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Podczas spotkań branżowych i 
konferencjach naukowych poświę-
conych budowie nowych portów 
lotniczych bardzo często pojawia 
się pytanie o prognozy fi nansowe 
dwóch rodzajów. Pierwszy z nich sta-
nowią pytania o efekty gospodarcze 
generowane przez nowopowstały 
port lotniczy. Skutki bezpośrednie, 
pośrednie, stymulowane i induko-
wane są badane modelami nakła-
dów i efektów [6], kosztów i korzyści 
[7] oraz modelami katalitycznymi [8]. 
 Nieco prostsze wydają się próby 
odpowiedzi na drugi typ pytań tj. 
"Kiedy port lotniczy przestanie gene-

rować straty?" lub bardziej precyzyj-
niej "Jaki minimalny ruch pasażerski 
pozwoli osiągnąć próg rentowności 
spółce zarządzającej?". Oba pytania 
wydają się interesować najbardziej 
właścicieli tych podmiotów, którymi 
w polskich realiach najczęściej są sa-
morządy na szczeblu gminy i woje-
wództwa przy współudziale z Przed-
siębiorstwem Państwowym "Porty 
Lotnicze". 
 W literaturze naukow ej można 
spotkać ilościowe progi rentowno-
ści w okolicach 1 mln obsłużonych 
pasażerów rocznie (PAX) dla więk-
szych portów lotniczych oraz około 

0,5 mln PAX w przypadku lokalnych 
lotnisk. Przykładem takiego opraco-
wania jest badanie dr Adler [2], której 
zespół przebadał 85 europejskich, 
regionalnych portów lotniczych o 
ruchu poniżej 1,5 mln PAX w okresie 
2002-2009. Otrzymano próg rentow-
ności dla ruchu o wielkości 0,464 
mln PAX i wykazano, że z powodu 
rosnących obciążeń kosztowych 
(np. z powodu zaostrzanych przepi-
sów dotyczących bezpieczeństwa) 
na przestrzeni dekady próg wzrósł o 
100%. 
 Inną analizą tego typu jest praca 
Bubalo [2], w której autor porównuje 
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210 europejskich portów lotniczych 
różnej wielkości w okresie (2002-
2010). Analizy regresji wykazały, że 
porty lotnicze zazwyczaj osiągają 
próg rentowności na poziomie EBIT 
po przekroczeniu około 1 mln PAX. 
Analiza danych empirycznych wy-
kazała również, że wyniki fi nansowe 
znacząco wyższe od zera są uzyski-

wane tylko przez przedsiębiorstwa 
o ruchu co najmniej 2 mln PAX. Au-
tor wskazuje również, że stosowanie 
miar średnich może być krzywdzące 
dla skrajnie małych i skrajnie dużych 
podmiotów omawianych w tych 
analizach. Proponuje w takim przy-
padku stosować algorytm Profi tabili-
ty Envelope, który wyznacza wzorzec 

(benchmark) dla poszczególnych 
lotnisk spośród innych podmiotów 
podobnej wielkości.

Dane

W badaniu korzystano z danych o 
zrealizowanym ruchu pasażerskim w 
ujęciu rocznym dostępnych na stro-
nach Urzędu Lotnictwa Cywilnego 
[5] oraz z danych fi nansowych udo-
stępnionych w Monitorach Polskich 
B, a publikowanych w bazie Emer-
ging Markets Information Services 
[4]. Zbudowana baza danych liczyła 
136 obserwacji gromadząc informa-
cje o ruchu pasażerskim, przycho-
dach ze sprzedaży i zysku netto w 11 
polskich regionalnych portach lotni-
czych w latach:

• Port lotniczy Kraków-Balice (KRK): 
2000-2015

• Port lotniczy Gdańsk-Rębiecho-
wo (GDN): 2000-2015

• Międzynarodowy Port Lotniczy 
Katowice w Pyrzowicach (KTW): 
2000-2015

• Port lotniczy Warszawa-Modlin 
(WMI): 2012-2015

• Port lotniczy Wrocław-Stracho-
wice (WRO): 2000-2015

• Port lotniczy Poznań-Ławica 
(POZ): 2000-2015

• Port lotniczy Rzeszów-Jasionka 
(RZE): 2009-2015

• Port lotniczy Szczecin-Goleniów 
(SSZ): 2001-2015

• Port lotniczy Lublin (LUZ): 2012-
2015

• Port Lotniczy Bydgoszcz (BZG): 
2000-2015

• Port lotniczy Łódź (LCJ): 2004-
2015

W badaniu nie uwzględniono war-
szawskiego Lotniska Chopina z 
trzech  powodów. Pierwszy to od-
mienny charakter działalności, który 
bazuje w dużej mierze na przewoźni-
kach tradycyjnych, pasażerach trans-
ferowych i systemie hub-and-spoke. 
Drugim powodem jest o wiele więk-
sza skala działalności, która mogłaby 

 

1. Zysk/strata netto polskich portów lotniczych w latach 2012-2015 w tys. pln. 
 Źródło: opracowanie własne

 Współczynnik Błąd stand. t-Studenta wartość p

Const −12834,1 1477,77 −8,685 <0,0001 ***

PAX 0,0128747 0,00100185 12,85 <0,0001 ***

Średn.aryt.zm.zależnej  558,8729 Odch.stand.zm.zależnej  18187,74

Suma kwadratów reszt  2,00e+10 Błąd standardowy reszt  12218,11

Wsp. determ. R-kwadrat  0,552058 Skorygowany R-kwadrat  0,548715

F(1, 134)  165,1459 Wartość p dla testu F  3,94e-25

Logarytm wiarygodności −1471,820 Kryt. inform. Akaike'a  2947,640

Kryt. bayes. Schwarza  2953,465 Kryt. Hannana-Quinna  2950,007

Źródło: opracowanie własne

Tab. 1. Estymacja KMNK, wykorzystane obserwacje 1-136, zmienna zależna (Y): Zysk_netto, zmienna 
niezależna PAX (liczba obsłużonych pasażerów) 

 Współczynnik Błąd stand. t-Studenta wartość p

Const −12362,4 1710,40 −7,228 <0,0001 ***

REV 0,263180 0,0254579 10,34 <0,0001 ***

Średn.aryt.zm.zależnej  558,8729 Odch.stand.zm.zależnej  18187,74

Suma kwadratów reszt  2,48e+10 Błąd standardowy reszt  13616,12

Wsp. determ. R-kwadrat  0,443686 Skorygowany R-kwadrat  0,439535

F(1, 134)  106,8712 Wartość p dla testu F  8,84e-19

Logarytm wiarygodności −1486,553 Kryt. inform. Akaike'a  2977,107

Kryt. bayes. Schwarza  2982,932 Kryt. Hannana-Quinna  2979,474

Źródło: opracowanie własne

Tab. 2. Estymacja KMNK, wykorzystane obserwacje 1-136, zmienna zależna (Y): Zysk_netto, zmienna 
niezależna REV (przychód ze sprzedaży w tys. pln) 
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zaburzyć istotność równań regre-
sji. Trzeci powód to brak możliwo-
ści uzyskania danych fi nansowych. 
Zgodnie z informacją uzyskaną kore-
spondencyjnie od zarządu P.P. "Porty 
Lotnicze", spółka nie prowadzi osob-
nych ksiąg fi nansowych dla ww. lot-
niska.
 Wykres 1. przedstawia zysk/stra-
tę netto w analizowanych przed-
siębiorstwach w ostatnich 4 latach 
analizy. Można z niego odczytać po-
twierdzenie tezy Bubalo. Duże porty 
lotnicze o ruchu powyżej 2 mln PAX 
tj. krakowski KRK, katowicki KTW i 
gdański GDN faktycznie odnotowują 
stosunkowo wysokie zyski netto tj. w 
zakresie 10-50 mln pln. Wynik fi nan-
sowy portów średnich tj. o wielkości 
ruchu PAX 1-2 mln oscyluje wokół 
progu rentowności, a porty mniejsze 
zazwyczaj notują stratę w wysoko-
ści dochodzącej nawet do -50 mln 
(łódzki LCJ w 2015).  

Wyniki regresji

W celu obliczenia ilościowych i war-
tościowych progów rentowności 
przeprowadzono dwie analizy re-
gresji według schematu rekomen-
dowanego przez Aczela [1]. Zyski/
straty netto objaśniano odpowied-
nio: roczną liczbą obsłużonych  pa-
sażerów (wykres 2) oraz przychoda-
mi ze sprzedaży (wykres 3). W obu 
przypadkach otrzymano wyniki o 
wysokiej istotności statystycznej tj. o 
wartości parametru
p < 0,0001***. 
 Dla pierwszej zależności otrzyma-
no funkcję: Zysk_netto = 0,0129*PAX 
- 12800 
 Ilościowy próg rentowności rozu-
miany jako miejsce zerowe powyż-
szej funkcji uzyskiwany jest dla rocz-
nej liczby obsługiwanych pasażerów 
PAXBEP = 992 248. 
 Druga zależność została opisana 
funkcją: Zysk_netto = 0,263*REV - 
12400
 Wartościowy próg rentowności 
rozumiany jako miejsce zerowe po-
wyższej funkcji uzyskiwany jest dla 

 

2. Zysk/strata netto (tys. pln) względem rocznej liczby obsłużonych pasażerów (PAX) 
Źródło: opracowanie własne

 

3. Zysk/strata netto (tys. pln) względem rocznych przychodów ze sprzedaży (REV) (tys. pln) 
Źródło: opracowanie własne

i = 1 to n   
PAX

i 
< PAXi+1 < … < PAX

n
 

Envelope
i
 = Zysk_netto

i
 

For i to n ≥ 2,   
Envelope

i
+1 =  

    
Loop: 
If  Zysk_netto i+1 > Envelope

i 

Then  Zysk_netto i+1 
Else Envelope

i
 

# n = Liczba obserwacji
# Sortowanie kolumny PAX rosnąco.
# Inicjacja pierwszego punktu danych w 
# ‘Zysk _netto’; i = 1.
# Począwszy od drugiego punktu danych
# nowa obserwacja jest staje się obwiednią
# jeżeli jej wartość jest większa od ostatniego # benchmarka w ‘Zysk_netto’ 

Źródło: opracowanie własne na podstawie [3]

Tab. 3. Algorytm metody Pro* tability Envelope. 
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wartości sprzedaży REV
BEP

 = 47 148 
288[pln]. Dokładne wyniki obu analiz 
przedstawiają tabele 1 i 2. 
 Należy pamiętać, że uzyskane wy-
niki wskazują teoretyczne i uśrednio-
ne poziomy progów rentowności. 
Stały składnik resztowy jest w isto-
cie konsekwencją założenia o stałej 
wartości kosztów stałych i stałej dy-
namice kosztów zmiennych. W rze-
czywistości w dłuższym horyzoncie 
czasowym koszty te przyrastają sko-
kowo. 
 Pomimo swojego teoretycznego 
charakteru, liniową funkcję zysku 
można wykorzystać do identyfi ka-
cji tych obszarów, w których ww. 
wartości wzrastają skokowo. W tym 
celu można zastosować algorytm 
Profi tability Envelope, który pomimo 
ponownie dużej teoretyczności, po-
zwala ukazać obszary o skokowym 
wzroście zmiennej objaśnianej. Me-
toda polega na podziale populacji 
na podgrupy. W każdej z nich obser-
wacja o najwyższym zysku staje się 
relatywnym wzorcem (benchmar-
kiem) dla pozostałych. 
 W kolejnych iteracjach zwiększa-
jąc wartość zmiennej objaśniającej 
skrypt rysuje nową grupę po na-
trafi eniu na obserwację o wartości 
funkcji wyższej niż poprzedni bench-
mark. Kod metody w języku R został 
zaprezentowany w tabeli 3. Grafi cz-
ne wyniki skryptu zostały zaznaczo-
ne kolorem zielonym na wykresach 1 
i 2.
 Metoda Profi tability Envelope po-
zwoliła na wyznaczenie umownych 
3 grup portów lotniczych ustalonych 
wg. wielkości PAX: 

• małe: o rocznych przewozach 
pasażerskich poniżej 0,6 mln PAX

• średnie: o rocznych przewozach 
pasażerskich 0,6-1,6 mln PAX

• duże: o rocznych przewozach 
pasażerskich powyżej 1,6 mln 
PAX

Benchmarkami dla lotnisk małych 
okazały się  porty lotnicze w Pozna-
niu i Katowicach, które na początku 

XXI wieku notowały dodatnie zyski 
netto w wysokości do 0,5 mln pln. 
Dla podmiotów średnich wzorcem 
stał się wrocławski port lotniczy z da-
nymi z roku 2010, gdy osiągano zyski 
netto na poziomie 7 mln pln. Z kolei 
dla dużych portów lotniczych wzo-
rzec wyznaczył krakowski port lotni-
czy w okresie 2006-2008 z zyskami 
netto przekraczającymi 50 mln pln.

Podsumowanie

W analizie zaprezentowano, że ilo-
ściowy próg rentowności polskich 
portów lotniczych nie odbiega od 
średnich wartości obliczonych dla 
ich europejskich odpowiedników. 
Zyski w obu przypadkach pojawiają 
się średnio po przekroczeniu około 
1 mln pasażerów rocznie, co na pol-
skim rynku odpowiada minimalnej 
wielkości przychodów w wysokości 
47 mln pln. 
 Za pomocą algorytmu Profi tabi-
lity Envelope wykazano również, że 
możliwe jest wcześniejsze osiągnię-
cie rentowności. Wówczas lotniska 
małe (PAX < 0,6 mln) mogą dążyć 
do osiągnięcia zysków benchmarka 
tj 0,2 - 0,5 mln pln. Lotniska średniej 
wielkości (0,6 mln < PAX < 1,6 mln) 
mogą porównywać swoje wyniki do 
wzorca o zysku 7mln pln. Benchmar-
kiem dla dużych, regionalnych por-
tów lotniczych (PAX > 1,6 mln) jest 
zysk o wartości 50 mln pln.
 Do dalszych analiz autor reko-
menduje wykorzystanie powyższych 
wyników do tworzenia scenariuszy 
zmian kosztów działalności przedsię-
biorstwa np. za pomocą analizy ko-
rzyści i kosztów (cost -benefi t, CBA) 
w zakresie m.in. wysokości opłat lot-
niskowych, celem sprawdzenia wraż-
liwości poszczególnych kosztów na 
relatywny wynik danego podmiotu 
w stosunku do benchmarka. 

Praca powstała w wyniku realizacji 
projektu badawczego o nr 2015/17/D/
HS4/00363 * nansowanego ze środków 
Narodowego Centrum Nauki.  
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