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WPEYW PORTU LOTNICZEGO
WROCEAW NA GOSPODARKE
MIASTA I REGIONU - SZACOWANIE

I ANALIZA WYDATKOW PASAZEROW

Streszczenie: Celem artykulu jest proba oszacowania wielkos$ci wptywu Portu
Lotniczego Wroctaw, jaki wywieraja na gospodarke miasta i regionu
dolnoslaskiego wydatki oséb przylatujacych do regionu, generujac dodatkowy
popyt na dobra i ustugi w regionie i oddzialujagc na wzrost PKB. Analiza
wydatkdw pasazeréw zostala w artykule rozszerzona o badanie struktury
wydatkéw wedlug rodzaju przewoznika, z ktdrego ustug korzystaja pasazerowie
przyjezdni, oraz wedtug kierunku, z ktérego przybyly osoby odwiedzajace region.
Dane niezbedne do przeprowadzenia powyzszej analizy pozyskano w drodze
badania ankietowego przeprowadzone-go na terenie Portu Lotniczego Wroctaw w
okresie marzec - kwiecien 2014 metoda CAPI. Przy opracowaniu i analizie
danych wykorzystano podstawowe metody statystyczne. Przeprowadzone
badania wykazaly silne zrdéznicowanie struktury oszacowanych wydatkow
calkowitych zaréwno wedlug rodzaju przewoznika, jak i wyodrebnionego
kierunku. Calkowita wielko$¢ wydatkéw pasazerow w czasie ich pobytu we
Wroclawiu i regionie dolnoslagskim w 2014 r. zostala oszacowana na ok. 645 mln
PLN.

Stowa kluczowe: transport lotniczy port lotniczy, wplyw transportu lotniczego na
gospodarke regionu, dodatkowy popyt, rozwdj regionalny
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THE IMPACT OF WROCLAW AIRPORT ON THE ECONOMY
OF CITY AND REGION - ESTIMATION AND ANALYSIS
OF VISITORS’ EXPENDITURES

Abstract: In studies of economic impact of air transport on the regional economy,
four areas of impact are usually differentiated and distinguished: direct, indirect,
induced, and catalytic effects. Direct, indirect, and induced effects define the im-
portance of air transport for the region as one of the sectors of the economy. Sti-
mulated effects are described inter alia as transportation benefits resulting from
the operation of the airport in the region, which include, among others, stimula-
ting economic activity, and access to markets through national and international
transport links, which are also considered crucial for decisions on investment lo-
cation in the region. One of the main areas of catalytic impact, in addition to the
impact on investment location decisions and economic activity, is considered to
be tourism.

The aim of this paper is to estimate the size of Wroctaw Airport’s impact on the
economy of the Wroclaw and Lower Silesian regions in terms of expenditures of vi-
sitors coming to the city and region by air transport (visitors spending impact). The
expenditures of visitors generate additional demand for goods and services in the
region, influencing the growth of GDP. The analysis of passengers’ expenditures
has been broadened by a study of the structure of expenditure according to the
type of carrier chosen by visitors and according to the origin of visitors (more
precisely, the destination of their return flight). The data necessary to carry out
the above analysis were obtained through a survey conducted at Wroclaw Airport
in the period March-April 2014, with the use of the CAPI method. Statistical me-
thods were used for the calculations and analysis of the obtained data. The study
revealed a strong diversification of the structure of the estimated total expenditure,
both according to the type of carrier, and the distinguished origin of visitors (de-
stination of their return flight).

Keywords: air transport, airport, impact of air transport on the regional economy,
additional demand, regional development.

Wstep

Zainteresowanie badaniami wpltywu portéw lotniczych na gospodarke re-
gionu zrodzilo si¢ w Stanach Zjednoczonych w latach 80. XX wieku. Jednym
z pierwszych opublikowanych badan (1988) bylo przeprowadzone przez
firme Wilbur Smith Associates badanie ekonomicznego wptywu Miedzyna-
rodowego Portu Lotniczego Los Angeles [The Economic Impact 1988; Mon-
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talvo 1998]. Nieco wczesniej Federalny Urzad Lotnictwa Cywilnego (Fede-
ral Aviation Authority - FAA), bedacy czesciag Departamentu Transportu
Stanéw Zjednoczonych (US Department of Transportation), przygotowat
raport na temat metodyki badan i mierzenia znaczenia portéw lotniczych
dla otaczajacych je gospodarek, prezentujacy rozne podejscia do kwestii
badan [Butler i Kiernan 1986; Rekowski 2006]. Od czasu opublikowania
raportéw FAA prowadzonych bylo szereg badan nad ekonomicznym wply-
wem transportu lotniczego na rozwdj regionu zaréwno przez organizacje
branzowe, np., ACI Europe [The Economic Impact 1988; Creating Employ-
ment 1998; Creating Employment 2000; The Social 2004], czy Eurocontrol
[Cooper i Smith 2005], jak i firmy konsultingowe i akademikéw [Braathen,
Johansen i Lian 2006; Rekowski 2006; Halpern i Brathen 2010; Huderek-
-Glapska 2011; Pancer-Cybulska i in. 2014].

Pomimo niemal 30-letniej historii badan nad ekonomicznym wply-
wem portéw lotniczych na gospodarke i rozwoj regiondw, wciaz istnieja
niezgodnosci w stosowanej terminologii i metodyce. Jednakze wzrasta po-
trzeba rozwoju dokfadniejszych i bardziej aktualnych sposobéw mierzenia
oddzialywania portu lotniczego na gospodarke, nie tylko po to, zeby porty
lotnicze mogly usprawiedliwi¢ swoje funkcjonowanie i rozwdj w obliczu
rosngcej presji ze strony lobby srodowiskowego, ale réwniez aby bodzce
rozwojowe generowane przez port lotniczy mogly by¢ wykorzystywane
w najbardziej efektywny sposoéb [Graham 2008].

Celem niniejszego artykulu jest proba oszacowania wielkosci wplywu
Portu Lotniczego Wroctaw, jaki wywieraja na gospodarke miasta i regio-
nu dolnoslaskiego wydatki 0séb przylatujacych do regionu, generujac do-
datkowy popyt na dobra i ustugi w regionie i oddzialujagc na wzrost PKB.
W artykule wydatki pasazeréw zostaly dodatkowo poddane rozszerzonej
analizie. Autor stara si¢ odpowiedzie¢ na pytanie, czy pasazerowie wszyst-
kich rodzajow przewoznikéw, na wszystkich oferowanych kierunkach, ge-
neruja jednakowy efekt popytowy w postaci wydatkéw w czasie pobytu
w regionie oraz czy moze wystepuja roznice w strukturze wydatkéw pasa-
zeréw wedlug rodzaju przewoznika i kierunku potaczen lotniczych. W ar-
tykule, ze wzgledu na ograniczong objetos¢, nie uwzgledniono analizy wy-
datkéw wedlug kryterium celu podrézy (biznes, turystyka, odwiedziny
u rodziny i/lub znajomych itd.). Analizy takie beda przedmiotem dalszych
badan autora. Dane niezbedne do przeprowadzenia powyzszej analizy po-
zyskano w drodze badania ankietowego przeprowadzonego na terenie Por-
tu Lotniczego Wroctaw w okresie marzec — kwiecien 2014 r. metodg CAPI
(computer assisted personal interviewing — wywiad bezposredni i ankiety
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przeprowadzane z respondentami przy uzyciu nowych technologii infor-
macyjnych, np. laptopow, tabletow, zamiast tradycyjnych papierowych kwe-
stionariuszy). Do opracowania wynikéw badan wykorzystano podstawowe
metody statystyczne.

1. Oddzialywanie portu lotniczego na gospodarke regionu -
aspekty teoretyczne

Literatura i raporty po$wigcone tematyce mierzenia znaczenia portéw lot-
niczych dla gospodarki regionu wyodrebniaja w zasadzie dwie metody po-
miaréw: pomiar korzysci transportowych i pomiar wplywu ekonomicz-
nego. Podejscie polegajace na pomiarze korzysci jest blisko zwigzane
z tradycyjng metodg analizy kosztow i korzysci (CBA) [Montalvo 1998;
Butler i Kiernan 1992]. Korzysci sg obliczane na podstawie oszczgdnosci
czasu, obnizonych kosztow podrdzy, bezpieczenstwa transportu, komfor-
tu podrozy itd. Ogélnie méwiac, wynikaja one z poprawy warunkéw po-
drézowania uzyskanej dzigki funkcjonowaniu portu lotniczego [Montalvo
1998; Butler i Kiernan 1992]. Wsrdd korzysci wynikajacych z funkcjonowa-
nia portu lotniczego wymienia si¢ réwniez m.in. stymulowanie aktywnosci
gospodarczej. Obecno$¢ portu lotniczego i swiadczone w nim ustugi trans-
portu lotniczego sg istotnymi czynnikami, branymi pod uwage przy loko-
waniu firm i zakladéw przemystowych, zwlaszcza tych o wysokiej wartosci
innowacyjnej. Mniejsze porty pomagaja przyciaggna¢ inwestycje do mniej
znanych regiondw i spolecznosci, cho¢ nie sg jedynymi czynnikami maja-
cymi wplyw na decyzje inwestycyjne (brane s3 pod uwage réwniez: dostep-
nos¢ rynkéw zbytu, surowcéw, sity roboczej, jako$¢ infrastruktury, zachety
wladz lokalnych, wysoko$¢ podatkéw i inne) [Butler i Kiernan 1992; Wells
i Young 2004].

Drugie podejscie do rozpatrywania znaczenia transportu lotniczego dla
gospodarki regionu opiera si¢ na badaniu jego ekonomicznego wplywu na
region. Okresla ono znaczenie transportu lotniczego jako jednego z sek-
toréw gospodarki. Do wplywu ekonomicznego zaliczono funkcjonowanie
portu lotniczego jako podmiotu gospodarczego, zatrudnienie oraz wyna-
grodzenia, ktére moga by¢ bezposrednio lub posrednio zwigzane z funk-
cjonowaniem portu [Butler i Kiernan 1992]. Syntetyczny opis metodyki
badania wplywu transportu lotniczego na region zostal przedstawiony
m.in. w przywolywanym wyzej dokumencie FAA.
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W metodzie badania ekonomicznego wplywu transportu lotniczego
na region wyodrebnia si¢ trzy rodzaje efektow: bezposrednie, posrednie
i indukowane. Kategoryzacja ta stala si¢ powszechnie stosowana w rozma-
itych studiach nad wplywem transportu lotniczego na region, chociaz jest
w pewnym stopniu uznaniowa. Wplyw bezposredni obejmuje zatrudnienie
oraz przychody powiazane z dzialalnoscia podmiotéow funkcjonujacych
w obrebie infrastruktury portu lotniczego, takich jak: przedsiebiorstwo
zarzadzajgce portem, przedstawicielstwa linii lotniczych, agencje handlin-
gowe, instytucje kontrolne, firmy kateringowe, przewozowe, kurierskie, lo-
gistyczne itd. Wptyw posredni to wplyw notowany poza portem lotniczym
w firmach $wiadczacych ustugi na rzecz firm bezposrednio zwigzanych
z transportem lotniczym. Mierzony jest rowniez liczbg miejsc pracy oraz
wielkoscia dochodéw generowanych przez te podmioty. Wpltyw induko-
wany okresla si¢ jako efekt mnoznikowy wplywu posredniego i bezpo-
$redniego. Oznacza on wzrost zatrudnienia i dochodéw generowany przez
wydatki oséb zatrudnionych w firmach zaliczanych do wplywu bezpo-
$redniego i posredniego. Nie wszystkie produkty i ustugi nabywane przez
konsument6éw sg wytwarzane w obrebie gospodarki regionu. Wplyw indu-
kowany moze wystapi¢ zaréwno w obrebie gospodarki regionu, w ktérym
funkcjonuje port lotniczy, jak i poza nim. Wazne jest wiec zastosowanie
w analizie odpowiedniego mnoznika [Butler i Kiernan 1992; The Economic
Impact 1988].

Badania nad ekonomicznym wplywem transportu lotniczego na re-
gion moga znacznie rézni¢ si¢ miedzy sobg. Wiaze si¢ to m.in. z réznicami
w terminologii i metodach stosowanych w studiach nad ekonomicznym
wplywem portu lotniczego na region oraz z wykorzystywaniem modeli
o réznych poziomach skomplikowania. Takze w Stanach Zjednoczonych,
gdzie FAA opublikowalo rekomendacje odnosnie do procedury identyfi-
kacji i mierzenia ekonomicznego wptywu portéw lotniczych, spotyka sie
istotne rdéznice w wykorzystywanych metodologiach. W poszczegdlnych
badaniach adaptuje si¢ rézne definicje mnoznikéw i na rézne sposoby in-
terpretuje si¢ i definiuje wpltyw bezposredni i posredni.

Na przyklad efekty portu lotniczego, ktore wystepuja poza terenem
lotniska (off-site), sa zaliczane do kategorii wplywu posredniego nieza-
leznie od tego, czy dana aktywnos¢ jest bezposrednio zwigzana z portem
lotniczym, czy nie. Rodzi to pewne trudnosci z poréwnywaniem warto$ci
mnoznikéw. Powstaje réwniez problem, jak traktowaé dziatalnos¢, ktora
jest zlokalizowana na terenie portu lotniczego, ale faktycznie nie jest zwig-
zana z operacjami lotniczymi. Bardzo czgsto podzial dziatalnosci na terenie
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portu lotniczego i poza nim (on-site i off-site) zalezy od tego, czy wlasciwy
teren portu lotniczego jest ograniczony, czy tez nie [Graham 2008].

Butler i Kiernan do kategorii wplywu posredniego zaliczyli przede
wszystkim firmy zlokalizowane poza portem lotniczym, ktérych dziatal-
nos¢ jest zwigzana z funkcjonowaniem portu lotniczego, tj. ustugi biur po-
droézy, hoteli, restauracji i handel detaliczny. Podmioty majace wplyw po-
$redni zwykle odrézniaja sie od podmiotéw majacych wplyw bezposredni
tym, Ze sg zlokalizowane poza portem lotniczym [Butler i Kiernan 1992].

Zaliczanie wydatkow turystow i osob odwiedzajacych dany region do
kategorii wptywu posredniego nie jest jednak powszechnie akceptowane
i stosowane. Na pewne kontrowersje z tym zwigzane zwraca réwniez uwa-
ge A. Graham [2008]. Niektére porty lotnicze w Stanach Zjednoczonych,
zgodnie z przedstawionymi powyzej rekomendacjami FAA, zaliczaja miejsca
pracy w sektorze turystyki do podmiotéw majacych wplyw posredni, co ma
ogromny wplyw na jego wielko$¢. Inne studia okreslaja wpltyw oséb odwie-
dzajacych (visitor impact) i identyfikuja go jako oddzielng kategorie wptywu,
stosujac bardziej jako$ciowe podejscie do oceny tego efektu. Podobne niesci-
stosci pomiedzy badaniami wpltywu portéw lotniczych na gospodarke regio-
nu dotyczg traktowania dzialan inwestycyjnych i budowlanych. Niekiedy cza-
sowo zatrudnieni pracownicy budowlani s3 w badaniach uwzgledniani jako
efekt funkcjonowania portu lotniczego, a czasami pomijani. Butler i Kier-
nan [1992] zaznaczajg réwniez, ze istotny jest podzial turystéw i oséb odwie-
dzajacych na tych, ktérzy w sytuacji braku potaczen lotniczych skorzystaliby
z innych §rodkéw transportu, i tych, ktorzy w takiej sytuacji nie zdecydowali-
by si¢ na przyjazd. Podsumowujac powyzsze rozwazania, mozna powiedziec,
ze pytanie, w jaki sposob dokonywa¢ pomiaru wplywu transportu lotniczego
na gospodarke regionalng, pozostaje wcigz otwarte.

2. Szacowanie wielkosci wydatkow pasazerow w regionie
wedlug FAA

Raport FAA [Butler i Kiernan 1992] zaleca, aby dane potrzebne do oszacowa-
nia wplywu posredniego (do ktdrego zaliczono w raporcie réwniez wydatki
0sob odwiedzajacych region) pozyskiwa¢ droga ankietowania pocztowego
lub przez wywiady z wlascicielami lub pracownikami biur podrdzy. Jesli w re-
gionie dziata wiele biur podroézy, nalezy rozwazy¢ ankietowanie starannie do-
branej proby. Zakres informacji, ktére mialyby by¢ pozyskane w ten sposéb,
jest zasadniczo ten sam jak w przypadku podmiotéw zaliczonych do katego-
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rii wptywu bezposredniego, czyli s to dane na temat zatrudnienia, plac i wy-

datkow. Istotne jest, aby respondenci oszacowali, jaki procent ich dzialalnosci

jest zwigzany z wykorzystywaniem danego portu lotniczego.

Dane na temat wydatkéw turystow odwiedzajacych region i innych
odwiedzajacych, ktorzy przybyli droga lotnicza, moga by¢ oszacowane za
pomoca ankiety dystrybuowanej w hotelach i biurach podrézy lub wsrod
pasazeréw korzystajacych z portu lotniczego. Oznacza to ograniczenie ba-
dania tego wplywu do grupy oséb, ktére nie przybylyby do regionu inng
droga niz lotnicza. Informacje statystyczne, ktore nalezaloby pozyskac
w ten sposdb, obejmuja:

- podstawowy cel wizyty w regionie (podrdz biznesowa, turystyka, udzial
w konferencji lub podobnym wydarzeniu itp.);

- czestotliwo$¢ korzystania z danego portu lotniczego w ciagu ostatnie-
go roku;

— liczbe dni spedzonych na rozpatrywanym obszarze;

- przyblizong kwote, jaka wydal pasazer w czasie swojego pobytu na da-
nym obszarze (na zakwaterowanie, positki, upominki, rozrywke, trans-
port itd.).

Pozyskane informacje moga stanowi¢ podstawe ekstrapolowania wiel-
kosci catkowitych wydatkéw turystéow i innych osob odwiedzajacych dany
region. Ostatecznym wynikiem przeprowadzonego badania powinny by¢
oszacowane wielkosci: zatrudnienia, plac i wydatkéw lokalnych biur po-
droézy, zwigzane z funkcjonowaniem portu lotniczego, oraz roczna suma
wydatkéw turystéw i innych odwiedzajacych region na zakwaterowanie,
wyzywienie, rozrywke itd. [Butler i Kiernan 1992].

W niniejszym artykule skupiono si¢ jedynie na szacowaniu catkowitych
wydatkéw 0sob odwiedzajacych Wroctaw i region Dolnego Slaska bez po-
dzialu na turystéw i odwiedzajacych w innym celu. Szacunki oparto wigc
jedynie na pytaniach z ankiety przeprowadzanej wérdéd pasazeréw doty-
czacych typu podrézy (poczatek, powr6t do miejsca statego zamieszkania,
inne), wielkosci wydatkéw w czasie pobytu oraz dtugosci pobytu.

3. Metodyka badania pasazerow w Porcie Lotniczym
Wroclaw i szacowania wielko$ci wydatkow

Badanie charakterystyki podrézy i pozyskanie danych do opracowania
profilu pasazera w Porcie Lotniczym Wroctaw oraz szacowania wielkosci
wydatkéw pasazeréw odwiedzajacych Wroclaw i Dolny Slask odbywato
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sie¢ w marcu i kwietniu 2014 r. z wykorzystaniem kwestionariusza ankiety
elektronicznej. Badanie byto prowadzone metoda CAPI. Zalozono losowy
dobdr proby, co bylo podyktowane m.in. wzgledami finansowymi. Do-
bér warstwowy lub kwotowy proby wigzalby sie z wyzszymi kosztami an-
kietowania (wyzszy koszt ustugi $wiadczonej przez zatrudniong firme ba-
dan rynkowych). W trakcie procesu ankietowania monitorowano réwniez
strukture respondentéw i dokladano staran, aby ich struktura odpowiadata
strukturze ruchu lotniczego i odlatujacych pasazeréw w podziale na ka-
tegorie przewoznikéw (sieciowi, niskokosztowi, przewoznik regionalny
i czartery) oraz ze wzgledu na kierunek potaczen.

W celu dokladniejszej analizy zgromadzonych danych wyodrebniono
10 kierunkéw polaczen (grup polaczen), w ramach ktérych zaobserwowa-
no wczesniej pewne podobienstwa i specyficzne cechy pasazeréw. Wyod-
rebnione grupy kierunkdéw to: 1) Warszawa-Okecie (kierunek obstugiwany
przez PLL LOT), 2) huby niemieckie (Frankfurt, Monachium, Dusseldorf
obstugiwane przez Lufthanse oraz w okresie objetym badaniem réwniez
PLL LOT), 3) Kopenhaga (SAS), 4) Wielka Brytania i Irlandia (Ryana-
ir i Wizzair), 5) kierunki poludniowe (Hiszpania, Wlochy, Malta i Grecja —
Chania, obstugiwane przez Ryanaira), 6) Europa Zachodnia (Dortmund,
Eindhoven, Bruksela-Charleroi i Paryz-Beauvais obstugiwane przez Ryana-
ira i Wizzaira), 7) Norwegia-Oslo (Ryanair i Wizzair), 8) Warszawa-Mo-
dlin (Ryanair), 9) Eurolot (Gdansk, Bruksela-Zaventem, Mediolan-Malpen-
sa, Zurych, Paryz CDG), 10) loty czarterowe!.

Wywiady przeprowadzano w czedci zastrzezonej lotniska, hali odlo-
tow, czyli zaréwno po skorzystaniu przez pasazera z ustug odprawy bile-
towo-bagazowej (cho¢ obecnie nie wszyscy korzystaja z odprawy check-
-in), jak 1 po przejsciu przez kontrole bezpieczenstwa. Badaniem objelo
wiec wylacznie pasazeréw odlatujacych z Portu Lotniczego Wroctaw. Czas
trwania to okres trzech tygodni na przelomie marca i kwietnia 2014 r.

! Danych pozyskanych od pasazeréw na kierunku Warszawa-Modlin nie uwzgledniono
w niniejszym artykule w zestawieniach tabelarycznych ze wzgledu na stosunkowo nieduza
probe, ktora nie spetniata warunkow reprezentatywnosci dla kategorii pasazeréw powraca-
jacych do miejsca zamieszkania. Poza tym jedynie kilka oséb zdecydowalo si¢ poda¢ kwoty
wydatkéw w czasie pobytu we Wroclawiu. Kierunek ten zostal jednak wlaczony do analizy
ogolnej dla polaczen niskokosztowych, stad wyodrebnione w tabelach kierunki polaczen
niskokosztowych nie sumujg sie doktadnie do wartosci prezentowanej dla niskokosztowych
linii lotniczych ogétem. Zaniechano réwniez analizy ruchu czarterowego, poniewaz niemal
wszyscy pasazerowie czarterowi sg mieszkancami Polski, korzystajacymi z tych polaczen
jako cze$ci kompleksowej oferty biur podrdzy. Pasazerowie powracajacy do miejsca stalego
zamieszkania z polaczen czarterowych z reguly nie korzystaja.
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(17.03.2014-06.04.2014). W trakcie badania miata miejsce zmiana rozkfa-
du lotéw z zimowego na letni (30.03.2014), co wigzalo si¢ z pojawieniem si¢
nowych polaczen, typowych dla okresu letniego. Szacowanie wielkosci wy-
datkéw pasazeréw odwiedzajacych Wroclaw i region, zawarte w niniejszym
artykule, zostalo opracowane na podstawie danych z ankiety 1 — ,Charakte-
rystyka podrdzy”. Za pomoca tego kwestionariusza ankiety uzyskano dane
i informacje facznie od 4050 oséb>.

W obliczeniach szacowanej calkowitej wielkosci wydatkéw pasaze-
réw odwiedzajgcych Wroclaw i region Dolnego Slaska oparto sie gléwnie
na analizie odpowiedzi na trzy zasadnicze dla badan w tym zakresie pyta-
nia: typ podrézy (poczatek, powrdt do miejsca zamieszkania oraz inne),
dlugos¢ pobytu oraz wielkos¢ wydatkéw w czasie pobytu (pytanie zada-
wane jedynie osobom deklarujagcym powro6t do miejsca statego zamiesz-
kania). Szacowanie wielkosci wydatkéw ogoétu pasazeréw oraz na wyod-
rebnionych kierunkach odbywalo si¢ z wykorzystaniem podstawowych
miar i wskaznikéw statystycznych. Jedng z podstawowych miar wykorzy-
stywanych przy szacowaniu wielko$ci wydatkéw pasazeréw byla $rednia
arytmetyczna wazona dla szeregu przedzialowego rozdzielczego.

W szeregach rozdzielczych przedziatowych wartos$ci cechy w kazdej kla-
sie nie sg jednoznacznie okreslone, ale mieszcza si¢ w pewnym przedziale.
Przyjmuje si¢ umownie, ze wartoéci cechy wewnatrz kazdego przedzialu
sa roztozone rownomiernie, a $rodek przedzialtu jest jednoczesnie $rednia
warto$cia cechy w przedziale. Srodek przedziatu klasowego oblicza sie jako
$rednig arytmetyczng prosta gornej i dolnej granicy danego przedzialu
i oznacza si¢ symbolem )?i . Otrzymana w ten sposob wartos¢ jest pewnym
przyblizeniem wartosci cechy. Srednig arytmetyczng w szeregu rozdziel-
czym przedzialowym oblicza si¢ nastepujacym wzorem:

ko
0 0 0 > xin;
_ ximtxamt..+Xang g
x: = 5
N N

gdzie:
k - liczba przedzialow klasowych,
(U . :
x; — $rodek przedziatu klasowego o numerze i.

2W trakcie badania przeprowadzane byly dwa rodzaje wywiadéw, z wykorzystaniem
dwoch odrebnych kwestionariuszy ankiet on-line: ankieta 1 — ,Charakterystyka podroézy”,
ankieta 2 - ,Badanie jakoéci terminalu i pracy stuzb”
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Srednia arytmetyczna wazona dla przedziatu klasowego jest wykorzy-
stywana do obliczania $redniej diugosci pobytu oraz $redniej dlugosci po-
bytu przez osoby, ktére zdecydowaly si¢ poda¢ kwote wydatkow w czasie
pobytu w Polsce.

W celu obliczenia $redniej wazonej dla przedzialéw klasowych w niniej-
szym artykule dokonano pewnych modyfikacji i dodatkowych przeliczen.
Jednym z warunkow obliczania $redniej wazonej dla przedzialu klasowego
jest rownos¢ przedziatéw. Dodatkowo w sytuacji kiedy skrajne przedzia-
ty sa otwarte, nalezy je domkna¢, zakladajac taka sama rozpietos¢, jaka
majg pozostale przedzialy. Poszczegdlne warianty odpowiedzi w pytaniach
o wiek i dlugo$¢ pobytu nie byly jednak réwnymi przedziatami.

Aby uzyskac przedzialy réowne i domkniete, dla ktérych mozliwe bedzie
wyznaczenie srodkow, zsumowano liczebnosci przedzialéw o innej rozpietosci
w taki sposdb, aby do kalkulacji uzyska¢ przedzialy réwne. W przypadku pyta-
nia o planowana/zrealizowang dtugos¢ pobytu podjeto nastepujace dzialania:
- aby domkna¢ i uzyska¢ réwny przedzial 0-7 dni, zsumowano liczeb-

nosci nastepujacych przedzialéow - wariantéw odpowiedzi: podréz po-

wrotna w ciggu jednego dnia, do 2 dni, 3-5 dni, do 1 tygodnia (6-7

dni) i wyznaczono $rodek przedzialu na 3,5;

- domknieto ostatni przedzial - ponad 4 tygodnie (ponad 28 dni) i aby
zréownac go z pozostalymi, zalozono przedzial 29-35 dni, ktérego $ro-
dek wyznaczono na 32.

Takie zalozenia i dzialania z jednej strony podyktowane s3a potrze-
ba i koniecznoscig zachowania podstawowych zasad obliczania $redniej
wazonej dla przedzialow klasowych, z drugiej jednak strony (szczegélnie
w przypadku pytania o zrealizowana dlugos¢ pobytu) moga wplywaé na
zmniejszenie precyzji otrzymanych w taki sposéb wynikéw w stosunku do
bardziej doktadnych wskaznikéw struktury, ktére jasno okreslaja odsetek
podréznych wybierajacych bardziej szczegétowe warianty odpowiedzi. Do-
datkowo, w przypadku obliczania $redniej wazonej dla przedzialow klaso-
wych rozdzielczych, przyjmuje sie¢ umownie, ze wartosci cechy wewnatrz
kazdego przedzialu sa roztozone réwnomiernie, a srodek przedziatu jest
jednoczesnie $rednig wartoscig cechy w przedziale. Bardziej szczegdtowe
wyniki, dostepne zaréwno dla danych o wieku (przedzialy 20-24 i 25-29),
jak i (przede wszystkim) o dlugosci pobytu (cztery warianty odpowiedzi
zsumowane do jednego przedzialu 0-7 dni), w przypadku wigkszosci wy-
odrebnionych kierunkéw pokazuja, ze cechy wewnatrz tych sztucznie utwo-
rzonych, réwnych przedzialéw klasowych nie s3 roztozone réwnomiernie.
Dlatego tez obliczone w ten sposob $rednie wazone, szczegélnie dotyczace
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$redniej dlugosci pobytu, nalezy traktowac jako uzupelniajace w stosunku
do obliczonych i dostepnych wskaznikéw struktury oraz wysoce szacunko-
we. Byl to jednak jedyny mozliwy sposdb obliczenia i wyznaczenia wartosci
srednich dla tych wielko$ci, przy tak sformulowanych wariantach odpowie-
dzi i duzych liczebnosciach prob.

Srednie dzienne wydatki pasazeréw przyjezdnych, ktérzy zdecydowali sie
podac¢ informacje¢ o wielkosci wydatkéw w czasie pobytu w Polsce, regionie
i (lub) Wroclawiu byly obliczane z wykorzystaniem niektérych kalkulacji
zwigzanych z wyznaczaniem $redniej wazonej dla przedzialow klasowych.
Kwoty $rednich dziennych wydatkéw obliczano poprzez podzielenie sumy
wydatkéw deklarowanych przez pasazeréw w danej kategorii przez wazona
liczbe dni pobytu zadeklarowang przez tych pasazeréw (uwzgledniono od-
powiedzi o dlugosci podrozy tylko tych respondentéw, ktérzy podali kwoty
wydatkéw). W obliczeniach zostaly pominiete wartosci zerowe wydatkéow,
ktore rowniez byly deklarowane przez niektérych pasazeréw lub mogly by¢
omytkowo wpisywane przez ankieteréw w sytuacji odmowy podania przez
respondenta. Formute obliczet mozna wyrazi¢ nastepujacym wzorem:

. W
SDW =3 0 0o

X1 +Xyny +...+ X1

gdzie:
SDW - érednie dzienne wydatki,
XW - suma wszystkich wydatkow zadeklarowanych przez responden-
tow w danej kategorii (bez wartosci zerowych),
X, - sérodek przedziatu klasowego,
ng - liczebno$¢ przedzialu klasowego.

Zastrzezenia metodologiczne i do zastosowanej formutly, i wynikajace
z niej ograniczenia sa analogiczne do zastrzezen w przypadku wyznaczania
srednich wazonych dla przedziatéw klasowych w przypadku diugosci po-
bytu (szczegélnie te, dotyczace domykania i wyréwnywania przedzialow).

4. Wyniki badan

Analizujac odpowiedzi na pytanie o typ podrézy (poczatek, powrdt do
miejsca zamieszkania, inne - tabela 1), nalezy zauwazy¢, ze przypadku
wszystkich wyodrebnionych kierunkéw odsetek pasazeréw deklarujacych
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poczatek podrézy byl wyzszy od pasazerow deklarujacych powrdt do miej-
sca zamieszkania. Warto$ci dla ogétu pasazeréw wyniosty: 62% — poczatek
podrozy; 36,5% — powrdt do miejsca zamieszkania. Wartosci dla poszcze-
gllnych kierunkéw oscyluja wokot tych wartodci, z wyjatkiem polaczen
na kierunkach potudniowych, gdzie powracajacy do miejsca stalego za-
mieszkania to jedynie 15,1% pasazeréw. Na pofaczeniach do Wielkiej Bry-
tanii i Irlandii wyraznie wyzszy niz w przypadku innych kierunkow jest
udzial pasazeréw deklarujacych powr6t do miejsca stalego zamieszkania
(45,8%). Opcje: przesiadka lub wariant ,inne, np. etap w trakcie dluzszej
podroézy” deklarowane byty marginalnie.

W tabeli 2 przedstawiono dane dotyczace wysokosci wydatkéw pasaze-
réw odwiedzajacych Wroctaw oraz region Dolnego Slgska. Srednia kwota
wydatkéw pasazerow przyjezdnych w czasie ich pobytu we Wroctawiu lub
regionie wyniosta 1861,35 PLN, 1 kwartyl wynio6st 500 PLN, mediana dzie-
laca badang zbiorowo$¢ na pot (wydatki 50% pasazeréw nizsze lub réow-
ne, a 50% pasazeréw réwne lub wyzsze od tej kwoty) wyniosta 1000 PLN,
a 3 kwartyl wyniést 2000 PLN. Uwage zwraca duza rozbieznos$¢ miedzy
$rednia i mediang oraz niewielka réznica miedzy $rednig i 3 kwarty-
lem. Rozklad wydatkéw wskazuje wiec asymetrie prawostronng, co ozna-
cza przewage respondentéw deklarujgcych wydatki na poziomie ponizej
$redniej arytmetycznej. Wskazuje to réwniez na fakt, Ze stosunkowo nie-
wielka liczba zadeklarowanych bardzo wysokich kwot wydatkéw w znacz-
nym stopniu oddzialywala na warto$¢ sredniej. Maksimum dla wszystkich
badanych respondentéw wyniosto 50 000 PLN. Tak wysokie kwoty wydat-
kow w czasie pobytu we Wroctawiu lub regionie moga by¢ zwigzane z réz-
nymi okolicznos$ciami. Jedng z determinant moze by¢ np. diugos¢ pobytu.
Dlatego tez zasadne i konieczne wydaje si¢ dokonanie przeliczen, ktére
uwzglednia réwniez dlugos¢ pobytu osoby przyjezdnej. Dokonano takich
szacunkow i przedstawiono je w tabeli 2 jako $rednie dzienne kwoty wydat-
kow. Ich analiza zostala przedstawiona nizej.

Zaréwno $rednie kwoty wydatkow pasazeréw przyjezdnych, jak i wartosci
miar pozycyjnych réznig si¢ w przypadku poszczegolnych wyodrebnionych
kierunkéw. Niemal dwukrotnie wyzsze niz dla ogétu respondentéw $rednie
wydatki na osobe zanotowano w przypadku pasazeréw odlatujacych do Nor-
wegii (3239,66 PLN). Pasazerowie powracajacy po pobycie w Polsce, Wro-
clawiu lub regionie do Wielkiej Brytanii i Irlandii wydawali w czasie swo-
jego pobytu srednio 2141,24 PLN, odlatujacy do Kopenhagi 2038,71 PLN,
do niemieckich portéw przesiadkowych 1864,72 PLN, a do krajéw Europy
Potudniowej 1815 PLN. Miary pozycyjne ksztaltuja si¢ w przypadku po-
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szczegolnych kierunkow nastepujaco: 1 kwartyl ksztaltuje sie w przedzia-
le od 275 PLN (Eurolot), 300 PLN (Warszawa-Okecie) poprzez 400 PLN
(huby niemieckie i kierunki potudniowe) do 800 PLN (Wielka Brytania
i Irlandia), 900 PLN (Kopenhaga) i nawet 1000 PLN (Norwegia); media-
na wyniosta od 650 PLN (Eurolot) przez 700 PLN (Warszawa-Okecie),
900 PLN (huby niemieckie), 1000 PLN (kierunki potudniowe), 1500 PLN
(Kopenhaga oraz Wielka Brytania i Irlandia), do nawet 2000 PLN (Norwe-
gia). 3 kwartyl ksztattowat sie od 1287,50 PLN dla Eurolotu do 5000 PLN dla
Norwegii. Najczesciej miara ta oscylowala jednak wokot kwoty 2000 PLN.
Pomimo tych réznic w przypadku wszystkich kierunkéw wystepuje asyme-
tria prawostronna, czyli wigcej byto respondentéw deklarujacych kwoty wy-
datkéw w czasie pobytu w Polsce, regionie lub Wroclawiu ponizej $rednie;.

Wskaznikiem, ktéry umozliwia dokladniejsze szacunki i lepsze roz-
poznanie potencjalnej sily oddzialywania pasazeréw przyjezdnych na go-
spodarke regionu po stronie popytowej, moze by¢ $rednia kwota wydat-
kéw przeliczona na jeden dzien pobytu, czyli srednie dzienne wydatki na
osobe. Do obliczenia tego wskaznika wykorzystano wazong sume dni spe-
dzonych we Wroclawiu lub regionie przez pasazeréw, ktérzy podali kwo-
te wydatkow (pytanie to nie byto obowigzkowe i nie wszyscy zgadzali sie
udzieli¢ takich informacji). Srednia dzienna kwota wydatkéw dla ogétu pa-
sazeréow wyniosta 306,62 PLN. Ponownie prawie dwukrotnie wyzsza kwo-
ta (596,51 PLN) zostala zanotowana w grupie pasazeréw odlatujacych do
Norwegii. Pasazerowie odlatujacy SASem do Kopenhagi wydawali §rednio
401,27 PLN dziennie, natomiast odlatujacy do Wielkiej Brytanii i Irlandii —
330,03 PLN.

Biorgc pod uwage dlugos¢ pobytu (tabela 3), nalezy zauwazy¢, ze naj-
czedciej wskazywang na wszystkich wyodrebnionych kierunkach, oprécz
czarterow, odpowiedzig na pytanie o dlugo$¢ pobytu byl wariant 3-5
dni. W przypadku kierunkéw obstugiwanych przez przewoznikéw nisko-
kosztowych drugim co do czgstosci wariantem byt pobyt do 1 tygodnia (6-7
dni), a warianty krotsze wskazywane byly przez stosunkowo niewielki odse-
tek pasazerow. W przypadku pasazeréw przewoznikow sieciowych sytuacja
jest odwrotna, znaczacy odsetek stanowili pasazerowie deklarujacy pobyt
do 2 dni, a w przypadku potaczen do Warszawy-Okecia nieco ponad 26%
pasazeréw powracajacych deklarowalo podréz powrotng w ciggu jednego
dnia. W tabeli 3 przedstawiono dane jedynie dla pasazeréw powracajacych.
Analiza kompletnych danych z badania pokazuje, ze $rednia dtugos¢ po-
bytu pasazeréw rozpoczynajacych podréz we wszystkich przypadkach byla
wyzsza niz $rednia zrealizowana dlugo$¢ pobytu pasazeréw powracajacych



) ) ‘ ‘ . A . . . . . (yoerup m) mAqod
60% 0C’s LY9 €8 759 LS9 €8S 859 ¢r's 78S q1'9 2s08npp erupaig
0°001 0°00T 0°00T 0°00T 0°00T 0°00T 0°00T 0°00T 0001 0°00T 0°00T (% M) w080
(% M) (tup
00°0 00°0 S0°s 028 S9°C 9T'c 9T's ¥'q 6T L€ (43 8¢ peuod) arup
-034) ¥ peuoq
¢ ¢ ¢ ¢ ¢ ¢ ¢ ¢ ¢ ¢ ” (% M) (1up8z-77)
000 8L°C €0°¢ 791 90°1 &l 000 0cC 09°1 L1 961 uposk) § o
691 956 20T (4% 65V (1[4 €9°C 0‘c 61 ST 6¢£'c (% ) (tup
12-51) 1uposky ¢ oq
80°S 8LC 60°6 €12 y1°0c L6°LT €9°C 701 €0°L €8 0T°¢l (% ) (tup
$1-8) 1uposh) z o
STsT 9s‘0¢ Ie1€ 1€1T G8cT ¥L9T €501 LTT 9801 [ 4] (% ) (rup
£-9) erupo34y 1 oq
65°S¢ 00°0S 9¢‘9¢ Ve L8°8€ $5°8¢ 68°LS TLE 0T°9¢ r'ce 20°9¢ (% m) Tup G-¢
€0°TT €€°8 [4AN4! 959 VL 0z‘8 w8l G€T 8TVT 9°€T 0561 (% M) Tup 7 oq
(% M)
¥€0T 00°0 101 91 65°T 96°T €9°C L9 09t 6'ST 098 erup o3aupaf ngkro m
eujoimod zoIpog
(o1sQ) eIu amorup Lo appaTw | DM
-I[ 1 eru edey
erdom | -poypez | -njod np ujoso -31u -eM ujogo udpoo 1zpaimodpo
jofoang -e)hag -uadoyp ’ Hpe
-10N | edoanyg | -uniary S— Aqny | ezsiep Koshzs m jueLIRA

IMO)ZSOYOYSTU ADTUZOMIZIJ

IMODIJIS ADTUZOMIZIJ

sruorax 1 nimepoIp am mLqod rsoSny( *¢ ePqel

[186]



Wplyw Portu Lotniczego Wroclaw na gospodarke miasta i regionu 187

do miejsca zamieszkania. Srednia dtugoé¢ dla ogétu pasazeréw (wszystkich
kierunkow razem) wyniosla 7,36 dnia oraz 8,11 dnia dla rozpoczynajacych
podrdz i 6,15 dnia dla powracajacych do miejsca zamieszkania.

Powyzsze dane umozliwiaja podjecie proby szacowania wielkosci wy-
datkéw pasazeréw odwiedzajacych Wroctaw i region Dolnego Slaska. Sza-
cunki zostaly przedstawione w tabelach 4 i 5.

Na podstawie danych i informacji pozyskanych od pasazeréw w badaniu
ankietowym przeprowadzonym na terenie Portu Lotniczego Wroclaw moz-
na stwierdzi¢, ze szacunkowa calkowita wielkos¢ wydatkéow osob, ktore
przybyly do Wroctawia i regionu dolnoslaskiego samolotem w 2014 r., wy-
niosta okoto 650 mln PLN. Wydatki pasazeréw mozna sklasyfikowac jako
efekt popytowy transportu lotniczego oddziatujacy na gospodarke regio-
nu. Generujac dodatkowy popyt na dobra i ustugi w regionie, pasazero-
wie oddzialujg posrednio na poziom PKB. Z przedstawionych w tabelach
4 i 5 kalkulacji wynika réwniez, ze zrdznicowana byla skala wplywu na
region wydatkéw pasazeréw zaréwno poszczegolnych rodzajow przewozni-
kéw (przewoznicy sieciowi, niskokosztowi i regionalny), jak i na poszcze-
golnych, wyodrebnionych kierunkach. Pasazerowie tanich linii lotniczych,
ktérych obstuzono na wroctawskim lotnisku okolo dwukrotnie wigcej niz
pasazeréw przewoznikow sieciowych, wydali w czasie swojego pobytu we
Wroclawiu i regionie ponad 2,5-krotnie wigcej niz osoby przylatujace do
Wroctawia tradycyjnymi liniami lotniczymi. Strukture wielkosci wydat-
koéw ze wzgledu na rodzaj przewoznika przedstawiono na rysunku 1.

Wydatki Wydatki

pasazerow pasazerow

przewoznika przewoznikow

regionalnego sieciowych

1,5% 27,7%
Wydatki
pasazerow
przewoinikéw _—_
niskokosztowych
70,8%

Rysunek 1. Struktura calkowitych wydatkow pasazerow
w regionie wedlug rodzaju przewoznika
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Réwniez mocno zréznicowany jest udzial pasazeréw przybywajacych
z poszczegdlnych kierunkéw w generowaniu efektu popytowego transpor-
tu lotniczego w postaci wydatkow oséb odwiedzajacych region (rysunek
2). Ponad potowa catkowitej kwoty wydatkéw pasazeréw jest generowana
przez osoby przylatujace do Wroctawia z Wysp Brytyjskich i Irlandii. 14%
wydatkéw generowana jest przez pasazerow korzystajacych z polaczen
przewoznikéw sieciowych do niemieckich portéw przesiadkowych oraz
11,5% z polaczen do Warszawy-Okecia. Udzial pasazeréw z pozostalych
wyodrebnionych kierunkéw ksztaltuje sie na poziomie ok. 5% lub nizej.

Warszawa-Modlin Eurolot
Norwegia i Gdansk 1,5%
(Oslo) 3,7% _\ Warszawa-Okecie
5,4% 11,5%
Europa
Zachodnia Huby
5,0% niemieckie
Kierunki 14,0%
potudniowe
53% Kopenhaga
2,2%
Wielka Brytania
i Irlandia
51,4%

Rysunek 2. Struktura calkowitych wydatkow pasazeréw w regionie
wedlug kierunku

Zakonczenie

Celem niniejszego artykulu byta préba oszacowania wielkosci wptywu Por-
tu Lotniczego Wroclaw na gospodarke miasta oraz regionu dolnoslaskie-
go poprzez wydatki pasazeréw odwiedzajacych Wroctaw i region. Wydatki
te generuja dodatkowy popyt na dobra i ustugi w regionie, przyczyniajac
sie do wzrostu PKB. Na podstawie informacji pozyskanych od pasaze-
réw w badaniu ankietowym, przeprowadzonym na terenie wroctawskiego
portu lotniczego, dotyczacym typu podrdzy (poczatek, powrdt do miejsca
zamieszkania, inne), dtugosci pobytu oraz wysokosci wydatkéw, catkowita
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wielko$¢ wydatkéow pasazeréw przylatujacych do Wroclawia oszacowano
na 645,2 mln PLN. Nalezy jednak pamietac, ze kwote te nalezy traktowac
z ostroznoscia, jako kwote przyblizong. W obliczeniach uwzgledniajacych
metody statystyczne konieczne byly pewne uogélnienia i zabiegi, ktére mo-
gly wplyna¢ na obnizenie precyzji wyliczen (np. taczenie i wyréwnywanie
szerokosci przedzialow rozdzielczych lub ich domykanie). Biorac pod uwa-
ge, ze calkowita liczba pasazeréw w ruchu regularnym wyniosta w 2014 r.
w Porcie Lotniczym Wroclaw 1 775 682, a odsetek pasazerow deklarujacych
powrdt do miejsca statego zamieszkania wedtug przeprowadzonych badan
wynosi 36,5%, mozna zalozy¢, ze jeden pasazer odwiedzajacy Wroctaw oraz
region dolno$laski wydaje w czasie swojego pobytu ok. 995,48 PLN, gene-
rujac dodatkowy popyt w regionie.

Odpowiadajac na pytanie badawcze postawione we wstepie opraco-
wania, dotyczace struktury wydatkéow wedlug rodzaju przewoznika i kie-
runku, z ktérego pasazerowie przybywaja, nalezy stwierdzi¢, ze struktura
wydatkow wedtug analizowanych kryteriéw jest zréznicowana. Okoto 70%
catkowitych wydatkow jest generowanych przez osoby odwiedzajace re-
gion, korzystajace z polaczen przewoznikéw niskokosztowych. Co prawda
wynika to czg$ciowo z faktu, ze grupa ta jest dwukrotnie wigksza niz grupa
odwiedzajacych korzystajacych z polaczen przewoznikéw sieciowych, jed-
nak szacowana wielkos$¢ catkowitych wydatkéw tych pasazeréw jest ponad
2,5-krotnie wyzsza niz kwota wydatkéw pasazeréw tradycyjnych linii lot-
niczych.

Analiza wydatkéw wedtug kierunku polaczen réwniez wykazata silne
zroznicowanie struktury. Zdecydowanie najwigkszy efekt popytowy w po-
staci wydatkéw w regionie, w kwocie prawie 332 mln PLN, generujg pasa-
zerowie przybyli z Wielkiej Brytanii i Irlandii. Kwota ta stanowi ponad po-
towe wszystkich wydatkéw o0séb odwiedzajacych Wroctaw i region, ktorzy
przylecieli samolotem. Bez watpienia duzy wplyw na wysokos¢ tej kwoty
miata wielko$¢ ruchu na tym kierunku. Liczba pasazeréw powracajacych
do Wielkiej Brytanii i Irlandii jako miejsca stalego zamieszkania zostata
oszacowana na nieco ponad 150 tys., czyli trzykrotnie wiecej niz na pola-
czeniach do niemieckich portéw przesiadkowych. Jednoczesnie szacowana
catkowita kwota wydatkéw pasazeréw powracajacych do Wielkiej Brytanii
i Irlandii jest 4-krotnie wyzsza niz pasazeréw odlatujacych do niemieckich
hubéw. Biorac pod uwage powyzsze oraz dane dotyczace szacowanych sred-
nich wydatkow pasazeréw odwiedzajacych region w czasie pobytu, mozna
wysnu¢ wniosek, ze pasazerowie przewoznikéw niskokosztowych w wigk-
szym stopniu oddzialujg na generowanie dodatkowego popytu w regionie
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poprzez swoje wydatki niz pasazerowie korzystajacy z polaczen linii trady-
cyjnych.

Analizujac wydatki pasazeréw przybywajacych do Wroclawia i regionu
dolnoslaskiego transportem lotniczym oraz ich strukture wedtug rodzaju
przewoznika i kierunku, nalezy mie¢ jednak $wiadomos¢, ze szacowana
catkowita wielko$¢ wydatkéw, a co za tym idzie generowanie przez pasaze-
réw odwiedzajacych dodatkowego popytu na dobra i ustugi w regionie, sa
réwniez uzaleznione od takich czynnikéw, jak np. dlugos¢ pobytu czy cel
wizyty. Inne kwoty beda wydatkowaly osoby podrézujace w celach bizne-
sowych, a inne osoby podroézujace w celach turystycznych czy odwiedzajace
rodzing i (lub) znajomych. Ze wzgledu na ograniczenia zwiazane z objeto-
$cig artykulu nie podjeto sie analizy wydatkow wedtug celu wizyty. Studia
takie beda przedmiotem dalszych badan autora.
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