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WSTEP

Uwagi ogolne

W kazdej dziatalnosci czlowieka wystepuje element planowania. Planowanie to
nie tylko prognozowanie, takze préba oddziatywania na przysztos¢. Do takiej proby
niezbedne jest przewidywanie przysztosci i przewidywanie przysztych skutkéw
dziatan lub zaniechan. Jest oczywiste, ze skutecznosé osiagania celéw dziatalno-
&ci zalezy od jakosci wszystkich jej elementéw, w tym jakosSci przewidywania przy-
sztosci.

Rozw¢j infrastruktury transportowej odbywa sie w rozlegtym planie czasowym.
Budowa linii kolejowej, drogi lub autostrady trwa wiele lat, ale taka inwestycja stuzy
spoteczenstwu dlugo. Ograniczenia i bledy poczgtkowego okresu inwestycji skut-
kuja wieloma, nieraz ukrytymi, kosztami. Przyktadem moga by¢ np. widoczne w sieci
kolejowej Polski do dzisiaj (poczatek XXI wieku!) granice miedzy zaborami. Sie¢ ta
powstawata w potowie wieku XIX.

Innym przykladem jest zaplanowana trasa obecnej autostrady A4. Dobre do-
stosowanie tej trasy do warunkoéw geograficznych i spolecznych terenu, przez ktéry
przebiega sprawito, ze jest to inwestycja, ktora przetrwata wojne Swiatowg upadek
dwdch imperiéw, wymiane ludnosci Dolnego Slaska - ponad 70 lat. Jest to obecnie
jedyny w Polsce prawie ciggly odcinek nowoczesnej trasy samochodowej prowa-
dzacy od zachodniej granicy panstwa do jego srodka (konkretnie do Krakowa).

Transport lotniczy jest bardziej elastyczny. Dostosowanie lothiczych tras trans-
portowych do zmieniajgcych sie potrzeb spotecznych jest mniej ograniczone tech-
nicznie. Dlatego mozna sie spodziewac, ze przewidywania dotyczace tej dziedziny
szybciej zostanag zweryfikowane, dzieki czemu mozna oceni¢, czy zastosowane
uprzednio metody prognozowania byly wystarczajagco skuteczne. Mozna tez spro-
bowac okresli¢ r6znice miedzy prognozami a rzeczywistym stanem i postawic¢ hi-
potezy dotyczace przyczyn zaistniatych réznic.

Celem niniejszej pracy jest okreslenie r6znic miedzy prognozami a rzeczywi-
stym rozwojem lotnictwa cywilnego w Polsce po upadku gospodarki centralnie
planowanej - do 2003 roku. Wskazanie tych réznic ma postuzy¢ prébie znalezienia
jednej z hipotetycznych przyczyn ich powstania, w celu wypracowania wnioskéw
dla potrzeb opracowywania przysztych prognoz rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce.
Prognozy takie beda niezbedne podczas wypracowania decyzji o inwestycjach
zaréwno w polskich portach lotniczych, jak i w przedsiebiorstwach przewozowych.
Warto w tym miejscu podkresli¢, ze efektem prognozowania powinno by¢ miedzy
innymi opracowanie przez ministra wlasciwego do spraw transportu programu roz-
woju sieci lotnisk i lotniczych urzadzen naziemnych, ktére sg wymagane przez
obowigzujgce ,Prawo Lotnicze”\

~Prawo Lotnicze z 3 lipca 2002 (DzU z 2002 r., nr 130, poz. 1112), art. 16 ust. 3.



Przewidywanie przysztosci jest dzialanienn niezwykle ryzykownym. Prawdopo-
dobnie dlatego niezbyt czesto dochodzi do konfrontacji przewidywan z rzeczywi-
stoscig, bo zwykle taka konfrontacja przynosi fiasko wysitkéw autora przewidywan.
Ale podjecie zadania trudnego, lecz koniecznego nie uwtacza temu, kto je wyko-
nuje rzetelnie i przy wykorzystaniu wszystkich dostepnych w danym momencie,
racjonalnych srodkéw.

Na zamieszczonych ilustracjach pokazano prognozy z 1926 roku odnoszgce
sie do lotnictwa cywilnego. Wida¢ na nich silny wplyw nieswiadomych wyobrazen
0 podrdzy lotniczej jako podobnej do podrézy kolejg lub statkiem.
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Zrédio:'E, Porebski, Cuda techniki, Warszawa 1929,

Rys. 1. Prognozy zwiekszenia sie zasiegu lotu






Zrozumiaty op6r wobec uswiadomienia sobie naszych bteddw nie jest jedynie
problemem psychologicznym. Kazda z firm lotniczych w Polsce, $wiadomie lub nie,
w biezacej dziatalnosci i przy podejmowaniu bardziej dtugofalowych decyzji, postu-
guje sie przewidywaniami rozwoju lotnictwa cywilnego, a popetnione btedy progno-
zowania bywajg wazne z finansowego punktu widzenia.

Czesto korzystanie z takich przewidywan jest oparte na intuicji, zwykle jednak
owa intuicja jest skutkiem wymiany pogladéw w Srodowisku lotniczym. Poglady
takie sg ksztaltowane w znacznej czesci przez istniejgce, wczeshiejsze opracowa-
nia, zwlaszcza przez opracowany w 1991 roku ,Plan generalny i program inwesty-
cyjny polskiego lotniska cywilnego"”. Gorzej, ze czasem wydaje sie, ze rzeczywiste
wydarzenia w polskim lotnictwie cywilnym nie modyfikujg intuicyjnych pogladow,
a skutki tego stanu widzimy na pustych lub nadmiernie zattoczonych terminalach
portow lotniczych w Polsce.

Oczywiscie, kazda liczgca sie firma lotnicza prowadzi prace prognostyczne na
wiasny uzytek. Sa to jednak opracowania bardziej skoncentrowane na problemach
danej firmy i, co wazniejsze, trudno dostepne. Dlatego mniej wplywaja one na wy-
Zej opisany intuicyjny proces, ktory odbywa sie bardziej publicznie.

Metodyka pracy

Jako podstawowy analizowany dokument przyjeto wspomniany wyzej ,Plan
generalny rozwoju i program inwestycyjny polskiego lotnictwa cywilnego, stresz-
czenie wykonawcze” opublikowane przez firme EER Systems Co w styczniu 1992
roku, dalej nazywane prognoza EER. Jest to, jak juz wspomniano, dokument ma-
jacy znaczny wptyw na rozwdj lotnictwa cywilnego w minionej dekadzie, ijest sze-
roko znany w srodowisku lotniczym. W dokumencie tym podano miedzy innymi
prognozowane sumaryczne ilosci pasazeréw odlatujgcych z polskich portow lotni-
czych w ruchu miedzynarodowym i krajowym w latach 1995, 2000 i 2005. Jako tto
tych prognoz podano odpowiednie liczby pasazerow w latach 1971, 1975, 1980,
1985 i 1990. Problem metodyczny stwarza poréwnywalnos¢ tych liczb z ilosciami
pasazerow podawanymi w innych zrodtach. | tak, ,Rocznik Statystyczny GUS” za
odpowiednie lata zawsze podaje nieco wieksze niz EER liczby pasazeréw odpra-
wianych (0 5-7%). Mozna sadzi¢, ze firma EER Systems korzystata z materiatdw
zrodtowych bardziej szczegotowych niz GUS i wylaczyta z rozwazan jakas katego-
rie pasazeréw. Najprawdopodobniej dotyczy to pasazeréw przewozonych nieod-
ptatnie, na przyklad pracownikbw LOT-u i ich rodzin, pracownikdédw Ministerstwa
Komunikacji z rodzinami lub pracownikéw PPL-u z rodzinami. Przywilej tych grup
pracownikow, istniejacy w okrojonej formie do dzisiaj, pochodzi z okresu, gdy Mini-
sterstwo Komunikacji miato zaréwno LOT, jak i porty lotnicze w swych strukturach.
Jednak réznica ta, na tle rozpatrywanych rozbiezno$ci miedzy prognozami a rze-
czywistym wykonaniem nie jest duza i nie ma wptywu na wnioski. Dlatego w catej

~Plan generalny rozwoju i program inwestycyjny polskiego lotnictwa cywilnego, styczen 1992,
opracowanie zlecone przez Gtéwny Inspektorat Lotnictwa Cywilnego firmie EER Systems Corporation
z USA, wykonane przy udziale pracownikéw MTiGM, GILC, PLL LOT, ATC PPL, PRz, OKL, UW iin.
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pracy przyjeto jako rzeczywiste liczby pasazeréw podawane w ,Rocznikach Staty-
stycznych GUS" Zapewnia to poréwnywalno$¢ wynikow w kolejnych latach (ze
wzgledu na ochrone prawng rzetelnosci danych przekazywanych do GUS) i daje
mozliwg do osiggniecia wiarygodnosc.

Inne zrodta” podaja liczby pasazerdw z punktu widzenia przewoznika lub z punktu
widzenia portéw lotniczych”. Liczby pasazeréw w tych przypadkach sg odmienne
od podawanych zaréwno przez EER, jak i przez GUS, z powodu odmiennego zde-
finiowania tych liczb. Na przyktad, liczba pasazeréw podawana z punktu widzenia
portow lotniczych jest suma ilosci pasazeréw odlatujacych i przylatujgcych - co
utrudnia poréwnanie z liczbami podanymi przez EER.

Poréwnanie prognozy EER z rzeczywistymi wynikami rozwoju polskiego lotnic-
twa cywilnego pozwolito na uzyskanie liczbowych wielkosci btedow w prognozowa-
niu ilosci przewiezionych pasazeréw. Podjeto probe zaprezentowania na wykre-
sach analizowanych danych w taki sposéb, aby widoczne byly ogdlniejsze prawi-
dtowosci. Jedng z takich prawidtowosci jest wystepowanie regularnych btedow
prognozy EER w stosunku do rzeczywistego wykonania. Bledy te okazuja sie dosé
duze, co sklania do postawienia hipotezy dotyczacej przyczyn ich powstania. Pro-
ba weryfikacji postawionej hipotezy polega na wskazaniu dokumentéw jg potwier-
dzajgcych. Ponadto autor niniejszej pracy w latach 1998-2002 prowadzit rodzaj
badania sondazowego, ktdrego wyniki zdajg sie potwierdzaé postawiong hipoteze.

Zaproponowana hipoteza

Swiadomo$¢ trudnosci gospodarczych Polski i ugruntowana w naszej kulturze
sktonno$¢ do narzekania wplywajg na przyjmowanie we wszystkich prognozach
czesto nietrafnych zatozen. Wiasnie takie, nie poparte dowodami zatozenia decy-
duja o wynikach wszystkich prognoz. Do analizowanej prognozy rozwoju lotnictwa
cywilnego przyjeto sztywne, pesymistyczne zalozenia. Zalozenia te nie byly kry-
tycznie analizowane, bo wynikaly ze stanu $wiadomosci niepodlegajgcego racjo-
nalnej analizie. Jak to trafnie ujgt Gustaw Le Bon: ,Dzieki powtarzaniu wypowie-
dziane poglady przenikajg do duszy ttumu, a w koncu, czy sg rozumiane, czy nie
zostajg uznane za prawde nie podlegajgca dyskusji. [...] Metoda ciggtego powta-
rzania dany poglad wrasta gteboko w te sfery nieSwiadomosci, w ktérych powstajg
motywy naszego postepowania™

Wspoiczesny autor, Stefan Garczynski, tak opisat skutki istnienia nieSwiado-
mych, ogoélnych zalozen, powstatych wskutek powtarzania ,prawd oczywistych”:
.My takze rzadko zastanawiamy sie nad zalozeniami mys$li i dziatan, ajesli nawet
uswiadamiamy je sobie, to czy ich ewentualny falsz jasno sie nam przedstawia?
Nie, bo prawdopodobnie sa to zatozenia wspdélne dla calego Srodowiska tub catej

~Rocznik Statystyczny GUS, Dziat Transport i tacznosé¢, wydania z lat 1960-2003.

~Biuletyn informacyjny lotnictwa cywilnego - Statystyka, nr 119, GILC, Warszawa 1998.

A Biuletyn informacyjny lotnictwa cywilnego - Dziatalnos¢ lotnisk komunikacyjnych w Polsce w la-
tach 1997-2001, nr 130, GILC, Warszawa 2002.

®G. Le Bon, Psychologia ttumu, PWN, Warszawa 1994, s. 80.



epiki Nawet do oczywistych (poniewczasie) glupstw tak sie przyzwyczajamy, ze
nas nie razg".

Takie whasnie hipotetyczne wyjasnienie jednego ze zrodet bledu prognozy mo-
ze pomoc w uniknieciu podobnych btedéw w przysziosci, zaréwno idacych w kie-
runku nadmiernego pesymizmu jak i hurraoptymistycznych. Moze pomdc, gdyz
uswiadomione zagrozenie jest zagrozeniem mniejszym. Proba swiadomej, krytycz-
nej analizy zatozenh przysztych prognoz zwiekszy ich otwarto$¢ na niespodziewane
okolicznosci, czyli zblizy prognozy do prawdy.

Ograniczenia

W niniejszej pracy przyjeto ograniczenia tematyczne, czasowe i metodyczne.
Stad nie bedzie ona petng odpowiedzig na postawione pytania, jest jednak préba
penetracji stabo zbadanych zagadnien i wskazania korzysci z lepszego poznania
tematu.

Ograniczenie tematyczne jest skutkiem przyjecia zatozenia, ze praca dotyczy
lotnictwa cywilnego w Polsce oraz, ze wsréd wszystkich mozliwych, dajgcych sie
opisac¢ liczbowo zjawisk wystepujacych w lotnictwie, analizie podlega jedynie wiel-
kos¢ lotniczego ruchu pasazerskiego prognozowanego przez firme EER Systems.
Dodatkowo, z prognozy EER uwzgledniono jedynie prognoze najbardziej optymi-
styczng czyli zaktadajgca najwieksze wzrosty zarowno PKB Polski, jak i ilosci pa-
sazerow. Prognozy; ,realistyczng” i ,pesymistyczng” pominieto jako catkowicie
btedne, zawierajgce ponadto w wiekszym nasileniu wszystkie stabosci wystepujace
W prognozie optymistycznej.

Ograniczeniem czasowym jest przyjecie do analizy okresu od 1992 do 2003
roku. Jest to okres funkcjonowania w cywilnym lotnictwie Polski mechanizméw
zblizonych do istniejgcych w gospodarce rynkowej i prawdopodobnie przydatny do
wyciggania wnioskow na przyszio$¢. Takich mozliwosci nie daje historia rozwoju
lotnictwa w PRL, bo system gospodarczy, jaki wéwczas istniat, prawdopodobnie
sie nie powtorzy.

Ograniczenia metodyczne wynikajg z charakteru niniejszej pracy. Nie jest moz-
liwe przeprowadzenie kosztowniejszych badan ankietowych ani korzystanie ze
zrodet (np. archiwalnych prognoz rozwoju lotnictwa opracowywanych przez LOT
lub SWISSAIR) objetych tajemnica handlowg. Zastosowano typowe dla tego ro-
dzaju prac metody - selekcje dostepnych zrodet i ich krytyczng analize.

Tres¢ pracy

Uzyskane wyniki dociekan zestawiono w czterech rozdziatach.

Rozdziat pierwszy zawiera omoéwienie zmian liczby pasazeréw w polskim lot-
nictwie cywilnym od poczatku jego powstania i prébe uzasadnienia wyboru liczby
pasazerOw odlatujgcych oraz produktu krajowego brutto ,na gtowe” jako kluczo-
wych parametréw analizowanej prognozy.

NS. Garczynski, Strzez sie tych bledow, ALFA, Warszawa 1990, s. 40.
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W rozdziale drugim przedstawiono na wykresach prognoze zmian tych para-
metrow przygotowana przez firme EER w roku 1991. Poréwnano je z rzeczywisty-
mi wynikami uzyskanymi w tych latach przez polskie lotnictwo cywilne i polska
gospodarke (PKB). Wykresy tak dobrano, aby uwidoczni¢ charakterystyczne cechy
powstatych btedéw prognozowania.

Rozdziat trzeci zawiera opis istniejgcych w momencie opracowywania progno-
zy firmy EER przekonan o stanie polskiej gospodarki i szansach jej rozwoju.
W rozdziale tym podjeto prébe weryfikacji hipotezy wyjasniajacej powstanie btedéw
prognozowania przez EER rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce w latach 1990-
2005 panujgcymi w tym okresie, powszechnymi przekonaniami, nie analizowanymi
Swiadomie i dlatego niezgodnymi z rzeczywistoscia.

W rozdziale czwartym podjeto probe wykorzystania zweryfikowanej hipotezy do
oceny zagrozen dla poprawnosci opracowywanych obecnie prognoz rozwoju lot-
nictwa cywilnego w Polsce.

Zakonczenie zawiera podsumowanie wynikow pracy.



ROZDZIAL 1

PROGNOZA ROZWOJU LOTNICTWA CYWILNEGO
W POCZATKOWYM OKRESIE GOSPODARKI RYNKOWEJ
W POLSCE | JEGO RZECZYWISTY ROZWOQOJ

W celu uzyskania czytelnego, chociaz uproszczonego obrazu rozwoju lotnictwa
cywilnego w Polsce przyjeto, ze analiza ograniczy sie do poréwnywania liczby
pasazerow odlatujgcych w kolejnych latach z polskich portéw lotniczych (do portéw
krajowych i portéw zagranicznych) z liczbami przewidywanymi w prognozie opra-
cowanej przez firme EER w 1991 roku.

Ograniczenie analizy do tych dwdch wielkosci jest duzym uproszczeniem.
Dzieki temu jednak bardziej widoczne sg procesy diugoterminowe. Interesuje nas
ponadto zwigzek rozwoju lotnictwa cywilnego z parametrami makroekonomiczny-
mi, bo analizowana prognoza opierata sie wlasnie na tym zwigzku. Dotyczy to
zwlaszcza produktu krajowego brutto na mieszkanca kraju.

Na rozwdj lotnictwa cywilnego zawsze ogromny wpltyw miaty wydarzenia poza-
ekonomiczne. Zmiany otoczenia prawnego, wydarzenia polityczne i zdarzenia ekono-
miczne niemajgce zwigzku z lotnictwem wptywaja na jego rozwdj. Zmiany takie
oczywiscie rowniez wplywajg na PKB, co pogtebia zwigzek obu parametrow.

Dlatego, aby sprawdzi¢, czy wybrany parametr (ilos¢ pasazeréw) jest dobrym
wskaznikiem sytuacji lotnictwa cywilnego przeanalizowano dane historyczne.
Sprawdzono zwigzek zmian ilosci pasazeréw w polskim lotnictwie cywilnym w je-
dynym, poprzednim okresie rozwoju lotnictwa w Polsce w warunkach gospodarki
rynkowej z istotnymi wydarzeniami w otoczeniu lotnictwa.

Okresem tym byto dwudziestolecie miedzywojenne. Zwigzek taki jest intuicyjnie
oczywisty. Autor jest Swiadomy ogromnych réznic miedzy coraz bardziej regulowa-
ng przez panstwo gospodarka Il RP, dziatajacg we wrogim otoczeniu miedzynaro-
dowym a gospodarka Il RP, Swiadomie liberalizowang dziatajacg w warunkach
globalizacji. Jednak, jesli wazne wydarzenia w otoczeniu lotnictwa majg sie ujawnic¢
poprzez analizowang wielkos¢ (ilos¢ pasazeréw), to powinno by¢é mozliwe powia-
zanie zdarzen historycznych z tg wielkoscia. Na wykresie ponizej (wykres 1) przedsta-
wiono liczbe pasazeréw w polskim lotnictwie cywilnym w okresie miedzywojennym.
Wida¢ na nim zatamanie w latach 1927-1928, skokowy wzrost w 1929 roku, po
nim znowu przewaza trend spadkowy, pokonany w koncu przez tendencje wzro-
stowe. Jest to prawdopodobnie wynik dziatania dwdch sprzecznych trendéw -
wptywu trudnosci gospodarczych na Swiecie, ujawnionych przez wielki krach na
Wall Street w 1929 roku, oraz tendencji rozwojowych wywotanych przez znacjona-
lizowanie przewoznikdéw lotniczych i ustawowe powotanie wspieranego przez pan-
stwo, monopolistycznego przewoznika - LOT-u.
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Ponowny trend spadkowy w latach 1938-1939 mozna wigza¢ z sytuacjg poli-
tyczng w Europie (Austria, Czechostowacja, 1.09.1939 r.). Wydaje sie wiec, ze
intuicyjnie oczywisty zwigzek liczby pasazerow w lotnictwie cywilnym z wielkimi wyda-
rzeniami politycznymi i ekonomicznymi znajduje potwierdzenie w Il RP.

zrodio: A. Swiatecki, P. Nita, P. Swiatecki, Lotniska, Warszawa 1999, s. 30.

Wykres 1. Liczba pasazerdéw lotnictwa cywilnego w Polsce w okresie || RP

Dla sprawdzenia zwigzku miedzy liczba pasazeréow w lotnictwie cywilnym a waz-
nymi wydarzeniami spoza lotnictwa w réznych okresach historycznych Polski,
przeanalizowano okres PRL-u.

Na wykresie 2 wida¢ wszystkie wazne momenty w historii PRL-u.

Nalezy pamietaé, ze caly okres gospodarki centralnie sterowanej byt okresem
rynku producenta. Stad mechanizm przetozenia sytuacji gospodarczej na ilos¢
pasazerow jest w tym przypadku inny niz dla gospodarki rynkowej.

W przypadku przewozéw lotniczych w praktyce nigdy nie mamy do czynienia
Z rzeczywiscie wolnym rynkiem. Réwniez po 1989 roku w Polsce mieliSmy do czy-
nienia ze swoistym rynkiem producenta, jakim byt LOT. Stan ten ulegat zmianie
pod wplywem naciskéw srodowisk regionalnych i wymogéw globalizacji, ale wcigz
rynek regularnych przewozow pasazerskich w Polsce jest gieboko regulowany.
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Wykres 2. Pasazerowie odlatujacy z polskich lotnisk od 1955 roku

Whioski z wykresu 2;

Przede wszystkim uwidacznia sie brak wzrostu w latach 1973-1991. W pozo-
statych okresach liczba pasazerow wzrastata.

llos¢ pasazeréw odlatujacych z polskich portéw lotniczych do portéw krajowych
i zagranicznych pokazuje zmiany w gospodarce po grudniu 1970 roku, w stanie
wojennym w 1981 roku iw 1989 roku. Widac¢, ze w latach ,matej stabilizacji”, deka-

Dane z Rocznika Statystycznego GUS, wydania z lat 1956-2003.
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dzie lat szes¢dziesiatych, byt stabszy rozwoj ruchu zagranicznego przy zauwazal-
nym wzroscie ruchu krajowego.

Reakcja liczby odprawionych pasazeréw na zmiane polityki po grudniu 1970 r.
jest op6zniona o dwa lata. Mozna na ten temat tworzy¢ rézne hipotezy, ale wykra-
cza to poza temat niniejszej pracy. Gwaltowna podwyzka cen paliw na rynku
Swiatowym w tym czasie prawdopodobnie ujawnita istniejgce juz wczesniej stabo-
sci, zarbwno w polskim lotnictwie cywilnym jak i w catej dwczesnej gospodarce
PRL-u. Stagnacja od 1973 do 1991 roku zastuguje na odrebne opracowanie, bo na
tle powszechnego przekonania o dynamicznym rozwoju gospodarki polskigj
w latach 1970-1979 jest to zaskakujacy fakt.

W latach siedemdziesigtych ilos¢ pasazeréw odlatujacych do portéw zagra-
nicznych systematycznie wzrastajgca, zrobwnata sie ze stagnacyjna liczbg pasaze-
réw odlatujgcych do portéw krajowych. Jednak w czasie tej dekady nie nastgpit
istotny sumaryczny przyrost liczby pasazeréw, a zatamanie, jakie nastgpito na
koncu dekady bylo gliebsze niz poprzednie. Podobnie jak we wczesniejszym okre-
sie wyjasnienie tego stanu jest mozliwe i bytoby ciekawym tematem analizy.

Lata osiemdziesiate sg okresem ,rozwierajacych sie nozyc”. Liczba pasazeréw
odlatujgcych do portow zagranicznych szybko rosnie. Charakterystyczne dla tego
ruchu jest to, ze liczba pasazeréw odlatujgcych do portéw zagranicznych jest wiek-
sza niz liczba pasazeréw przylatujgcych. Nie jest to widoczne na powyzszym wy-
kresie, ale w danych zrédiowych® fatwe do odszukania. Liczba pasazeréw odlatu-
jacych do portow krajowych przez calg dekade lat osiemdziesigtych wyraZznie ma-
leje. W efekcie sumaryczna liczba pasazeréw odlatujgcych stabo wzrasta.

Poczatek lat dziewiecdziesigtych to gtebokie zatamanie liczby pasazerow na
obu kierunkach. Jest to moment opracowywania prognozy EER.

Dotychczasowy bieg historii przewozéw pasazerskich w Polsce sklaniat do
ekstrapolacji istniejgcych trendéw. Trwajace dwadziescia lat marginalizowanie
ruchu krajowego w potgczeniu z jego zatamaniem w roku 1991 sktonito do napisa-
nia w prognozie EER ze: ,zapotrzebowanie na lotnicze podr6ze krajowe bedzie
niewielkie™

W stosunku do ruchu zagranicznego tez przyjeto ekstrapolacyjne, ostrozne
zatozenia: ,Jak przewiduje scenariusz optymistyczny, ilos¢ pasazerow odlatujgcych
z wszystkich polskich portow lotniczych w ruchu miedzynarodowym wzrosnie, w okre-
sie od 1991 do 2005 roku, o okoto 90% [...] Wiekszos$¢ tego przyrostu bedzie miato
miejsce w drugiej potowie lat dziewiecdziesigtych i w pierwszym piecioleciu na-
stepnego stulecia™\ Przewidywano wiec zwiekszanie sie liczby pasazerow w tym
okresie o okoto 4,7% rocznie (czyli pewnie ok. 2% wzrostu PKB Srednio).

Rocznik statystyczny GUS, wydania z lat 1957- 2003.

Plan generalny rozwoju i program inwestycyjny polskiego lotnictwa cywilnego. Streszczenie wy-
konawcze, Warszawa 1992, EER Systems, s. 5.

Tamze, s. 5.



Niemal zaraz po opracowaniu prognozy EER nastepuje bezprecedensowy,
stabilny wzrost sumarycznej liczby pasazeréw. Wzrost w ruchu zagranicznym o prze-
widywane 90% nastapit dwukrotnie szybciej, zamiast 2005 roku byt to 1998 rok.

Wzrost liczby pasazerdw odlatujgcych za granice jest w rzeczywisto$ci podob-
ny do historycznych rekordowych wzrostéw procentowych, przy duzo wiekszych
liczbach bezwzglednych i dluzszym okresie trwania wzrostu.

Liczba pasazeréw odlatujgcych do portéw krajowych po raz pierwszy od dwu-
dziestu lat zaczeta systematycznie rosnaé, chociaz od niskiego poziomu, porow-
nywalnego z latami pieédziesigtymi. Pod koniec dekady lat dziewiecdziesigtych
liczba pasazeréw w ruchu krajowym wzrosta do najwyzszego w historii lotéw.

Co ciekawe - pod koniec tego dziesieciolecia nie wystgpito dotychczas cha-
rakterystyczne ostre zatamanie. Jego odpowiednikiem jest by¢ moze prawie niewi-
doczne obnizenie dynamiki wzrostu.

Poréwnanie wzrostu liczby pasazeréw ze wzrostem PKB w okresie obejmuja-
cym gospodarke centralnie planowana nie moze by¢ doktadne. Dostepne dane™
moga by¢ traktowane jako orientacyjne, poniewaz sposoby liczenia parametréw
makroekonomicznych zmienialy sie w czasie. Nie wydaje sie tez, aby ogtaszane
wielkosci wzrostu (co roku 8% w latach 50. i co roku 6% w latach 60.) w petni od-
dawaly rzeczywistosé. Jednak nawet tak uproszczone dane znajduja potwierdzenie
w liczbie pasazerow. Liczba pasazerdw lotniczych okazuje sie parametrem po-
zwalajgcym weryfikowac dane o PKB. Na wykresie 3 przyjeto, ze w roku 1955 PKB
Polski wynosit 500 jednostek. Dzieki temu tatwe jest poréwnanie przebiegu nara-
stania PKB ze wzrostem liczby pasazeréw lotnictwa cywilnego.

Zastanawiajace jest widoczne na wykresach wyprzedzenie zmian liczby pasa-
zerow w stosunku do zmian PKB. Jest to widoczne na wykresie pokazujacym te
wielkosci w dtugim okresie czasu (w latach 1970-1990). W wiekszos$ci przypadkéw
rejestrowanych w literaturze™ kolejno$¢ zdarzen jest przeciwna - zmiana (wzrost
lub spadek) PKB poprzedza analogiczne zmiany w liczbie pasazerow. Czy moze to
wskazywac¢ na szczego6lny sposéb liczenia PKB w tym dwudziestoleciu? A moze to
wiasnie liczba pasazeréw, regulowana podazag ustugi przewozu lotniczego, byta
dostosowywana przez decydentéw gospodarczych do przewidywanych trudnosci?

G. Wojtowicz, A. Wojtowicz, Historia monetarna Polski, Warszawa 2003.
A. Rucinski, Rynek ustug pasazerskiego transportu lotniczego, Gdansk 1998, s. 108 i nast.
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wPrzyrost PKB, 19552500 '«  Wzrost liczby pasazerdw, kraj i zagranica razem |

Opracowanie wilasne.

Wykres 3. Poréwnanie wzrostu PKB i liczby pasazeréw odlatujgcych

e
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ROZDZIAL 2

BLEDY W PROGNOZACH | ICH ANALIZA

2.1. ROznice miedzy prognozg z 1991 roku a realnym
jej wykonaniem do 2003 roku™

Prognoza ruchu krajowego

Prognozowana liczba pasazerow odlatujgcych do portow krajowych w doku-
mencie EER jest bardzo ostrozna. ,Zespét EER spodziewa sie, ze zapotrzebowa-
nie na lotnicze podréze krajowe bedzie niewielkie tak dtugo, jak diugo staba bedzie
polska gospodarka [...]. Wiemy, ze ustugi Swiadczone przez LOT w 1991 roku
zostaly bardzo ograniczone i zakladamy, ze nowi krajowi przewoznicy uzupetnig
powstatg luke. Przyjmujemy w zwigzku z tym zatozenie, ze dostepnosc¢ lotniczych
ustug przewozowych nie stanowi ograniczenia"™

Zalozenie, ze dostepnosC lotniczych ustug przewozowych na terenie kraju nie
stanowi ograniczenia, bo powstang nowi krajowi przewoznicy nie okazato sie
prawdziwe. Do 2003 roku nie powstat zaden nowy krajowy przewoznik, Swiadczacy
ustugi w ruchu regularnym, jesli nie liczy¢ wydzielonego z LOT-u iw petni od niego
zaleznego Eurolotu.

Poza obszarem analizy niniejszej pracy jest weryfikacja tezy, ze wzrost liczby
pasazeréw w ruchu krajowym nie zalezat od iloSci chetnych do zakupu ustugi
przewozu. Dane szczegétowe wzrostu liczby pasazeréw w portach lotniczych poza
Okeciem pokazuja, ze po wznowieniu lotbw, mimo nieraz stabej jakosci ustug (cze-
ste odwotania lotow, brak miejsc dla pasazerow lub bagazu) nastepuje skokowy
wzrost liczby sprzedanych biletéw. Wydaje sie, ze to wkasnie ograniczenia podazy
I zamkniecie rynku dla konkurencji zagranicznej (zakaz kabotazu) spowodowaty,
ze wzrost liczby pasazeréw w ruchu krajowym bardziej odpowiada wzrostowi ofe-
rowania niz popytowi.

Przebieg zmian w liczbie pasazeréw krajowych okazat sie inny niz w prognozie.
Przywidywano stagnacje do roku 1995, a po nim umiarkowany wzrost. W rzeczywi-
stosci nastgpit gwattowny spadek liczby pasazeréw w latach 1990-1991, a w nastep-
nych latach 1992-2004 stabilny i wysoki wzrost.

Na wykresie 4 poréwnano prognoze z rzeczywistymi liczbami pasazeréw w ru-
chu krajowym.

Podane liczby dla roku 2004 sg przewidywaniami na podstawie pierwszego pétrocza 2004 r.
Plan Generalny..., s. 5.



DRzeczywiste odloty do portow krajowych 0 Prognozowane odloty do portow krajowych

Opracowanie wihasne.

Wykres 4. Poréwnanie rzeczywistej i prognozowanej liczby pasazeréw odlatujacych
do portéw krajowych {w tys. pasazeréw)

Poczatkowy okres 1990-1991 nie byt przez EER prognozowany, bo prognoza
powstawata, gdy znane juz byly wyniki tych lat. Dlatego trzeba uznaé, ze réznica
wynika z uproszczen przyjetych przy prezentacji wynikow.

Konkretne liczby w prognozie EER przedstawiono w odstepach piecioletnich,
co ,ukrylo” zatamanie tego poczatkowego okresu. Dla umozliwienia poréwnania
danych przyjeto, ze prognozowany przez EER wzrost piecioletni rozktada sie réw-
nomiernie na kolejne lata.
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Wykres 4 nasuwa nastepujgca uwage;

Wydaje sie, ze w roku 1990 zrezygnowata z latania na liniach krajowych duza
grupa pasazerow. By¢é moze bylo to przyspieszenie procesu, ktéry trwat od potowy
lat siedemdziesigtych - po rekordowym roku 1973.

W 1991 roku rozpoczyna sie tworzenie nowego rynku, rozwijajgcego sie dyna-
miczniej niz to przewidywata prognoza.

Na wykresie 5 pokazano btad prognozy w liczbach bezwzglednych.

Wykres 5. Btad prognozy liczby pasazeréw w ruchu krajowym

Na wykresie 5 wida¢ wyraznie narastanie niedoszacowania ruchu krajowego
z uptywem czasu. W latach 1999-2000 ujawnia sie ostabienie tempa wzrostu PKB.
Nalezy zwroci¢ uwage, ze ostabienie to zostato przewidziane przez EER'®.

»Zaktadana recesja w latach 1998-1999 przyjmie jedynie niewielkie rozmiary”, Plan Generalny...,



Nie wida¢ natomiast - co oczywiste - skutkéw ataku terrorystycznego w No-
wym Jorku i Waszyngtonie 11 wrze$nia 2001 roku.

Charakterystyczne jest w tym przypadku liniowe narastanie bledu (ujemnego,
bo prognoza byta mniejsza niz rzeczywista liczba pasazerow).

Prognoza ruchu zagranicznego

W przypadku odlotow do portéw zagranicznych prognoza EER méwi: ,Scena-
riusz pesymistyczny zaktada dalsze trudnosci gospodarcze w latach 1992-1998;
brak sukcesu rzadu w zmniejszeniu bezrobocia i ograniczeniu inflacji [...] dzieki
pozytywnemu wptywowi rozwoju gospodarczego w innych krajach na miedzynaro-
dowy ruch pasazerski i przew6z towarow. Jak przewiduje scenariusz optymistycz-
ny, ilos¢ pasazeréw odlatujacych z wszystkich polskich portéw lotniczych w ruchu
miedzynarodowym wzrosnie. [...] Wiekszos$¢ tego przyrostu bedzie miato miejsce
w drugiej potowie lat dziewieédziesigtych i w pierwszym piecioleciu nastepnego
stulecia™

Trafnie przewidziano wzrost znaczenie portow regionalnych w ruchu krajowym:
.Najbardziej znaczacy przyrost w miedzynarodowym ruchu pasazerskim nastgpi
w Gdansku, Krakowie i Katowicach™\

Udziat w przewozach przewoznikOw zagranicznych byt regulowany administra-
cyjnie, w celu ochrony intereséw LOT-u. Dow6z pasazeréw do zachodnich portéw
przesiadkowych podlegat restrykcjom, co przenosito czes¢ ruchu do Warszawy,
a czesé, trudng do oszacowania, kierowato do tych portow drogag naziemng. Oczy-
wiscie, tych pasazeréw nie uwzgledniajg niniejsze analizy. Dostepne przewozni-
kom polskim (czyli LOT-owi) informacje o odlatujgcych pasazerach, pochodzace
z systemoOw rezerwacyjnych, nie uwzgledniajg przypadkéw dojazdu pasazera, np.
kolejg lub autobusem do zagranicznego portu lotniczego i odlot stamtad. Obywa-
tele polscy odlatujacy na przyktad z Pragi do Nowego Jorku nie istniejg w ogoéle
jako pasazerowie lotnictwa cywilnego w Polsce. Tak wiec rzeczywiste liczby pasa-
zeréw lotnictwa cywilnego w Polsce byly wieksze niz wykazane w rocznikach GUS.

Na wykresie 6 poréwnano prognoze optymistyczng EER z rzeczywistoscia.

Podobnie jak w przypadku ruchu krajowego, poczatek wzrostu miat miejsce
w 1991 roku. W roku 1998 réwniez ujawnia sie wptyw niewielkiej reces;ji, ale stabiej
niz w ruchu krajowym, co mozna przypisa¢ zauwazonemu przez EER wpltywowi
czynnikbéw zagranicznych, to jest innemu okresowi wystgpienia tam recesji niz
miato to miejsce w Polsce. Duze liczby pasazerédw odlatujgcych za granice, wiek-
sze niz kiedykolwiek w historii lotnictwa cywilnego w Polsce, prawdopodobnie
sprawity, ze ujawnity sie rd6znorodne ograniczenia. Widoczne jest jak gdyby ,nasy-
canie sie” przebiegu wykresu. Wiemy z informacji publicznych, ze w tym czasie
pojawity sie okresowe przecigzenia portu lotniczego Okecie i drog dojazdowych do
tego portu. Pasazerom, zwlaszcza odlatujacym do USA nakazano (jeszcze przed

Tamze, s. 5.
Tamze.
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11.09.2001 r.) przybywanie na odprawe znacznie wczesniej, aby mieli czas na
diugie oczekiwanie w kolejkach. Na wykresie 7 pokazano btagd prognozy w ruchu
zagranicznym, wyrazony w tysigcach pasazeréw odlatujacych.

Opracowanie wiasne.

Wykres 6. Poréwnanie prognozowanej i rzeczywistej liczby pasazeréw odlatujgcych
za granice z polskich portéw lotniczych (w tys.)
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Lata

Opracowanie wtasne

Wykres 7, ROznica miedzy prognozowang a rzeczywistg iloscig pasazerow
odlatujgcych do portéw zagranicznych

W odroznieniu od btedow prognozy krajowej, w przypadku réznic miedzy pro-
gnozg a rzeczywisto$cig w ruchu zagranicznym ujawnia sie zmniejszanie niedo-
szacowania ruchu zagranicznego po roku 2001. Poza oméwionym powyzej ,hasy-
caniem” jest to najprawdopodobniej skutek wydarzen z 11 wrze$nia 2001 roku.

Prognoza EER zakladata rozpoczecie wzrostu liczby pasazeréw odlatujgcych
do portow zagranicznych po 1995 roku. W rzeczywistosci taki wzrost nastgpit na-
tychmiast po zatamaniu 1991 roku, stad dos¢ duze btedy do roku 2000. Sumarycz-
ny efekt ograniczeh ,11 wrzesnia” i wyzszej prognozy EER na te lata daje lekkie
zmniejszanie sie btedu prognoz po roku 2001. Zauwazmy jednak, ze bledy te sg
wcigz duze w liczbach bezwzglednych - przekraczajg znacznie p6t miliona pasa-
zerbw, co wraz z podobng liczbg pasazeréw przylatujacych daje ponad milion pa-
sazerOw rocznie wiecej, gtownie w terminalu Okecie. Do tego dodajmy witajgcych
i odprowadzajacych, i mamy terminal zattoczony ponad przewidywania.

Prognoza sumaryczna

Suma liczb pasazerow odlatujgcych do portéw krajowych i zagranicznych w kolej-
nych latach analizowanego okresu daje obraz bardziej stabilny, bo czynniki wpty-
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wajace na te odrebne strumienie pasazeréw czesciowo sie kompensuja, Wihasnie
ta suma jest miarg rozwoju przewozu lotniczego.

Suma liczb pasazeréw odlatujgcych do portéw krajowych i zagranicznych jest
liczba powstatg w wyniku milionéw indywidualnych decyzji o wydaniu rzeczywi-
stych pieniedzy na zakup biletu lotniczego. W dodatku kazda z decyzji o zakupie
biletu spotykata sie z odpowiednig ofertg przewozowa. Liczba ta jest wiec nieza-
lezna od sposobu liczenia PKB, subiektywnego, propagandowego doboru danych
statystycznych itd. Jest to po prostu fakt rzeczywisty.

Jak wida¢ na wykresie 8, wzrost pierwszych pieciu lat po 1990 roku skompen-
sowat strate roku 1991. Prognoza EER nie pokazywala tego procesu, ale go
uwzgledniata, bo btad prognozy w roku 1995 jest stosunkowo niewielki. Jednak po
tym roku nastepuje wzrost wyraznie wiekszy od przewidywanego, mimo istnienia
recesji w koncéwce dekady i zagrozen terrorystycznych po 2001 roku.

Opracowanie wlasne.

Wykres 8. Poréwnanie rzeczywistej i prognozowanej ilosci sumarycznej pasazerow
odlatujgcych do portéw krajowych izagranicznych

Btad prognozy przedstawiony w liczbach bezwzglednych pokazano na kolej-
nym wykresie 9. Wida¢ na nim wyrazniej zwolnienie tempa wzrostu po roku 2001.
Ale wcigz blad dochodzacy do miliona pasazeréw wskazuje na niedoszacowanie
nawet w prognozie optymistyczne;.
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Wykres 9. Blad sumarycznej liczby pasazeréw w liczbach bezwzglednych (w tys.)

Prognoza PKB

Podstawag do prognozowania liczby pasazeréw w lotnictwie cywilnym jest pro-
gnoza wzrostu produktu krajowego brutto. Na wykresie 10 przedstawiono progno-
ze PKB przygotowana przez EER, rzeczywisty wzrost PKB w kolejnych latach wg
GUS™ oraz blad prognozy PKB. Wszystkie wielkosci wyrazono w procentach, obli-
czanych jako zmiana wielkosci rok do roku.

Wida¢, ze prognoza zaktadata pojawienie sie umiarkowanego wzrostu PKB
i wystgpienie niewielkiej recesji w latach 1998-1999. Skutki ,szokowej terapii” roku
1990 byly jednak gtebsze itrwalsze. Po ostrej recesji lat 1990-1991 nastgpit okres
duzo wiekszego niz przewidywat EER wzrostu. Przewidywana recesja wystgpita
kilka lat pézniej i ograniczyta sie do krotkotrwatego zmniejszenia wzrostu, jednak
bez okresu ujemnego, po czym zaczyna sie, juz widoczny w 2003 roku, nastepny
okres wzrostu (nie wiadomo jak dtugi).

www.stat.gov.pl
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Wykres 10. Poréwnanie prognozy i rzeczywistych wartosci PKB w latach 1990-2003

Porownanie btedow prognozy wzrostu PKB z btedami prognozy liczby suma-
rycznej pasazeréw (wykres 11) pokazuje, ze niedoszacowanie wzrostu PKB prze-

klada sie na znacznie wiekszy, ale wystepujacy z op6znieniem, btad niedoszaco-
wania ilosci pasazerow.
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Opracowanie witasne.

Wykres 11, Poréwnanie btedéw prognozy PKB i prognozy liczby sumarycznej
pasazerdéw odlatujacych

2.2. Cechy wspodine btedéw prognozowania

Prognoza EER dotyczaca ilosci pasazerO6w w wersji optymistycznej, analizowanej
W niniejszej pracy, opiera sie na prognozie wzrostu PKB w latach 1993-2003. Przyje-
cie przez EER zalozenia, ze wzrost ten bedzie umiarkowany (w prognozie optymi-
stycznej) spowodowato ogodlne zanizenie wielkosci wzrostu liczby pasazeréw od-
latujgcych z polskich portéw lotniczych. Ponadto, prognoza znieksztalcata zwigzek
miedzy przewidywanym wzrostem PKB a wzrostem liczby pasazeréw, co by¢ moze
wynikato z przyjetych w opracowywaniu i prezentacji wynikOw prognozy.

Na ponizszych wykresach pokazano rzeczywisty przebieg zmian PKB w Polsce
w latach 1992-2003 i liczby pasazeréw odlatujgcych z polskich portéw lotniczych
do portéw krajowych i zagranicznych (wykres 12) oraz takie same parametry pro-
gnozowane przez EER w 1991 roku (wykres 13).
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- Przyrost catk liczby pasazeréw w % rok do roku
Wzrost PKB w %

Opracowanie wtasne

Wykres 12. Zwigzek miedzy PKB a liczba pasazerdw zarejestrowany
w latach 1990-2003

Rzeczywisty przebieg zmian potwierdza, ze przyrost liczby pasazerow w lot-
nictwie cywilnym jest okoto dwa razy wiekszy niz przyrost PKB.

Zwigzek ten jest dos¢ wyrazny w rozpatrywanym okresie, mimo krotkotrwatych
odchylen w dot lub w gére. Mozna stwierdzi¢, ze w celu prawidtowego prognozowania
rozwoju lotnictwa pasazerskiego trzeba prawidtowo prognozowac zmiany PKB.

W prognozie EER (wykres 13) nie wida¢ wyraznego zwigzku miedzy wzrostem
PKB a wzrostem liczby pasazerow lotnictwa cywilnego. Przyjeto wzrost ilosci pa-
sazerdw w czasie, gdy zatozono, bardzo trafnie, zmniejszenie tempa wzrostu PKB.
Brak widocznego zwigzku miedzy prognozowanym przez EER PKB a prognozo-
wang liczbg pasazeréw podwaza zaufanie do doktadnosci prognozy EER. Prze-
bieg wydarzen potwierdzit, ze prognoza ta nie byla doktadna, poniewaz, jak mozna
przypuszczac, bylka obcigzona przekonaniami okresu jej powstania. Mimo tego
prognoza ta zawiera poprawne przewidywanie charakteru zmian.

Potwierdzito sie przewidywanie wzrostu liczby pasazerow na obu kierunkach
(kraj i zagranica). Potwierdzity sie przewidywania wyraznie wiekszego wzrostu
w latach 1995-2005, Potwierdzito sie zwolnienie tempa wzrostu PKB w koricu lat 90.
Ponadto prognoza EER podawana w tabelach i na wykresach jest bardziej optymi-
styczna niz zawarta w czesci opisowej"®. Mozna przypuszczaé, ze poprawne prze-

Plan Generalny..., wyd. cyt., s. 4, 5, 6.
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widywanie charakteru zmian opisane powyzej Swiadczy o poprawnosci metod
przyjetych przy opracowywaniu prognozy EER. W analizowanym dokumencie jest
tylko wzmianka o stosowanych metodach: ,Przy uzyciu ekonometrycznych technik
prognostycznych Zesp6t EER dokonat obticzenia itoScipasazeréw

-Wzrost catkowitej liczby parazeréw w stosunku
do roku poprzedniego w % wg EER

Prognozowany przez EER wzrost PKB

Opracowanie wiasne.

Wykres 13. Prognozowany przez EER zwigzek miedzy wzrostem ilosci sumarycznej
pasazeréw w % w stosunku do prognozowanego wzrostu PKB

Z punktu widzenia niniejszego opracowania nie ma znaczenia jaka przyjeto
technike prognozowania. Istotne jest to, ze juz w momencie opracowywania pro-
gnozy widaé bylo w niej sprzecznos¢ miedzy prognozowanym PKB a prognozowa-
nym wzrostem liczby pasazeréw. Jak wida¢ na wykresie 13 przewidywano wzrost
liczby pasazeréw wilasnie w latach na ktére przewidywano spadek PKB (1996-
2000). Ponadto w latach, na ktére przewidywano wzrost PKB (1993-1995) nie
przewidywano wzrostu liczby pasazeréw. Mogtoby to byé skutkiem opdznienia,
jakie wystepuje zwykle miedzy wzrostem PKB a nastepujacym po nim wzrostem
liczby pasazeréw. Jednak brak w prognozie EER uzasadnienia dla tak duzego
opOznienia. Przeciez nie potrzeba bylo budowa¢ nowych lotnisk czy szkoli¢ nowych
zalég. Po spadku przewozéw w latach 1990 i 1991 istniat duzy, niewykorzystany

Tamze, s. 3.
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potencjat, Stad brak podstaw do przypuszczania, ze przewozy wzrosng dopiero po
jakims$ dtuzszym czasie po wystgpieniu zapotrzebowania na nie.

Prognozowane i rzeczywiste zmiany procentowe w ruchu krajowym i zagra-
nicznym pokazuje kolejny wykres 14. Na tym wykresie wida¢ zaskakujacy wniosek
Z analizy sprawdzalnosci prognozy EER - bardziej odpowiada rzeczywisto$ci pro-
gnoza odlegta niz prognoza na najblizsze lata.

Lata

Opracowanie wihasne.

Wykres 14. Zmiany procentowe rok do roku liczby pasazeréw rzeczywistej
i prognozowanej

Nasuwa sie pytanie, czy nie jest to spowodowane wiekszym wpltywem owych
~gteboko wrostych w nieswiadomos¢ przekonan” wskazanych przez G. Le Bona na
blizszg przysztos¢?

Ponadto nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, nierzucajgcy sie w oczy na prezento-
wanych wykresach, ze zmiany rzeczywiste odbywajg sie w zakresie od -30% do
+20%, gdy prognozowano zmiany w zakresie od -8% do +8%.

Mozliwym wyjasnieniem powstania wiekszych btedéw w blizszym okresie pro-
gnostycznym niz w okresie bardziej odlegtym moze by¢ sktonno$¢ do przedtuzania
w przyszios¢ aktualnych trendéw, a w roku 1991 gtdwnym trendem byto zmniej-
szanie sie liczb pasazeréow. W przypadku lotow krajowych trend ten trwat 20 lat!
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Jednak intuicja podpowiada, ze wzrost musi nastgpi¢, jesli nie wczesniej, to
pézniej. W kazdym razie widac, ze rzeczywisty przebieg zdarzen byt bardziej dy-
namiczny niz przewidywany przez EER - zatamanie byto glebsze, wzrost powrdcit
szybciej i byt wiekszy.

Cecha wspblng wszystkich btedoéw rozpatrywanej prognozy, poza niedoszaco-
waniem skali wzrostu wszystkich badanych parametréw, bylo zanizenie dynamiki
zmian. W rzeczywistosci zarobwno PKB, jak i liczby pasazeréw krajowych i zagra-
nicznych malaly nawet o kilkadziesigt procent w niewielkim czasie i w rownie krot-
kim czasie podobnie dynamicznie rosty.

Jesli przyjaé, ze liczba pasazeréw odprawionych jest wielkoscig nie podlegaja-
cg propagandowym zafatszowaniom to zgodnos¢ jej zmian ze zmianami PKB
zwieksza wiarygodnos¢ danych dotyczacych PKB.

W celu lepszego zobrazowania charakteru réznic miedzy prognoza EER a rze-
czywistoscig porownajmy okres od 1992 do 2003 roku. Daty te zostaty wybrane
jako graniczne, poniewaz prognoza EER byta opublikowana w styczniu 1992 roku,
czyli dane za rok 1991 i wczesniejsze byly znane, a najnowsze wydawnictwa GUS™
dostepne w chwili opracowywania niniejszego zagadnienia dotyczg roku 2003.

W okresie od 1992 do 2003 roku z polskich portéw lotniczych odleciato w su-
mie 30 min 627 tys. pasazerow. Wiekszos¢ z nich odleciata za granice (80%).
W stosunku do prognozy EER byto 6 min 314 tys. pasazeréw wiecej, a w tym do
portébw krajowych odleciato o 2 min 32 tys. wiecej pasazerdéw niz prognozowano.
Pasazerowie krajowi stanowili wiec 20% ogolnej liczby pasazerow, ale w biedzie
prognozy EER stanowili az 32% sumarycznej liczby pasazerédw o ktérg za mata
byta prognoza EER. Wida¢ ponownie, ze w stosunku do pasazeréw krajowych
przyjeto w prognozie szczegolnie btedne zatozenia.

Sumaryczna prognozowana przez EER liczba pasazerow za okres 11 lat jest
wiec obarczona niezbyt duzym bledem - przewieziono o 20% pasazerow wiecej
niz prognozowano. Jednak zasadnicze znaczenie, z punktu widzenia planowania
przysziosci, ma fakt, ze nie przewidziany przez EER spadek liczby pasazeréow
w latach 1991-1993 ,ukryt’ pOzniejszy trwaly i gwaitowny wzrost. Infrastruktura
lotniskowa i mozliwosci przewozowe przewoznikéw musza jednak by¢ dostosowa-
ne do chwilowych potokéw pasazeréw, w tym przypadku do rocznych przewozow.
W roku 2003 trzeba byto przewiez¢ prawie o milion pasazer6w wiecej niz méwita to
prognoza EER, co stanowi okoto 45% prognozowanej przez EER na rok 2003 su-
marycznej (kraj + zagranica) liczby pasazerow. Poniewaz wiekszos$¢ lotow krajo-
wych odbywa sie przez Okecie (za wyjatkiem nielicznych lotow zagranicznych z por-
téw regionalnych), to przecigzenie nowego terminalu Okecia musiato wystapi¢ nie-
diugo po jego oddaniu do uzytku.

Co wiecej, widoczna na wykresach trwato$¢ trendu wzrostowego wskazuje na
mozliwo$¢ dalszych przyrostow liczby pasazeréw. Jednak, czy nie przypomina to
trwatych trendéw spadkowych widocznych w roku 1991, czyli w czasie opracowa-
nia prognozy EER? Czy obecnhie opracowywane prognozy nie sa nharazone na

% Dane na stronie internetowej GUS: www.stat.gov.pl
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wystgpienie btedu podobnego do rozwazanego w prognozie EER, tylko skierowa-
nego przeciwnie? Na pytania te odpowiedZ dadza najblizsze lata; lata po wstgpie-
niu Polski do UE, liberalizacji przewozdw lotniczych, konkurenciji miedzy przewoz-
nikami i lotniskami oraz regionami europejskimi.

Niewatpliwie prognoze EER opracowywano w bardzo niesprzyjajacym progno-
zowaniu momencie: konczyt sie wptyw jednego systemu gospodarczego, a drugi
jeszcze nie ujawnit swoich mozliwosci. Podobny okres dla prognoz na przysziosé
jest w 2004 roku. Jednak prognozy sa konieczne i sg opracowywane . Dlatego
musza by¢ one czesto uaktualniane, a poprzez swojg elastyczno$¢ powinny po-
zwalaé¢ na ciagtg weryfikacje aktualnych prognoz, wynikajaca z nieoczekiwanych
Zmian sytuaciji.

2.3. Mozliwe materialne skutki btedéw prognozowania

Kazda dziatalno$¢ gospodarcza nastawiona jest na przyszios¢. Siejemy po to,
aby zbiera¢ - nie dzisiaj, ale jutro. Siejemy, bo na podstawie tysiecy lat doswiad-
czen prognozujemy, ze plon bedzie wiekszy niz zasiew.

Blad prognozowania niesie skutki materialne. Gdy blednie przyjmiemy, ze w na-
szym klimacie zasiew ryzu da dobre plony, to stracimy nie tylko zasiew, ale i po-
tencjalny plon innych roslin z danego kawatka ziemi.

Blad prognozowania wielkosci ruchu lotniczego moze skutkowac zbednymi in-
westycjami rzedu miliardow dolarow.

Czy niedoszacowanie wielkosci ruchu lotniczego przynosi straty materialne?
Oczywiscie tak. Zbyt mate inwestycje w portach lotniczych sprawiajg, ze szybko
pojawia sie tlok i straty potencjalnych pasazerow, ktérzy rezygnuja z podrdzy lotni-
czych z naszych portow.

Podjecie rozbudowy niedawno zbudowanych obiektow, niedostosowanych do
rozbudowy, powoduje koniecznos$¢ czesciowych rozbidrek - przed odzyskaniem
Srodkéw zainwestowanych w przerabiane obiekty.

Po stronie przewoznikdw wystepuje podobne zjawisko. Zakup nadmiernej ilosci
samolotow to strata. Zakup zbyt matej ilosci samolotéw to tez strata - nie tylko
potencjalnych zyskéw, ale i czesci rynku w przysziosci. Dlatego kazdy btad pro-
gnozowania ruchu lotniczego kosztuje, a koszty te sg roztozone miedzy porty lotni-
cze, przewoznikdw, pasazerow i budzet panstwa.

Np. Program rozwoju lotnictwa cywilnego, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa 2003.
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ROZDZIAL 3

CZYNNIKI SPRZYJAJACE POWSTANIU BLEDOW
PROGNOZOWANIA ROZWOJU POLSKIEGO LOTNICTWA
CYWILNEGO W LATACH 1992-2003

Zgodnie z postawiong hipotezg jednym z czynnikéw wptywajgcych na niedo-
szacowanie potencjatu gospodarczego Polski w latach 1991-2003 jest dominowa-
nie w Swiadomosci spotecznej pesymistycznego obrazu gospodarki Polski. Jaki
jest to wiec obraz?

3.1. Miedzynarodowy obraz gospodarki Polski

Polska widziana w 1991 roku z perspektywy obcokrajowca, negocjujgca umo-
rzenie dlugu miedzynarodowego, bedaca niedawno adresatem paczek z pomocg
humanitarng a obecnie programéw pomocowych, takich jak PHARE nie wyglada
na kraj zasobny. Jest to obraz potoczny, istniejacy w Swiadomosci czytelnikow
gazet niebedacych szczegdlnie zainteresowanych ekonomig. Gdy jednak zechcag
oni siegna¢ do opracowan ekonomicznych znajdg na przyktad specjalistyczne
opracowanie przygotowane przez ICAO.

Miedzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego (ICAO) utrzymuje sie ze skia-
dek panstw cztonkowskich, w tym Polski. W ramach swojej dziatalno$ci prowadzi
prace analityczne w obszarze ekonomii i publikuje je w postaci raportéw WEFA.

Raporty te moga by¢ Zrodtem informacji o potencjale rozwojowym lotnictwa
polskiego. Wydaje sie, ze dane wykorzystywane przy opracowywaniu tych rapor-
téw sg rzetelne, ale sumaryczne prezentowanie wynikéw analiz, w tym prognoz,
jest zdecydowanie mylgce.

Raport WEFA opracowany w roku 2001  podobny do poprzednich i nastep-
nych, zawiera tabele opisujgce parametry ekonomiczne panstw Swiata pogrupo-
wanych w zawsze takie same regionalne jednostki. Sa to:

Swiat:

Panistwa rozwiniete: USA, Kanada, Japonia

Zachodnia Europa: Unia Europejska (poszczegoélne panstwa)

Inne panstwa europejskie: Norwegia, Szwajcaria, Turcja, Australia, Nowa Ze-
landia, Republika Potudniowej Afryki.

Euroazja: Dawny Zwigzek Radziecki, Wschodnia Europa.

Reszta Swiata: Afryka, Ameryka tacinska, Basen Pacyfiku, Bliski Wschéd, in-
ne panstwa azjatyckie, Chiny, Meksyk.

Raport WEFA, Montreal 2001,



Jak 2 tego wida¢ dane dotyczace Polski znajduja sie w grupie euroazjatyckiej
i sg usrednione z danymi i prognozami dla Albanii, Bosni, Butgarii, Chorwacji,
Czech, Jugostawii, Macedonii, Rumunii, Stowacji, Stowenii, Wegier. Sa w tej grupie
panstwa wzglednie bogate (Stowenia, Czechy, Wegry), ale o malej liczbie ludnosci
i panstwa ubogie, ale ludnosciowo znaczace. W efekcie powstaje, w stosunku do
Polski, systematyczny btad, widoczny na przyktadzie poréwnania danych z tabeli
TABLE 11: REAL GDP PER CAPUA IN US$ (str. 4.11 Raportu) i tabeli TABLE 1:
REAL GDP GROWTH RATES (str. 4.1 Raportu); opracowanie wykonano w poto-
wie roku 2001;

Lata; 2002 2003 2004 2005 2006
WEFA 3859 4272 4675 5087 5511
PKB% 4.7 4,8 4,7 48 48

Dla poréwnania podaje dla tych lat wzrost PKB Polski za Ministerstwem Finan-

SOWZS.

MFRP
1997 1998 2000
PKB % RP 6,8 4,8 31

Jest to przyktad pochodzacy ze zrodta powaznego, organizacji afiliowanej przy
ONZ i stanowigcej autorytet w dziedzinie lotnictwa cywilnego.

Innym dokumentem ukazujgcym obraz gospodarki Polski na tle Swiata jest
atlas bedacy pomoca naukowag w szkotach we Franciji

W tym atlasie na stronie 11 podany jest produkt krajowy brutto na mieszkanca
w panstwach europejskich.

Polska wedtug tego zrodta w roku 1994 ma 1960 USD produktu krajowego
brutto ,per capita”.

W geograficznej Wschodniej Europie (do Uralu) ubozsze (w USD per capita)
od Polski sa tylko; Motdawia (1260), Rumunia (1620), Ukraina (1670) i Macedonia
(1800). Podobnie zasobni do Polakéw majag by¢ obywatele Butgarii (1900), Stowa-
cji (1930), Czech (2000).

Bogatsi, niekiedy znacznie, maja by¢é mieszkancy nastepujacych panstw
wschodniej Europy; Albanii (2150), Armenii (2150), Biatorusi(2920), Bosni (2500),
Chorwacji(4400), Estonii (3840), Jugostawii (3100), Litwy (2700), totwy (3400),
Rosji (3220) i Wegier (2690).

Autorzy nie wyjasniajg sprzecznosci wysokosci PKB na osobe z podanymi na
tej samej stronie danymi, wygladajacymi na bardziej obiektywne, czyli z ilosciami
mieszkancow danego kraju przypadajgcych na jeden zarejestrowany samochdd.

Portal internetowy Ministerstwa Finanséw www.mf.gov.pl
P. Mérienne, Petit Atlas de j'Europe et de 1'Union Européenne, EDISIONS OUEST-FRANCE,
Rennes 1992, aktualizowany na sierpien 1994.
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Wedtug tego kryterium panstwami ubozszymi od Polski sg Albania (213), Armenia
(15,4), Biatorus$ (20,7), Jugostawia (7,5), Litwa (7,9), Lotwa (7,9), Macedonia (8,7)
Motdawia (24,6), Rosja (15,3), Rumunia (16,2), Ukraina (17,9). Za$ panstwami
bogatszymi od Polski sa: Bulgaria (6,5), Stowacja (5,8), Czechy (4,2), Wegry (5,1)
Estonia (5,8), Chorwacja (6,4) i Bosnia (5,2).

Prawdopodobnie gdyby z tej statystyki wyeliminowa¢ samochody o wartosci
mniejszej niz 100 USD (np. w Butgarii), to pozycja Polski bylaby bliska rzeczywistej
na tle rozpatrywanych panstw. Ale czytelnik tego francuskiego atlasu szkolnego
pamieta przede wszystkim PKB ,per capita” i widzi, ze Polska jest krajem szcze-
golnie ubogim. Atlas ten wskazuje nastepujace zrodta informacii:

Bank Swiatowy, OECD, ONZ, INSEE (dla Francji).

3.2. Obraz gospodarki Polski w ocenie Polakow

Doskonale zsynchronizowany algorytm zwigzania dochodu narodowego z ru-
chem lotniczym da fatszywe wyniki, jesli wprowadzimy do niego bledne prognozy
tego dochodu. Podobnie pewny sposéb przewidywania przysztego dochodu naro-
dowego nie da dobrych wynikow, jesli przyjmowane do tych przewidywan prognozy
ekonomiczne, spoteczne, a nawet polityczne nie beda trafne. Dlatego hipoteza
wyjashiajgca przyczyny istotnego niedoszacowania wielkosci lotnictwa cywilnego
w Polsce opiera sie na stwierdzeniu, ze do prognoz z 1991 roku, w obawie przed
nadmiernym optymizmem, wprowadzono zalozenia pesymistycznie ostrozne. Pol-
ska widziana z perspektywy Polaka, ofiary komunistycznych eksperymentéw go-
spodarczych, majacego w Swiezej pamieci fiaska kolejnych ,manewréw gospodar-
czych”, planbw Messnera itp. stoi zawsze przed kolejnym zatamaniem gospodar-
czym, bo ,lepiej juz byto”. Dlatego, w opinii spotecznej, kazdy prognosta méwigcy
0 sukcesach w przysztoSci jest niewiarygodny, a wszystkie pesymistyczne przewi-
dywania na pewno sie spetnia.

Na prognozie EER cigzyta historia wielu prognoz opracowywanych w Minister-
stwie Komunikacji, majacych jedng wspdélna ceche - byly nadmiernie ,urzedowo”
optymistyczne. Na przyktad w jednej z takich prognoz przewidywano dla Okecia
kilka milionéw pasazeréw na rok 1989.

Dlatego w prognozie EER, wykonywanej bez ,urzedowego” nacisku ujawnit sie
przeciwny mu indywidualny” pesymizm. Zniesienie cenzury, rzeczywista, kata-
strofalna sytuacja gospodarcza, spory dotyczace przysziego systemu gospo-
darczego Polski i zwigzane z tym kasandryczne przepowiednie tego, co ma nasta-
pi¢, gdy nie przyjmie sie proponowanej przez danego publicyste ,jedynie stusznej
drogi” - oto owo wskazane przez G. Le Bona ,ustawiczne powtarzanie”, ktére wro-
sto w sfery nieswiadomosci wszystkich, réwniez dotychczasowych ,urzedowych
optymistow”.

Nie ma potrzeby szerokiego przytaczania opinii na temat przysztosci polskiej
gospodarki, wyrazanych publicznie w latach opracowywania prognozy EER i majg-
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cych wptyw na poglady jej autoréw Istnieje jedno, metodyczne, chociaz publicy-
styczne opracowanie wyrazajgce owczesne poglady i ono moze stuzy¢ jako przy-
pomnienie obaw i oczekiwan inteligentnych Polakéw w 1991 roku.

Jest to ksigzka prof. Pawta Bozyka™. Cytuje on raport rzadu J. Olszewskiego i
uzupetnia go witasnymi danymi: ,Dochéd narodowy Polski obnizyt sie w ciggu
ostatnich dwéch lat o 1/5; cofneliSmy sie tym samym do miejsca sprzed 18 lat.
Nastgpit olbrzymi spadek dochodu w przeliczeniu na jednego Polaka; przesuneli-
Smy sie w tej dziedzinie na dalekg pozycje w Swiatowym rankingu. Kraje, ktére nie
tak dawno jeszcze byly blisko nas odskoczyly o cale mile do przodu. Za przyktad
moze stuzy¢ Hiszpania. Jeszcze w potowie lat siedemdziesigtych réznice miedzy
naszymi krajami byly stosunkowo niewielkie. Dzis Hiszpania pod wzgledem docho-
du narodowego na jednego mieszkanca wyprzedza nas trzykrotnie [...]. Spadty
inwestycje; nie przybyto nam ani nowych fabryk, ani nowych drég - niczego [...].
Przodujemy tez pod wzgledem inflacji: w roku 1990 ceny wzrosty w Polsce 6 razy,
awroku 1991-0 dalsze 70% [...]. Prawie 2/3 obywateli uwaza, ze w Polsce idzie
ku gorszemu, a stan gospodarki kraju i warunki materialne ludnos$ci sa wiecej niz
zte”. P. Bozyk nie polemizowat réwniez z cytowanym przez siebie dalszym ciggiem
raportu J. Olszewskiego

.Zaangazowanie kapitatu zagranicznego w Polsce [...] wyniosto na poczatku
1992 roku tylko 700 min doi., co Swiadczy, ze nie jesteSmy krajem atrakcyjnym dla
zagranicznych inwestoréw”.

P. Bozyk jako powody tej kleski wskazuje btednag koncepcje reformy gospodar-
ki socjalistycznej podejmowang juz w latach 80. przez ekonomistéw o liberalnym
nastavyieniu®:

»Zgodnos¢ pogladow co do szans reformy zaczeta sie mocno kruszy¢ w poto-
wie lat 80. Przyczyng bylo oczywiste rozmijanie sie rzeczywistosci z oczekiwania-
mi. Konska kuracja cenowa, jakg zastosowat min. Zdzistaw Krasinski, nie dopro-
wadzita do poprawy na rynku, a ceny towaréw konsumpcyjnych wzrastalty w tempie
galopujacym. W latach 1980-1985 zwiekszyly sie one 4,5-krotnie, zas w latach
1985-1989 az 8,5-krotnie. Najwyzszy wzrost cen towaréw konsumpcyjnych nasta-
pit w roku 1989 - ponad 2,5-krotnie, w roku 1982 - o ponad 100% i w roku 1988 -
o prawie 60%. W tym samym czasie ptace nominalne zwiekszyly sie odpowiednio
3,7-krotnie (wiatach 1980-1985) i ponad 10-krotnie (wiatach 1986-1989).

Po uptywie kilku lat przecietny obywatel nie dowierzat oficjalnej propagandzie,
skoro zamiast obiecanego raju miat do czynienia z bardzo wysokg inflacjg, spad-
kiem stopy zyciowej, a rownoczesnie z wielkimi trudnoSciami w zakupie czegokol-
wiek”.

Autor przemilcza ,realnie socjalistyczne” otoczenie reformy Z. Krasinskiego,
ktérego symbolem jest skazanie ,za spekulacje” jednego z mieszkancéw wsi pod

P. Bozyk, Kto winien? Politycy i polityka gospodarcza pod pregierzem, Wyd. PAE, Warszawa
1992, s. 7 i nast.
8 Tamze, s. 16.
Tamze, s. 56.
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Przemyslem, ktéry kupowat w miescie pieczywo dla sasiadéw i przywozit im je
codziennie. Taka ,wolno$¢ gospodarcza” jak istniata u schytku PRL-u, mogta za-
blokowa¢ wszystkie reformy, ale skutek tej blokady zostat stusznie wskazany przez
autora - ludzie nie spodziewali sie obiecanego raju.

Ocena nastepnych lat, zwigzanych z rzeczywista liberalng reformg gospodar-
cza w Polsce, zapoczatkowang przez rzad M.F. Rakowskiego i wspartg rewolucjg
polityczng roku 1989 jest u P. Bozyka jeszcze bardziej krytyczna”® - poza tym, ze
sam kierunek zmian byt btedny, to: ,[...] popetniono przy okazji wiele btedéw czysto
technicznych, Jak przyjecie falszywych parametréw ekonomicznych, zwlaszcza
finansowych (zamiar bltyskawicznego zwalczania inflacji przy pomocy redukcji po-
pytu ludnosci w wyniku wielokrotnie szybszego wzrostu cen niz ptac, bardzo wyso-
ka dodatnia stopa procentowa przewyzszajaca stope inflacji fpodkr. ZMJ
/ znaczna dewaluacja zlotego majgca zapewniéjego wymienialnos¢”.

W tej sytuacji prognozy na przysztos¢ moga by¢ tylko pesymistyczne™\- ,Grozi
nam diugotrwata i gteboka recesja gospodarcza. Warunkiem przezycia dla wielu
przedsiebiorstw bedzie wylgcznie obnizka zatrudnienia i ptac realnych W wa-
runkach spadku produkcji i dochodu narodowego bogacenie sie jednych moze
nastepowac¢ wytacznie w wyniku ubozenia pozostatych [...]. Nawet, jesli po pew-
nym czasie inflacja ograniczona zostanie do paru procent [...] nie znikng jej Zrédia.
Rozpocznie sie kolejny okres jej narastania”. Co wiecej, oprocz inflacji nastgpi bunt
spoteczny

Lotnictwo jest niezwykle wrazliwe na zachwiania polityczne, jest tez uzaleznio-
ne od PKB, dlatego prognozy rozwoju lotnictwa cywilnego muszg uwzgledniac
takie oto przewidywania autorytetéw ekonomicznych Polski™; ,Kontynuacja do-
tychczasowej polityki nie stworzy szans poprawy obecnej sytuacji. Wrecz odwrot-
nie. Potwierdzajg to m.in. prognozy CUP [...]. Produkcja polskiego przemystu
zmniejszy sie w latach 1990-1992 o potowe, szybka jej odbudowa nie bedzie wiec
mozliwa, a reorientacji strukturalnej bez nakladéw kapitatowych nie da sie osia-
gna¢. Jednak inwestycje kapitalowe sg szczgtkowe, a krajowy pieniadz coraz
wiekszym strumieniem wyptywa za granice [...].

- Nieuniknione Jest w roku 1992 przyspieszenie inflacji;

Wiele wskazuje na to, ze osiagnie ona liczby trzycyfrowe [...].

. Nastapi zwiekszenie zadtuzenia zagranicznego, aJednoczesnie narastac
bedg ktopoty z Jego obstuga.

W Slad za tym pojawi sie grozba zavmszenia wymienialnosci ztotego.

» Narastac bedzie deficyt budzetu panstwa.

W roku 1992 przekroczy on z pewnoscig 100 bin zt i bedzie wiekszy niz 10%
PKB”.

Tamze, s. 100.
Tamze, s. 163.
Tamze, s. 165.
Tamze, s. 181 i nast.
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Taki obraz losu gospodarki Polski w latach 1992-2000 przewidywano w roku
1991, czyli w roku opracowywania prognozy EER. Autorzy prognozy EER okazali
sie jednak znacznie wiekszymi optymistami (!) niz P. Bozyk, bo zatozyli jednak
wystgpienie umiarkowanego wzrostu gospodarczego iw $Slad za tym - wzrost licz-
by pasazer6w w lotnictwie komercyjnym.

Czy obraz Polski w oczach mieszkancow naszego kraju zmienit sie do roku
2003? Wystarczajgca odpowiedz na to daje ankieta , przeprowadzona przez Gal-
lup International w 59 krajach Swiata na 65 tysigcach respondentéw. Ankietowano
kraje lezagce na wszystkich kontynentach, znajdujgce sie w réznym stanie politycz-
nym i gospodarczym. Wiele z nich byto w trakcie wojen domowych lub gtebokich
kryzys6w gospodarczych. Wiele z nich bylo niezwykle ubogich i bez szans na
zmiane tego stanu rzeczy. Wsrdd mieszkancéw tych wszystkich krajéw najgorzej
swojg przysztos¢ widza wtasnie Polacy.

Z innych badan (np. OBOP) wiemy, ze Polacy zawsze gorzej oceniajg sytuacje
kraju niz swojg osobistg. Nie zmienia to jednak typowego dla naszej mentalnosci
pesymizmu. Przyczyny tego stanu nie sg analizowane w niniejszej pracy, ale jego
skutki pokazano w rozdziale 2.

3.3. Ankieta orientacyjna na temat obrazu Polski na tle Swiata
w oczach przedstawicieli roznych grup spotecznych

W latach 1997-2002 autor niniejszej pracy prébowat sprawdzi¢, czyjego prze-
sadne, jak sie okazato, przekonanie o stabosci gospodarki Polski na tle Swiata byto
podzielane przez innych ludzi. Blednos¢ tego przekonania ujawnita sie w konfron-
tacji z danymi makroekonomicznymi, co spowodowato zainteresowanie tematem.

Okreslenie ,ankieta” jest tu zastosowane bardzo na wyrost. Nie byly to Swia-
dome badania stosujace petny aparat naukowy. Jednak zadawanie przez kilka lat
wielu dziesigtkom ludzi z réznych krajoéw i srodowisk tego samego pytania i reje-
strowanie (tylko w pamieci!) odpowiedzi, grupujgcych sie w niewiele charaktery-
stycznych kategorii dato wynik majacy zwigzek z hipotezg postawiong w niniejszej
pracy. Wynik jest na tyle wyrazisty, ze mimo szkicowego charakteru ,ankiety” nieco
ujawnia ,poglad wrosty gteboko w sfery nieSwiadomosci” o jakim pisat Gustaw Le Bon.

Pytanie zadawane ,ankietowanym” bylo nastepujgce:

Prosze sobie wyobrazi¢, ze kazdy cztowiek na Swiecie otrzymuje do reki sume
dolaréw rowng PKB na mieszkanca w jego kraju. Prosze sobie wyobrazi¢ wszyst-
kich tych ludzi, catle 6 miliardéw, ustawionych w kolejke, od najbogatszych, na po-
czatku, do nedzarzy, na koncu kolejki. W jakim miejscu kolejki stoja Polacy? lle
procent ludzkosci stoi za nimi? Jak to byto w roku 1992, ajak po 6 latach reform,
w roku 1998?

Prognozy, Wielka smuta nad Wista, ,,Newsweek”, edycja polska, z dn. 11.01.2004 r.,, s. 2i 3.
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Wyniki przedstawiono na wykresie 15. Dane poréwnawcze podano (na wykre-

sie jako ,dane publikowane”) za ,The Economist”® oraz ,Leksykonem panstw
Swiata™®

Wykres 15. Subiektywna ocena zamoznosci Polski dokonywana przez r6zne grupy
respondentéw

Linia pokazujgca rzeczywiste potozenie Polski wg ,Leksykonu panstw Swiata”
i ,The Economist” jest, przy Swiadomej analizie, dos$¢ oczywista. Przeciez na okoto
6 miliardow ludzi na Swiecie prawie 5 miliardbw ma mniejszy PKB ,na gtowe” niz
Polacy (Indie, Chiny, prawie cata Afryka, wiekszo$¢ Ameryki Potudniowej, Rosja,
wiekszos¢ Europy nienaiezgcej do UE [..]). Po prostu $wiat jest bardzo ubogi,
zwlaszcza, gdy uwazamy, ze i my jesteSmy biedni, bo akceptowany poziom do-
chodbéw umieszczamy wysoko. Nasza uwaga jest po prostu zwrdcona na ten mi-
liard najbogatszych i do nich sie poréwnujemy. Wiasnie to poréwnanie ,wrosto
gteboko w sfery nieSwiadomosci” o jakich pisat G. Le Bon. Wiecej okazji do porow-
nan z bogatymi obcokrajowcami majg mieszkancy Warszawy, stad ich szczegoélny
pesymizm. Mieszkancy polskiej podkarpackiej prowincji to mieszkancy pogranicza
Ukrainy i wskutek czestszych kontaktow z sgsiadami lepiej dostrzegajacy wiasng
pozycje. Odpowiedzi obcokrajowcéw réwniez majg swoje psychologiczne uzasad-
nienie, zwigzane z ich przekonaniami politycznymi.

»2ycie”z dn. 14.12.1999 r.
N Leksykon panstw Swiata, Warszawa 1994.
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Prognoza EER byla tworzona w 1991 roku przez grupe ekspertow z USA wspot-
pracujacych z fachowcami z Warszawy. Wiasnie te grupy na poczatku dekady lat
dziewiecdziesigtych szczegdlnie nisko oceniaty mozliwosci materialne Polakow.

Rzeczywista sytuacje Polski na tle swiata w 2003 roku oddaje niedawno opu-
blikowany Raport Banku Swiatowego, ktérego fragment przytaczam za ,Gazetg
Wyborczg"™ (rys. 5). Wedtug tego dokumentu na Swiecie zyje obecnie 6199 min
ludzi. Z tego 966 min ma PKB ,per capita” wiekszy niz w Polsce, co wynosi 15,6%.
| rwniez, tak jak to bylo w 1998 roku, jest to informacja sprzeczna z powszechny-
mi odczuciami.

Mroikiadasiet™acteiisfeM

iiSil
ididi iKa &, liii lific "
aSnido!. luftiskl in

Zrodto; ,,Gazeta Wyborcza™.

Rys. 5. Rzeczywiste miejsce Polski na tle Swiata w roku 2003

A. Leszczynski, Zycie za 1dolara, ,,Gazeta Wyborcza”, 24-25.04,2004 r., nr 97.4611, s. 1.
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ROZDZIAL 4

CZYNNIKI ZAGRAZAJACE POPRAWNOSCI OBECNIE
OPRACOWYWANYCH PROGNOZ

4.1. Liberalizacja rynku przewozow lotniczych w Europie
i na Swiecie

Jak wiadomo do 1 maja 2004 roku w Polsce obowigzywat bezwzgledny zakaz
kabotazu w przewozie lotniczym. Po wejsciu Polski do Unii Europejskiej dokonuje
sie gwaltowna liberalizacja na tym rynku. Zaczynaja by¢ mozliwe dziatania konku-
rencyjne dla polskich przewoznikéw, w tym dziatania na rynku krajowym. Rynek
ten jest jeszcze niewielki, 1 min pasazeréw rocznie. Ale dynamika tego rynku jest
imponujgca - wzrost co roku rzedu kilkunastu procent w ciggu pieciu lat podwaja
liczbe przewiezionych pasazeréw. Czyli za 5 lat do dyspozycji powstaje drugi, taki
sam rynek jak obecnie.

Tendencje liberalizacyjne w gospodarce Swiatowej sa po 11 wrzesnia 2001 r.,
mniej widoczne. Panstwa zaangazowaly sie w obrone swoich przewoznikéw. Jed-
nak nalezy oczekiwac, ze jest to zjawisko przejsciowe. Takze panstwa, posiadaja-
ce silnych przewoznikdéw sa trwale zainteresowane liberalizacjg. Majg one oczywi-
Scie wiekszy wptyw na wydarzenia niz panstwa stabe ekonomicznie lub politycznie,
ktére zwykle wolg rozwigzania protekcjonistyczne.

Unia Europejska prowadzi od dawna rywalizacje ze Stanami Zjednoczonymi.
W 2003 roku wida¢ bylo niesymetryczng liberalizacje przewozow lotnictwa cywil-
nego. Z jednej strony, ze wzgledu na podziat polityczny Europy, faktycznie dla
przewoznikow amerykanskich mozliwy byt np. kabotaz miedzy panstwami Europy,
czyli wewnatrz UE. Z drugiej strony, dla przewoznikdéw europejskich taki kabotaz
miedzy stanami USA nie byt mozliwy, bo bytby to ruch wewnatrz jednego panstwa.
Mozliwe jest zrobwnowazenie tego stanu rzeczy przez zakaz kabotazu wewnatrz UE
dla przewoznikow z USA albo otwarcie kabotazu wewnatrz USA dla przewoznikow
z Europy.

Zakaz kabotazu wewnatrz UE dotyczy juz wykonywanych lotéw. Oznacza to
natychmiastowe straty dla przewoznikow z USA i ich silny opér.

Zezwolenie na kabotaz wewnatrz USA wcale nie oznacza rzeczywistego wej-
Scia europejskich przewoznikéw na ten rynek. Musza oni bowiem sprostac ostrej
konkurencji od dawna dziatajgcych tam firm amerykanskich, ktére sa po diugim juz
okresie wewnetrznej liberalizacji i glebokich obnizkach kosztéw. Firmy europejskie,
chronione dotacjami panstwowymi (Francja, Wiochy i in.) maja mate szanse na
walke na tym polu. Opor ze strony przewoznikéw amerykanskich przeciwko kabo-
tazowi wewnatrz USA dla firm z UE bylby raczej doktrynalny niz wywotany zagro-
zeniem istotnych interesow.
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Na tym przyktadzie widaé, ze liberalizacja jest bardziej prawdopodobna niz
wzrost protekcjonizmu. W odniesieniu do Polski moze to spowodowaé pojawienie
sie konkurencji dla dotychczasowego de facto monopolisty, czyli LOT-u. Wywotane
tym obnizenie cen biletdw przyciagnie kolejnych pasazeréw - chociaz nie zawsze
beda to pasazerowie poprawiajacy sytuacje ekonomiczng naszego dotychczaso-
wego ,harodowego przewoznika". Czy po jego upadku bedzie nadal istniata oferta
przewozowa w matych polskich portach regionalnych?

4.2. Integracja europejska

Swobodny przeptyw ludzi, towardw i ustug, czyli fundament integracji europej-
skiej zwiekszy z pewnoscig liczbe potrzebnych podrézy wewnagtrz Europy. Czy
beda to podréze lotnicze? Patrzac na dotychczasowy rozwoj transportu w Europie
mozna stwierdzi¢, ze wzrost liczby pasazeréw lotnictwa cywilnego wystepuje réw-
nolegle ze wzrostem liczby pasazeréw innych srodkéw transportu, w tym szybkich
kolei i autostrad. Dlatego mozna sadzi¢, ze je$li nie nastgpi drastyczna zmiana
stylu zycia Europejczykéw, w tym Polakéw, to prognozy wykorzystujgce europejski
przyktad moga by¢ wzglednie rzetelne. Jednak nie wiemy, jak gteboka bedzie inte-
gracja europejska za 20 lat. Moze by¢ wéwczas wielu pasazerdw europejskich, ale
trudno bedzie wydzieli¢ z nich pasazerow ,polskich”, tak jak teraz trudno w Polsce
wydzieli¢ pasazerow ,$lgskich” czy ,lubelskich”. W ten sposdb obecnie opracowy-
wane prognozy beda trudno weryfikowalne.

W przypadku portéw lotniczych integracja w matym stopniu wplywa na weryfi-
kowalnos¢ prognoz.

Jesli idzie o przewoznikow, to juz pojawiajg sie problemy z kwalifikowaniem ich
przynaleznosci narodowej. W rozporzadzeniach europejskich istnieje kategoria
przewoznikéw bedacych pod efektywng kontrolg (zarzadem) podmiotow z Unii
Europejskiej. Czy przewoznik dziatajgcy na polskim lotnisku, zarzadzany przez
Wegrow i finansowany przez Niemcow, wozgcy Polakoéw i Czechow moze byc¢
zakwalifikowany jako ,narodowy przewoznik” w rozumieniu umoéw bilateralnych
systemu chicagowskiego? Czy moze istnie¢ ,narodowy przewoznik” Unii Europej-
skiej? Wkraczamy w ten sposéb na niebezpieczny obszar prognozowania. Méwie-
nie o narodzie europejskim wydaje sie natomiast mocno przedwczesne.

Koncentracja przewoznikdw lotniczych w warunkach liberalizacji rynku jest
potwierdzona do$wiadczeniem USA. Podobne zjawisko juz zaczyna wystepowac
w UE. Mozna spodziewac¢ sie jego nasilenia. W efekcie trudno jest obecnie pro-
gnozowag, jakie z obecnie istniejacych firm przewozu lotniczego stang sie osrod-
kami przysziej koncentracji. Sg ku temu pewne wskazania, ale doswiadczenie USA
pokazuje, ze zdarzajq sie duze niespodzianki.

Nie jest mozliwa obecnie do przewidzenia przyszta polityka majgcych powstaé
w wyniku procesu koncentracji wielkich, europejskich, przewoznikbw wobec przy-
sztych, prawdopodobnie duzych, ilosci pasazerow na polskich lotniskach. Czy pa-
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sazerom tym bedzie sie proponowato dowdz szybka kolejg do, np. pubu w Berli-
nie? Czy w ten sam sposoOb nie beda transportowani pasazerowie ze Stowacji do
Krakowa czy Katowic?

Nie wyksztatcily sie jeszcze widoczne tendencje; dlatego do celéw progno-
stycznych teraz, w maju 2004 roku, dwa tygodnie po wejsciu Polski do UE jest zbyt
mato danych i prognozy obecnie opracowywane sg bardzo niepewne. Dokonywac
sie bowiem moga zmiany zasadnicze.

W przypadku struktury lotnisk przesiadkowych sytuacja w Europie Srodkowej
juz jest przetomowa. Wejscie panstw tego regionu do UE zmienia czasy dojazdu
do portow lotniczych w regionie. Swobodne przekraczanie granic panstwowych,
w przysziosci ta sama waluta, czyli euro, we wszystkich krajach, inwestycje w dro-
gi, a moze i w niektére linie kolejowe usuwajg dotychczasowe bariery. Obecne
lotniska przesiadkowe byly rozwijane w oparciu o siedziby ,narodowych przewoz-
nikéw” i planowane w strukturze panstwowej. Jedynym wyjatkiem byta Skandyna-
wia, ze swoim dawnym, ponadnarodowym przewoznikiem (SAS).

Zmiany w ,narodowosci” przewoznikébw zasygnalizowano powyzej. Zmiany
(w praktyce; znikniecie) granic panstwowych dokonujg sie od roku 2004. W tej
nowej sytuacji w 2004 roku jest za wczesnie na prawdopodobne prognozowanie
przysziosci. Zwlaszcza, ze pojawienie sie mozliwosci operowania w Polsce, w tym
na trasach kabotazowych, tanich przewoznikbw moze spowodowaé powstanie
nowych grup pasazer6w. Obnizenie bariery cenowej zarowno wskutek obnizki cen
biletéw lotniczych, jak i z powodu wzrostu ptac realnych moze sprawi¢, ze niektére
lotniska i niektore trasy w Polsce zaczng spetnia¢ kryteria optacalnosci dla tzw.
tanich przewoznikéw. Jednak dotychczas typowa strategig takich przewoznikow
byto operowanie duzymi samolotami przy duzych potokach pasazerow. Tylko kilka
lotnisk w Polsce spetnia¢ bedzie w najblizszych latach takie kryteria. Tak wiec
wzrost liczby pasazeréw moze sie skoncentrowa¢ na tych lotniskach.

Zwigzki gospodarcze i spoteczne miedzy r6znymi regionami w Polsce i Europie
moga wywotaé specyficzne potoki ruchu pasazerskiego. Na przyktad miedzy Biel-
skiem Biatg a Turynem. Dla obstugi takiego ruchu moga powstaé¢ wyspecjalizowani
przewoznicy. Dostep do kapitatu europejskiego i pasazerowie ptacacy europejskimi
pieniedzmi moga spowodowac rzeczywiste pojawienie sie takich przewoznikéw.
W prognozie EER przewidywano na lata 1992-2005 pojawienie sie innych prze-
woznikéw niz LOT. Nie powstat zaden taki przewoznik do 2003 roku. Regularny
przewoz pasazeréw rozpoczeta natomiast Air Polonia jako tani przewoznik w 2004
roku, w zwigzku z integracja z UE.

.Tani przewoznik” to w znacznym stopniu zjawisko marketingowe. Nadzieja na
drastyczne obnizenie cen biletéw lotniczych w praktyce jest na terenie Polski ztud-
na, co ujawnia np. Mikotaj Wojtowicz w ,Gazecie finansowej””® Pojawienie sie
oferty ,tanich” przewoznikbw ma oczywiscie znaczenie psychologiczne - sprzyja
,odkryciu” lotnictwa przez potencjalnych pasazeréw, ktdrzy podswiadomie zakta-
dali, ze bilety lotnicze sg dla nich za drogie. Podczas gdy w rzeczywistosci wydaja
oni wiecej na inne $rodki transportu, mniej wygodne i bardziej niebezpieczne.

M. Wojtowicz, Tanie latanie, ,,Gazeta Finansowa” nr 21 (22-28 V 2004 r.).
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| znowu rok 2004 jest rokiem gtebokich zmian, ktérych skutki jeszcze sie nie
ujawnity. Prognoza przygotowywana w tej sytuacji jest niezbyt pewna.

Przez Polske przechodzg transeuropejskie korytarze transportowe. Planowane
jest inwestowanie Srodkéw Unii Europejskiej, w tym w budowe tras szybkich kolei.
Wymagania ochrony $Srodowiska sprzyjaja rozwojowi takiego transportu - przy
duzych potokach pasazerskich. Mozliwy jest wiec rozwdéj konkurencyjnych dla lot-
nictwa sposobow podrézowania na trasach tgczgcych gtowne porty regionalne.
Z drugiej zas$ strony, moze to sprzyjac specjalizacji tych portéw w ruchu zagranicznym.

Budowa tras kolejowych dostosowanych do szybkiego ruchu jest dlugotrwata. Lot-
nictwo szybciej reaguje na potrzeby rynku, dlatego w poczatkowym okresie kolej nie
bedzie prawdopodobnie miata wiekszego niz obecnie wptywu na przewozy lotnicze.

Autostrady zblizajg do siebie osrodki lezagce w ich poblizu. Zwieksza to poten-
cjalng liczbe pasazeréw w istniejacych portach lotniczych. Dotyczy to ruchu na
dluzszych dystansach. Wobec blizszych portow autostrada jest konkurencja. Ale
w praktyce tylko autostrada A4 zaczyna mie¢ diugo$¢ majacq realne znaczenie.
Jak rozwinie sie program budowy autostrad po wejsciu Polski do UE? Czy opor
mieszkancéw Warszawy odsunie w czasie i przestrzeni mozliwosc¢ tatwego dojazdu
do Okecia? Prognoza ruchu lotniczego musi uwzgledniac takie niewymierne czynniki.

Polska w 2004 roku jest paristwem bardzo scentralizowanym. Dowodzenie tej
tezy nie jest tematem niniejszej pracy, dlatego przyjeto ja bez uzasadnienia.

Wszystkie krajowe regularne potaczenia lotnicze do tej centralizacji sg dosto-
sowane. Setki tysiecy ludzi dziennie muszg by¢ stuzbowo w Warszawie. Przenosza
sie tam centrale firm prowadzace produkcje na prowincji. System koncesji i ze-
zwolen, certyfikacji i licencjonowania, dotacji i subwencji dziata w oparciu o zasa-
de, ze ,wszystkie istotne decyzje podejmuje sie w odlegtosci nie wiekszej niz 5 km
od Patacu Kultury”. Na przyktad wszyscy piloci w Polsce muszg w celu odebrania
licencji pilota udac sie do Warszawy.

Po wejsciu Polski do UE czes$¢ z tych decyzji przenosi sie do Brukseli i innych
europejskich centréw, Czes¢ decyzji by¢ moze przesunie sie do regionéw lub wo-
jewddztw. Czy zostanie odcigzona zattloczona Warszawa?

Mozna oczekiwa pojawienia sie potrzeby regularnych potaczen portéw regio-
nalnych Polski z centrami europejskimi. Zatozona w Konstytucji RP subsydiarnos¢
panstwa by¢ moze zacznie byC bardziej realizowana. Sg to czynniki wptywajace na
rozktad i wielkos¢ ruchu lotniczego, w tym na tak wazne decyzje jak na przyktad
konieczno$¢ budowy nowego lotniska - czy bedzie ono ,dla Warszawy” czy tez
,dla Polski"? Czy z Katowic do Brukseli poleci sie bezposrednio czy przez War-
szawe lub Frankfurt? A jesli tak, to dlaczego?

Wskazanie powyzszych probleméw ma na celu przypomnienie, ze hipoteza
zawarta w niniejszej pracy (méwigca, ze prognoze znieksztatlca nieuswiadomione
przekonanie twércy prognozy) nie jest jedynym wyjasnieniem btedéw prognoz.
Niepewnos¢ przyszioSci ma wiele Zrodel, ale kazda powazniejsza dziatalnosé
cztowieka, mimo tej niepewnosci, musi opiera¢ sie na prognozach.



ZAKONCZENIE

W pracy przedstawiono zmiany liczby pasazeréw odlatujacych z polskich por-
téw lotniczych do portéw krajowych i zagranicznych. Stwierdzono rozbieznosci
liczb podawanych w réznych zrédtach. Jako zrédto podajace dane poréwnywalne
dla dtuzszych okreséw wybrano ,Roczniki Statystyczne GUS”.

Przeanalizowano prognoze wykonang w 1991 roku (opublikowana w styczniu
1992 r.) przez firme EER Systems Corporation. Byta to praca wykonana w ramach
dotacji udzielonej Gtébwnemu Inspektoratorowi Lotnictwa Cywilnego przez Program
Standéw Zjednoczonych na Rzecz Handlu i Rozwoju.

Poréwnano prognozowane wielkosci wzrostu PKB, liczbe pasazerow odlatuja-
cych do portow krajowych i zagranicznych i sumarycznag liczbe pasazerow odlatu-
jacych z wielkoSciami rzeczywistymi, wystepujacymi w latach 1990-2004. Przed-
stawiono roznice liczbowe miedzy prognozami a rzeczywistoscig. Poréwnano tez
wyliczone na podstawie prognozy przewidywane procentowe przyrosty liczby pa-
sazerow w uktadzie ,rok do roku”.

Zaprezentowano zwigzki miedzy wzrostem produktu krajowego brutto a liczbg
pasazeroéw w polskim lotnictwie cywilnym w latach 1955-2003.

Wykazano, ze analizowana prognoza obcigzona jest statym bledem, polegaja-
cym na przyjeciu zbyt matej wielkosci wzrostu PKB w latach 1992-2003. Blad ten
ujawnia sie jako prognozowanie mniejszej od rzeczywistej liczby pasazerow za-
réwno W lotach zagranicznych, jak i krajowych. Zwtaszcza liczba pasazeréw odla-
tujacych do portow krajowych jest niedoszacowana.

Btad prognozy widoczny jest szczegolnie przy rozpatrywaniu dynamiki zmian
analizowanych wielkosci - prognozowane byto umiarkowane zmienianie sie za-
rowno PKB, jak i ilosci pasazeréw - w rzeczywistosci dynamika byla kilkakrotnie
wieksza.

Poprawnos¢ ogdlnej wymowy prognozy EER zostata mimo wszystko potwier-
dzona - przewidywata ona bowiem wzrost liczby pasazeréw, jego wystgpienie
zwlaszcza w latach 1995-2005 oraz pojawienie sie umiarkowanej recesji okoto
2000 roku i takie zjawiska rzeczywiscie wystapity.

Jednak wszystkie te czynniki przewidywano tylko w najbardziej optymistycz-
nym wariancie prognozy. Ponadto, nawet te przewidywania byly bardziej pesymi-
styczne niz rzeczywisto$¢. Przewidywano wzrost PKB na poziomie kilku procent po
poczatkowym okresie recesji, nastepnie niewielki, ale rzeczywisty spadek PKB
przez 2-3 lata i powrGt wzrostu. W rzeczywistosci juz w roku 1992 rozpoczat sie
wzrost PKB, ktory szybko doszedt do 6-7%. Przewidziana recesja wystgpita 3 lata
pdézniej niz to prognozowano i objawita sie jedynie jako krotkotrwaly spadek wzro-
stu PKB do 1% - ale wcigz byto to jednak zwiekszanie sie PKB.

Rzeczywiste zmiany PKB zostaty potwierdzone przez faktyczny wzrost liczby
pasazeréw - zgodnie z obserwowanymi na Swiecie zwigzkami: liczba pasazerow
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zmieniata sie dwukrotnie szybciej niz wzrastat produkt krajowy brutto. Oznacza to,
ze zaréwno liczby pasazeréw, jak i PKB podawane przez GUS dla okresu 1990-
2003 wydaja sie by¢ zgodne z rzeczywistoscia.

Odmiennie jest w prognozie EER. W niniejszej pracy pokazano, ze przewidy-
wany przez EER wzrost PKB nie wykazywat regularnego zwiazku z przewidywa-
nym wzrostem liczby pasazeréw lotnictwa cywilnego.

Tego rodzaju poréwnanie mozna zaproponowac jako metode sprawdze-
nia poprawnosci prognozy juz na etapie jej opracowywania.

Postawiono hipoteze, ze na doktadno$¢ prognozy duzy wptyw ma moment jej
przygotowywania. Szczegdélne znaczenie ma, zgodnie z tg hipotezg wewnetrzne,
nieSwiadome nastawienie autoréw prognozy, ich ocena sytuacji biezacej i szans na
przysztosc.

Przedstawiono obraz sytuacji gospodarczej Polski w oczach r6znych grup lu-
dzi. Obraz ten byt zdecydowanie gorszy od obiektywnej rzeczywistosci. Potwier-
dzeniem tej tezy jest zaprezentowany wynik orientacyjnych zapytan o subiektywne
poglady na temat pozycji Polski na tle Swiata, kierowanych do przedstawicieli r6z-
nych grup spotecznych. Te badania sondazowe pokazaty, ze powszechnie wyste-
puje pesymistyczny poglad na miejsce Polski w Swiecie.

Mozna przypuszczac, ze whasnie ten czynnik wptynagt na prognozowanie przez
EER zbyt matego przyrostu liczby pasazerow, zwtaszcza w odniesieniu do pasaze-
réw krajowych.

By¢ moze opierajgc sie na tej prognozie nie przewidziano budowy terminalu
krajowego na Okeciu oraz, poczgtkowo, zakupu dla LOT-u samolotéw przydatnych
na liniach krajowych. Dlatego konieczne byto pod koniec lat 90. wydzielenie czesci
terminalu miedzynarodowego do tego celu, co zwiekszyto i tak juz duze przecigze-
nie niedawno oddanego do uzytku obiektu.

Istnieje jednak ryzyko, ze pamie¢ niedawnych niedoszacowan liczby pasaze-
row oraz che¢ uzasadnienia potrzeby nowych inwestycji (,chciejstwo” wg Stefana
Garczyr']skiegosg) wytwarza nowe, hieuswiadomione zalozenia, tym razem dziala-
jace w kierunku optymistycznym.

Rozwdj techniki, a ustuga przewozu lotniczego jest ustuga techniczng, wedtug
prof. Alfreda Wislickiego, przebiega wedtug krzywej logistycznej"~°. Poczatkowy
fragment tej krzywej, rosngcy wykladniczo, juz wida¢ na wykresach 2 i 3 (lata
1992-2003). Jak daleko jest od punktu przegiecia krzywej wzrostu liczby pasaze-
row i rozpoczecia zmniejszania sie tempa wzrostu az do uzyskania nasycenia?
Pewne Swiatto na to zagadnienie rzuca nastepujgce rozumowanie.

Rozwoj lotnictwa cywilnego w Polsce od roku 1992 byt, na tle jego historii, bar-
dzo pomysSiny (patrz wykres 3). Roczny wzrost liczny pasazeréw wynosit (do roku
2001) przecietnie 12,5%. Poczatkowa liczba pasazerow w roku 1992 byta jednak
bardzo niewielka - 1,108 min pasazeréw odlatujgcych (w ruchu krajowym i zagra-

S. Garczynski, Strzez sie tych btedéw, ALFA, Warszawa 1990, s. 19.
A. Wislicki, Z dziejéw maszyn, ,,BGW”, Warszawa 1996, s. 196.
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nicznym razem). Byto to tylko 0,03 lotu rocznie na mieszkanca Polski. W 2001 roku
byto JZ 3,152 min pasazerdw, czyli 0,082 lotu na mieszkarica.

Dla poréwnania”™ w Unii Europejskiej, w roku 1992 bytlo 208 min pasazeréw,
czyli jeden mieszkaniec krajéow UE odbywat rocznie okoto 0,6 podrézy lotniczej. Do
roku 2001 liczba pasazeréw w UE rosta 8.5% rocznie (czyli tylko 2/3 wzrostu
w Polsce), ale doszla do 435 milionéw pasazeréw. To oznacza, ze w roku 2001
kazdy mieszkaniec UE wykonat wiecej niz jeden lot. Mozna zastanowi¢ sie nad
potencjatem wzrostu lotnictwa cywilnego w Polsce. Zaktadajgc, ze obecny poziom
PKB w Unii Europejskiej Polska osiagnie za 20 lat, przyjmijmy, ze za 20 lat kazdy
Polak wykona rocznie nieco ponad jeden lot. Oznacza to okoto 40 min pasazerow.
Jest to ponad dziesieciokrotny wzrost w stosunku do wielkosci obecnych.

Czy jest to realne? Po pierwsze - podobny wzrost dokonat sie w UE, poniewaz
jest tam teraz prawie pot miliarda pasazeréw rocznie, a kiedy$ byto ich znacznie
mniej. A po drugie - dla uzyskania prawie 40 milionéw pasazeréw w Polsce za
20 lat wystarczy roczny wzrost liczby pasazeréw rzedu 12-13%. Czyli dokladnie
taki, jaki trwa w polskim lotnictwie cywilnym juz od 1992 roku. Optymistyczne pro-
gnozy zdaje sie potwierdza¢ informacja z dnia 18 maja 2004 zawarta na stronie
internetowej Urzedu Lotnictwa Cywilnego" oznajmiajgca, ze w | kwartale roku
2004 ruch na polskich lotniskach cywilnych wzrést o 18%.

Lotnictwo polskie jest wiec jeszcze daleko od stanu nasycenia potencjalnie ist-
niejgcego zapotrzebowania na przewozy pasazerskie. Ale taka sytuacja byta w
przeszitosci i wzrost nie nastepowat. Zalezy on od wielu czynnikow, nie tylko od
popytu. Sg juz widoczne przejawy publicznie wyrazanego optymizmu, byé moze
oddajgce nowe przekonania. W artykule w ,Gazecie Prawnej’ czytamyVy, ,Jest 12,
moze by¢ 170 prawdziwa eksplozja ruchu lotniczego nastgpi za kilka lat, a lotnisku
na Okeciu przybeda regionalni konkurenci”.

Prognoza EER w 1991 roku tworzona byta pod wptywem nieuswiadomionego,
gtebokiego pesymizmu jej tworcéw. Przynajmniej takg hipoteze starano sie udo-
wodni¢ w niniejszej pracy. Czy prognozy ,Gazety Prawnej’ podlegaja wptywom
nieuswiadomionego optymizmu ich twércéw? Istniejg tez publicznie wyrazane na-
stroje sceptyczneM - ,Z jednej strony rekordowo wysokie ceny paliwa lotniczego
wskazywatyby na konieczno$¢ podnoszenia cen potgczen lotniczych, z drugiej,
wzrastajgca konkurencja tanich linii powoduje, ze niektdrzy przewoznicy obnizajg
ceny biletéw”.

W przypadku zjawisk spotecznych niekiedy mozliwe jest opracowanie niezwy-
kle precyzyjnych diugoterminowych prognoz. Na przyktad w roku 1976 opubliko-
wano" prognoze liczby ludnosci w Polsce w latach 1975-2000. Na rok 2000 prze-

L. Kalinski, Tani Przewoznicy, prezentacja ZPL3 T12.
http://iwww.ulc.gov.pl
*NZ. Zukowski, Jest 12, moze by¢ 170, nr 95 z 17.05.2004 r., ,,Gazeta Prawna”, dodatek ,,Gospo-
darka™.
M. Gatczyniska, Przewoznicy kalkulujg ceny, ,,Puls Biznesu”, nr 102 (27 V).
J. Chiopecki, B. Tryfan, Wyprzedzi¢ wspoéiczesnos¢ - Polska roku 2000, TWP, Warszawa 1976,
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widziano 38 min 590 tys. Btad prognozy zweryfikowany po 25 latach okazat sie
sporo mniejszy niz 1 procent. Podobna prognoza, zawarta w innej publikacji, z roku
1967"®, przewiduje dla Polski na 2000 rok 45,4 miliony ludnosci, a na 2020 rok 55
milionéw. Btad wynidst wiec 15,4%, byt wiec kilkanascie razy wigkszy.

Prognozy rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce czynione w 2004 roku muszg
by¢ traktowane jako bardzo niepewne i dlatego powinny by¢ czesto weryfikowane.

H. Kahn, AJ. Wiener, The Lear 2000, Hudson Institute Inc., 1967, za wyd, Robert Laffont Paris
Match, Paryz 1968, s. 220.
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