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Oddziatywanie portu lotniczego

na gospodarke regionu

Sonia Huderek-Glapska

Przedmiotem artykutu sq spoteczno-ekonomiczne efekty kreowane przez funkcjonowanie portu lotniczego. Na poczqtku przedstawiono model wptywu
portu lotniczego na otoczenie ze szczegdlnym uwzglednieniem efektéw spoteczno-ekonomicznych. Nastepnie dokonano przeglgdu metod obliczania
tych efektéw biorqc pod uwage badania w USA i w Europie oraz wyniki pierwszych w Polsce analiz ekonomicznego wptywu portu lotniczego na otoczenie
przeprowadzonych przez zespdt naukowy z Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu. Na podstawie wynikéw badan w polskich portach zbudowano
model ekonomicznego wptywu portu lotniczego na rozwdj regionu, ktéry moze by¢ pomocny wiascicielom i zarzqdcom portdw lotniczych w obliczaniu
efektéw ekonomicznych. W podsumowaniu zawarto najwazniejsze uwagi dotyczqce wplywu portu lotniczego na rozwdj regionu i wskazano dalsze

kierunki badan.
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Port lotniczy jest punktowym elementem
wyposazenia infrastrukturalnego kraju i tak,
jak inne obiekty transportowe, wptyw na
otoczenie. Wedtug réznych szacunkow dzia-
talnosci transportu lotniczego przyczynia sie
on do tworzenia od 0,9% do 2,4% wartosci
Produktu Krajowego Brutto [13]. Sam wptyw
bezposredni transportu lotniczego stanowi
Srednio 1,1% PKB.

Badania nad oddziatywaniem infrastruk-
tury transportowej na rozwdj gospodarczy
regionu sa jednymi z wazniejszych analiz
realizowanych w Unii Europejskiej. Podejmo-
wanie inwestycji w infrastrukture transportu
i rozwdéj potaczert komunikacyjnych nalezg
do gtéwnych narzedzi polityki regionalnej.

Ze wzgledu na ztozonos¢ problemu, brak
jednolitej metody umozliwiajacej pomiar
wptywu infrastruktury na rozwdj gospodar-
czy, a takze niejednoznaczne wnioski wyni-
kajgce z przeprowadzonych analiz, wystepuje
trudnos¢ w prowadzeniu badan nad zwigz-
kami infrastruktury transportu z otoczeniem,
co postuluje stawianiem ostroznych sadow.

Infrastruktura transportu generuje wiele
rodzajow efektéw, a ich podziat zalezy od
przyjetego kryterium, ktérym zazwyczaj jest
przedmiot badan, zakres czasowy i prze-
strzenny analizy oraz typ oddziatywania.
Majac na uwadze zagadnienie dotyczace
wptywu portu lotniczego na rozwdj regio-
nu, punktem wyjscia dla dalszych rozwazan
bedg efekty spoteczno-ekonomiczne.
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Efekty gospodarcze kreowane przez port
lotniczy

W literaturze przedmiotu [5] efekty spo-
teczno-ekonomiczne generowane przez
port lotniczy okredlane sg jako zmiana, ktoéra
zachodzi w sferze gospodarczej podmio-
téw funkcjonujacych na danym obszarze
w zwigzku z dziatalnoscig portu lotniczego
i podmiotéw zwigzanych z funkcjonowa-
niem portu. W zaleznosci od kanatu oddzia-
tywania efekty ekonomiczne mozna podzie-
li¢ na popytowe i podazowe.

Efekty generowane po stronie popy-
tu obejmuja zmiany w stanie zatrudnienia
i wielkosci dochodow w regionie, ktére za-
chodzg na skutek dziafalnosci lotniska. Kre-
owanie zatrudnienia i dochodéw przez port
lotniczy i podmioty funkcjonujace na terenie
i w obrebie tego portu definiowane jest jako
wpltyw bezposredni. Do przedsiebiorstw
funkcjonujacych na terenie portu lotnicze-
go zaliczane s3 przede wszystkim agencje
handlingowe, linie lotnicze, organy nadzo-
ru ruchu, przedsiebiorstwa oferujace ustugi
lotniskowe, kurierzy, spedytorzy, punkty
handlowe i ustugowe, zarzadcy parkingdw,
stuzby bezpieczenstwa.

Dostawcy produktéw i ustug do pod-
miotow funkcjonujgcych w bezposrednim
otoczeniu portu lotniczego kreujg miejsca
pracy i dochody, ktére sktadaja sie na wptyw
posredni. Istotne jest uwzglednianie jedynie
tej czesci dziatalnosci przedsiebiorstw i tych
miejsc pracy, ktére sg zwigzane z dostawami
do podmiotéw bezposrednio zwigzanych
z funkcjonowaniem rynku lotniczego. llu-
stracje efektéw kreowanych przez port lot-
niczy i podmioty funkcjonujace na terenie
i w obrebie portu przedstawia rys. 1.

Oprécz wptywu bezposredniego, po-
sredniego i indukowanego funkcjonowanie
portu lotniczego wptywa na podazowg sfe-
re gospodarki stymulujac uwarunkowania
sprzyjajace rozwojowi podmiotéw gospo-

darczych i catego regionu. Zmiana zachodzi
w wielkosci zasobdw wykorzystywanych
w regionie, jak i w produktywnosci tych za-
sobow [2].

Do gtéwnych podazowych efektéw kata-
lizowanych kreowanych przez port lotniczy
zalicza sie: wptyw na decyzje lokalizacyjne
przedsiebiorstw, przyciggniecie nowych
inwestycji zagranicznych, wzrost innowa-
cyjnosci firm zlokalizowanych w regionie,
rozwdj firm zlokalizowanych w  regionie
i wptyw na ich konkurencyjnos¢ poprzez
zapewnienie efektywnych pod wzgledem
czasu ustug przewozowych, zmiane jakosci
zycia mieszkancdw poprzez udostepnienie
szybkiej ustugi przewozowej .

Popytowe efekty katalizowane obejmuja
kreowanie zatrudnienia i dochoddéw po-
przez stymulowanie ruchu turystycznego
i wymiany handlowej. Dzieki dostepnosci
danego regionu zwieksza sie jego atrakcyj-
nos¢ turystyczna. Osoby odwiedzajace re-
gion dokonuja wydatkow, ktdre majg wptyw
na gospodarke regionu. Dodatkowo, dobre
potaczenia lotnicze zwiekszaja dostepnosc
eksporterow do rynkéw zagranicznych,
a takze maja wptyw na dostepnos¢ regionu
dla zagranicznych przedsiebiorcow. Wptyw
katalizowany, oprécz efektéw popytowych
i podazowych, obejmuje zmiany w nadwyz-
ce konsumenta tych uzytkownikow, ktérzy
sg sktonni zapfaci¢ wiecej za ustuge prze-
wozowa niz wynosi taryfa lotnicza. Ostat-
nim elementem wptywu katalizowanego s3
efekty srodowiskowe, a wiec zmiana w sta-
nie oraz jakosci wody, gleby i powietrza.

Zwiazek pomiedzy rodzajem portu lotni-
czego a jego znaczeniem gospodarczym

Natezenie i rodzaj efektéw ekonomicznych
generowanych przez danych port lotniczy
rézni sie w zaleznosci od typu tego portu.
Dodatkowo typ portu lotniczego ma zna-
czenie dla wielkosci obszaru oddziatywania.
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1. Efekty bezposrednie, posrednie indukowane i katalizowane kreowane przez port lotniczy

Miedzynarodowe porty lotnicze obstugu-
jace ponad 30 mIn pasazeréow (np. Amster-
dam Schiphol, London Heathrow, Frankfurt
Main) oddziatuja nie tylko na gospodarke re-
gionalna, ale takze krajowa, czy nawet mie-
dzynarodowag; zasieg ich ekonomicznego
wptywu jest szeroki i obejmuje gospodarke
globalna. Porty te maja wptyw na lokowanie
sie duzych miedzynarodowych firm i o$rod-
kow dystrybucyjnych i stanowig centrum
komercyjne o duzej skali. Narodowe porty
lotnicze (np. Warszawa, Sztokholm, Oslo,
Rzym) stanowia baze dla przewozZnika naro-
dowego, promuja firmy narodowe i wzmac-
niajg ruch turystyczny w stolicy. Regionalne
porty lotnicze (np. Wroctaw, Milan, Dussel-
dorf) wspierajg gospodarke lokalng poprzez
usprawnienie przeptywu ludzi i towarow,
w tym eksport wysokowartosciowych pro-
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Zrédfo: Opracowanie whasne na podstawie [2]

duktéw. Porty lotnicze, ktére sg odbiorca
ruchu turystycznego (Malaga,) wspomaga-
jg ruch turystyczny w regionie, a zdarza sie
ze 53 gtownymi weztami komunikacyjnymi
(porty lotnicze zlokalizowane na wyspach
np. Palma de Mallorca).

Metoda pomiaru gospodarczych efektow
kreowanych przez funkcjonowanie i roz-
budowe portu lotniczego

Badania nad spoteczno-ekonomicznym
wptywem infrastruktury transportu lotni-
Czego na otoczenie majg najdtuzsza historie
w USA. Zwigzane jest to przede wszystkim
z faktem, iz w Ameryce dokonuje sie najwie-
cej przewozéow lotniczych i takze tam, po
raz pierwszy, przeprowadzono w 1978 roku
deregulacje, ktéra spowodowata dynamicz-

ny rozwdj rynku. W monografii opracowa-
nej pod patronatem Centralnego Urzedu
Lotnictwa Cywilnego (Federal Aviation Ad-
ministration — FAA) autorzy Butler i Kiernan
[3] opracowali ramy pomiaru wptywu eko-
nomicznego portu lotniczego w podziale
na efekty bezposrednie, posrednie i induko-
wane. Metodologia ta zostata rozpowszech-
niona w Europie miedzy innymi poprzez
europejski oddziat Miedzynarodowej Rady
Portow Lotniczych (Airport Council Interna-
tional — ACI). Organizacja ta na podstawie
doswiadczen z badan 142 portdw lotniczych
opracowata wskazéwki metodologiczne do-
tyczace pomiaru wptywu portu lotniczego
na otoczenie [1].

W oparciu o informacje zawarte w opra-
cowaniu powstato wiele ekspertyz zarbwno
w USA, jak i w Europie, zawierajgce analizy
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2. Schemat obliczania ekonomicznego wplywu portu lotniczego
ekonomicznego  wptywu  konkretnego i w Europie [1]. Metodologig naktadow iwy-  W=Wb*(1+mp+mi+mp*mi) (2

portu lotniczego lub systemu portéw lot-
niczych na gospodarke. Badania te prowa-
dzone sg na réznych poziomach przestrzen-
nych i moga zawierac analizy oddziatywania
portu na gospodarke lokalng, regionalng [9]
krajowa [14], a takze miedzynarodowa [4].
Studia nad efektami funkcjonowania infra-
struktury transportu lotniczego prowadzo-
ne sg przez rozne instytucje, przez osrodki
naukowe [7], agencje doradcze [14], organy
samorzadowe, a takze same porty lotnicze.

W literaturze przedmiotu pojawia sie
wiele metod majgcych na celu oszacowanie
spoteczno-ekonomicznego wptyw portu
lotniczego na otoczenie. Wyrdznia sie trzy
gtéwne rodzaje analiz [17]: model naktadow
i wynikéw (input-output), ktéry dokonuje
pomiaru trzech efektow: bezposredniego,
posredniego i indukowanego; analiza kosz-
téw i korzysci (Cost Benefits Analysis — CBA),
ilosciowa i jakosciowa ocena korzysci i kosz-
téw generowanych przez funkcjonowanie
portu lotniczego, miedzy innymi oszczed-
nos¢ czasu podréznych, stymulowanie
biznesu w otoczeniu portu, koszty $rodo-
wiskowe; metody katalityczne (catalytic
method), pomiar efektow stymulowanych
przez port lotniczy (zwanych niekiedy efek-
tami zewnetrznymi lub spillover effects).
Oszacowanie wptywu na sfere podazowa
z uwzglednieniem oddziatywania na inwe-
stycje, handel i ogdIng produktywno$¢ go-
spodarki.

Sposréd  wymienionych wyzej metod
najstarsza i najbardziej rozpowszechniong
analizg jest model naktadéw i wynikow. Jest
to metoda, dla ktorej szczegdtowe wska-
zOowki opracowano zaréwno w USA [3], jak

nikdw najczesciej postugujg sie porty lotni-
cze, a takze instytucje doradcze sporzadza-
jace raporty dotyczace wptywu transportu
lotniczego na gospodarke. Niemniej jednak
w ostatnim czasie w literaturze europejskiej
coraz czesciej pojawiajg badania wptywu
katalizowanego [2]. W praktyce wykorzy-
stuje sie czesto kombinacje réznych metod
analitycznych w celu oszacowania efektéw
kreowanych przez transport lotniczy.

Wedtug metody naktaddéw i wynikéw
catkowity wptyw ekonomiczny transportu
lotniczego jest sumga efektdw bezposred-
nich, posrednich i indukowanych, inaczej
mnoznikowych [1], [2]. W studiach ba-
dawczych stosujacych metode naktaddw
i wynikéw efekty te sg réznie obliczane,
niemniej jednak ich definicje sg w miare
jednorodne.
W=Wb + Wp + Wi (1
Gdzie: W - wptyw catkowity, Wb - wptyw
bezposredni, Wp — wptyw posredni, Wi —
wptyw indukowany

Wptywy posredni i indukowany obliczane
s3 zazwyczaj przy uzyciu tablicy naktadéw
i wynikéw sporzadzanej przez urzedy staty-
styczne dla danego obszaru i zawierajacej
dane dotyczace przeptywdédw miedzygate-
ziowych. Na podstawie tablicy obliczane
sg wartosci mnoznikow, ktére s3 pomocne
w szacowaniu efektow posrednich i indu-
kowanych. Wptyw catkowity mozna wiec
obliczy¢ dysponujac danymi dotyczacymi
wptywu bezposredniego oraz wartosci
mnoznikow

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Gdzie: W - wptyw catkowity, Wb - wptyw
bezposredni, mp- mnoznik wptywu posred-
niego, mi - mnoznik wptywu indukowane-
go.

Wskaznikami, ktoérych pomiar jest najcze-
$ciej dokonywany sa dochody i zatrudnienie
generowane poprzez funkcjonowanie por-
tu lotniczego. Przychody, dochody i efekty
fiskalne wyrazone sg w pienigdzu i przepty-
waja w gospodarce tak dtugo, jak trwa sty-
mulowanie ich poprzez zmiany w wielkosci
i strukturze produkgji. Efekt zatrudnienia
wynika ze zmian w fizycznych zasobach
pracy bedacych czynnikiem produkdji przy
czym zmiany techniczne i technologiczne
powinny by¢ uwzglednione w obliczeniach
efektu zatrudnienia. Standardowa analiza
nakfadow i wynikéw nie uwzglednia efektu
zmian cen, a efekty popytowe wyrazone s3
w wartosciach nominalnych.

Niedoskonatosci metody naktadow i wy-
nikéw

Metoda naktaddw i wynikéw nie jest analizg
doskonaty i posiada pewne ograniczenia.
Trudnos$¢ pojawia sie juz na etapie zbierania
danych. Nie wszystkie narodowe organy sta-
tystyczne prowadza rachunki narodowe na
poziomach regionu wobec czego pojawia
sie koniecznos¢ przyjecia pewnych zatozen,
a tym samym zmniejszenia dokfadnosci wy-
nikow analizy. W literaturze przedmiotu po-
jawiaja sie gtosy dotyczace naduzy¢ metody
nakfadow i wynikéw oraz btednej interpre-
tagji wynikow [11], [12].
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W empirycznej analizie efektéw wyste-
puja réznice w definiowaniu i obliczaniu
rodzajow wptywu, co utrudnia formuto-
wanie wnioskéw i poréwnanie wynikow.
Rozbieznosci dotycza szczegdlnie obliczen
wptywu posredniego. W duzej czesci stu-
didw nad wptywem portéw lotniczych
na gospodarke przeprowadzanych w Sta-
nach Zjednocznonych wptyw posredni
obliczany jest na podstawie wydatkéw
nierezydentdbw w przeciwienstwie do
analiz w Europie i Kanadzie, gdzie wptyw
posredni liczony jest z wykorzystaniem
tablicy przeptywéw miedzygateziowych
lub odpowiednich mnoznikéw. W niekté-
rych [10] wydatki pasazeréw obliczane sg
jako oddzielny wptyw sity nabywczej, przy
Czym szacowane sg wartosci netto, a wiec
uwzglednia sie nie tylko wydatki pasaze-
row zagranicznych w regionie, ale takze
wydatki mieszkarcodw regionu za granica.

Rozbieznosci pojawiajg sie takze w de-
finiowaniu obszaru wptywu portu lotni-
czego. Im wiekszy obszar analizy, tym eko-
nomiczne efekty sg bardziej rozproszone,
a wptyw posredni i indukowany przybiera
wieksze wartosci. Z drugiej strony szeroki
obszar analizy sprawia, ze efekty zatrud-
nienia i efekty dochodowe genereowane
przez port lotniczy wydaja sie mate w po-
rownaniu do catego zatrudniania i catej
produkgji na danym obszarze.

Metoda naktaddw i wynikéw szacowane
sg efekty brutto, a wiec w sposdb catkowity
(ang. economic impact as it is produced —
AllIP methodology) [11]. Uwzgledniane s3
wszystkie efekty, a nie tylko te, ktére gene-
rowane sg poprzez funkcjonowanie portu
lotniczego. W przypadku braku portu lot-
niczego cze$¢ zasobdw zostataby wyko-
rzystana w innych sektorach gospodarki.
Pytanie dotyczy takze stopnia wykorzysta-
nia tych zasobdw, a wiec produktywnosci
pracy i kapitatu.

Wyniki badar maja charakter statycz-
ny, gdyz opierajg sie zazwyczaj na danych
zebranych w wybranym roku bazowym.
Transport lotniczy jest szczegdlnie wraz-
liwy na sytuacje gospodarcza w kraju i na
Swiecie, dlatego tez produkcja na rynku lot-
niczym moze znacznie réznic¢ sie pomiedzy
poszczegdlnymi latami. Przeprowadzanie
analiz w latach szczytowych moze zawy-
zy¢ wyniki badar\ i odwrotnie, studia eko-
nomicznych efektéw portéw lotniczych
prowadzone w okresie recesji mogg nie
dowartosciowac wielkos¢ wptywu.

Kreowanie dochodéw i zatrudnienia
przez polskie porty lotnicze

W Polsce problem oddziatywania infra-
struktury transportu lotniczego na oto-
czenie jest dostrzegany, niemniej jednak
uwaga kierowana jest gtéwnie na przed-
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Tab.1. Przedsiebiorstwa funkcjonujqce na terenie i w obrebie portu lotniczego

Administracja

Operator portu Linie Lotnicze
Stuzby bezpieczeristwa Agenci handlingowi
Straz graniczna Firmy cateringowe
Policja Operatorzy cargo
Urzad celny

Kontrola lotéw Linie Lotnicze

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie [1]

Przedsiebiorstwa wspomagajace
dziatalnos¢ lotnicza

Utrzymanie i konserwacja samolotéw

Przedsiebiorstwa wspomagajace
dziatalnos¢ pozalotnicza

Sklepy wolnoctowe

Bary i restauracje
Wypozyczalnie samochodéw
Banki i kantory

Biura podrozy

Placéwki handlowe

Tab.2. Struktura zatrudnienia bezposredniego w regionalnych portach lotniczych

Poznan Gdarisk
Liczba przedsiebiorstw 82 57
Zatrudnienie 1076 1214
Struktura zatrudnienia:
Operator portu 24,7% 15,6%
Ustugi lotniskowe 31,6% 29,7%
Linie lotnicze 3,10% 6,3%
Stuzby bezpieczeristwa 14,40% 16,1%
Handel/Ustugi 9,1% 12,4%
Spedycja/Logistyka 12,1% 16,1%
Wypozyczalnie samochodéw 3,2% 3,9%
Biura podrozy 1,9% *
Pozostate

Katowice Dortmund Bolonia Charleroi
58 b.d. 131 34
1954 1531 2248 922
19,8% 21,0% 15,0% 26,4%
23,8% 39,0% 29,0% 30,6%
7,4% 15,0% 7,6%
17,7% 12,0% 19,0% 15,7%
12,2% 5,0% 16,0% 4,0%
15,7% 6,0% 4,0% 54%
3,5% 3,0% b.d. b.d.
* 5,0% b.d. 3,0%
9,0% 2,0% 7,3%

*dane dotyczqce zatrudnienia w biurach podrézy zostaty uwzglednione w dziatalnosci handel/ustugi
Zrédfo: Opracowanie wiasne na podstawie wynikéw badari oraz [6], [8], [10]

stawienie metodologii badan prowadzo-
nych w USA i Europie oraz ujecie w sposéb
opisowy efektdéw spoteczno-ekonomicz-
nych kreowanych przez port lotniczy. Zain-
teresowanie kwestig funkcjonowania por-
téw lotniczych i ich wptywu na otoczenie
nastapito szczegdlnie po 2004 roku, kiedy
rozpoczat sie dynamiczny wzrost ruchu lot-
niczego w zwiazku z akcesja Polski do UE
i liberalizacja prawa lotniczego.

Pierwsze w Polsce analizy oddziatywania
portu lotniczego na gospodarke miasta i re-
gionu zrealizowat, we wspétpracy z regional-
nymi portami lotniczymi, w 2005 roku zespot
naukowy z Uniwersytetu Ekonomicznego
w Poznaniu, ktérego autorka byta cztonkiem.
Badanie dotyczyto wptywu Portu Lotniczego
Poznan-tawica na gospodarke miasta i regio-

u [15]. Analiza ta zostata przeprowadzona
przy zastosowaniu metody pomiaru wptywu
bezposredniego, posredniego i indukowane-
go, stosowanej przy badaniach nad oddziaty-
waniem europejskich i amerykanskich portéw
lotniczych na otoczenie. Badania powtérzono
w portach lotniczych we Wroctawiu, w Gdan-
sku i w Warszawie. Ze wzgledu na potrzebe
dostosowania metodologii do warunkéw go-

spodarki polskiej, a takze na dostepnos¢ da-
nych metoda zostata zmodyfikowana.

Autorka kontynuujac analizy ekonomicz-
nego wptywu portéw lotniczych, w ramach
projektu badawczego finansowanego przez
MNISW, poddata badaniu trzy regionalne
porty lotnicze zlokalizowane w Poznaniu,
Katowicach i Gdansku. Kryterium wyboru
portu lotniczego byt spoteczno-ekonomicz-
ny charakter regionu oraz wielkosci przewo-
zowe w danych portach lotniczych.

Metoda analizy zostata wzbogacona
o dodwiadczenia zdobyte podczas realiza-
¢ji badan w latach 2005-2008. Niemoznos¢
kwantyfikacji pewnych  ekonomicznych
zaleznosci zobligowata do przedstawienia
ostroznych wnioskow.

Informacje niezbedne do obliczenia
ekonomicznego wptywu zostaty zebra-
ne w okresie kwiecien - wrzesien 2010. Ze
wzgledu na fakt, iz dane finansowe odno-
sz sie do 2009 roku, przyjeto ten okres za
bazowy dla oszacowania efektéw ekono-
micznych. Nalezy mie¢ na uwadze, ze ze
wzgledu na kryzys finansowy rok 2009 byt
bardzo trudnym momentem takze na rynku
przewozow lotniczych. Dlatego tez aktualna
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Lotniska uzytku publicznego wschodnie

Polski

Tab.3. Wplyw bezposredni, posredni, indukowany i catkowity regionalnych portdéw lotniczych w Polsce

w 2009 roku.
Poznan Gdarisk Katowice
Wptyw bezposredni
Zatrudnienie (liczba etatow) 1076 1214 1954
Wartos¢ dodana (w min PLN) 88,1 105,2 158
Wptyw posredni
Zatrudnienie (liczba etatéw) 1070 886 832
Wartos¢ dodana (w min PLN) 93,8 77,7 73
Wptyw indukowany
Zatrudnienie (liczba etatow) 59 49 46
Warto$¢ dodana (w min PLN) 52 43 4
Wptyw catkowity
Zatrudnienie (liczba etatow) 2205 2149 2832
Wartos¢ dodana (w min PLN) 187,1 187,2 235

Zrédto: Opracowanie whasne

Tab.4. Mnoznik wptywu posredniego i indukowanego regionalnego portu lotniczego.

Poznan
Mnoznik
Zatrudnienie 1,05
Wartos¢ dodana 1,83

Zrédto: Opracowanie i szacunki wlasne

wielkos¢ ekonomicznego wptywu portow
lotniczych jest zapewne wieksza niz oszaco-
wane efekty.

Na poszczegdlnych etapach analizy do-
konano szacunkéw poszczegdlnych rodza-
jow wptywu. Najwazniejszg kategorig jest
wptyw bezposredni rozumiany jako efekty
generowane przez operatora portu lotni-
czego oraz podmioty funkcjonujgce na te-
renie i w obrebie portu lotniczego. Podziat
przedsiebiorstw ze wzgledu na profil dziatal-
nosci przedstawia tabela 1.

Efekt dochodowy obliczany jest w po-
staci wartosci dodanej brutto generowane;j
przez funkcjonowanie podmiotéw bezpo-
srednio zwigzanych z transportem lotni-
czym i liczony jest od strony dochodowe;j.
Efekt zatrudnienia to liczba miejsc pracy
bezposrednio zalezna od dziatalnosci portu
lotniczego.

Dane niezbedne do obliczenia wptywu
bezposredniego zostaty zebrane od opera-
tora portu lotniczego, firm handlingowych
oraz poprzez wywiady bezposrednie z pozo-
statymi podmiotami. Dane dotyczace zatrud-
nienia sg wyrazone w petnych etatach. Tabela
2 przedstawia strukture zatrudnienia w da-
nym porcie lotniczym w podziale na rodzaj
dziatalnosci podmiotu. Informacje te zostaty
poréwnane z wybranymi, europejskimi, regio-
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Gdarisk Katowice Srednia
0,77 0,45 0,76
1,21 0,81 1,28

nalnymi portami lotniczym, ktére posiadajg
podobny rodzaj ruchu pasazerskiego do pol-
skich portéw. Poznan i Dormtund — przewaga
ruchu biznesowego, Gdansk i Bologne - ruch
turystyczno-biznesowy, Katowice i Charleroi -
gtéwnie ruch niskokosztowy. W sumie w Por-
cie Lotniczym Poznan — tawica pracuje 1076
0s0b, w Miedzynarodowym Porcie Lotniczym
Katowice w Pyrzowicach 1954 oséb, a w Por-
cie Lotniczym Gdansk im. Lecha Watesy 1214,
Bezposrednie zatrudnienie na milion obstuzo-
nych pasazeréw wynosi 861 dla portu w Po-
znaniu, 642 w Gdansku i 850 w Katowicach.
Wartosci te sa nizsze od sredniej europejskiej
wynoszacej 1034 dla portéw regionalnych
obstugujacych od 1 do 4 mIn pasazeréw rocz-
nie. Struktura zatrudnienia w Polskich portach
lotniczych nie rdzni sie znaczaco od struktury
zatrudnienia w portach europejskich.
Podmioty bezposdrednio zwigzane z trans-
portem lotniczym poprzez zakupy produk-
téw i ustug od dostawcdw przyczyniaja sie
posrednio do kreowania wartosci dodanej
w gospodarce. Wielkos¢ produkcji genero-
wanej u dostawcow obliczona zostata jako
suma wydatkéw na produkty i ustugi obce
oraz koszty inwestydji realizowanych przez
podmioty bezposrednie. Dane dotyczace
kosztow i inwestycji operatora portu lotnicze-
go oraz agenta handlingowego zaczerpnieto

ze sprawozdan finansowych. Informacje o po-
zostatych podmiotach pozyska¢ mozna z wy-
wiadow bezposrednich. Innym sposobem
jest przyjecie wartosci $rednich w oparciu
o krajowe dane statystyczne.

Wptyw indukowany to inaczej wielkosci
mnoznikowe, ktére powstajg w gospodarce
na skutek funkcjonowania portu lotnicze-
go i impulsu popytowego powstajacego
w efekcie tej dziafalnosci. Efekty indukowa-
ne interpretowane s3 jako popyt na dobra
i ustugi, jaki powstaje w wyniku wydatkéw
0s6b zatrudnionych w podmiotach posred-
nio i bezposrednio zwigzanych z funkcjono-
waniem portu lotniczego. Cze$¢ dochodu
netto zatrudnionych, ktéra jest przeznaczana
na oszczednosci, rowniez zostata wliczona do
sumy efektu dochodowego, gdyz wielko$¢
ta stanowi warto$¢ konsumpcji odtozonej
w czasie. Popyt zgtaszany przez wydatki osoéb
zatrudnionych w pomiotach bezposrednio
i posrednio zwigzanych z transportem lot-
niczym stanowi wielko$¢ produkgji wptywu
indukowanego.

Model ekonomicznego wptywu regional-
nego portu lotniczego

Dokonywanie pomiaru wptywu ekonomicz-
nego portu lotniczego za pomocg metody
nakfadow i wynikow jest czasochtonne i kosz-
tochfonne. Dysponujagc  wynikami badan
dotyczacych wptywu regionalnych portow
lotniczych na zatrudnienie i dochody mozna
zbudowa¢ model ekonomicznych efektow
generowanych przez port lotniczy. Model ten
stuzy¢ moze analizom ekonomicznego wpty-
wu innych portéw lotniczych lub tez miec¢
zastosowanie w prognozowaniu przysztych
efektéw, w tym efektow rozbudowy infra-
struktury.

Na podstawie wielkosci wptywu bez-
posredniego, a wiec liczby zatrudnionych
w przedsiebiorstwach funkcjonujgcych na
terenie i w obrebie portu lotniczego oraz
odpowiednich wartosci mnoznikdéw mozliwe
jest obliczenie wptywu catkowitego. Efekty
posrednie i indukowane zalezne sa w sposéb
mnoznikowy od efektow bezposrednich. Im
wieksza liczba pomiotéw  funkcjonujgcych
w obrebie infrastruktury portu lotniczego,
tym wieksze zatrudnienie, wieksza wartos¢
zakupdw od dostawcow, wieksza wartosc
dochodéw z pracy i wieksze mozliwosci kon-
sumpdji, co przyczynia sie do wzrostu warto-
$ci dodanej.

W przypadku portéw o ruchu zblizonym
do badanych portéw lotniczych i podob-
nym profilu gospodarczym regionu mozna
zastosowac wartos¢ mnoznika odpowia-
dajaca danemu portowi, w przeciwnym
wypadku nalezy postuzy¢ sie warto$ciami
Srednimi.

W=Wb*(1+mpi) 3)
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Gdzie: W - wptyw catkowity, Wb - wptyw
bezposredni, mpi - mnoznik wptywu po-
sredniego i indukowanego

Podsumowanie

Wyniki badan wybranych regionalnych
portéw lotniczych w Polsce oraz doswiad-
czenia z analiz europejskich wskazujg na
duze i rosnace efekty gospodarcze, ktére
sg tworzone dzieki istnieniu i rozwojowi
portéw lotniczych. Efekty mnoznikowe
i stymulowane, bedace skutkiem funk-
cjonowania portu lotniczego sprawiaja, iz
podejmowanie inwestycji w infrastrukture
lotniskowa wzmacnia rozwdj gospodarki
lokalnej, regionalnej, a nawet krajowej.

Zestawienie wynikow analiz przeprowa-
dzonych w latach 2005-2008 i 2010 wska-
zuje na wystepowanie dodatniej zalezno-
$ci pomiedzy wielkoscig ruchu pasazeréw
a generowanymi przez port lotniczy efek-
tami zatrudnienia i dochodowymi.

W przeprowadzonym badaniu nie do-
konano regionalizacji efektéw ekonomicz-
nych, co oznacza, iz wielkosci posredniego
i indukowanego zatrudnienia i wartosci do-
danej powstajg zardwno w regionie, w kté-
rym zlokalizowany jest port lotniczy, jak
i w catym kraju. Im mniejszy stopier agre-
gadji danych, tym efekty ekonomiczne sa
wieksze. Ponadto charakter efektu zmienia
sie wraz ze wzrostem zakresu badanego
obszaru oddziatywania portu lotniczego.
Dodatkowo pojawia sie kwestia kierunku
zaleznosci pomiedzy rozwojem regionu
a zmianami ruchu lotniczego. Przeobraze-
nia spoteczno-gospodarcze, wzrost docho-
dow rozporzadzalnych ludnosci, zniesienie
barier instytucjonalno-prawnych  maja
wptyw na mobilnos¢ ludnosci, a tym sa-
mym na zmiany w liczbie przewozéw lotni-
czych. Rozwiniety region z preznie dziataja-
cq gospodarkg lokalng stanowi potencjalny
rynek nabywcow ustug lotniczych. Linie
lotnicze podazajg za potrzebami mieszkan-
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cow i otwieraja potaczenia tam, gdzie wy-
stepuje wystarczajaca liczba potencjalnych
klientdw i dostateczna infrastruktura lotni-
cza. Tym samym profil spoteczno-ekono-
miczny regionu i jego poziom rozwoju ma
wptyw na funkcjonowanie portu lotnicze-
go. Obecnos¢ portu lotniczego w regionie
moze bezposrednio i posrednio stymulo-
wac jego rozwaj.

Ekonomiczne efekty sg tylko czescig
wptywu catkowitego, jaki port lotniczy wy-
wiera na otoczenie blizsze i dalsze. Rozwdj
transportu lotniczego pocigga za soba za-
rowno koszty ekonomiczne, jak i spoteczne.
W ocenie efektéw kreowanych przez funk-
cjonowanie portu lotniczego nalezy brac
pod uwage zarébwno pozytywne, jak i nega-
tywne skutki dziatalnosci systemu transportu
lotniczego w tym efekty srodowiskowe. <
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