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WSTEP

Infrastruktura transportu stwarza warunki $gisvego rozwoju catej gospodarki oraz
stymuluje jej rozwoj. Brak odpowiedniego wypesaia infrastrukturalnego dziata harpeg
na rozwoj gospodarki, a nawet peostanowd barieg wzrostu.

Badania zalenosci pomkdzy infrastruktug transportu a rozwojem gospodarczym anaj
diugg tradycg, jednalkke dopiero od potowy lat 80-tych XX w. pettp proby dokladniejszego
zweryfikowania efektéw kreowanych przez budommodernizagj infrastruktury transportu
oraz jej wptywu na otoczenie. Wtedy to pojawitye race D.A. Aschauera, D. Biehla,
K. Buttona, P. Nijakmpa, P. Rietvelda, R.W. Vickaima.

Problem nabrat szczegblnego znaczenia przy podegmiow decyzji dotycgeych
realizacji przedswzie¢ w krajach Unii Europejskiej. Dziatania w zakresiewestycji
infrastrukturalnych stanowijedno z najwaniejszych nargdzi polityki rozwoju regionalnego
Wspdlnoty. Gtownym celem rozbudowy infrastrukturgrtsportu jest wspieranie spé§oo
spoteczno-ekonomicznej, zgiiszenie dospnacsci regiondw peryferyjnych, a zarazem
poprawa szans rozwojowych obszarOw najmniej rozmyoh. Whczanie zada z zakresu
rozbudowy infrastruktury do nagdzi stuzacych aktywizacji regionéw najbiedniejszych
i przeciwdziataniu wyspowaniu dysproporcji regionalnych znajduje swoj agyr
W przeznaczaniu na wydatki inwestycyjne w sferz&astruktury transportu znacznych
srodkéw z funduszy Unii Europejskiej (Fundusz Spémmo Europejski Fundusz Rozwoju
Regionalnego) oraz wspolnotowych instytucji finamgoh (np. Europejski Bank
Inwestycyjny).

Dostpnas¢ transportowa regionu jest jednym z czynnikéw istdikujagcych jego rozwo;.
Port lotniczy jest szczegdlnym przyktadem punktowefrastruktury transportu, ktorej
obecnd¢ w regionie generuje liczne kokxy bezpdrednie dotyczce wytkownikéw m.in.
skrécenie czasu i zmniejszenie kosztow pagrdraz korzyci posrednie, genergg migdzy
innymi efekty dochodowe i zatrudnienia.

Ztozonas¢ 1 wieloaspektow&é problematyki wpltywu budowy i modernizaciji
infrastruktury transportu na proces gospodarowangduje potwierdzenie w zdorodndgci
bada, wieloaspektowych podaiach do zagadnienia i formutowaniu niejednozngch
wnioskow, ktére spotyka siw literaturze przedmiotu. Niektére sposobycia problematyki
naktadag sie na siebie, inne koncentgugic na badaniu zupetnie rozhieych obszarow.

Analize oddziatywania infrastruktury transportu na rozwogpodarczy sprowadzono do

dwoch wymiaréw. Tworzenia, a wi budowy i rozbudowy infrastruktury oraz jej



uzytkowania. W wielu opracowaniach badang efekty rozwoju infrastruktury, ktore
obejmup inwestycje w obiekty i uggdzenia infrastrukturalne. Zaktadag,sie te obiekty
I urzadzenia lgda wykorzystywane przez zytkownikdéw. Dla wekszego doprecyzowania
terminu w niniejszej pracy zastosowano ¢o@ efektow tworzenia i aytkowania
infrastruktury transportu.

Zaleznosci pomkdzy infrastruktug transportu lotniczego a rozwojem gospodarczym
s3 tematem stabo rozpoznanym w krajowej literaturzze@miotu. Wysipuja co najmniej
dwie przyczyny tego stanu. Pierwysz nich jest niedojrzakg rynku transportu lotniczego
w Polsce, a tym samym marginalizacja jego znaczeai@wno dla krajowego systemu
transportowego jak i dla rozwoju gospodarczego. gpriprzestank jest trudnéc
w identyfikacji i pomiarze efektow kreowanych przezwoj i wytkowanie infrastruktury
transportu.

Rozwaania dotycgzce wptywu portu lotniczego na otoczenie oparto gli@wna analizach
europejskich. Do przestanek stangeyich podstaw wyboru bada europejskich jako punkt
odniesienia dla analiz na gruncie polskim pale wysoki stopié@ zaawansowania bafla
podobigéstwo gospodarek polskiej i europejskiejcksze nk w przypadku rynku polskiego
i amerykaskiego oraz podobistwo otoczenia instytucjonalno-prawnego rynku pertd
lotniczych.

Intensywny rozwoj rynku lotniczego w Polsce, makgstgi¢ portow lotniczych, niski
wspotczynnik mobilnéci lotniczej Polakow w poréwnaniu dwedniej europejskiej sprzyja
beda powstawaniu nowej i rozbudowaniu dotychczasowéjastruktury portow lotniczych.
Istniejgce zasoby infrastrukturalne lotnisk komunikacyjnyeykorzystane gsrednio w 71%.
Wobec prognoz dalszego wzrostu rynku przewozowideych zasadne jest podejmowanie
decyzji dotycacych modernizacji i rozbudowy portéw lotniczych. degmupc decyzje
dotyczice alokacjisrodkéw finansowych w inwestycje infrastrukturalnalety dysponowa
petnymi informacjami dotycgcymi nie tylko kosztow finansowych przeglsiziecia, ale take
kosztow i korzyci pcosrednich, wynikajcych z tworzenia i iytkowania obiektow
infrastrukturalnych, a daviadczanych przez spotedmtwo.

Brak jednolitej metodologii w badaniadiwiatowych oraz brak badaoddziatywania
infrastruktury transportu lotniczego na otocznie Relsce skionity do podgia analizy
i opracowania modelu pomiaru spoteczno-ekonomidzmfektow.



Glownym celem pracy jest identyfikacja i pomiar spéeczno-ekonomicznych efektow

kreowanych przez rozwdj i wytkowanie portu lotniczega

Dodatkowo okr&lono szereg celow szczegoétowych, do ktérych zaticzo

- identyfikacg czynnikbw majcych znaczenie dla rozwoju regionu i ctemie roli
kapitatu publicznego w pobudzaniu wzrostu gospatkgo regionow,

- dokonanie przegtu teorii ekonomicznych wskazgych na wysipowanie zalenosci
pomicdzy infrastruktug transportu a rozwojem regionu, scharakteryzowafe&tow
kreowanych przez rozwoj izytkowanie infrastruktury transportu oraz przgbmetod
pomiaru tych efektéw,

- usystematyzowanie dotychczasowego stanu wiedzgakresie roli jak petng porty
lotnicze w rozwoju gospodarczym,

- zidentyfikowanie efektéw kreowanych przez rozw@jytkowanie portéw lotniczych
Zz uwzgkdnieniem dwoch kanatldw wplywu: popytowego i poulaego oraz
bezpdredniego, péredniego, indukowanego i katalizowanego,

- opracowanie metodologii pomiaru spoteczno ekowanych efektow i zastosowanie

jej w empirycznej analizie wybranych regionalnyartpw lotniczych w Polsce,

opracowanie modelu wplywu portu lotniczego naweég regionu, uniwersalnego

I uzytecznego w badaniach wptywu innych portéw lotnatzy

Dotychczasowe wyniki bada empirycznych dotycce oddziatywania infrastruktury
transportu na rozwoj gospodarczy regionu gejdstawy do sformutowania i zweryfikowania
nastpujacej hipotezy gtéwnej

Rozwoj i wytkowanie portu lotniczego prowadzi do powstaniazigstnych efektow
spoteczno-ekonominczych w skali regionu, takich: jakzrost zatrudnienia i wzrost
dochodow.

Weryfikacja empiryczna hipotezy nast w wyniku analizy regionalnych portow
lotniczych w Polsce. Badaniu poddano trzy regioaalporty lotnicze: w Poznaniu
(Port Lotniczy Pozna tawica), Gdasku (Port Lotniczy Gdask im. Lecha Walky) oraz
w Katowicach (Me¢dzynarodowy Port Lotniczy Katowice w PyrzowicacHryterium
wyboru portu lotniczego byta wielké pracy przewozowej oraz spoteczno-ekonomiczny
charakter regionu, w ktérym te porty Zlokalizowane. Port Lotniczy Poztdawica
potozony jest na terenie Wielkopolski w @bie aglomeracji pozmekiej, ktora stanowi

znacacy cosrodek biznesowy. Port Lotniczy Gakk im. Lecha Walsy znajduje s na



Pomorzu w regionie atrakcyjnym turystycznie orazsiinie rozwinetej gospodarczo
aglomeracji Gdask-Gdynia-Sopot. Natomiast ktizynarodowy Port Lotniczy Katowice
w Pyrzowicach potzony jest naSlasku w regionie o jednym z najykszych dochoddéw per
capita w kraju. Dodatkowo port lotniczy w Katowitagest szczegolnym przypadkiem ze
wzgledu na day udziat ruchu niskokosztowego w przewozach reguiar ogotem.

Nalezy zaznaczy, iz problem pracy, jakimgsinterakcje mgdzy infrastruktug transportu
a otoczeniem m@ by analizowany na kalym innym poziomie struktury przestrzennej,
ktory zostanie zdefiniowany na podstawie wybrankegterium. W odniesieniu do transportu
lotniczego relacje mdzy portem lotniczym a otoczeniem zach®daréwno na poziomie
globalnym, z uwagi na railzynarodowy charakter podnp lotniczych, jak i na poziomie
lokalnym (np. wplyw na zmiany cen nieruchofoio w sisiedztwie portu lotniczego).
W literaturze przedmiotu nioa spotka roznorodne kryteria wyodbnienia obszaru wptywu
portu lotniczegodng. airport influence aréa

Obszarem badawczym przigm w niniejszej pracy jest region, rozumiany jako
wydzielony administracyjnie obszar. Wyboér tergiei se z dwoma przestankami. Pierwsza
z nich dotyczy wynikajcej ze wzgidow analitycznych koniecz®o zawgzenia badania
oddziatywania infrastruktury transportu, a w sz@degici transportu lotniczego
do okré&lonej przestrzeni. Drug przestank stanowi wspoiczesne tendencje do analizy
rozwoju gospodarczego na poziomie regionu.

Dla realizacji celow pracy przytio analiz oddziatywania portu lotniczego na poziomie
regionu, jednoczmie koncentruyjc sk bardziej na badaniu sity i kierunku wptywu
funkcjonowania i rozbudowy infrastruktury transporotniczego na gospodarkniz na
okreslaniu granic przestrzennych tego wptywu.

W pracy przwto zalaenie, ze wptyw na gospodaek ma nie tylko operator portu
lotniczego, a wic podmiot zargdzapcy obiektem infrastrukturalnym, ale tak wszystkie
przedsgbiorstwa zlokalizowane na terenie i w glbie portu lotniczego, ktérych dziatalito
wspomaga funkcjonowanie portu lotniczego. Dodatkoefekty kreowane gs poprzez
uzytkowanie infrastruktury transportu lotniczego, gavprzeptyw pasgeréw i towardw.

W analizie empirycznej uwzglniono tylko spoteczno-ekonomiczne efekty
funkcjonowania portu lotniczego. Skoncentrowanpra efektach popytowych - gtéwnie na
wplywie rozwoju i uytkowania portu lotniczego na poziom dochodow i pa@ziom
zatrudnienia.

Metods, ktorg postizono s¢ w celu pomiaru spoteczno-ekonomicznych efektow

to metoda nakfadéw i wynikdéw, ktéra bierze pod uwagprzeptywy jakie zachodz



w gospodarce pomilzy poszczegélnymi sektorami na danym obszarze. diigo
z metodologi analizy naktadow i wynikow, catkowity wptyw ekondemny transportu
lotniczego jest sum efektow bezpé&rednich, pérednich i indukowanych, inaczej
mnaznikowych. Metod naktaddw i wynikow dokonuje siobliczen efektow brutto. Analiza
przeprowadzona jest wagju statycznym.

Metoda zastosowana w pracy oparta jest nazeatach i wynikach bada portow
lotniczych w Europie. Dodatkowo metodologia zostaibogacona o dwiadczenia zdobyte
podczas realizacji badavptywu portéw lotniczych w Polsce w latach 2008&@odgtych
przez zespo6t naukowcow, ktérego autorka byta caemk Niemanos¢ kwantyfikacji
pewnych ekonomicznych zateosci zobligowata do przedstawienia ogingch wnioskéw.

Informacje niezbdne do obliczenia ekonomicznego wptywu zostaly aebrzaréwno na
podstawiezrédet wtérnych jak i pierwotnych. Dane pozyskanokvesie kwiecié - wrzesi@é
2010. Ze wzgidu na fakt, 2 dane finansowe odnassic do 2009 roku przgfo ten okres za
bazowy dla oszacowania efektéw ekonomicznych. yateiec na uwadzeze ze wzgdu na
kryzys finansowy rok 2009 byt bardzo trudnym moneemttake na rynku przewozow
lotniczych. Dane niezfdne do obliczenia wptywu bezfredniego zostaly pozyskane od
operatora portu lotniczego oraz podmiotéw zlokalianych na terenie i w odlvsie portu
lotniczego. Wptyw péredni i indukowany zostat obliczony z uwgdhieniem informacji
dotyczicej wynikow finansowych przeddiiorstw i rachunkéw regionalnych dostarczonych
przez Gtéwny Urzd Statystyczny. W obliczeniach wptywu katalizowamagvzgkdniono
dane Instytutu Turystyki oraz wyniki badaprzeprowadzonych w portach lotniczych
w Poznaniu, Gdasku i Katowicach w okresie kwiedie- czerwiec 2010 w postaci wywiaddw
bezpdrednich z 3000 pagarami odprawianymi z tych portow.

Cel gtobwny pracy oraz cele szczegotowe znalaztyweelziedlenie w uktadzie rozprawy
doktorskiej.

W rozdziale pierwszym zdefiniowano pgoje regionu i zidentyfikowano czynniki
wptywajacych na jego rozwoj oraz olteno wspoétczesne tendencje w ksztattowaniu polityki
regionalnej. Nagpnie na tle koncepcji teoretycznych odrgeszh s¢ do wzrostu i rozwoju
regionalnego dokonano przedu teorii dotyczcych roli infrastruktury transportu
w pobudzaniu wzrostu i rozwoju oraz zaprezentowamgniki bada empirycznych
produktywndci publicznych wydatkow na infrastrukturGtownym zrodiem informaciji byta
bogata literatura zaréwno krajowa jakwiatowa pdwi¢cona zagadnieniom rozwoju regionu

i roli publicznych inwestycji infrastrukturalnych stymulowaniu tego rozwoju.



W drugim rozdziale na tle definicji i cech infragttury transportu przedstawiono
funkcje infrastruktury w gospodarce a ek zidentyfikowano zalenosci pomidzy
infrastruktug transportu a rozwojem gospodarczym. Wskazanaetaka ro¢ jaka peini
uzytkowanie infrastruktury a wc sektor transportu w procesie gospodarowania. niogdi
infrastruktury przedstawiono na poziomie ogollnyry aechy i funkcje opisana poziomie
bardziej szczegotlowym — infrastruktury transporfd. dalszej czsci scharakteryzowano
efekty rozwoju i aytkowania infrastruktury transportu ze szczegoélnymzgkdnieniem
efektéw spoteczno-ekonomicznych oraz przedstawrnatody pomiaru tych efektow.

Rozdziat trzeci w sposéb bardziej szczegétowy katrcge sé na zagadnieniu
infrastruktury transportu lotniczego. Na petkai scharakteryzowano istotcechy i funkcje
portu lotniczego. Nagpnie przedstawiono spoteczno-ekonomiczne efekty wopz
i uzytkowania portdw lotniczych. Zaprezentowano metogyomiaru spoteczno-
ekonomicznych efektéw ze szczegdlnym uwdgieniem wykorzystanej w pracy metody
nakladow i wynikébw. Z powodu braku literatury krejej w zakresie przedmiotu
oddziatywania transportu lotniczego na otoczendsvglym zrodtem informacji byta literatura
zagraniczna oraz empiryczne badania portow loteoitzydwnie w Europie.

Rozdziat czwarty zawiera zadenia i wyniki bada empirycznych w Polsce. Na patizu
scharakteryzowano rynek portéw lotniczych w Polshastpnie przedstawiono wyniki
bada oddziatywania portow lotniczych na gospodar&gionu w Polsce w latach 2005-2008.
W kolejnym kroku zaprezentowano zaémia i zastosowanie metodologii pomiaru spoteczno-
ekonomicznych efektéw oraz wyniki badgportow lotniczych w Poznaniu, Gisku
I w Katowicach. Cgs¢ empiryczn konczy przedstawienie modelu wptywu portu lotniczego
na rozwoj regionu, uniwersalnego iyecznego w badaniach wplywu innych portéw
lotniczych.

W zakaiczeniu pracy dokonano syntezy wnioskéw wynikggh z poszczegdlnych
rozdziatdw rozprawy.

Rozprawa jest @#cig projektu badawczego finansowanego przez Minist@rgauki
I Szkolnictwa Wyszego dotyczrego: ,Oddziatywania regionalnego portu lotniczegm

rozwoj gospodarczy regionu, na przyktadzie wybranyortow lotniczych w Polsce”.
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ROZDZIAL 1

ROLA INFRASTRUKTURY TRANSPORTU W POBUDZANIU WZROSTU
GOSPODARCZEGO | ROZWO0OJU REGIONOW

Optymalny rozwoj gospodarczy jest problemem wspgsoej gospodarki. Gtéwnym
zadaniem ekonomii rozwoju gospodarczego jest ididatyja czynnikdw wplywajcych na
rozwoj danego obszaru oraz zastosowaniec¢darzstymulujcych rozwoj i wyrdwnujcych
dysproporcje przestrzenne. W czasach gmogdcej integracji pastw, kiedy granice
administracyjne stajsic umownym podzialem mma mowe nie tyle o régnicach w rozwoju
krajow, ale przede wszystkim o nierOwn@ch rozwojowych regionow. W kontade
wyrownywania spoteczno-ekonomicznych dysproporcjzeptrzennych szczega@linrole
odgrywap koncepcje rozwoju regionalnego oraz mechanizmyyngiki warunkugce ten
proces.

Zmiany w poziomie aktywni@i gospodarczej podmiotow u¢ia Sie z dwoma
pojeciami: wzrostem i rozwojem. Wzrost gospodarczy ohge zmiany ildciowe, natomiast
rozwoj jest pajciem szerszym i oprocz zmian dowych obejmuje take zmiany
jakosciowe'. Zaleznosci wystkpujace pomédzy wzrostem a rozwojem gospodarczym
implikuja wniosek, % wzrost jest podstawowym warunkiem wysenia rozwoju
gospodarczego. Proces zmian jakowych i ilosciowych na poziomie regionalnym definiuje
sie jako rozwoj regionalny. Zmiany w regionie zachgdg czterech obszarach i obejruj
proces ekonomiczny, spoteczny, ppstechniczny i technologiczny oraz rozwdj ekologigz
Narzdziem stymulujcym wielkas¢ i tempo rozwoju regionalnego jest polityka regioma

Zwrocenie uwagi na region jako obszar badawczyjgiz w niniejszej pracy wiize

sic z kilkoma przestankarhi Pierwsza z nich dotyczy wynikaiej ze wzgidéw

! Rozwdj definiowany jest jakowszelki diugotrwaty proces kierunkowych zmian, érykh mana wyréni¢
prawidtowo po sobie nagbujgce zréGnicowanie tego obiektu pod oklenym wzgidem” (Nowa Encyklopedia
Powszechna PWN, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warsza@861t. 5, s. 616). Rozwojem gospodarczym
natomiast mena okréli¢ ,procesy skladagce s¢ na ogolny wzrost zaroasci spoteczéstwa i jak@ciowy
poprave jego warunkoweycia” (W. Pomykato (red.), Encyklopedia Biznesu, Funddanowacja, Warszawa
1995, t. 2, s. 809). Rozwoj jest poilem szerszym od wzrostu, polega nackazaniu liczby elementéw oraz
zmianie relacji midzy nimi, podczas gdy wzrost obejmuje jedynieckszenie liczby elementow (G. Gorzelak,
Rozwdj regionalny Polski w warunkach kryzysu i mefly, Rozwdj regionalny, rozwdj lokalny, samedz
terytorialny, t. 14, Warszawa 1989, s. 15). Innysfowy wzrost postrzegany jest jako zmianasdlowa,
natomiast rozwoj obejmuje zaréwno zmianysdiowe, jak i jakdciowe, ktére dwojako mama rozpatrywé

W ujeciu procesowym lub celowym (Z. Chojnicki, T. GzyGtéwne aspekty regionalnego rozwoju spoteczno-
gospodarczego, w: Rozwdj regionalny i lokalny w deel w latach 1989-2002, red. J.J. Parysek, Bogucki
Wydawnictwo Naukowe, Pozh2004, s. 15).

2 W literaturze przedmiotu najesciej badane sregionalne efekty infrastruktury transportu (pBr. Rietveld,

P. Nijkamp, Transport and regional development,Amalytical Transport Economics, J. Polak, A. Hertje
Edward Elgar, Cheltenham, UK, 2000; Impact of tpams infrastructure investment on regional develeptn
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analitycznych konieczrioi zawezenia badania oddziatywania infrastruktury trangport
a w szczegolrgei transportu lotniczego do okfenej przestrzeni. Analiza przeprowadzona
na poziomie jednostki regionu z reguly pozwala reyskanie bardziej szczegotowych
wynikéw niz studia na poziomie catego kraju. Jednénie analiza regionalna jest misva
ze wzgkdu na dosfpnaos¢ danych statystycznych, natomiast trugmonog sie pojawi, gdy
brany jest pod uwagobszar lokalny. Drugprzestank stanows wspoétczesne tendencje do
analizy rozwoju gospodarczego na poziomie regiQtagdnym z najwaniejszych nargdzi
Unii Europejskiej stosowanym w wyrownywaniu dobrabyraz w zwgkszeniu integracji
spotecznej i ekonomicznej jest polityka regionalkgra medzy innymi ma za zadanie
rozpoznanie i wspieranie czynnikbw wplywaych na rozwodj regionu. Zgodnie
z Nomenklatug Jednostek dla Statystyki Terytorialnej (Nomenaiatof Units for Territorial
Statistics — NUTS) przyjej przez Ung Europejsk, za region uwza st administracyjne
wydzielory przestrza®. Wprowadzenie jednolitego podziatu wediug jasncesgzowanego
kryterium sprzyja analizie oraz poréwnaniu sytuagfispodarczej regionéw w ainie
Wspadlnoty.

Nalezy zaznacz§, iz problem pracy, jakim gs interakcje mgdzy infrastruktug
transportu a otoczeniem w® by analizowany na kalym innym poziomie struktury
przestrzennej, ktory zostanie zdefiniowany na & wybranego kryterium.
W odniesieniu do transportu lotniczego relacjecdmy portem lotniczym a otoczeniem
zachodz zaréwno na poziomie globalnym, z uwagi naaaynarodowy charakter podip
lotniczych, jak i na poziomie lokalnym (np. wptywanzmiany cen nieruchorba
w sgsiedztwie portu lotniczego). W literaturze przedmimazna spotka réznorodne kryteria
wyodrebnienia obszaru wptywu portu lotniczego (amgport influence area Przyktadem
jest kryterium liniowej odlegkxi od portu lotniczego wyznacaagj obszar kota o promieniu

50 km, w ktorego centrum znajduje; dotnisko albo kryterium izochrony czasu dojazdu

OECD, Paris 2002). W przypadku analiz oddziatywanieastruktury transportu lotniczego na otoczeuiszar
bada jest zré@nicowany i obejmuje gospodarkglobal (por. G. Bel, X. Fageda, Getting there fast:
globalization, intercontinental flights and locatiof headquarters, Journal of Economic Geograptly 8y issue
4, 2008), gospodagkkrajowy (por. Oxford Economic Forecasting, The Economiat@bution of the Aviation
Industry in the UK, Oxford 2006), gospodanegionaln (por. S.E. Butler, L.J. Kiernan, Estimating thgiomal
economic significance of airports, Washington DCatibhal Planning Division, Federal Aviation
Administration, 1992) oraz gospodarlokalng (por. D.Gillen, H. Hinsch, Measuring the econonmpact of
liberalization of international aviation on Hambuigport, Journal of Air Transport Management, vgl2001).

% Klasyfikacja NUTS wyrénia trzy poziomy regionalne: NUTS | — makroregiofmyupupace wojewddztwa),
NUTS Il — regiony (wojewodztwa) i NUTS Il — podregy (grupowanie powiatéw). Z punktu widzenia
realizacji polityki regionalnej i podziakrodkéw z funduszy strukturalnych najivéejszy jest poziom NUTS IL.
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do portd. Obszar wplywu portu na otoczenie ulega zmianiealeznosci od przygtego
zatazenia.

Dla realizacji celéw pracy przgtio analiz oddziatywania portu lotniczego na
poziomie regionu, jednocg@e koncentryjc si bardziej na badaniu sity i kierunku wptywu
funkcjonowania i rozbudowy infrastruktury transporotniczego na gospodarkniz na
okreslaniu granic przestrzennych tego wptywu.

Niniejszy rozdziat podzielony jest na dwiegéa. Pierwsza z nich skupiona jest wokot
definicji pojecia regionu, identyfikacji czynnikow wptywgych na jego rozwdj oraz
okresleniu wspoétczesnych tendencji w ksztattowaniu palitregionalnej. W drugiej GZci
rozdzialu na tle koncepcji teoretycznych dotgmzh wzrostu i rozwoju regionalnego
dokonano przegtlu teorii dotyczcych roli infrastruktury transportu w pobudzaniurestu
I rozwoju oraz zaprezentowano wyniki badampirycznych produktywrigi publicznych

wydatkow na infrastruktgr

1.1 Region i uwarunkowania jego rozwoju

1.1.1 Pogcie regionu

W Europie na przestrzeni wiekow ngstwaty bardzo silne tendencje regionalistyczne,
ktére doprowadzity do rozdrobnienia i zricowania systeméw przestrzenny.cW procesie
formowania regiondéw oprocz uwarunkoiwva&ulturowych, przyrodniczych i gospodarczych
duzg role odegraty czynniki historyczne i polityczne. Te aisie w znacznej mierze
przyczynity s¢ do zr@nicowania poziomu rozwoju spoteczno-gospodarczegmiguzy
regionam.

W zalenoici od przyptego kryterium region definiowany jest zréorodni€.

W literaturze przedmiotu nie wypracowano jednorgdemefinicji regionu. K. Stackelberg
i U. Hahne podkrdaja, iz region przynal&y nierozerwalnie do pewnej cat (kulturowo do

narodu, gospodarczo nawet do gospodavkiatowej) i jednoczénie konstytuowany jest

4 F. Allroggen, R. Malina, Casual Relationship betweAirport Provision, Air Traffic and Economic Grtw
An Economic Analysis, 2WCTR, July 11-15, 2010, Lisbon, Portugal, 201(,-8.

> J. Makowski (red.) Geografia Unii Europejskiej, i&zawa 2008, s. 84.

® Ibidem, s. 85.

" Rozwaania na temat definicji regionu patrz: |. Saganprie rozwoju regionalnego i ich praktyczne
zastosowanie, w: Rozwdj, region, przestrz&s. Gorzelak, A. Tucholska (red.), Ministerstwo zZRoju
Regionalnego i Centrum Europejskich Studiow Redmy@h i Lokalnych Uniwersytetu Warszawskiego,
Warszawa 2007, s. 91-94.
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przez tylko jemu wiciwe cech§. Bardziej szczegdtowo region definiuje R. Ddrski, ktory
twierdzi, iz ,region w gospodarce przestrzennej (...) jest obsmarw ktorym charakter
czesci sktadowych i relacji przestrzennych tworzy peyednoliz lub spojm catas¢. Catasé
ta jest wyodgbniona z wekszego obszaru za pomospecyficznych kryteriow i jest jednolita
lub spojna tylko w zakresie tych kryteribw. Wydnhienie dokonuje giw trojaki sposob:
wedtug jednego kryterium (np. region wygahiony na podstawie ¢gtasci zaludnienia),
wedtug wielu kryteriow (np. region wyadmiony na podstawie waroi produkcji
przemystowej i liczby luddoi miejskiej), wedtlug zawarfoi struktury okrélonej przez
wspobizaléne dziedziny dziataldoi ludzkiej na rozpatrywanym obszarZe”Zgodndé
w definiowaniu pajcia region wysfpuje jedynie w charakteryzowaniu regionu jak@sck
obszaru.

Termin region mena rozumié na trzy sposoby. Mianowicie jako narglzie badania
(np. czsci obszaru, dla ktérych gromadziesiane statystyczne), jako przedmiot poznania
(wyodrebnienie czsci obszaru, na ktérym obiekty i zjawiska wykagwgharakterystyczne
wiasciwosci) oraz jako nargdzie dziatania (organizowanie i zadzanie w ramach egci
obszaru dziatalni spoteczno-gospodarczEj)

W zalenosci od czynnikbw warunkgdpych obszar regionu wykQic mazna region
przyrodniczy, kulturowy, polityczny (administracyjn i gospodarczy (ekonomiczrly)
Z punktu widzenia polityki regionalnej najwaejsze znaczenie ma region ekonomiczny,
wydzielony na podstawie kryteriow gospodarcZychPodstawowym kryterium, ktére
wyréznia region ekonomiczny jest oktena specjalizacja gospodarczaddra wynikiem
wykorzystania endo- i egzogenicznych czynnikéw ropdf. Dalej, w zalenosci od
przyjetego kryterium maemy r&nicowa regiony ekonomiczne.

Przyjmupgc za podstaw podziatu struktuy regionu wyré@nia st regiony jednorodne

i weztowe™. Region jednorodny jest w granicach swojego ohsr@amogeniczny, jednolity

8 K. Stackelberg, U. Hahne, Teorie rozwoju regiosgm w: S. Golinowska (red.), Rozwéj ekonomiczny
regiondéw. Rynek pracy. Procesy Migracyjne. Polskaechy, Niemcy, Raport IPiSS, Zeszyt nr 16, Warsgzaw
1998, s. 23.

° R. Domaiski, Gospodarka przestrzenna, Podstawy Teorety¥¥aeszawa, 2003, s. 109-100.

1R, Domaiski, Geografia ekonomiczna. ¢dje dynamiczne, Warszawa, 2004, s. 27.

! bidem, s. 27.

123, Makowski (red.), Geografia Unii Europejskiejadzawa, 2008, s. 88-89.

133, Chdzynski, A. Nowakowska, Z. Przygodzki, Region i jegaewdj w warunkach globalizacji, CeDeWu,
Warszawa 2007, s. 41 oraz Z. Strzelecki, Gospod&gianalna i lokalna, Warszawa, 2008, s.79.

14 7. Strzelecki, Gospodarka regionalna i lokalnariawa, 2008, s. 79.

!> R. Domaiski, Gospodarka przestrzenna, op. cit., s. 109-100.
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pod wzgkdem okrélonych cech. Region ¢zlowy'® natomiast, jest wewirznie
zroznicowany pod wzgldem stopnia intensywdo danej cechy, a ngtenie tege cechy
wzrasta od peryferiiz/ado centrum obszaru. Regiorztowy maze posiadéjeden lub wgcej
weztow, a weztem oddziatujcym na pozostaly obszar we by skupisko miejskie lub fe
wezet komunikacyjny.

Oprocz wyej wymienionych kryteriow podziatlu regionu ekonomriego stosuje si
takze podziat administracyjny, ktory dzieli kraj na jedbtki terytorialne (wojewodztwo) oraz
podjednostki (powiat, gmina). Klasyfikacja ta jegednolicona w ramach wspolnoty Unii
Europejskiej zgodnie z Nomenklagudednostek dla Statystyki Terytorialnej - Nomenaiat
of Units for Territorial Statistics — NUTS | wspoge analiz statystycza danych oraz
umazliwia prowadzenie polityki regionalnej w krajacht@akowskich.

Innym, zaproponowanym przez K. Kuskiegd’ podziatem jest kryterium
podstawowego rodzaju dziatakwd prowadzonej w regionach. Zgodnie z klasyfikacp
wyréznia Sk regiony przemystowe, rolnicze, przemystowo-roleicoraz turystyczno-

rekreacyjne.

1.1.2 Istota wzrostu i rozwoju regionalnego

Zagadnienie regionu rozwane w ugciu dynamicznym oznacza; wraz z uptywacym
czasem na przestrzeni badanej jednostki zachodzeprprzemian. Uzngy poziom wzrostu
I rozwoju obszaru za kryterium podziatu wynia st regiony upadage, stacjonarne, otwarte
regiony rosace i otwarte regiony rozwijage si'®. Podziat ten zaley jest od zdolnéci
obszaru do interakcji z otoczeniem przyrodniczynspoteczno-ekonomicznym. zkdi ta
interakcja jest zakidcona, ulega ograniczeniu lstaje wtedy maiwosci wzrostu regionu
zmniejszag sie lub nawet znika"®. Region stacjonarny nie ulega zmianom, wykazuje

nieinnowacyjne interakcje z otoczeniem, niemnieingk mae zosta wytragcony ze stanu

® W literaturze przedmiotu spotkanazna pogcie regionu funkcjonalnego. Termin ten stosuje i celu
okreslenia jednorodnego pod wzglem gospodarczym i mgym zbiene (skupiagce w centrum) relacje
i powigzania przestrzenne obszaru. Granice regionu funkfjego wyznacza zasgi relacji przestrzennych
migdzy miejscem centralnym a otacmajmi je obszarami, (za:) J. Makowski (red.), GefigraUnii
Europejskiej, Warszawa 2008, s. 88.

7 K. Kucinski, Geografia ekonomiczna. Zarys teoretyczny, S®HNarszawie, Warszawa 2004, s. 181,
(za:) J. Chdzynski, A. Nowakowska, Z. Przygodzki, Region i jegawdj w warunkach globalizacji, CeDeWu,
Warszawa 2007, s. 42.

8 R. Domaiski, Geografia ekonomiczna. ¢dje dynamiczne, Warszawa 2004, s. 97. W literatprzedmiotu
stosowany jest inna klasyfikacja regionéw z punktdzenia ich zmienrizi, mianowicie wyré@nia sk regiony
rozwinicte i rozwijagce st oraz opénione w rozwoju, (za:) J. @GHzynski, A. Nowakowska, Z. Przygodzki,
Region i jego rozwoj w warunkach globalizacji, C&be Warszawa 2007, s. 41.

' R. Domaiski, Geografia ekonomiczna. ¢dje dynamiczne, Warszawa 2004, s. 97.
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stabilnej réwnowagi wskutek zewinznego szokif. Region otwarty natomiast wzrasta na
skutek zmian czynnikéw wewtrznych i zewstrznych, ktére oddziatgjna siebie i regulyj
popyt oraz podaw regionié”.

Czym innym jest wzrost regionu i czym innym jegawdj. W historii ekonomii
wyréznia st dwie teorie, ktére traktyjo procesach wzrostu produktu. Piersvgznich jest
teoria wzrostu o charakterze technicznym z ogramgmi maliwosciami aplikacyjnymi,
drugz natomiast jest teoria rozwoju, ktéra stata edrebng dyscyplirp naukows i ktéra
wypracowuje rozwizania i narzdzia praktyczn®. R. Domaski?® wzrost regionu definiuje
jako powtekszanie si systemu jako cakoi wskutek dodawania nowych zi lub
powigkszania cgsci juz istniegcych. Rozwoj natomiast rozumiany jest przez aujaka:
»SZCzegolny rodzaj zmiany, przez ktédokonuje s istotna restrukturalizacja eZci,
np. wzrasta ich funkcjonalna specjalizacja albmrtay se nowy typ i poziom interakcji
i organizacji"®®. T. Markowski definiuje rozwdj jako wynik zmian pgtywnych w zakresie
wzrostu ilgciowego i posipu jakaciowego w systemach gospodarczych, spotecznych
i przyrodniczycR®. W znaczeniu ogélnym rozwéj regionalny ina rozpatrywa jako proces
zmian ilgéciowych i jakagciowych zachodgy w regionie. Inaczej proces rozwoju, ktéry
zachodzi na obszarze definiowanym jako region.

Dyskusja na temat rozwoju regionalnego prowadzestyy szerokim zakresie i znajduje
swoje odzwierciedlenie zarowno w literaturze kragpviak i zagranicznej. Jak dgt nie
wypracowano jednolitej definicji rozwoju regionafiee Dla przyktadu T. Kudtacz definiuje
rozwlj regionu przez pryzmat zmian w rgstigcych komponentach: potencjale
gospodarczym, strukturze gospodarcz&jpdowisku przyrodniczym, zagospodarowaniu
infrastrukturalnym, tadzie przestrzennym, poziorayeia mieszkacow i zagospodarowaniu
przestrzennyf. A. Klasik i F. Kwnik w definicji rozwoju regionalnego skupiapic na

potencjale gospodarczym, sile konkurencyjnej regiasraz poziomie i jakiEi zycia

2 |bidem, s. 97.
2 |bidem, s. 98. P. Churski zwraca uwaig otwartd¢ gospodarki regionu stwarza warunki do wyréwnywania
regionalnego zrinicowania dochodéw (P. Churski Rozwdj regionalnyarunkach transformacji gospodarczej
i integracji europejskiej, (w:) S. Ciok, D. llnicKred.), Przeksztalcenia regionalnych struktur @jokalno-
przestrzennych, Regionalny wymiar integracji eujsiiej, t. VII/1. Instytut Geografii i Rozwoju
Regionalnego, Uniwersytet Wroctawski, Wroctaw, 209431-45.
#2R. Barro, X. Sala-i-Martin, Convergence acrossestaind regions, Brookings Papers on Economic Agtivi
nr 1/1991, 1991, s. 107-182.
in. Domaiski, Geografia ekonomiczna. édje dynamiczne, Warszawa 2004, s. 98.

Ibidem.
% T. Markowski, Teoretyczne podstawy rozwoju lokgoei regionalnego, (w:) Z. Strzelecki, Gospodarka
regionalna i lokalna, Warszawa, 2008, s. 9.
%6 T, Kudtacz, Programowanie rozwoju regionalnego,N\eW/arszawa, 1999, s. 15.
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mieszkacow?’. W podobny sposéb rozwdj regionalny interpretow§gst w opracowaniu
M. Kozaka, A. Pyszkowskiego i R. Szewcz$kaA. Nelson z kolei zwraca uwaga zmiany
w regionalnej produktywrici mierzonej wielkéciag populacji, zatrudnieniem, dochodem
I wartcscig produkcji dodanej, a tak rozwoj spoteczny rozumiany jako poziom opieki
zdrowotnej, jaké¢ srodowiska oraz kreatywis¢*,

W wielu opracowaniacfl rozwdj regionalny sprowadzany jest do zmian w akiyci
gospodarczej, ktoregsczgstkowym skiladnikiem rozwoju. Zawrajgc obszar analizy do
regionu ekonomicznego, maa stwierdz, iz proces zmian zachodzi w sferze przestrzenno-
gospodarczej. Encyklopedyczne rozwaie terminu rozwoju gospodarczego (ang. economic
development) jest nagiujgce: dlugofalowy proces przemian dokogey sk w gospodarce,
obejmugcy zarowno zmiany ik@iowe, dotyczce wzrostu produkcji, zatrudnienia, inwestycji,
rozmiarow funkcjonujcego kapitatu, dochoddéw, spmia i in. wielk@gci ekonomicznych
charakteryzujcych gospodaik od strony ilgciowej (wzrost gospodarczy), jak rowhie
towarzysagce im zmiany o charakterze jakeowym. Do tych drugich zaliczyhalery przede
wszystkich pogp techniczny i technologiczny, doskonalenie systepmwigzai
wewmtrzgospodarczych | poyiai z gospodark swiatowy, wzrost poziomu efektywdod
w skali mikro- i makroekonomicznej, pojawieniersdwych produktow i doskonalenie jakb
juz produkowanyctt.

Rozw0j ekonomiczny regionu moa postrzegaw dwojaki sposob, mianowicie jako
proces i jako produft. Wynikiem (ang. outcome) rozwoju ekonomicznegad @egickszenie

czy tez ulepszenie takich miar jak poziom produkcji, zdtmenia, inwestycji, standardiycia

2T A. Klasik, F. Kunik (red.), Zaradzanie strategiczne rozwojem lokalnym i regionalpyydawnictwo
Uczelniane AE, Pozma 2001, s. 23.

% M. Kozak, A. Pyszkowski, R. Szewczyk, Stownik,|$ka Agencja Rozwoju Regionalnego, Wydanie 1V,
2001, s. 23.

2 A. C. Nelson, Theories of Regional Development,Rv:D. Bingham i R. Mier (red.) Theories of Local
Economic Development; Perspectives From Acros®ikeiplines, SAGE Publications, Newbury Park, Londo
New Delhi, 2003, s. 29 za: W. Dziemianowicz, J. amiska, A. Gorska, M. Pawluczuk, Trendy rozwojowe
regionéw, GEOPROFIT, Warszawa, 2009, s. 13.

%W artykule “Infrastructure and Regional DevelopiifieR. Nijkamp zwraca uwag na fakt zawzania
problematyki rozwoju regionalnego do poziomu zatiadia, produkcji czy wskaikow dochodu (P. Nijkamp,
Infrastructure and regional development: A Multidimsional Policy Analysis, Empirical Economics 1ted-
University Press, Amsterdam 1986, s. 21). K. Stihelg i U. Hahne stwierdzgjiz debata dotyea rozwoju
regionu koncentruje siwokét wielkasci i poje¢ czysto ekonomicznych, a punkt Wgia stanowi pobudzanie
ogo6lnego wzrostu gospodarczego (por. K. Stackelbely Hahne, Teorie rozwoju regionalnego
(w:) S. Golinowska (red.), Rozwd6j ekonomiczny regizv. Rynek pracy. Procesy Migracyjne. Polska, Cgech
Niemcy, Raport IPiSS, Zeszyt nr 16, Warszawa 19983]).

31 Encyklopedia Onet, portalwiedzy.onet.pl, @ps29.11.2010.

%2 R. J. Stimson, R. R. Stoudh, B. H. Roberts, Rajiesonomic development, Analysis and planningesya
Wydanie Il, Springer, Berlin, 2006, s. 4.
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oraz warunkow pracy. Procesem natomiast d&ne jest wspieranie sektorow gospodarki,
rozwdj infrastruktury i rynkéw oraz zekszanie zasob6éw praty

1.1.3 Mierniki i wskazniki rozwoju regionalnego

Koncepcja rozwoju regionalnego jest w swej istosielowymiarowa a samo pgjie
rozwoju regionu definiowane jestadorodnie w zalenosci od przygtego kryterium analizy.
Niejednoznaczni definicji rozwoju regionu stwarza problemy w pomia jego stopnia
i utrudnia poréwnanie gospodarek regionalnych. dfditurze przedmiotu stosowangeré&zne
mierniki dla poszczegélnych komponentéw rozwoju. Bziemianowicz i inrt* dokonujc
przeghdu badéa empirycznych wyréniaja nastpujace aspekty rozwoju regionalnego:
atrakcyjnd¢ inwestycyj, innowacyjndé, konkurencyjné¢, kapitat ludzki, kapitat
spoteczny i jak& zycia. Kazdy z wymienionych miernikdw charakteryzowany jestgz
grup; wskanikow. W tabeli 1.1. zestawiono mierniki i do Z&ej kategorii przypisano

najczsciej uzywane mierniki.

Tabela 1.1. Mierniki i wskaniki rozwoju regionalnego

Miernik Wskazniki
1. Produkt krajowy brutto na miesziaa
2.  Wielkds¢ dochodow na mieszkaa
Gospodarka 3.  Warta¢ sprzeday
o 4.  Struktura sektorowa wat@ dodanej brutto
konkurencyjnéé, | 5" (yqziat wojewGdztw w kraj Ksporci
innowacje . : jewo6dztw w krajowym eksporcie
6. Liczba podmiotow gospodarczych na mieszka
7. Naklady na B+R w relacji do PKB
8. Liczba patentéw na 100 000 miesab@w
. . 1.  Wskaniki demograficzne
Kapitat ludzki 2.  Wskaniki edukacyjne
1. Frekwencja wyborcza
2. Obecné& prasy lokalnej
3. Liczba przespstw
Kapitat spoteczny 4. Wskanik dobrowolnej przynatanosci do organizacji
5. Liczba organizacji pozagdowych na mieszkea
6. Liczba wolontariuszy WEP na 1000 mieszkadw
7. Liczba honorowych krwiodawcéw na 1000 miesziéav

33 ||

Ibidem, s. 4.
% W. Dziemianowicz, J. tukomska, A. Gérska, M. Pavzuk, Trendy rozwojowe regionéw, GEOPROFIT,
Warszawa 2009, s. 14.
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Tabela 1.1. Mierniki i wskaniki rozwoju regionalnego, c.d.

Mierniki infrastruktury spotecznej
Wskaniki dochodowe

Warunki mieszkaniowe
Edukacja

Ochrona zdrowia

Mazliwosci wypoczynkowe

Jaka¢ zycia

oghwnE

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie: W. Dzieovdoz, J. tukomska, A. Gorska, M. Pawluczuk, Trendy
rozwojowe regionéw, GEOPROFIT, Warszawa 2009, 214

Pomiar rozwoju regionu za pompwybranych wskanikdw ujawnia wystpujace r@&nice
migdzyregionalne. Poszczegolne regiony cechujeracowany stopig rozwoju w zalenosci
od przygtej klasyfikacji pomiaru. Wyrgnia st regiony silne i stabe, wysoko rozwgte
i stabo rozwinite ze zrénicowanym tempem wzrostu Nieréwndci przestrzenne rozwoju
regionu wynikag z wystpowania i wzajemnego oddzialywania na siebie | rdoe
czynnikdéw endo- i egzogeniczych. Rozpoznanie tygmuoikdéw, umiegtne ich stymulowanie

oraz niwelowanie barier rozwoju stangvarzedmiot polityki regionalne;.

1.1.4 Czynniki i bariery rozwoju regionu

Z. Strzelecki® definiuje czynniki rozwoju regionalnego jako elamestruktury obszaru,
ktore g lub mog by¢ uruchomione w celu prowadzenia dziatdltiow sferze produkciji,
podziatu, obiegu i konsumpcji. Podstaweorii czynnikdw rozwoju regionalnego stanowi
dorobek ekonomii w tym ekonomii klasycznej, ktdra podstawowe czynniki rozwoju
(czynniki produkcji) przyjmowata zieryj prae i kapitaf’. Wraz z rozwojem cywilizacyjnym
oprécz podstawowych uwarunkofvamian gospodarczych w literaturze opiggj wzrost
I proces rozwoju zaely pojawia sie inne czynniki. Monografie z zakresu ekonomii

regionalnej zawiergjzraznicowane klasyfikacje uwarunkowaozwoju regionu. Najbardziej

% J. Chdzynski, A. Nowakowska, Z. Przygodzki, Region i jegawdj w warunkach globalizacji, CeDeWu,
Warszawa, 2007, s. 45.

% 7. Strzelecki, Gospodarka regionalna i lokalnarsawa, 2008, s. 80.

37 Funkcg produkcji regionalnej mima opisé réwnaniem Y = f (L,K,A) gdzie Y to produkcja regio, L-praca,
K-kapitat, natomiast parametr A obejmuje pozostatgnniki magce wptyw na wynik produkcji. W zat@osci
od zainteresowa badawczych autora rodzaj zmiennej A ulega zmiaKieStackelberg i U. Hahne funkgcj
produkcji regionu uzalmili od postpu technicznego (T) oraz systemu zabezpiecgpotecznych (S)
por. K. Stackelberg i U. Hahne Teorie rozwoju regimego (w:) S. Golinowska (red.) Rozwoj ekonomiczn
regionéw. Rynek pracy. Procesy Migracyjne. Polskagechy, Niemcy, Raport IPiSS, Zeszyt nr 16, Warszaw
1998, s. 24. Przedmiotem niniejszej pracy jestiamgarametru,l— infrastruktury transportu i jej wplywu na
wynik produkcji regionalnej. Szerzej patrz podraadiz.2.3.
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0golny podziat czynnikbw rozwoju wyraia determinanty ekonomiczne, spoteczne,
przestrzenne i ekologiczife

Przyjmupc za podstaw klasyfikacji zrodto pochodzenia wyeémiamy czynniki endo-

I egzogeniczne. Za wewinzne (endogeniczne) czynniki rozwoju uwaase potencjat wkasny
obszaru, czyli czynniki zwzane z lokalizagj oraz zasobarfit obszaru. G. \ttawowicZ'
dokonat klasyfikacji uwarunkowa wewrgtrzregionalnych wedtug trzech typow: czynniki
aktywne - silnie oddzialgge na rozwoj regionalny, czynniki bierne lukspione -
oddziatupce pozytywnie dopiero po pojawieniue sbkreslonych warunkow oraz czynniki
zmarnowane, ktérych odtworzenie jest nigfivee bez poniesienia ogromnych naktadéw.
Dalej autor zwraca uwagiz zadaniem polityki regionalnej jest maksymalizoveakorzyci
przegcia w poszczegolnych regionach endogenicznych ¢kgmnrozwoju gospodarczego
z kategorii biernych w czynne. Natomiast nrazem efektywnej polityki regionalnej
wykorzystywanej w tym celuggprocesy inwestycyjne.

Oprocz endogenicznych czynnikébw w literaturze praiedu wystpuja takze
egzogeniczne uwarunkowania rozwoju regionu. Za aajiejsze zewetrzne czynniki
lokalizacji dziatalnéci gospodarczej uwa sk: site robocz, uniwersytety i instytuty
badawcze, urag pejza&u ksztattujca warunki zycia, infrastruktug transportow, ustugi
i polityczny klimat dziatalnéci gospodarczej oraz kormi aglomeracyjn&.

P. Chursk® dokonujc przeghdu gtéwnych koncepcji teoretycznych rozwoju
regionalnego oki&a czynniki rozwoju, ktore g wykorzystywane w modelowaniu procesu
rozwoju regionalnego. & to inwestycje kapitalowe, handel, edukacja, inngwa
technologiczne, inwestycje publiczne w tym infraktura materialna i spoteczna oraz
korzysci aglomeracji i korz§ci skali. Jednoczmie autor zauwes, iz opisywane w teorii

uwarunkowania rozwoju obszaréw przestrzennych emma opisach regularnych procesow

3 W. Kosiedowski, Zarmzanie rozwojem regionalnym i lokalnym, (w:) ZrZecki, Gospodarka regionalna
i lokalna, Warszawa, 2008, s. 234.

% W najnowszych teoriach rozwoju regionalnego zn spotka rozr&nienie pomidzy zasobami, ktére
stanowi unieruchomiony potencjat a aktywami, ktére reallaoe § na rynku (np. wykorzystywana
infrastruktura). Zasoby i aktywa megmie¢ charakter generyczny, co oznacza,stanowy egzogeniczny
czynnik rozwoju i § niezalene od dynamiki spotecznej lub charakter specyficamynikajgcy ze strategii
aktorow (wladz, przedgbiorcow, mieszkacow, itp.), ktéra przeznacza zasoby i aktywa dleefdnego celu.
(za: I. Pietrzyk, Polityka regionalna Unii Eurogdegg i regiony w pastwach czionkowskich, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa, 2002, s. 30).

40 G. Wectawowicz, Analiza i identyfikacja mtlzyregionalnych uwarunkowarozwoju w planowaniu
strategicznym regionéw, Ekspertyza na zalecenieaRamentu Polityki Regionalnego, Warszawa 2003, s.

“l G. Benko, Geografia technopolii, Warszawa, 199%;)( G. Gorzelak, B. Jatowiecki, Konkurency§tio
regionéw, Studia Regionalne i Lokalne, nr 1 (1)208. 13.

42'p. Churski, Czynniki rozwoju regionalnego swietle koncepcji teoretycznych. Zeszyty Naukowe 28agj
Szkoty Humanistyczno-Ekonomicznej we Wioctawku. Kiagkonomiczne. T. XIX. Z. 3. Gospodarka regionu
na Jednolitym Rynku Europejskim. Wybrane zagadaieéhitoctawek, 2005, s. 13 - 30.
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rozwoju, ktéry odbywa siw warunkach rozwigtych gospodarek. W praktyce czynniki te
oddziatup w sposo6b zrénicowany ze zmiennym ngeniem, dlatego teistnieje konieczn&
adaptaciji i modyfikacji teorii do analizowanego ol badawczedd

K. Stackelberg i U. Hahft& podaj klasyfikacg czynnikéw lokalizacyjnych, do ktérych
zaliczap: warunki naturalne, maiwos$¢ dysponowania czynnikami produkcji, efektyvitio
poday i1 rynku zbytu, potaenie geograficzno-gospodarcze i utlatwienia komunyiee,
postp techniczny, skaldochodow, powgzania pierwotne i wtérngrodowisko regionu oraz
migkkie czynniki lokalizacyjne jakrodowisko spoteczne czy wastowolnego czasu.

Proces rozwoju ksztattowany jest pod wplywem dn@awielu mechanizméw, ktére
skladaj sic z elementow i zalmosci. Liczba tych elementéw oraz stopie charakter
zalernosci ulega zmianie. R. Domaki*® opisupc mechanizmy geograficznych zmian
gospodarki, zwraca uwagna ceny jako mechanizm regucy wymiare, mobilng¢
i substytucyjné¢ czynnikbw rozwoju, struktury preferencji, kokzy skali i sity aglomeracji
oraz nowe technologie.

Oprocz uwarunkowarozwoju, ktore umgiwiaja czy tez inicjuja wzrost wysgpuja takze
bariery, ktore ten rozwdj utrudnggp nawet uniemadiwiajg. Podobnie jak czynniki rozwoju,
bariery mog wyskepowa& w szdciu obszarach: w przestrzennym, ekonomicznym,
technicznych i technologicznym, spotecznysmdowiskowym i politycznym. Klasyfikacje
barier rozwoju regionu tdig sie w zalenosci od przygtego kryterium. R. Donteski

wymienia nasfpujace ograniczenia rozwoju spoteczno-gospodarcZego

niedostatek wolnych terenéw dla rolnictwa, budmma, transportu, rekreacji

itd.

- ujemne efekty zewtrzne wysgpujagce zwilaszcza w regionach intensywnie
zagospodarowanych i zattoczonych

- przestarzate lub niedostateczne przestrzennespagarowanie stwarzgge progi
rozwojowe

- nierownowaga mdzy skladnikami  przestrzennego zagospodarowania

zmniejszajca efektywné¢ i mozliwos¢ rozwoju gospodarki oraz jako zycia

ludncici (np. niedorozwaj infrastruktury technicznej iodgcznej)

immobilnas¢ zasobow materialnych i ograniczona mohitheasobow ludzkich.

3 Ibidem, s. 30.

4 K. Stackelberg i U. Hahne, Teorie rozwoju regioeglo w: S. Golinowska (red.) Rozwdj ekonomiczny
regionéw. Rynek pracy. Procesy Migracyjne. Polskaechy, Niemcy, Raport IPiSS, Zeszyt nr 16, Warszaw
1998, s. 24-30.

5 R. Domaiski, Geografia ekonomiczna. ¢dje dynamiczne, Warszawa 2004, s. 45-55.

6 R. Domaiski, op. cit.
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Jak pisze dalej R. Domski*’, szczegdlnie dotkliwe jest nagromadzenie wiellidbar
w jednym regionie. Wtedy rozwéj danego obszaru jesacznie utrudniony i jedynie
odpowiednia polityka regionalne jest w stanie odijavac na zmiany w regionie poprzez
stymulowanie i wspieranie wewtnznych zasobow oraz niwelowanie barier rozwoju.

Uwarunkowania rozwoju regionu (czynniki i bariewystepujace w r&nym stopniu i ze
zréznicowary sita prowadza do dysproporcji rozwojowych pogdzy poszczegolnymi
obszarami. Jak pisze @dwynski i in*® wyjasnienie genezy powstawania dysproporcji
regionow jest konieczne dla odpowiedzi na pytaniszanse i mdiwosci ich tagodzenia,
usuwania barier rozwoju i poprawy pozycji konkurgnej. Innym problemem badanym
przez regionalistéw jest przestrzennezmiGowanie dziatalngci cztowieka oraz przyczyny
i warunki lokalizacji podmiotdow gospodarczych, ldéémaj znaczenie dla poprawy
konkurencyjnéci regionalnych gospodarek.

Odpowiedzy na r&norodne wysipowanie sit sprawczych i mechanizmow rozwoju
regionalnego jest polityka regionalna, ktéra poprzedpowiednie naezizia stymuluje
czynniki i tagodzi bariery rozwoju. Pytanie, jalpejawia s¢ przed decydentami dotyczy celu
i Kierunku polityki regionalnej. Pierwotnie uwagaavcow przedmiotu skupiona byka na
spéjnaci spotecznej, konwergencjiaiig. equity approagh Wraz z ewolug wyzwan
rozwojowych oraz uwarunkouwia gospodarczych, spotecznych i terytorialnych phéty
regionalna ulegta transformacji i zgtz koncentrow& sie na spojnéci gospodarczej,
konkurencyjnéci (ang. efficiency approadff. W nowym paradygmacie polityki regionalnej
wyréwnywanie dysproporcji rozwojowych dopasowanest jedo maliwosci danego
terytorium. Jak pisze I. Pietrz¥k niwelowanie rénic dotyczy potencjatu rozwoju
w regionach, a nie bezwzglhego poziomu rozwoju. Dotychczasowe dziatania wyi@ncze
przynosity efekt przeciwny do zamierzonego, skutilyw pogtbieniem zréanicowan
i rozproszeniemirodkéw, a tym samym ostabieniem efektu skali inemeji publicznej
Zdaniem G. Wctawowicza” regionalna dystrybucja dochodu narodowego w celgey
obszarom stabo rozwigtym jest bezayteczna gospodarczo. Isiotjest efektywne

" Ibidem, s. 126.

8 J. Chidzynski, A. Nowakowska, Z. Przygodzki, Region i jega@w®j w warunkach globalizacji, CeDeWu,
Warszawa 2007, s. 41 oraz Z. Strzelecki, Gospod&dianalna i lokalna, Warszawa, 2008, s. 45.

49 Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-20R6giony, Miasta, Obszary Wiejskie, Ministerstwo
Rozwoju Regionalnego, Warszawa, 2010, s. 9.

0 |. Pietrzyk, Polityka regionalna Unii Europejskiejregiony w pastwach cztonkowskich, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa, 2002, s. 20.

°l Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-20R@giony, Miasta, Obszary Wiejskie, Ministerstwo
Rozwoju Regionalnego, Warszawa, 2010, s. 14-15.

%2 G. Wectawowicz, Analiza i identyfikacja mdzyregionalnych uwarunkowiarozwoju w planowaniu
strategicznym regionéw, Ekspertyza na zalecenieaRamentu Polityki Regionalnego, Warszawa, 2005, s.
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wykorzystanie wewstrzregionalnych uwarunkouiarozwoju®, ktére powinny b§ wsparte
odpowiedni polityka regionalm i gospodarcz®. Celem wyréwnywania dysproporcji
rozwojowych jest umdiwienie aktorom lokalnym (przedgiiorstwom, wiadzom) dziatanie

na rownych zasadach oraz stworzenie jednakowyatsszacliwosci funkcjonowania.

1.2 Infrastruktura transportu czynnikiem rozwoju regionalnego

1.2.1 Teoretyczne podstawy wzrostu i rozwoju regiainego

Podstaw prowadzenia polityki regionalnej stanawkoncepcje rozwoju regionalnego.
Analiza regionu w ujciu dynamicznym znajduje odzwierciedlenie w wieleoriach
I modelach. Wraz z przemianami spoteczno-ekonormgiczrnieorie rozwoju regionalnego
ulegaly ewolucji. Literatura krajowa jak i zagraam@ opisujca zmiany terytorialne,
przyczyny tych zmian oraz anajizefektow stosowania polityki regionalnej jest bardz
bogata. Przedmiotem zainteresowania regionalistoast j poszukiwanie przyczyn
wystepowania dysproporcji dochodowych ¢dezy regionami oraz zastosowanie ra
umazliwiajgcych wyréwnanie dynamiki rozwoju poszczegolnych zalbéw. Koncepcje
opisupce mechanizmy i proces zmian gospodarki regionoartepg na paradygmatach
0golnej teorii ekonomii. Podajie neoklasyczne, a w szczegdicioneoklasyczny model
wzrostu mialy szczegéiny wplyw na ksztalt regioyatmteorii wzroster.

Teorie rozwoju regionalnego rma klasyfikowa réznorodnie w zalenosci od przygtego
kryterium. Wielg¢ koncepcji i definicji wskazuje na xdorodne meliwosci pobudzania
I kierowania rozwojem przez podmioty fzwowe i regionalne. Podstawowym sposobem
prezentacji koncepcji rozwoju regionalnego jest atinonologiczne uposzkowanie. Teorie
rozwoju regionalnego ksztaltowatyg¢sna poszczegoélnych etapach rozwoju gospodarczego
panstw i catej gospodarkiwiatowej, dlatego teistniejescisty zwigzek medzy koncepcjami
rozwoju regionalnego a domimgymi w danym okresie teoriami wyjaiajacymi zaleznosci

spoteczno-ekonomiczne.

*% Autor w swoim opracowaniu dokonat przgdli endogenicznych czynnikéw rozwoju polskich wojemidy
oraz czynnikbw midzyregionalnych, ktdre mogtyby bywykorzystane w realizacji Narodowej Strategii
Rozwoju. Koncentracja na wewamnzregionalnych uwarunkowaniach wzrostu jest dogneswego paradygmatu
polityki regionalnej.

> |. Pietrzyk prezentuje szesalyskus§ na temat efektywrisi polityki regionalnej skupionej na pomocy
biednym regionom. Autorka zwraca uwaga fakt, z czesto niedocenianegsdiugofalowe efekty polityki
regionalnej, (za:) I. Pietrzyk, Polityka regionalkmii Europejskiej i regiony w petwach czlonkowskich,
Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa, 2002, s. 23.

°* G. Tondl, Convergence after divergence?: regigmath in Europe, Springer-Verlag, Wien, 2001, 8. 2
Szerzej na temat klasycznych, neoklasycznych oregnych teorii wzrostu w dalszejgei podrozdziatu.
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Koncepcje rozwoju gospodarczego cdlkagce formy pobudzania i kierowania nim
poprzez podmioty publiczne okiaty ksztalt polityki regionalnej. Tym samym, zbiteorii
rozwoju regionalnego nima podziek wedtug stopnia interwencjonizmu fsawowega®.
Doktryna liberalna zaktada minimalizacijnterwencjonizmu p@stwowego, a wolny rynek
jest traktowany jako optymalny mechanizm regadyj Koncepcje nurtu keynesowskiego
natomiast, traktwj wiasnie interwencjonizm jako nieglny i najwaniejszy mechanizm
regulacyjny, jednoczeie optymalizujcy rozwéj regionalny. Réwniez T.G. Gross®
przedstawiajc wybrane koncepcje teoretyczne uwetglia stopié@ zaangaowania pastwa
w ksztattowaniu rozwoju regionalnego. Autor zauwja iz kumulowanie si réznic
migdzyregionalnych wymaga padja dziat&a administracyjnych takich jak podwszenia
kwalifikacji sity roboczej, inwestycji w infrastraldr¢, promowania eksportu czy budowaniu
instytucji wspierajcych rozwoj przedsbiorczaici®®.

Ewolucji ulega take sama koncepcja interwencjonizmu. Na ptaz wskazywano
na centralp pomoc wiladz pastwowych dla stabiej rozwijagych s¢ regionéw poprzez
redystrybuc; srodkow. Wspoiczénie nacisk kladziony jest na wspieranie poprzez
interwencg potencjatu regionu, a tym samym endogenicznychmrukpw, ktore maj wptyw
na konkurencyjn& i rozwéj gospodarcZy.

Studia nad rozwojem regionalnym sz¢sciag wspolry dwoch obszaréw badawczych:
teorii  wyjasniajagcej przyczyny i warunki lokalizacji podmiotow gosjayczych
(zréznicowania gospodarczego terytoriow) oraz teorii agn i rozwoju. Teorie dotygee
lokalizacji okrdglane g niekiedy jako ,teorie preregionalrfé” Opar na takim podziale
klasyfikacg teorii rozwoju regionalnego przedstawia edry innymi Gawlikowska-

Heuckef?.

% 7. Strzelecki, Gospodarka regionalna i lokalna,rs¥awa 2008, s. 81 oraz P. Churski Rozwdj regignaln
w warunkach transformacji gospodarczej i integragjiopejskiej, (w:) S. Ciok, D. lInicki (red.), Rizsztatcenia
regionalnych struktur funkcjonalno-przestrzennydRegionalny wymiar integracji europejskiej. t. VII/
Instytut Geografii i Rozwoju Regionalnego. UniweaetywWroctawski, Wroctaw, 2008.

" p. Churski Rozwdj regionalny w warunkach transfacjngospodarczej i integracji europejskiej, (w: LBk,

D. llnicki (red.), Przeksztalcenia regionalnych ugtur funkcjonalno-przestrzennych. Regionalny wymia
integracji europejskiej. t. VIII/1. Instytut Geodifa Rozwoju Regionalnego. Uniwersytet Wroctawsi,2.

® T. G. Grosse, Przegl koncepcji teoretycznych rozwoju regionalnego, d&tuRegionalne i Lokalne,
Nr 1(8)/2002, 2002.

*% |bidem, s. 25-26.

% por. A. Amin, An Institutionalist Perspective &egional Economic Development, International Jouofia
Urban and Regional Research, t. 23, nr 2, 1998.

61 J. Chdzynski, A. Nowakowska, Z. Przygodzki, Region i jegewdj w warunkach globalizacji, CeDeWu,
Warszawa 2007, s. 41 oraz Z. Strzelecki, Gospodagianalna i lokalna, Warszawa, 2008, s. 45.

62 K. Gawlikowska-Heuckel, Procesy rozwoju regionaimev Unii Europejskiej, konwergencja czy polaryzacj
Wydawnictwo Uniwersytetu Gaakiego, Gdask, 2002, s. 8, (za:) E. Nofigka-taniewska, Relacje
przestrzenne w Polsce w okresie transformacfwietle teorii rozwoju regionalnego, Prace Habiljme 13,
Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Pagr2004, s. 12.
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Autorka dokonuje podziatu koncepcji na trzy grupy:
- pierwsza grupa obejmuje teorie, ktére wgjaja przyczyny dziatalnci
gospodarczej w przestrzeni,
- druga grupa koncentrujeesha procesach i czynnikach, ktére stymalljib
ograniczaj rozwoj grodkow,
- trzecia grupa obejmuje teorie W¥fdajace przyczyny zranicowania tempa
wzrostu gospodarczejb
Najbardziej szczegotayvklasyfikacg koncepcji teoretycznych rozwoju regionalnego
bazujica na podziale na dwa obszary badawcze prezertufStackelberg oraz U. Hahfe
Autorzy do pierwszej grupy zaliczajeorie lokalizacji, w olybie ktorych opisyj klasyczn
teoric lokalizacji oraz efekty aglomeracyjne i procespanizacyjne (badania Web&tavon
Thiunen&, Christallerd” i Loschd®). Drugs grup: stanowi koncepcje teoretyczne
sklasyfikowane w zalaosci od poziomu i kierunku pobudzania rozwoju (celmygpoziom
,0d gory”, regionalny a nawet lokalny poziom ,odtd9. W obrebie drugiej grupy autorzy
wyrozniajg klasyczne teorie wzrostu i rozwoju, teorie polagjz (poziom centralny) oraz
teorie wzrostu endogenicznego (poziom regionaligprie lokalizacji skupioneasgtéwnie
na wyjanieniu struktur przestrzennych, natomiast teorieostt i rozwoju koncentrajsic na
identyfikacji i pomiarze zricowanych przestrzennie proceséw ekonomiczfych
Szczegotowe zestawienie teorii rozwoju regionalnegopodziale na grupy koncepciji
lokalizacji i teorii wzrostu oraz rozwoju zapropaveme przez K. Stackelberga i U. Hahne
przedstawia tabela 1.2. Autorzy w swojej klasyfijkage uwzgkdniajg nowych koncepciji
rozwoju, do ktérych zalicza giprzede wszystkim noy geografe ekonomiczg (New

Economic Geography), ktdrej prekursorem jestdmy innymi P.R. Krugmafi oraz now

®3 |bidem, s. 12.

® por. K. Stackelberg, U. Hahne, Teorie rozwoju @aginego, op. cit., s. 30-106. Klasyfikacja teooizwoju

Z podziatem na teorie lokalizaciji i teorie rozwgjtzedstawia tate w pracy Z. Strzelecki. W zgiaku z tym, &
niektdre teorie uwzgtniajg zarbwno przestrzenne zrdcowanie dziatalnéci jak i zagadnienie wzrostu
i rozwoju proceséw gospodarczych, pojawiaje trudngci w jednoznacznym przypardkowaniu konkretnej
teorii do danej grupy. Istnigjwicc raznice w klasyfikacjach prezentowanych przez znawpéeedmiotu . Dla
przyktadu Z. Strzelecki tearibazy ekonomicznej zalicza do grupy teorii lokadjza (por. Z. Strzelecki,
Gospodarka regionalna i lokalna, Warszawa 20082}. natomiast K. Stackelberg i U. Hahne zaligzajdo
teorii rozwoju (Por. K. Stackelberg, U. Hahne, Tieopzwoju regionalnego, op. cit., s. 59).

%5 A. Weber, Theory of the Location of Industry, Uaiisity of Chicago Press, Chicago, 1956.

% J. H. von Thinen, Der isolierte Staat in Beziehan§ Landwirtschaft und Nationalokonomie, trans C.M
Wortenberg (1966), Oxford Pergamon Press, 1826.

7 W. Christaller, Die Zentralen Orte in Suddeutsoblatrans. C. W. Baskin, Englewood Cliffs: Prentidall,
1933.

8 A, Lésch, Gospodarka przestrzenna. Teoria lokgjizZRWE, Warszawa, 1961.

%9 K. Stackelberg, U. Hahne, Teorie rozwoju regioaghm op. cit., s. 30.

0 p. R. Krugman, Development Geography and Econdrhieory, Ohlin Lectures, MIT Press, Cambridge-
London, 1995.
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teoric wzrostu (New Growth Theory), w zakresie ktérejqargublikowali m¢dzy innymi

P. M. Romef' oraz R.J. Barro i X. Sala-i-Marfih Nowe koncepcje rozwoju zostaty

uwzgkdnione w klasyfikacji zaproponowanej przez K. Stbkrga i U. Hahne.

Tabela 1.2. Wybrane teorie rozwoju regionalnego

Teorie rozwoju regionalnego

Autorzy

SzczegOloweieo

Teorie lokalizacji

Klasyczna teoria
lokalizacji

Weber (1909, 1922),
von Thinen (1826)
Christaller (1933),
Losch (1961)

Teoria wyboréw

lokalizacyjnych, Teoria
lokalizacji struktur, Teorig
przestrzeni gospodarczej

Efekty aglomeracyjne i
procesy urbanizacji

Maier, Todling, (1987)

Efekty aglomeracyjne
Proces urbanizacji

Teorie neoklasyczne

Smith, Ricardo, (1817),
Heckscher (1919),
Ohlin (1930)

Neoklasyczny model
podstawowy

Teoria korzyci
komparatywnych
Teoria proporcjonalni
czynnikow produkcji

Teorie wzrostu i rozwojy:

Model keynesowski

Keynes (1936)
North (1955),
Rittenburch (1968)

Keynesowski model
podstawowy
Teoria bazy ekonomiczne

ujecie klasyczne

Modele fazowe

Marks (1867),
Rostow (1960),
Kondratiew (1926),
Vernon (1966)

Model marksistowski
Model fazowy Rostowa
Cykle Kondratiewa
Teorie cyklow

»Zyciowych”
Strategie rozwoju Nurske (1953), Teoria rozwoju
J : Rosenstein-Rodan (1961) zréwnowaonego

zrbwnowaonego i
niezrowowaonego

Hirschman (1958),
Streeten (1964)

Teoria rozwoju
niezrobwnowaonego

Bieguny wzrostu

Perroux (1955)
Schumpeter (1939)
Myrdal (1957)
Hirschman (1958)

Polaryzacja sektorowa
Twércza destrukcja
Polaryzacja regionalna

Teorie polaryzacji

Bieguny wzrostu i dyfuzja
hierarchiczna

Lasuéena (1973)

Teoria klastrow

Teoria centrum i peryferii

Friedmanna (1974)
Prebisch (1963), (1981)

Koncepcja osi rozwoju
Ogodlna przestrzenna teof
rozwoju regionalnego

Teorie
endogenicznego

rozwoju

Teorie rozwoju
endogenicznego

Rozwdj autocentryczny
Koncepcje niezalmego
rozwoju regionalnego

Nowe koncepcje rozwoju

Nowa geografia
ekonomiczna

Krugman (1991)
Krugman, Venables
(1995)

Teorie nowej geografia
ekonomiczna

Nowa teoria wzrostu

Romer (1998), Barrg

Sala-i-Martin (1998)

"Teorie konwergencji

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie: K. StaekelbU. Hahne, op. cit., s. 30-106.

L' P. M. Romer, Increasing Returns and Long-Run Grpddurnal of Political Economy, vol. 94, nr 5989

S. 1002-1037.

ia

2 R. J. Barro, X. Sala-I-Martin, Convergance acr&ates and Regions, Brookings Papers on Economic
Activity 1998, nr 1, s. 107-182.
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Teorie lokalizacji byly pierwszymi koncepcjami ekwonicznymi, ktére uwzgdniaty
problem przestrzeni. Szczegékpwanaliz teorii lokalizacji prezentuje radzy innymi
R. Domaski’®. Zagadnienia lokalizacyjne rozpatrywanes aréwno na szczeblu
szczegétowym jak i ogolnogospodarczym. W. M. Galzedtokonata podziatu teorii
lokalizacji na trzy poziomy analityczne w zah@sci od przedmiotu badawczego:

- poziom szczegbétowy dotygey problemu lokalizacji pojedynczego
przedsgbiorstwa (A. Weber, T. Palander, A. Predoéhl),

- poziom péredni dotycacy wigkszej liczby przedsgbiorstw pozostagcych
wzgledem siebie w sytuacji stabilnej konkurencji (W. Gtaller, A. Losch),

- poziom ogoélny dotycy ukiadu terytorialnego (regionu) dziataco
gospodarczej tinych wzajemnie ze sgtkonkurupcych podmiotow (W. Isard).

Teorie wzrostu i rozwoju, stanoyge drug obok teorii lokalizacyjnych grup
klasyfikujaca koncepcje regionalne, mapocztki w ekonomii klasycznej. Teorie klasyczne
i neoklasyczne, ktorych prekursorem byt A. Smitlzdja na zatgeniu, & procesy wzrostu
I rozwoju g przestrzennie wspotzalee, a naturalnym stanem gospodarki jest rownowaga,
ktorej zaktocenie prowadzi do uruchamiania mechadi@ przywracajcych pierwotny stan.
Powstawanie nowego stanu rownowagi kwestigrteprie polaryzacji, ktére dowoglz iz
istniejgce stany nierdwnowagi neglizap cyklicznie skumulowany proces rozwoju, ktéry
moze prowadzt do powstania jeszcze ghiszych zrénicowa’.

Cechy wspOlny teorii klasycznych oraz teorii polaryzacji jestspaeganie wzrostu jako
procesu, ktéry zachodzi i rozprzestrzenia ad centrum poprzez regiorz @0 peryferie.
Przyczyra rozwoju regionu $ wigc czynniki egzogeniczne. Inne zaémia w swoich
koncepcjach prezentuprzedstawiciele teorii rozwoju endogenicznego. &aeé skupiaj sie
na wewrtrznych impulsach prorozwojowych, ktore stymgluyzrost regionu lub obszaru
peryferyjnego. Do grupy teorii endogenicznych zadite g teorie potrzeb podstawowych,
teorie rozwoju autocentrycznego i selektywnej sagar koncepcje niezatl@ego rozwoju
regionalnego oraz wykorzystania potencjatu endagem@go.

G. Tondl® dokonujc przeghdu gtéwnych teorii wyjéniajacych dysproporcje regionalne

skoncentrowata sina klasycznych i neoklasycznych teoriach wzroskeioklasyczny model

3 R. Domaiski, Gospodarka przestrzenna, Podstawy Teorety¥¥aeszawa, 2003, s. 40 — 46.

™ W. M. Gaczek, Zargdzanie w gospodarce przestrzennej, Oficyna WydaanBranta, Bydgoszcz-Pozna
2003, s. 43.

5 K. Stackelberg, U. Hahne, Teorie rozwoju regioeghm op. cit., s. 68.

8 G. Tondl, Convergence after divergence?: regigmalth in Europe, Springer-Verlag, Wien, 2001,%. 2
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rozwoju regionalnego zaproponowany przez G. H. $®ort J. L. Steird
czy H. W. Richardsorf&oparty jest na zateniach klasycznej szkoty ekonomii.

Bardziej kompleksow koncepa§ wzrostu produktu regionalnego oparha teorii
popytowej zaproponowat po raz pierwszy w 1957 G.rddf°. Autor przedstawit model
kumulatywnej przyczynowai, ktory zostat nagpnie zmodyfikowany przez N. Kalddfa
w 1970. Od tego czasu ekonomia regionalna mniegstorczyta w formutowaniu teorii
wzrostu, a obszar analizy zostat skoncentrowany keatattowaniu polityki rozwoju
regionalnegd. Strategia polityki rozwoju regionalnego oprécorte wzrostu i rozwoju
ekonomicznego odwotujecstakze do mikroekonomicznych i przestrzennych aspekidére
stanow nowy wklad w teok rozwoju regionalnedb. Zaleznosci pomiedzy gtéwnymi
teoriami wyjd@niajgcymi wzrost i rozwoj regionalny przedstawia rysuriek.

Przeghd wszystkich teorii rozwoju regionalnego wykraczaz@ zakres tematyczny
niniejszego opracowania. Kiergj sk zasadniczym celem pracy, jakim jest zidentyfikoigan
roli, jaka petni infrastruktura transportu lotniczego w praieerozwoju regionu dokonano
wyboru tych koncepcji teoretycznych dotycej ekonomiki regionu, ktore w swoich

zatazeniach uwzgidniajg infrastruktue transportu lub ustugi transportowe.

"G. H. Borts, J. L. Stein, Economic growth in fraarket, Columbia University Press, Columbia, 1964.

8 H. W. Richardson, Regional growth theory, Londdiacmillan, 1973.

9 G. Myrdal, Economic theory and underdevelopedares)i Duckworth, London, 1957.

80'N. Kaldor, The case for regional policies. Scattisurnal Political Economy. vol. 17, s. 337-38470.

81 G. Tondl, Convergence after divergence? Regiormaiil in Europe, Springer-Verlag, Wien, 2001, s. 22
8 |bidem, s. 23.
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Neoklasyczny model
wzrostu

R. M. Solow (1956)
T. Swan (1956)

A
Neoklasyczny paradygmat Analiza konwergencji
rozwoju regionalnego
R. Barro, X. Sala-Martin (1991)
miedzyregionalna alokacja G. Tondl (1997)
czynnikow S. Magrini (1999)
model rozwoju egzogenicznegp
G. H. Borts, J. L. Stein (1964) l
Siebert (1970)
H. W. Richardson (1973) Teoria wzrostu
endogenicznego

Stare teorie rozwoju

regionalnego Romer (1986)

Lucas (1988)
model biegunéw wzrostu i

teoria polaryzacji

G. Myrdal (1957) > Inne czynniki wzrostu
F. Perroux (1956)
A. O. Hirschman (1958) « Inwestycje prywatne
« Infrastruktura publiczna
$ » Handel zagraniczny

Popytowe modele * Integracja mjdzynarodowa
rozwoju regionalnego i CZynniki makroekonomiczne

» Czynniki socjo-polityczne

Model bazy eksportowej

Nowy model

kumulatywnej A 4
przyczynowdci Nowa geografia ekonomiczna
N. Kaldor (1970) P. Krugman (1991)

P. Krugman, A.Venables (1995)
M. Fujita, P. Krugman, A. Venables
> (1999)

Regionalna polityka
endogenicznego
rozwoju
B. Asheim (1995)
M.E. Porter (2000)

— » Teoria oparta na innej teorii
Elementy wspolne lecakwyranych powazan

Rysunek 1.1. Glowne teorie wyjaajace wzrost i rozwdj regionalny
Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie G. Tondhv@tgence after divergence? Regional growth in f@iro
Springer-Verlag, Wien, 2001, s. 23.
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1.2.2 Rola infrastruktury transportu w ksztattowaniu rozwoju gospodarki regionu —
ujecie teoretyczne

Pocatek bada dotyczcych roli infrastruktury w tym infrastruktury trapertu jako
warunku wzrostu i rozwoju datujegsha potove XX w. Wtedy to pojawity s koncepcije
wielkiego pchnicia (big pusHY oraz strategie rozwoju niezréwnoiomegd®, ktére
koncentrowaly uwag na infrastrukturze jako waym czynniku wzrostu i rozwoju.
Wczeniejsze teorie wyjmiajgce przyczyny lokalizacji podmiotow gospodarczych
uwzgkdniaty w swoich zatgeniach koszty transportu i ich wptyw na wiedkkgrodukciji.

Infrastruktura natomiast, interpretowana byla jakwynnik rezydualny posiadgay
funkcje bazowe, ktéry oprocz gtownych czynnikéw dbkacyjnych okrélat wszystkie
istotne uwarunkowania mgge wplyw na decyzje lokalizacyjne przegsorstw.
Fundamentalnym celem inwestycji infrastrukturalnytlylo oddziatywanie na wzrost
gospodarczy poprzez olienie kosztow produkcji. W miar wyposaenia obszarow
w infrastruktue transportow oraz spadku udziatu kosztow transportu w ogolnkabztach
produkcji zmianie ulegto znaczenie transportu wcpsach wzrostu i rozwoju gospodarki.
Inwestycje transportowe statyesgtdwnym narzdziem europejskiej polityki regionalnej,
ktorej celem jest oggniecie integraciji i spojn€xi terytorialnej oraz zmniejszenie niekofey
wynikajacych z peryferyjnej i stabo deginej lokalizacji.

Zaleznos¢ pomidzy infrastruktug transportu a rozwojem ekonomicznym jest
przedmiotem analizy wielu badaé2y Infrastrukturze przypisuje i role jednego
Z najistotniejszych uwarunkowawvzrostu i rozwoju. Infrastruktura transportu stanomaoze
zarbwno obszar problemowy jak i nedzie migracji ludnéci i lokalizacji przedsibiorstw.
Inwestycje w infrastruktyr transportu oddzialgj na wielk@¢ produkcji i konsumpgj

gospodarstw domowych. Prowadzi to do redukcji kmszransportu i zmiany czasu podyo

8 P, N. Rosenstein-Rodan, Uwagi o teorii ,wielkiggzhnicia”, Ekonomista, 1959, 2.

8 A. O. Hirschman, The Strategy of Economic DevelepmNew Haven, London, 1958.

8 Dyskusje i przegd bada dotyczcych roli transportu w rozwoju gospodarczym zawasteniedzy innymi

w pracach M. R. Straszheim, Researching the rokeaofportation in regional development, Land Ecuvics,
vol. 48, 1972, s. 212-219; A. Orley, Regional ineowariation and transportation, Journal of Regidkalysis
and Policy, vol. 15, no. 2, 1985; P. Rietveld, &structure and regional development, The Annal®Rkebional
Science, vol 23, 1989; J. R. Huddleston, P. P. ®aagRegional and local economic impacts of transgpion
investments, Transportation Quarterly vol. 44, 1980 578-594; P. Rietveld, F. Bruinsma, Is transpor
infrastructure effective?: Transport infrastructumed accessibility impacts on the space economyingy,
Berlin, 1998; M. Ratajczak, Infrastruktura w godpoce rynkowej, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej
w Poznaniu, Pozma 1999; D. Banister, J. Berechman, Transport Imeeat and Economic Development. UCL
Press, London, 2000; R.W. Vickerman, Transport ecdnomic development, (w:) Transport and Economic
Development, Round Table 119, s. 139-177. Eurofaference of Minsters of Transport, OECD, Pai2

P. Rosik, Infrastruktura transportu jako czynnikzwoju regionalnego, Zeszyty Studiéw Doktoranckich,
Akademia Ekonomiczna w Poznaniu, vol. 19, 20046s66.
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co skutkuje wzrostem efektow redystrybucyjnych paimy grupami ekonomicznymi
i regionam?. Jak pisze M. Ratajcz&k panuje pelna zgodsé iz pewne, minimalne
wyposaenie danego terytorium w infrastrukguw tym w infrastruktug transportow jest
absolutnie niezidne, aby dany obszar byt lokacyjnie i lokalizacyjme/korzystany.
Jednoczénie autor zauwaa, ze ,akceptacja ideiziinfrastruktura jest warunkiem koniecznym
wzrostu i rozwoju, nie przedza odpowiedzi na pytanie o to, czy owa szczegobia
oznaczé powinna zarazem nadzwyczajne preferencje dla pigericc¢ infrastrukturalnych
w stosunku do innych inwestycjf:

Przeghd bada dotyczcych zalenosci pomidzy infrastruktug transportu a rozwojem
gospodarczym zaprezentowany jest w niniejszym a@pvaniu z historycznej perspektywy.
W teoriach lokalizacji i aglomeracji infrastruktuteansportu, a w szczegokw punkty
weztowe uznawane gsza gtdwny czynnik lokalizacji dziataldoi gospodarczej. Teorie
polaryzacji oraz nowa geografia ekonomiczna paodéde rolg polaczer komunikacyjnych
w miedzyregionalnej dystrybucji. Strategie rozwoju zr@wazonego i niezréwnowanego
zwracaty uwag na generowanie dochodu przez inwestycje infragirakne. Klasyczne teorie
wzrostu wskazywaly na kapitat publiczny, w tym wildainwestycyjne jako potencjalne
zrodto ,wypychania” kapitatu prywatnego. Nowa teowarostu wprowadza pggie efektéw
zewretrznych, ktore $ mazliwe do uzyskania dzki przedsgwzigciom infrastrukturalnym.
Ponizej dokonano rozwigcia roli infrastruktury transportu w poszczegolnyakoriach
WZrostu i rozwoju.

W teoriach lokalizacji infrastruktura obejmuje wsi#o, co jest konieczne dla wzrostu,
integracji i zaopatrzenia gospodarki narodowejrastruktura petni funkcje bazowe, jest
czynnikiem rezydualnym, m&ym wplyw na decyzje lokalizacyjne przegsbrstwa.
W klasycznych teoriach lokalizacji przyp w zal@eniach liniowg funkcje transportu.
Ré&znice w dosgpnasci komunikacyjnej wynikaly z istnienia naturalnyphzeszk6&. Koszty
transportu szacowne byly na podstawie przewiego tonzu i odlegigci, a system
transportu byt jednolity. Wedlug A. Webé&takoszty transportu, obok kosztéw pracy
i efektow aglomeracyjnychasjednym z trzech czynnikdw mgych wplyw na wybory

8 p. Rietveld, Infrastructure and regional developin&he Annals of Regional Science, vol. 23, 138256.

8 M. Ratajczak, Infrastruktura w gospodarce rynkowsjydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu,
Pozna,1999 s. 40.

% |bidem, s. 40.

8 A. Losch, Gospodarka przestrzenna. Teoria lokgjizZRWE, Warszawa, 1961, s. 115-116.

% A. Weber, Theory of the Location of Industry, Uaiisity of Chicago Press, Chicago, 1956.
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lokalizacyjne przedsbiorstw. Von Thiinett zakladal, # koszty transportu zate
bezpdrednio od oddalenia miejsca produkcji od miejscanskmnpcji oraz od ikxi
przewaonych towaréw, a pgtzenia komunikacyjne rilzy miastem i jego otoczeniem s
we wszystkich kierunkach jednakowe. Koszty tranpowmzrastag wraz z oddaleniem
miejsca produkcji od centrum. Autor dalej zaawaiz w miar poprawy jakéci transportu
poszerza si obszar terendw przeznaczonych na produkojnicza. To z kolei skutkuje
zmianami cen ziemi i uzyskaniem przewag lokalizaggh przez dotychczasowe nigtki.
Renta potaenia ré&nicujgca lokalizacgy produkcji jest najwgsza, gdy miejsce produkcji
znajduje s} w poblizu miejsca konsumpcji. W miaroddalenia od centrum ceny ziemi
spadaj. Teoria ta promuije transport jako gtéwny czynriiziattupcy wartgé¢ ziemr”.

Zmiany w kosztach transportu mayptyw na dystrybug aktywngci ekonomicznej
w przestrzeni. Wang role odgrywaj takze punkty wztowe, w obgbie ktorych powstaj
miasta stanowte istotny rynek zbyf. Christalle!* pisat, iz poprawa infrastruktury
transportu zwiksza dosfpnas¢ i dominacg miast i obszaréw centralnych.

W procesach urbanizacji czyli modelach rozwoju agoacji, infrastruktura
komunikacyjna jest czynnikiem naaym wptyw na redystrybuejkorzyéci miedzy centrum
a peryferiami regionl. Niedostatek infrastruktury stanowi obszar prolem, ktéry nasila
negatywne procesy urbanizacyjne. Brak infrastryktuansportowej poza ollsem miasta,
podwyzsza wyteczndé obszarow centralnych, jednoém& wystpuja naciski na rozbudogv
infrastruktury na obszarach peryferyjnych. Inwegyw pohczenia komunikacyjne ralzy
centrum a peryferiami regionu wzmagajpigracje i lokalizacje przedsiorstw poza centrum
(wystepuje efekt suburbanizaciji).

Von Béventet® omawiajc pojcie mobilndgci odréznia migracje od ruchu wahadtowego,
czyli dojazdow do pracy, ktére mayptyw na lokalizacje produkcji oraz na wybor migs

zamieszkania. Miasta ellagce weztami komunikacyjnymi uzyskdj najwicksze korzyci

L 3. H. von Thiinen, Der isolierte Staat in Beziehan§ Landwirtschaft und Nationalokonomie, trans C.M
Wortenberg (1966), Oxford Pergamon Press, 1826.

2D, Banister, J. Berechman, Transport Investmedtizzonomic Development, UCL Press, London, 2009, s.
% A. Losch, Gospodarka przestrzenna. Teoria lokgjizRWE, Warszawa, 1961, s. 195-201 oraz A. Weber,
Theory of the Location of Industry, University ohi€ago Press, Chicago, 1956.

° W. Christaller, Die Zentralen Orte in Suddeutsnblatrans. C. W. Baskin, Englewood Cliffs: Prentidall,
1933.

% G. Maier, F. Todling, International Division of baur and Industrial Change in Austrian Regions,
(w:) H. Muegge, W. B. Stohr (red.), InternationatidBomic Restructing and the Regional Community,7198
s. 170.

% E. von Béventer, Die Struktur der Landschaft. \detseiner Synthese und Wieterentwicklung der Medell
J. H. von Thiinens, W. Christallers und A. Loscls) Optimales Wachstum und optimale Standortventej)
~Schriften des Vereins fir Socialpolitik, N.F. 2Berlin s. 77-133, (za:) K. Stackelberg, U. Hahmeprie
rozwoju regionalnego, (w:) Rozwdj ekonomiczny regi. Rynek pracy. Procesy migracyjne. Polska, Cgech
Niemcy, S. Golinowska (red.), Raport IPiSS, z.\M@&rszawa 1998, s. 46-48.
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aglomeracyjne, czyli przewagi wynikap =z lokalizacji w olgbie uksztattowanych
nowoczesnych systemow infrastruktury technicznefym systemow komunikacji. Relacja
miedzy infrastruktug transportu a korzgiami aglomeracyjnymi jest obustronna. Szlaki
komunikacyjne s lepiej wykorzystywane w aglomeracjach g¢gdywicksza liczba
przedsgbiorstw i gospodarstw domowych korzysta z ustugdpmrtowych. Jednocage
nadmierne obgienie infrastruktury transportowej sprzyja powstawwakongestii i mae
prowadzé¢ do zmniejszenia sikorzysci aglomeracji. W miar uptywu czasu argumenty
przemawiaice za korz§ciami koncentracji ugpity miejsca pogjdom rozwoju regionalnego,
ktory promowat rozprzestrzenianie¢swzrostu aktywnéci ekonomicznej z obszaréw
o wickszym dobrobycie na tereny gorzej prospgrej Efekty rozszerzania rozwoju (efekt
progresywny) i efekty regresu (efekt zasysania itu) badane byly przez G. Myrddla
Wysoki poziom rozwoju centrum, gdzy innymi poprzez rozbudawinfrastruktury sprzyja
powstawaniu efektow rozszerzenia. Pojawianig r& peryferiach pozytywnych skutkow
aktywnaici ekonomicznej podejmowanych w centrach, przept@chnologii ma dla
obszaréw peryferyjnych de znaczenie. Jednoémée dobrze rozwimita infrastruktura
transportu pomgidzy centrum a peryferiami me sprzyjé wickszej absorpcji przez biegun
wzrostu mobilnych czynnikdéw produkcji z peryferiZjawisko to okrélane jest efektem
regresu. Bieguny wzrostu wykazupwigkszy popyt na czynniki produkcji, dlategozte
wystepuje przeptyw mobilnych czynnikéw z peryferii donteint®. G. Myrdal zauwaa, iz
efekty regresywneasz reguly silniejsze od progresywnych i w rzeczyodsi s3 bardziej
widoczne nt efekty progresywne.

Koncentragg aktywndci ekonomicznej w ogniskach rozwoju (frfoyers de
développemept charakteryzujcymi si duzymi korzysciami lokalizacyjnymi i paczonymi
ze sol szlakami komunikacyjnymi badat P. PotfferWraz z faz uprzemystowienia

nastpowato zjawisko rozszerzenia rozwoju wzdkrlakéw komunikacyjnych wyksztatgaj

" G. Myrdal, Teoria ekonomii a kraje gospodarczaageinicte, Polskie Wydawnictwa Gospodarcze, 1958.

% Na ptaszczgnie miedzynarodowej podmiotami, ktére konkuswj czynniki produkcii s kraje a nawet grupy
krajow. Przykladem przeptywu sity roboczej z obszar mniejszym popycie na prado centrum gdzie ten
popyt jest wgkszy jest fala emigracji zarobkowej, ktéra mpda po wsapieniu Polski do Unii Europejskie;.
Relatywnie tania sita robocza oraz wysoka stopardiexia w Polsce wraz z otwarciem rynku pracy na
Wyspach Brytyjskich wywotata migragjzarobkovg Polakéw. Katalizatorem fali przeptywu pracownikdmyto
zwiekszenie dosgpndsci krajéw europejskich poprzez uruchomienie nowyamg pdrednich padczen lotniczych

z Polskich lotnisk przez linie niskokosztowe. Tiamg lotniczy przyczynia siwiec do przeptywu czynnikéw
produkcji. Wedtug rénych szacunkéw na Wyspy Brytyjskie wyemigrowato3sd tys. do 1 min pracownikow.

% P. pottier, Axes de communication et développéréennomique, Revue Economique, Paris, 1925, s. 58-
132, (za:) K. Stackelberg, U. Hahne, Teorie rozwejgionalnego, (w:) Rozwdéj ekonomiczny regionéwnBly
pracy. Procesy migracyjne. Polska, Czechy, NierScyzolinowska (red.), Raport IPiSS, z. 16, Warsza9@8,

S. 74.
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osie rozwoju (fraxes de développemfil. Zaréwno ogniska jak i osie rozwoju oddziatuj
na obszary peryferyjne. Zdaniem Pottiera w dlugirkresie nasfpuje przejcie od
zogniskowanego przestrzennego modelu gospodarowanizodelu osiowed8".

Nierbwnomierny wzrost gospodarczy, skoncentrowany geograficznych centrach
wzrostu (geographical growth center) byt przedmioteada A.O. Hirschman¥? Procesy
wzrostu zachodce w obszarze lepiej prospegtym pozytywnie oddziatgjna region mniej
rozwinigty, jednoczénie negatywne efekty polaryzacji hamujozszerzanie esi efektow
rozwoju. W pierwszej fazie efekty polaryzacyi silniejsze gdy podmioty koncentruaj swop
dziatalng¢ w biegunach wzrostu. Naggihie w zwizku z pojawieniem si negatywnych
skutkow aglomeracyjnych i wzrostu dochodu lugtionasilaj sic efekty rozszerzania
rozwoju i zr&nicowania regionalne zaczynajsic zmniejsza. Wzmacnianie centrum
I szybsza dyfuzja rozwojowa w kierunku obszarowyfegyjnych maliwe s3 miedzy innymi
dzigki budowie paiczer komunikacyjnych®®

A. O. Hirschman promowat wzrost niezrownoway z kapitalem spotecznym (ang.
social overhead capitalbedagcym skoncentrowanym w obszarach, ktére maksymaliggjo
wykorzystanie. Mimo,7 taka strategia wywotuje dysproporcje rozwojowezal8w, stan ten
jest krotkookresowh)*. Autor byt zwolennikiem koncepcji przechodzeniaspéréw stabo
rozwinictych przez fag wzrostu niezréwnowanego z niedoborem infrastruktd® Wedtug
A. O. Hirschmana rozwoj spoteczno-ekonomiczny pstziej prawdopodobny w sytuacjach
kiedy priorytetowo traktowanegsinwestycje bezpwednio produkcyjne w stosunku do
inwestycji infrastrukturalnych. Koncentrowanigrodkdw bezpérednio na inwestycjach
produkcyjnych ma sprzyamaksymalizacji inwestycji indukowanych, ktérychelkios¢ jest

190 Nalezy zwrdck uwag, iz w praktyce istnieje niebezpiedmtwo pojawienia si tzw. efektu tunelu (ang.
corridor effec} a wiec zjawiska skupiania siaktywndci gospodarczej w obszarach metropolitalnych z gebr
wyksztatcony infrastruktug komunikacyjm i jednoczesnym braku czerpania kadyz bliskaci szlakow
komunikacyjnych przez obszary peryferyjne. Korytarzomunikacyjne tworzone guzy obszarami silnie
zurbanizowanymi, gdzie popyt na ustugi transportgest wiekszy mog nie przyczyni sie do wzmocnienia
potencjatlu gospodarczego regionéw biedniejszych.téjVsytuacji infrastruktura transportu zamiastzgéu
spojndci terytorialnej i wyréwnywaniu pozioméw rozwoju b® powodowd tendencje koncentracyjne
i wzmocnienie silnych centrow gospodarczych. Por. Rétajczak, Infrastruktura w gospodarce rynkowej,
Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, Paznd999, s. 50-51; A. Domaka, Wplyw
infrastruktury transportu drogowego na rozwoj regioy, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa, 2006,
s. 40.

191 por. K. Stackelberg, U. Hahne, Teorie rozwoju @aginego, (w:) Rozwdj ekonomiczny regionéw. Rynek
pracy. Procesy migracyjne. Polska, Czechy, NierBcyzolinowska (red.), Raport IPiSS, z. 16, Warsza9e8,

S. 74.

192 A 0. Hirschman, The Strategy of Economic DeveleptnNew Haven, London, 1958.

193 T G. Grosse, Przegl koncepcji teoretycznych rozwoju regionalnego, dtuRegionalne i Lokalne,
Nr 1(8)/2002, 2002, s. 28.

194 D, Banister, J. Berechman, Transport Investmedt Beonomic Development. UCL Press, London, 2000,
s. 14,

195 A 0. Hirschman, The Strategy of Economic DevelepmNew Haven, London, 1958, s. 105-112.
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miara rozwoju®®. Istnieje jednak niebezpieamiwo diugotrwatego zaniedbania rozwoju
infrastruktury, ktore prowadgi moze do ustania mechanizmow rozwojowych a nawet
ich cofnicia. Hirschman wierzyt jednakse wiladze odpowiedzialne za politykozwoju
infrastruktury g8 $wiadome niebezpiecastwa i w odpowiednim momencie przezrfcz
odpowiedniesrodki na inwestycje infrastrukturalne. Ewentualmalb reakcji przez wtadze,
swiadczy o ich braku zdolsoi do realizacji jakiejkolwiek strategii rozwdll. Graficzne
przedstawienie teoretycznych strategii wzrostu m@mezonego i niezréwnowanegd®®

z relachp nakladow na rozwoj inwestycji bezygednio produkcyjnych i infrastrukturalnych

przedstawia rysunek 1.2.
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Rysunek 1.2. Wzrost zrownow@ny i niezrownowaony przedsiwzigé bezpdrednio
produkcyjnych i infrastruktury

Zrodto: A. O. Hirschman, The Strategy of Economioz8lepment, New Haven, London, 1958, s. 105.

1% |phidem, s. 87-90.

197 |pidem, s. 116.

198 Bjehl rowniez pisat 0 dwéch strategiach rozwoju z udzialem lapispotecznego (social overhead capital).
Efekt cihgniecia (pull-effect) oraz effekt pchania (push-effecBierwsz z nich jest stworzenie impulséw
rozwojowych poprzez nadmiar pogakapitalu spotecznego, drygratomiast sytuacja wygtowania wskich
gardet infrastrukturalnych (bottleneck) i inwestmiaa niewykorzystanych zasobdw w inne obszary przy
jednoczesnym oczekiwaniu na pojawienie giesji popytu, ktéra wywota impulsy rozwojowe riadtruktury.
Por. D. Biehl, The Contribution of Infrastructur® tRegional Development, European Communities,
Luxembourg, 1986, s. 58-59.
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Sciezke wzrostu zréwnowzonego (balanced growth), przy réwnomiernych naldada
inwestycyjnych na infrastrukterri bezpdredng produkcg, wyznaczay punkty ABCD.
Optymalny wzrost wjze st z minimalizacy tacznych naktadéw. Wedtug Hirschmana wzrost
zrownowaony jest niemaliwy ze wzgkdu na ograniczorid srodkow i brak maliwosci ich
wiasciwego wykorzystaniaSciezka wyznaczona punktami ABB,CC,D oznacza wzrost
niezrownowaony, ktérego impulsem jest wyprzedmj rozwdj infrastruktury (inaczej
rozwoj przez infrastruktg). W tym przypadku inwestycje infrastrukturalne pmgz
bezpdrednie i pa&rednie pobudzanie popytu oe skutkowa wzrostem bezpwednich
inwestycji  produkcyjnych.  Natomiast sciezka AB;BC;CD;D  wyznacza wzrost
niezrownowaony z preferengjinwestycji bezpérednio produkcyjnych. Ta strategia rozwoju
akceptuje przégiowy niedostatek usdlzen infrastrukturalnych. Naley zauwayé, iz
inwestycje infrastrukturalne i bezfrednio produkcyjne niegssubstytucyjnymi czynnikami,
ani tez nie g w typowym znaczeniu elementami naktadéw.

Zwolennikiem teorii wzrostu w warunkach nadii infrastruktury byt R. Nursk&®.
Budowanie szlakow komunikacyjnych ,z wyprzedzenipopytu” jest optacalne, mimoz i
rentownd¢ inwestycji infrastrukturalnych pojawiagsdopiero w diugim czasie. Optacakéo
zwigzana jest z pojawieniem¢sioszczdnasci w kosztach ogstej rozbudowy, ktéra jest
niezkedna przy wzrécie zrownowaonym. Ponadto inwestycje w infrastrukfutransportu
stwarzaj popyt na wlasne ustugi w postaci transportu wzbuegd®® Z drugiej strony,
niedostatek infrastruktury mie hamowa rozwo0j przedsibiorczaci i skutkowa spadkiem
inwestycji  bezpérednio  produkcyjnych. Niemniej jednak @@ pojawé sk
niebezpiecziestwo, i inwestycje w rozwdj infrastruktury wyprzeglo dekady potrzeby na
produkty i ustugi dostarczane przez infrastruittir R. Nurske w swoich pracach pisat, i
procesy inwestycyjne magby¢ rozpoczte i realizowane przez sektor prywalttfy Innego
zdania byl Rosenstein-Rodah ktéry twierdzit, iz tylko paistwo mae zagwarantowa
realizacg inwestycji i oczekiwat koordynacji oraz #iego, przynajmniej na pogiku
zaangaowania pastwa w budowanie strategii rozwoju. Autor spoputawyat ide wielkiego

pchnkcia infrastrukturalnego (big push), zgodnie z ktdbszary stabo rozwigie potrzebuj

199 R, Nurske, Wplyw obrotéw railzynarodowych na rozwéj gospodarczy, PWE, Warsza@e3.

110 5zerzej na temat kreowania dodatkowego zapotrzaiewna ustugi w zwiku z rozwojem infrastruktury
(w:) C. Winston, Efficient Transportation Infrastture Policy, Journal of Economic Perspectives, 5pt1991,

nr 1, s. 151. Winston sformutowat w 1962 roku tprawo Downa okrdane inaczej prawem godzin szczytu na
autostradach.

1R, Nurske, Wplyw obrotéw nailzynarodowych na rozwéj gospodarczy, PWE, Warsza®@3, s. 82.

112 K Stackelberg, U. Hahne, Teorie rozwoju regioegm (w:) Rozwdj ekonomiczny regiondéw. Rynek pracy.
Procesy migracyjne. Polska, Czechy, Niemcy, S.r@elska (red.), Raport IPiSS, z. 16, Warszawa 19987 .
13p_N. Rosenstein-Rodan, Uwagi o teorii ,wielkiggghnicia”, Ekonomista, 1959, 2.
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impulsu rozwojowego, aby przekroézypewien prog rozwojowy, ktory pozwoli na
osiggniecie sytuacji samopobudzania lub samopodtrzymania mmioceséw wzrostu.
Inwestycje te maj charakter autonomiczny i realizowang 8 cataci lub czsciowo ze
srodkéw publicznych. Przy czym istotne jest zachawaidwnowagi mgdzy nakiadem na
infrastruktug a inwestycjami bezgoednio produkcyjnymi.

Zaréwno Nurske jak i Rosenstein-Rodan zwracali wwaw szczegolne cechy
przedsg¢wzieé infrastrukturalnych. Niepodzieldé techniczig i ekonomiczyg, immobilna¢
przestrzensy, ditugi okres budowy oraz dlugi okreszytkowania. Wszystkie te cechy
infrastruktury powinny b§ uwzgkdnione w procesach inwestycyjnych. Naldez mie¢ na
uwadze, # ze wzgédu na dtugi okres budowy niemwe jest szybkie zrealizowanie
przeds¢wzie¢ infrastrukturalnych w odpowiedzi na zmiany popyt, pogarszage sé
warunki infrastrukturalne magprowadzé do powstania lpnego kota niedorozwoftf.

Praktyka gospodarcza dowiodta, mie mana poréwnywé w kategoriach absolutnych
koncepcji rozwoju zréwnowanego i niezrownowanego. Kady obszar aktywriwi
ekonomicznej ze wzgtlu na widciwe tylko sobie cechy wymaga przgja odebnej,
dostosowanej do potrzeb podmiotéw gospodarczyeltesfit . Niemniej jednak jak twierdzi
M. Ratajczak, niezaimie od sytuacji w regionie niepgdane jest diugotrwate odchodzenie
od $ciezki rozwoju zréwnowaonegd®® Duze i diugo trwajce niedostatki infrastruktury
skutkup trudngciami w zmianie strategii rozwoju a tak mog sta sie hamulcem wzrostu
danego obszaru.

D. Biehl twierdzi, # w badaniu zaltenosci pomidzy infrastruktug a otoczeniem istotny
jest stopié rozwoju danego regiofiti. R&norodne dane zebrane podczas analiz na poziomie
krajowym i midzynarodowym wskazgjna istnienie relacji miedzy rozwojem regionu
mierzonym PKB per capita a wypasaiem danego obszaru w gazenia infrastrukturalne.
Zaleznosci te przybiergg postad krzywej S-ksztaltnej (krzywa logistyczna). llustga
powigzan rozwoju regionalnego i infrastruktury jest rysundk3. Obszar wyznaczony
graficznie przez osie odgych i krzywg S-ksztalta moze by podzielony na gk faz rozwoju

regionalnego. Kady okres rozwoju (I-V) odpowiada specyficznemu typoegionu. Obszar,

14 Inaczej infrastrukturalne &dne koto. Szerzej na ten temat (w:) M. Ratajczakabtruktura w gospodarce
rynkowej, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Pomng Pozna, 1999, s. 44-45 oraz Ch. Kessides, G. K.
Imgram, Infrastructure’s Impact on Development: darss from WDR 1994, Journal of Infrastructure Syste
vol. 1, 1995, nr 1.

115 5zerzej na temat rozwan teorii Hirschmana i rozwoju niezréwnowanego w M. Ratajczak, op.cit. s. 41-44
118 M. Ratajczak, op. cit., s. 43.

117D, Biehl, The Contribution of Infrastructure to gtenal Development, European Communities, Luxemipour
1986, s. 83-84 oraz P. Nijkamp, Infrastructure Regjional Development: A Multidimensional Policy Ayss,
Empirical Economics, 1986, 11, 1, s. 5.
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ktory spetnia kryteria regionu oznaczonego na rigauh3. jako | to niedorozwigfy region,
ktory jest niewystarczafo wyposaony w infrastruktug. Przyktadem takiego terytoriumy s
obszary peryferyjne oraz rolnicze. Region Il to zays ktéry zaczyna zmniejszalystans
w stosunku do regionow lepiej rozwgtych (jest w fazie startu — ,take off stage”) i Euka
pewne minimum wypos&nia infrastrukturalnego, szczegolnie gglzenia komunikacyjne.
Obszary oznaczone numerem Il to szybko rozwdgj s¢ regiony, ktére posiadaj
odpowiednie wyposanie infrastrukturalne. Regiony IV to regiony, id@blizaja sie do fazy
dojrzatcci i zaczynay wykazywa& pierwsze oznaki negatywnych efektow zetwznych
zwigzanych z szybkim wzrostem. Ostatnim typem regiorsdvobszary oznaczone jako V,
dobrze rozwingte, ale nie mogce s¢ dalej rozwij@ ze wzgédu na ograniczenia

infrastrukturalne i pojawienie gtak zwanych ,viskich gardet” (angbottleneck}s

PKBna 1
mueszkanca

o

¥

Infrastruktura

Rysunek 1.3Sciezka wzrostu regionalnego z uwzgdhieniem wyposzenia w infrastruktuy

Zrodto: D. Biehl, The Contribution of Infrastructure Regional Development, European Communities,
Luxembourg, 1986, s. 84.

Biehl zwraca uwag na trudnéci w okreleniu liczby uradzea infrastrukturalnych,
w ktére wyposaony jest region i ktéra charakteryzujezila z faz rozwoju. Autor podkiéa

dalej, © zgonie z danymi empirycznymi infrastruktura si®zo jest szczegOlnie viaa
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w pierwszych fazach rozwoju regionalnéfo Zwolennicy strategii rozwoju przez
infrastruktue (Rodenstein-Rodan, Nurske) gdania, = regiony najstabiej rozwigte bez
.wielkiego pchngcia” infrastrukturalnego, a wt pewnego impulsu rozwojowego, nig s
zdolne do przégia na wysze stopnie rozwoju.

Krytycy przedstawionej klasyfikacji regionéw ze viggu na poziom rozwoju zwracaj
uwag; na nadmiernie eksponowgrle infrastruktury®. Trudno uzné, iz infrastruktura jest
jedynym czy te gtdbwnym czynnikiem wzrostu regionu lub ograniczezwojowych jak to
ma miejsce w przypadku regionu® Dodatkowo krytycy strategii wzrostu przez nadmiar
infrastruktury (A. O. Hirschman) wskazujna fakt, £ kraj stabo rozwirgty, ktéry jest
niezdolny do inwestycji na dg skak nie ma maliwosci decyzyjnych i kapitatowych do
realizowania przedsivzieé infrastrukturalnyctf™.

Neoklasyczne teorie wzrostu nie uwadiaty w swoich zatkeniach sektora publicznego,
czyli wptywu publicznych inwestycji i ich przestrzee] dystrybucji. Koncepcja kapitatu
publicznego (social overhead capital) jako uwaruvdaa wzrostu i rozwoju gospodarki,
ktora rozwirgli miedzy innymi Hirschman i Rosenstein-Rodan stainimndament badanad
istota infrastruktury i jej rod w rozwoju regionalnyrf2 Trzonem teorii rozwoju regionalnego
bytlo zal@enie, ¢ jezeli na danym obszarze wygplja wszystkie czynniki wzrostu to
potencjat ten niedulzie w petni wykorzystany bez inwestycji w trangp@étirschman)?®

Dlugookresowy charakter inwestycji infrastruktusaglh umiejscawia badania nad

zaleznoscia infrastruktury i rozwojem gospodarki po stroniedpmwego modelu wzrostéf.

18D, Biehl, The Contribution of Infrastructure to gtenal Development, European Communities, Luxemipour
1986, s. 85.

119 Ch. Hurst, Infrastructure and Growth: A Literatieview, EIB Papers 1994, nr 23, s. 63, Por. MajRask,
Infrastruktura w gospodarce rynkowej, Wydawnictw&adlemii Ekonomicznej w Poznaniu, Po#nd 999,
s. 50.

120 |stnieje wiele empirycznych dowodéw wskamjch na to, 4 rozwéj danego obszaru ngsit bez udziatu
inwestycji infrastrukturalnych. Jak twierdzi R.Wodgel, rozwoj zachodnich standéw USA ngsiby réwniez bez
istnienia infrastruktury kolejowej (Por. R.W. Fogdtailroads and American Economic Growth: Essays in
Econometric History, The John Hopkins Press 1964ltilBore, Maryland, (za:) P. Rosik, M. Szuster,
Rozbudowa infrastruktury transportowej a gospodar&giondw, Wydawnictwo Politechniki Poziskiej,
Pozna, 2008, s. 41). Rozwoj Irlandii nagpit przy bardzo niskim wyposgeniu kraju w urzdzenia
infrastrukturalne. Por. I. Pietrzyk Polityka regéma Unii Europejskiej i regiony w patwach cztonkowskich,
Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2002, s. 12.

12K Stackelberg, U. Hahne, Teorie rozwoju regioegm op. cit., s. 67.

122, Biehl, The Contribution of Infrastructure to gtenal Development, European Communities, Luxemipour
1986, s. 61.

123 poréwnaj: D. Banister, J. Berechman, Transportestment and Economic Development. UCL Press,
London, 2000, s. 13.

124 Kr6tkookresowe spojrzenie na efekty inwestycjrastrukturalnych dominuje w popytowych modelachutyp
keynesowskiego. Infrastruktura postrzegana byta gynnik stymulowania i stabilizacji koniunkturigor. M.
Ratajczak, op. cit., s. 50. Do modeli popytowycliczany jest take model bazy eksportowej, ktéry zaktada, i
rozwoéj regionu stymulowany jest przez wzrost popygewretrznego (wzrost eksportu), ktory wpltywa na
wielkos¢ popytu regionalnego.
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Jak zauwza M. Ratajczalé®, wspélczesne badania dotyce infrastruktury jako czynnika
rozwoju regionu kfagl nacisk na infrastruktgr i jej ustugi jako element potencjatu
atrakcyjndci regionalnej. Tym samym analizy te zwracajwag na podaowy aspekt
oddziatywania infrastruktury na otoczenie.

Jednym z badaczy przyczyn wzrostu diugookresoweddvh Solow. Zaproponowany
przez Solowa model wzrostu gospodarczego zmglebyt od dwoch podstawowych
czynnikow: zasobdéw kapitatu i wielko zatrudnienia. Pogb techniczny nie zostat
uwzgkdniony, tak wg¢c wzrost miat charakter nietrwaly. Pagavy model wzrostu
gospodarczego zaproponowany przez Solowa, nie gdimgl infrastruktury transportu
w procesie wzrostu. Wydatki publiczne postrzegawlg fako zrodio wypychania kapitatu
prywatnegd®. Publiczne inwestycje infrastrukturaine jako czjmnwzrostu zostaly
uwzgkdnione w modelach nowej teorii wzrostu (RoMér R. J. Barr&®). Wedtug
R. J. Barro przedsbiorstwa prywatne, ktore zgkszap swop aktywna¢, zwiekszap takze
popyt na ustugi zapewniane przez infrastrutir Wydatki na infrastruktyr finansowane g
z podatkow, dlatego tewraz ze wzrostem sektora prywatnegaénie kapitat publiczny.
Alokacja wydatkow publicznych powinna niigniejsce w dziedzinach, ktdre wykaz\gic
najwickszy produktywndcia. Wedtug Barro, jednym z najbardziej produktywnyeydatkow
rzadowych § publiczne inwestycje transportofie

Role publicznych inwestycji infrastrukturalnych w modeh wzrostu i rozwoju
regionalnego rozwigdi tworcy powstatej na poeatku lat 90-tych XX w. nowej geografii
ekonomicznej. Celem baflaekonomistéw byto wyjgnienie przyczyn procesu polaryzaciji
i koncentracji dziatalnéi gospodarczej na zaych poziomach agregacji. Przedstawicigle
tego nurtu dokonali rozedienia pomg¢dzy dostarczaniem dobr dla konsumentéw na rynku
lokalnym w obgbie danego regionu a konsumentami znajhuni Sk poza regionem.
Korzystapc z déwiadcze teorii rozwoju regionalnego, teorii lokalizacjaglomeracji oraz
teorii polaryzacji prébowano scharakteryzéwazynniki powodujce rozmieszczenie

dziatalnGci gospodarczej w przestrzeni.

125 M. Ratajczak . op. cit., s. 50.

2% |bidem, s. 66-68.

127'p M. Romer, Increasing Returns and Long-Run Grpdurnal of Political Economy, vol. 94, nr 5, 899
s. 1002-1037.

128 2. J. Barro, Government Spending in a Simple Madéindogenous Growth, Journal of Political Econpmy
1990, vol. 98, nr 5.

129 |bidem.

130 |bidem, s. 123.

131 por. P. Krugman, Increasing Returns and Econoreimg@phy, Journal of Political Economy, 1991, @8,

nr 3.
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Relacje mgdzy infrastruktug transportu a rozwojem regionalnym nigjednoznaczné?
Urzadzenia transportowe mgglwojako oddziatywé na otoczenie. W pierwszym przypadku
wydatki poniesione podczas realizacji inwestycjijanaptyw na bezpgredni i pGredni
transfer sity nabywczej z regionu bogatego do mgibiednegt® W drugim przypadku
nastpuje obnkenie kosztow transakcyjnych w regionie lubedzy regionami. Zmiana
poziomu kosztéw transakcyjnych zajeod charakteru inwestycji transportowe;.

Rozwoj infrastruktury wewstrzregionalnej (intra-regional) nmie powodowa obnizenie
kosztow transakcyjnych dla débr produkowanych mkuylokalnym, co zwiksza popyt na te
dobra i wplywa na decyzje lokalizacyjne przebsrstw*. Poprawa stanu
migdzyregionalnej (inter-regional) infrastruktury tsgortu made umocnt atrakcyjndé
regionOw o wyszych dochodach a tym samym sprzyprocesom polaryzacji. Wobec
ulepszenia pagtzen transportowych region bogaty oprocz pozytywnyakkefw aglomeracji
korzysta w w¢kszym stopniu z handlu gdzyregionalnego w wyniku ohiki kosztow
transakcyjnych. Od pokenia geograficznego regionu zatekierunek i sita polaryzacji.
Jaka¢ i ilos¢ obiektéw infrastruktury transportowej ma wpltyw mpazeptyw produktéw
I ustug wewntrz regionu i m¢dzy regionami.

Tabela 1.3. przedstawia ¢oinfrastruktury transportu w stymulowaniu wzrosttozwoju
gospodarczego zawartv koncepcjach teoretycznych. Pierwsze teorie pegtty obecn@
infrastruktury  jako czynnik lokalizacyjny. Strategi rozwoju  zrownowzonego
I niezrownowaonego zwracaly uwaggna rob polczer komunikacyjnych w generowaniu
dochodu. Natomiast koncepcje nowe] geografii ekdnpnej oraz teorie polaryzacji
uwzgledniaty infrastruktug transportu jako czynnik powodigy redystrybuej dochodow.
Wedtug teorii klasycznych infrastruktura transpopst potencjalnynzrodiem wypychania
kapitalu  prywatnego. Natomiast modele keynesowskigaktowaly inwestycje
infrastrukturalne jako impuls do miagikowych efektow wzrostu gospodarczego. Nowe
teorie wzrostu zwracaty uwaga istnienie efektéw zewtrznych kreowanych przez procesy

zachod3zce dzeki uzytkowaniu obiektow infrastrukturalnych.

132 por. R. Baldwin, R. Forsild, P. Martin, G. Ottawa F. Robert-Nicoud, Economic Geography and Public
Policy, Princeton University Press 2003. Autorzy swojej pracy przedstawili rel sektora publicznego
w modelu nowej geografii ekonomicznej.

133 Transfer sitly nabywczej wynikgly z realizacji inwestycji infrastrukturalnych zmany jest

z krétkookresowym efektem popytowym. P. RietveldF.i Bruinsma definiowali to zjawisko jak efekt
konstrukcyjny przedswzie¢ inwestycyjnych w infrastruktgr transportu. Por. P. Rietveld i F. Bruinsma, Is
Transport Infrastructure Effective? Springer-VerlBgrlin, 1998, s. 46.

134 Jak pisze P. Martin, od atrakcyjiod regionu i wielkdci zyskéw zaley decyzja firmy o przeniesieniu
dziatalngci do regionu, w ktérym nagtita poprawa infrastruktury transportu. Por. P. tilerCan Regional
Policies Affect Growth and Geography in Europe? World Economy, 1998, vol. 21, nr 6, s. 767.
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Tabela 1.3. Infrastruktura transportu w poszczegdinteoriach rozwoju regionalnego
I wzrostu gospodarczego

Teoria wzrostu lub rozwoju

Autorzy

Rola infrastruit transportu

Teorie lokalizacji i aglomeracji

Weber, Losch. Marshall, Hoover,
Isard

Punkty vweztowe gtéwnym
czynnikiem lokalizacyjnym

Teorie polaryzacji

Perroux, Myrdal, Hirschman,
Pottier, Lasuén

Inwestycje infrastrukturalne
stanowj jednostk motoryczn,
ktora prowadzi do procesu
kumulatywnego i efektow
regresywnych (dalsza polaryzacja]
z drugiej strony mdiwa jest
szybsza dyfuzja innowaciji; ,efekt
osiowy”, a ,efekt tunelu”

Strategie rozwoju zrownowanego
i niezréwnowaonego

Nurkse, Rosenstein-Rodan,
Nijkamp, Hirschman

Strategia rozwoju przez
infrastruktue (w skrajnym
przypadku ,wielkie pchricie”
infrastrukturalne) kontra strategia
rozwoju akceptujca przejciowy
niedostatek urgzen
infrastrukturalnych

Modele keynesowskie

Keynes, Harrod, Domar

Akcentowanie popytowych efektoy
inwestycji infrastrukturalnych w
krétkim okresie, konieczna
interwencja pastwa

<

Neoklasyczny model Solowa

Solow

Infrastruktura jako potencjalne
zrédio ,wypychania” kapitatu

prywatnego

Nowa teoria wzrostu

Barro, Aschauer

Kapitat publiczny bezpwednim
czynnikiem wzrostu

Nowa geografia ekonomiczna

Krugman, Baldwin, Fujita,
Ottaviano, Martin

Polaryzacja regionalna wynikaja z
delokalizacji firm w kierunku
bogatych regionéw; potencjalne
efekty r&nigce sé w zaleznosci od
charakteru inwestycji (infrastruktu
wewnmgtrzregionalna kontra
miedzyregionalna)

Zrodio: P. Rosik, M. Szuster, Rozbudowa infrastroktiransportowej a gospodarka regionéw, Wydawnictwo
Politechniki Poznaskiej, Pozna 2008, s. 48.

Na przestrzeni historii ekonomii rola infrastrukturansportu w rozwoju regionalnym

zmieniata s} wraz ewolucj gospodarki. Poszczegdélne teorie rozwoju i modekzostu

w mniejszym lub wkszym stopniu uwzgtniajg infrastruktue jako czynnik pobudzagy

aktywna¢ gospodarcg, niemniej jednak nie wyznaczono jednoznacznejcjielmi¢dzy
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naktadami na infrastruktgr a wzrostem i rozwojem gospodarczym. Wydaje &&
niemaliwe zbudowanie jednej strategii rozwoju infrastiudy, ktéra bytby efektywna dla
kazdego regionu. Podrozdziat ten nie wyczerpuje tematle jest przegblem
I podsumowaniem najwaiejszych argumentow w dyskusji dotycej zalenosci pomiedzy

infrastruktug transportow a wzrostem i rozwojem.

1.2.3 Produktywnasé inwestycji w infrastruktur ¢ transportu

W okresie ksztaltowania ¢inowej teorii wzrostu, ktdéra akcentowata endogemicz
czynniki wzrostu, w literaturze przedmiotu zelgzpojawiat sic ekonometryczne szacunki
produktywndci kapitatu publicznego, jako gtdwne metody badam@édernosci pomicdzy
infrastruktun a wzrostem i rozwojem regionalnyfn Teoretycy zastanawiali ¢sinad
spoteczno-ekonomicarrolg infrastruktury, ktérej wzrost miat doprowadzdo podwyszenia
stopy produktywnéci gospodarek, a tak do wzmocnienia spojaci terytorialnej
i konwergencji regionaln&j’.

Klasyczna funkcja produkcji uwzglnia dwa czynniki: praci kapitat. Kapitat publiczny
zdaniem G. Tondf’ maze by postrzegany jako komplementarny czynnik produktjok
pracy i kapitatu prywatnego, a w konsekwencji ufivaac¢ wzrost endogeniczny. Zdaniem
W. H. Rompa®® kapitat publiczny (@ moze stanowd trzeci naktad w funkcji produkciji (®
obok pracy (b i1 kapitatu (K) lub mie wptyw na czynnik opisacy postp technologiczny
I organizacyjny mierzony zmianami tempa wzrostudpkeyjnagci wieloczynnikowej (A).

Matematycznie mma to zapisaza pomog nastpujagcego Wzoru:

135 Jak twierdzi M. Ratajczak, eksponowanie roli kalpit publicznego w procesie gospodarowania jest
przyczyry powrotu do koncepcji zwkszania roli pastwa w gospodarce oraz gganie przez wysoko
rozwinigte gospodarki rynkowe stosunkowo stabej dynamikiosts gospodarczego. Nakiady na infrastruktur
mialy poméc w zwgkszaniu efektywnéri gospodarowania. Por. M. Ratajczak, op. cit55s.

136 pocatek lat 90-tych XX w. to okres integracji gospodarezwinictych m. in. utworzenie jednolitego rynku
europejskiego. Infrastruktura transportu, a w sgoélresici transeuropejskie sieci transportowe (TEN-T) sniat
sta® sie narzdziem polityki spéjnéci. Najnowsze badania Unii Europejskiej w postaobjgktu IASON
dowodz, iz najwicksze korzyci w sensie absolutnym (zmiany wastd dodanej) z rozwoju sieci TEN-T
osiggane § przez regiony peryferyjne, podczas gdy w regionagbatych (obszary rdzenia), kolejne projekty
infrastrukturalne w nieznaczny sposob wplyyvap aktywné¢ ekonomiczy. Por. L.A. Tavasszy, A. Burgess,
G. Renes, Final Publishable Report: Conclusionsrandmmendations for the assesment of economiccispa
of transport projects and policies, IASON Delivdeatt0. Funded by "5 Framework RTD Programme. TNO
Inro, Delft, Netherlands, 2004.

137G, Tondl, op. cit. s. 210.

138 \W. Romp, J. de Haan, Public Capital and Economuevid: A Critical Survey, Perspektiven der Wirtdtspolitik, vol. 8,
Special Issue,, 2007, s.9.
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Q=A (&) f (KL &) (1.1)

Modelowanie wzrostu gospodarczego poprzez dodarmpitdtu publicznego jako
trzeciego czynnika do funkcji produkcji jestesio spotykane w literaturze przedmittu
niemniej jednak moe stanowdé kwest dyskusyjm. Nie wszystkie dobra publiczne mypg
stanowé czynnik produkcji, zarazem nie mma te wykluczy ich wplywu na wzrost
I rozwQj gospodarczy. Co waej, traktowanie kapitatu publicznego symetryczmle
nakltadow pracy i kapitalu prywatnego wykracza pogi@ndardy teorii marginalnej
produktywndci, ktéra zakladaze koszt jednostkowy infrastruktury jest wyznaczqgmyez
rynek, znany kademu z przedsbiorstw i wkalkulowany w koszty catkowite produkciji
Z uwagi na fakt, 4 inwestycje publicznegsfinansowane z wplywow podatkowych, koszt
jednostkowy kapitatu publicznego nie jest zdeteomiany przez rynek’ Inwestycje
publiczne zw¢kszap produktywnadé catkowity poprzez obrienie kosztu produkcji, wc
alternatywnym rozwizaniem bytoby wgczenie kapitatu publicznego do funkcji produkciji
jako cz$¢ postpu technologicznego wyznaczeggo catkowd produktywndé czynnikOw
produkcjit*.

Jednym z pierwszych ekonomistow, ktérzy uwdgili kapitat publiczny w funkciji
produkcji byt K. Mera*. Badacz analizowat produktywéioinwestycji infrastrukturalnych
dla trzech gtownych sektorow gospodarki w regionggbmskich. Mera w swojej pracy
podkrelat, ze produktywné¢ marginalna kapitatu publicznego byta poréwnywalna
z produktywndcig kapitatu prywatnego. Badacz zwracat uwamg transport i komunikagj
jako najbardziej efektywne rodzaje infrastruktuwy. latach 80-tych XX w. pojawialy si
kolejne empiryczne analil? ktore uwzgbdnialy infrastruktug w funkcji produkgii,
jednake z nich wszystkich to prace D.A. Aschauera zaguga szczegoimuwag;.

Aschauer swaj prae ,Is Public Expenditure Productive’?* rozpocat debat na temat
roli publicznych inwestycji infrastrukturalnych wgqresach wzrostu i rozwoju gospodarki.
Badacz estymowat funkcje produkcji typu Cobba-Dasgl dla gospodarki USAzywajac
zagregowanych danych krajowych dla okresu 1949-198&hauer zalgt, iz paistwo

139 por, Tabela nr 1.4.

140 \W. Romp, J. de Haan, Public Capital and Economiev: A Critical Survey, Perspektiven der Wirtdepolitik, vol.8,
Special Issue, 2007, s. 10.

L por. V. G. Dugall, C. Saltzman, L. R. Klein, Isfracture and Productivity: A nonlinear Approadburaal of
Econometrics, vol. 92, nr 1, 1999, s. 47-74.

142 por. K. Mera, Regional Production Functions andab®verhead Capital: An Analysis of tdepanese Case.
Regional and Urban Economics. vol. 3, nr 2, 1973.

13 por. D. Biehl, The Contribution of InfrastructimeRegional Development. European Communities. hbeeirg, 1986.
144D, A. Aschauer, Is Public Expenditure Productivd®rnal of Monetary Economics, vol. 23, 1986.
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zapewnia ustugi infrastrukturalne bezpanio prywatnym producentom bez optat za
uzytkowanie, a wydatki na infrastruktuss finansowane zerddet podatkowych. Wyniki
bada potwierdzity istnienie w badanym okresie statygtye istotnej zalenosci (przy
wspotczynniku  determinacji R0,977) medzy naktadami na kapitat publiczny
a produktywnécia kapitatu prywatnego. Elastyczitoproduktywndci kapitatu prywatnego
wzgledem kapitatu publicznego wynosi 0,36, co oznacza, przy jednoprocentowym
wzroscie nakladéw na kapitat publiczny, ceteris pariqueduktywnd¢ sektora prywatnego
wzrasta o 0,36%. Wedlug D. A. Aschauera najbardzpepduktywnymi rodzajami
infrastruktury g te uradzenia, ktore nale do tzw. rdzenia infrastrukturalnego
(ang. core infrastructurg, czyli infrastruktura transportu, wdzenia przesylu energii
elektrycznej, gazu, wody oraz kanalizacja. Zdanfschauera kapitat publiczny ma wptyw
rowniez na hczmg produktywnd¢ czynnikow (total factor productivity). Elastyczitaacznej
produktywndci czynnikéw produkcji wzgidem kapitatu publicznego wynosi 0,39. Przed
opublikowaniem wynikéw badaAschauera ekonosti prébowali wyjdni¢ spadek g¢cznej
produktywndci czynnikbw poprzez zmiany cen energii, naklady Wedania i rozwoj,
regulacje spoteczn®. Wedlug Aschauera przyczyndramatycznego spadku poziomu
produktywndci w gospodarce amerykskiej byt duy spadek wydatkow publicznych na
publiczne inwestycje infrastrukturalne.

Do podobnych wnioskéw doszta A. H. Munrtél] ktéra réwnie badata produktywrié
kapitatu publicznego. Autorka zausda, iz zmniejszanie naktadow na dobra publicznezeno
stanowé dodatkovd przyczyr spadku aktywn&ei gospodarczej i poghiac spowolnienie
wzrostu gospodarczego. A. H. Munnel w swoich baa@nipotwierdzita produktywrsé
kapitatu publiczneg’”. Autorka badata stepzwrotu z kapitatu publicznego w okresie 1970-
1986 dla 48 standéw USA. ElastycZagrodukcji wzgédem naktadow kapitatu publicznego
wyniosta 0,15.

Niekwestionowany jest faktzito Aschauer rozpogk debat na temat roli inwestycji
publicznych we wzrgcie i rozwoju gospodarczym, niemniej jednak prasahbfauera spotkata
sie z kilkoma zarzutami. Krytycy zarzugafschauerowi zbyt diy poziom agregacji danych,

zaréwno na ptaszczygie przestrzennej (przesgoie cezkosci bada z poziomu narodowego

195 E. M. Gramlich, Infrastructure investment: A renvi@ssay Journal of Economic Literature, vol. 32, 1994,
s. 1176.

146 A, H. Munnel, How Does Public Infrastructure AffeRegional Economic Performacne? (w:) Is There
a Shortfall in Public Capital Investment?, Fed&aserve Bank of Boston, Boston, 1990.

147 Szczeg6ln produktywndcia wedlug A. H. Munnell cechaj sie inwestycje w rdzé infrastrukturalny.
Dodatkowo, podstawowa infrastruktura transportu zenoby zrodtem rospcych efektow skali.
Por. A. H. Munnel, op. cit., s. 15-17.

45



na regionalny) jak i infrastrukturalnej (oddzielseacunki poszczegolnych rodzajow gdzen
infrastrukturalnychj*®

Funkcja produkcji mge by rozpatrywana na #mym poziomie przestrzennym.
P. Rietveld i F. Bruinsm&’ rozpatrywali infrastruktur transportu jako jeden z elementéw
wyposaenia kapitatowego regionu. Funkcprodukcji w regionie 1" i sektorze ,i” (Q
uzalenili od zmiennych takich jak zatrudnienie ;jl. kapitat prywatny (k) oraz
infrastruktura (}). Wzoér na funkgj produkcji w regionie r zaproponowany przez P. Wikta

I F. Bruinsng mazna przedstawinastpujaco:

Q =fir(Lir, Ki; 1Ar..., IN) 1.2

W przypadku infrastruktury transportu, smmym jest ugcie efektdw sieciowych, ktore
powstay przy budowie i funkcjonowaniu wdzer komunikacyjnych. Jak pigzP. Rietveld
i F. Bruinsma jest to istotny problem, ktéry pojawse przy uwzgédnianiu infrastruktury
transportu w funkcji produkdfi®. Oddzialywanie infrastruktury transportu #eoprzekracza
granice regionu, w ktérym owa infrastruktura sinajduje. Problem rozszerzeych s¢
efektow przestrzennych (spatial spill-overs) zedy¢ rozwigzany poprzez uwzgtinienie
w funkcji produkcji koncepcji dogpnasci. Wedtug P. Rietvelda i F. Bruinsmy infrastrulaur
transportu poprzez ustugi, ktére oferuje zmo oddziatywa na trzy sposoby na
produktywnéé¢™L. Po pierwsze, rozbudowa gdzeh infrastrukturalnych umiiwia redukcg
kosztow pozyskania naktadow produkcji i dystrybuejynikbw. Zmniejszenie kosztow
transportu zwiksza maliwosci wykorzystania efektow skali i powoduje wzrost
produktywndci. Dodatkowo, poprawa infrastruktury transportuowadzi do lepszego
funkcjonowania rynkéw, ostabia tendencje monopgishe oraz poprzez wzrost mobifco
pracownikbw ma wptyw na wkszy produktywndé pracy. P. Rietveld i F. Bruinsma s
zdania, % zwickszenie zasobdéw infrastrukturalnych prowadzi do epuné¢
w produktywndci czynnikdéw produkcji. Funkcja produkcji me sheyé do wyprowadzenia
funkcji popytu na praci kapitat prywatny. W przypadku popytu na pranczna wyr@nic
dwa efekty. Poprawa infrastruktury prowadzi do prre¢ w optymalnych alokacjach pracy

(L) i kapitatu (K) na danym poziomie produkcji. Wvizzku ze zmiaa kosztow transportu

148 por. M. Mas, F. Perez, E. Uriel, Estimation ofe tock of Capital in Spain, The Review of Incoams
Wealth, 46, 2000, s. 104.

199 p. Rietveld, F. Bruinsma, Is transport infrastmuet effective?: Transport infrastructure and adbéiy
impacts on the space economy. Springer, Berlin8199

%0 |bidem, s. 52.

%1 |bidem, s. 52.
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potrzeba mniej pracy i kapitalteby uzyska ten sam poziom produkcji (Rysunek 1.4 A)).
Moze st takze zdarzy, ze popyt na pracspada a na kapitatde, lub odwrotnie (Rysunek
1.4.B). W obu przypadkach koszt catkowity czynnikgwodukcji zmniejsza §i Rysunek
1.4.B ilustruje sytuagj kiedy wolumen produkcji m@ by zwiekszony poprzez redukgj

kosztow produkciji.

A. Popyt na prace 1 kapital spada B. Popyt na prace zmniejsza si¢ a
na kapital zwicksza si¢
Praca | Praca t
Py
\\ 3
Py

\_ P,
Kapital prywatny Kapital prywatny

Rysunek 1.4. Alokacja pracy i kapitatu przed i pepszeniu infrastruktury

Zrodto: P. Rietveld, F. Bruinsma, Is transport isfracture effective?: Transport infrastructure aesdessibility
impacts on the space economy. Springer, Berlin8,189953.

Réwniez J. Fernal®® w swoich badaniach skupit esina analizie zwizku miedzy
infrastruktug transportu a wzrostem gospodarczym. Badacz zapowyst, aby funkgj
produkcji dla kadego sektora korzystgjego z ustug transportu uzahé od nakladdéw
kapitatu (K), pracy (L) oraz ustug transportowych wykorzystywanych weble sektora (10,
ktore to ustugi zaley od zaagregowanych naktadéw na infrastruktinogows zapewnionych

przez pastwo (G) oraz liczby pojazdow w danym sektorze).(Wynik produkcji zaley

152 3. Fernald, Road to prosperity? Assessing theliéikeen Public Capital and Productivity. AmeriEapnomic Review,
vol. 89, 1999.
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takze od poziomu technologii jUPomijapc zmienn czasu, w wciu uproszczonym funke;j
produkcji dla i-tego sektora mpa zapisé nastpujaco:

Q=UF (KL, Ti(Vi, G) (1.3)

Rezultatem badaJ. Fernalda byta konkluzjaz imasowe inwestycje w infrastruktur
transportu drogowego zwkiszaj poziom produktywngci. Niemniej jednak marginalna
produktywnd¢ kazdej nasgpnej inwestycji infrastrukturalnej maleje. Jak twdzi J. Fernand,
problemem, ktory pojawia giw modelowaniu funkcji produkcji jest kwestia kieku
przyczynowdci jaka wysgpuje pomedzy infrastruktug transportu a wzrostem
gospodarczydt®. Rozwéj aktywnéci ekonomicznej oraz zwkszajce st dochody
powodup wzrost popytu na ustugi transportowe. Bardziegmsywne wykorzystanie sieci
komunikacyjnych mge by impulsem do podgia nowych inwestycji infrastrukturalnych,
ktore kedg mialy na celu sprostanie reg@ym potrzebom transportowym. Tym samym
wzrost popytu na ustugi infrastrukturalne ma wplywa wielkGgé inwestycji
infrastrukturalnych.

Pierwsze badania produktywdm kapitatu publicznego zapogtkowane przez Aschauera
wykazywaly, ¥ wyskpuje zalenos¢ migdzy inwestycjami infrastrukturalnymi a wzrostem
gospodarczym. W miarpostpu bada w analizowanym temacie, ekonaitii zaczli watpi¢
W niewiarygodnie dia wartai¢ wspéiczynnika elastyczeo®. Romp i De Haah®
dokonupc przeghdu badé dotycacych kapitatu publicznego i wzrostu gospodarczego
podkrelaja, iz literatura przedmiotu zawiera agorodne empiryczne szacunki marginalnej
produktywndci kapitatu publicznego. Bmd nich g§ badania, ktére wskazujna istnienie
marginalnej produktywn@i kapitatu publicznego wagzej ni kapitalu prywatnego

(Aschauer), réwnej marginalnej produktywéop kapitatu prywatnego (Munnel), znacznie

133 W literaturze przedmiotu wygtuje wiele koncepcii, ktore analizugwiazki przyczynowe. Romp i Haan
dokonuj podziatlu metod analizy przyczynowej na dwie grupierwsa z nich stanove wtasciwe testy, ktore
wykazup kierunek przyczynowai. Druga natomiast obejmuje takie metody jak: mstyja modelu
panelowego, estymacja modelu réwnania réwrnimego czy analiza zmiennych instrumentalnych. Siearae
temat sprezen miedzy dochodem a popytem na ustugi infrastrukturanéV. Romp, J. de Haan, Public Capital and
Economic Growth: A Critical Survey, Perspektiven\firtschaftspolitik, vol. 8, Special Issue, 20876-52.

%4 Por. E. M. Gramlich, Infrastructure investment:rréview essay, Journal of Economic Literature, &4,
1994, s. 1176-1196.

135 W. Romp, J. de Haan, Public Capital and Economuevid: A Critical Survey, Perspektiven der Wirtstspolitik, vol. 8,
Special Issue, 2007, s. 6-52.
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nizszej ni produktywndé kapitatu prywatnego (Ebeftd), a nawet negatywnej (Hulten
i SchwaB®). Niemniej jednak najnowsze badania, ktérych prmhg dokonuj
Romp i de Haan sugenyjiz kapitat publiczny w szczegdlnych okolicZe@ch przyczynia
sie do wzrostu dochodu.

Z punktu widzenia polityki pestwa istotnym wydaje sipytanie o efekt netto inwestycji
infrastrukturalnych i optymalny poziom wyposmia danego terenu w wdzenia
infrastrukturalne. Wiele prac dotygz/ch efektow inwestycji infrastrukturalnych skupsg
na oddziatywaniu nowych publicznych inwestycji wirastruktug na wzrost gospodarczy
pomijajgc efekty publicznych wydatkdw na utrzymanie z juistniegcych uradzen
infrastrukturalnych. Dla decydentow bardziej atsgke politycznie i bardziej spektakularne
S3 nowe przedsiwziecia inwestycyjne i wydatki na utrzymanie infrastruktury. Niemniej
jednak jak pisz Romp i De Haani® zaniedbywanie istniggych obiektéw infrastrukturalnych
i promowanie wydatkbw na nowe przyngsz widoczne efekty projekty inwestycyjne ao
zmniejszy zdolnaci produkcyjne gospodarki.

Badania P. Kalaizidakisa i S. Kalavitisa wskazij relokacja czci srodkéw na wydatki
inwestycyjne przeznaczonych na nowe projekty itmfrisiraine w stropt utrzymania obiektow
infrastrukturalnych j# istniepcych mae przynié¢ pozytywne efekty i przyczyhisi do wzrostu
gospodarczedo’.

Z uwagi na fakt, 4 zrodtem finansowania kapitatu publicznegp godatki, promowanie
polityki wykorzystywania inwestycji publicznych welu stymulowania rozwoju regionalnego
ma swoje naturalne ograniczenia. Bogate regioryrekbdprowadzgjwysokie podatki maj
automatycznie wksze maliwosci finansowania inwestycji infrastrukturalnych. Ragy
z niskim dochodem, a tym samym z ograniczonyradkami na inwestycje maja trudioo

W osignieciu poziomu rozwoju zbtonego do regionéw bogaty®

158 rw. Eberts, Estimating the contribution of urbarblc infrastructure to regionalgrowth, Federal &es
Bank of Cleveland Working Paper No. 8610, 1986)(¥4: Romp, J. de Haan, Public Capital and Economic
Growth: A Critical Survey, Perspektiven der Wirtattspolitik, vol. 8, Special Issue, 2007, s. 6-52.

157 C. R. Hulten, R. M. Schwab, Is there too littlebfici capital?, Amercian Enterprise Institute Coefeze on
Infrastructure needs, 1991, (za:) W. Romp, J. danHRublic Capital and Economic Growth: A Critialrvey,
Perspektiven der Wirtschaftspolitik, vol. 8, Spétsaue, 2007, s. 6-52.

138 \W. Romp, J. de Haan, Public Capital and Economuevi: A Critical Survey, Perspektiven der Wirtdespolitik, vol. 8,
Special Issue, 2007.

199 p. Kalaitzidakis, S. Kalavitis, Financing 'New't#ia Investment and/or Maintenance in Public Cdgfita
Long-run Growth? The Canadian Experience, Econdngjairy, vol. 43, nr 3, 2005, s. 586-600.

10G, Tondl, op. cit., s. 210.
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Generalne wnioski, jakie mea wysni z hipotezy kapitatu publiczned ukazuj wplyw kapitatu
publicznego na wzrost gospodarczy oraz na produkipnkapitatu prywatnego i pracy. Niemnigj
jednak kierunek i sita tego oddziatywania nielsktadnie sprecyzowane. Z peitio wyniki uzyskane
z analizy funkcji produkcji magprzecenia role inwestycji publicznych w infrastrukigimve wzrdgcie
gospodarczym, niemniej jednak badaniezzalei pomedzy naktadami na infrastruktua poziomem
rozwoju i produktywnécia kapitalu prywatnegagstotry kwesti analizy ®2

Tabela 1.4. Wybrane badania produkty$enimfrastruktury*®

Autor Kraj Okres Skala Typ badania | Przedmiot Wyniki
agregacji agregacji badania
Mera (1973) | Japonia 1954-1963 region Funkcja |Kapitat Elastycznéé
produkcji publiczny 0,15-0,40
Aschauer USA 1949-1985 kraj Funkcja Kapitat Elastycznéé
(1989) produkcji publiczny 0,39
Munnell USA 1970-1986 stany USA Funkcja Kapitat Elastycznéc¢
(1990) produkcji publiczny 0,15
Berndt i Szwecja 1964-1988 kraj Funkcja Kapitat Elastycznéc¢
Hansson produkcji publiczny 0,68-1,60
(1992)
Fernald USA (29 1953-1989 kraj Total factor |Infrastruktura | Infrastruktura
(1999) sektoréw) productivity |transportu - |drogowa
drogi przyczynia s
do 0,4%
wzrostu
rocznie po
1973 roku
Cadot (1999) | Francja 1985-1991 region Funkcja |Infrastruktura | Elastycznéc¢
produkcji transportu 0,10
Dugall (1999)| USA 1960-1989 kraj Funkcja Kapitat Elastycznéé
produkgciji publiczny 0,27
Kamps (2006) 22 krajow 1960-2001 kraj Funkcja Kapitat Elastycznéé
OECD produkcji publiczny 0,22

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikow hadgorow.

Zaprezentowana w niniejszym podrozdziale metodizamroduktywndci kapitatu za pomac
funkcji produkcji i ogéinej produktywrigi czynnikéw (TFP) jest tylko jednym z kilku poétej

badawczyct?®. W literaturze przedmiotu spotyka sakze funkcp kosztow, ktéra analizuje stopie

161 Zgodnie z 4 hipotez infrastruktura podwisza marginakp produktywndéé kapitatu prywatnego oraz jest
warunkiem wsfpnym rozpocecia dziatalnéci gospodarczej przez podmioty prywatne. Por. Az, S&. Dual
Economic Analysis of the Benefits of the Public Bddetwork, The Annals of Regional Science, 199232.
1%2por, A. Munnell, op. cit., s. 14.

183 5zczegotowy przegtl literatury dotycacej produktywnéci kapitatu publicznego w: W. Romp, J. de Haan,
Public Capital and Economic Growth: A Critical SeynPerspektiven der Wirtschaftspolitik, vol.8, Saldssue, 2007.

184 por, W. Romp, J. de Haan, op. cit.
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zmian kosztow przeddiiorstwa w zwizku z inwestycjami publicznymi; model wektorowej
autoregresji (Vector Auto Regression - VAR), ktoocz zmian w produktywsa uwzgkdniag
takze problem przyczynowoi i endogeniczriei oraz modele cross-country uwgdpiagce publiczne
wydatki inwestycyjne w przekrojowej regresji wzrosfazde z tych podéf posiada pewne utomse,
niemniej jednak analizy te prowaddo jednej konkluzji,z kapitat publiczny przyczyniagsdo zmian

w produkcie globalnym.
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ROZDZIAL 2

EFEKTY TWORZENIA | UZYTKOWANIA INFRASTRUKTURY TRANSPORTU
ORAZ METODY ICH POMIARU

Infrastruktura stwarza warunki wigiwego rozwoju catej gospodarki oraz stymuluje jej
rozwoj. Brak odpowiedniego wypasenia infrastrukturalnego dziata harpegp na rozwdj
gospodarki a nawet me stanowt barieg wzrostu. Znaczenie infrastruktury w rozwoju jest
tym wicksze, im bardziej proporcjonalnie w stosunku dazsii jest ona rozwigia.*®®

Uzytecznym pocgtkiem w okréleniu roli infrastruktury transportu w rozwoju
gospodarczym jest zdefiniowanie edp infrastruktury, zidentyfikowanie zaleosci
pomiedzy infrastruktug transportu a rozwojem gospodarczym oraz d&ree funkcji jak
petni wytkowanie infrastruktury transportu, a @i sektor transportu w procesie
gospodarowania. Definicje infrastruktury przedstawi na poziomie ogolnym, aby cechy
i funkcje opisé na poziomie bardziej szczegdtowym — infrastruktuaysportu.

Analize oddziatywania infrastruktury transportu na rozwogpodarczy sprowadzono do
dwéch wymiaréw. Tworzenia, a g budowy i rozbudowy infrastruktury orazyikowania
infrastruktury. W wielu opracowaniach badang efekty rozwoju infrastruktury, ktére
obejmup inwestycje w obiekty i uggzenia infrastrukturalne przy zakniu, ze te obiekty
I urzadzenia lda wykorzystywane przez zytkownikdéw. Dla wekszego doprecyzowania
terminu w niniejszym opracowaniu zastosowanoe¢gej efekty tworzenia i xytkowania

infrastruktury transportu.

2.1. Infrastruktura transportu jako kategoria ekonomiczna

Infrastruktura transportu jest @ziag sktadow infrastruktury. Definicja infrastruktury nie
jest jednoznaczna i w literaturze przedmiotu do gejy nie wypracowano jednolitego
i wspllnego okréenia tego terminu. Zazwyczaj definicje infrastiuit zawierag tylko
niektére charakterystyki przypisywane infrastrukeir Niektore pajcia koncentryj sic na
wyroznieniu funkcji infrastruktury, inne na jej cechaehjeszcze inne na jej gxiach

sktadowych®®. Najbardziej ogéla i uniwersaln interpretagj terminu infrastruktura podaje

1%W. Grzywacz, Infrastruktura transportu, Wydawnictifomunikacii i taczndici, Warszawa, 1982, s. 46-47.
1% Na przyktad R. Nurske wskazuje na $divosci obiektow infrastrukturalnych, ktéreaswysoce
kosztochtonne, charakterygupgic duzymi rozmiarami i dostarczajpodstawowych ustug do kdej gatzi
produkcji (por. R. Nurske, Wplyw obrotéw enizynarodowych na rozwéj gospodarczy, PWE, Warsza@a3).

Z kolei A. Piskozub zwraca uwaga funkcje infrastruktury definigg¢ ja jako ,stworzone przez cziowieka,
trwale zlokalizowane liniowe i punktowe obiek#ytku publicznego, stanoyde podbudow zycia spoteczno-
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M. Ratajczak okrdajac ja jako ,obiekty, urzzdzenia, instytucje czyzgakies inne zjawiska,
ktore postrzeganezgako fundament, bez ktérego istnienia nie jestlime tworzenie, rozwgj
czy prawidtowe funkcjonowanie jakiggimagmentu systemu spotecznego lultégo systemu
jako cataici” *°7.

W literaturze angl@gycznej dotycacej analizy rynku Wielkiej Brytanii i Stanow
Zjednoczonych autorzy egto postugy sie synonimami pajcia infrastruktury aywajac
okreslen takich jak kapitat publiczny (ang. public capitalyzzdzenia publiczne (ang. public
utilities), spoteczny kapitat podstawowy (ang. sbobverhead capitdf® oraz publiczny
zasOb, majtek (ang. public stock). Sytuacja ta wynika z faktia w gospodarce
amerykaskiej inwestycje w rozwdj infrastruktury finansovearsy prawie w catéci ze
srodkéw publicznych.

Ponoszenie naktadoéw pieanych na inwestycje infrastrukturalne przez sekiabligzny
wynika miedzy innymi z rodzaju cech jakimi charakterygigiec obiekty infrastrukturalne.
D. Biehf® zwraca uwag iz infrastruktura jest jednym z czynnikéw potencjgang.
potentiality factor¥'’® ktéry stanowi podstagvdo realizacji ustug nieziinych do rozwoju
regionalnego i ktére ze wzaglu na wysoki stopiecharakteru publicznego nig dostarczane
przez sektor prywatny.

Publiczny charakter obiektow, wdzen i instytucji nie jest jedynym powodem, dla
ktorego  zaangamwanie kapitalu prywatnego w finansowanie  przeasie¢

infrastrukturalnych jest niewielkie. Wysokie ryzykaiepowodzenia, ditugi okres zwrotu

gospodarczego, z uwagi na ich fugkgprzemieszczania osob i tadunkdpdr. A. Piskozub, Funkcja
przemieszczania jako cecha wspdlna infrastruktBrgblemy Ekonomiki Transportu, nr 2, 1977, s. 25-26
Biehl definiuje infrastruktuy jako kapital, ktéry zapewnia realizacystug publicznych (por. D. Biehl, The
Contribution of Infrastructure to Regional Develaamy European Communities, Luxembourg, 1986, 83&7-
Jedry z najbardziej precyzyjnych definicji infrastrukyurpodaje W. Grzywacz okékjac infrastruktue
spoteczno-gospodargiako ,podstawowe ugglzenia i instytucje wraz z nigzlnym wyposz&niem rzeczowym

i osobowym, stgce do zapewnienia materialnych i spotecznych waanakiejkolwiek dziatalneci w ramach
calej gospodarki narodowej lub jej poszczegolnychialdw, gabzi i jednostek podstawowych{por.
W. Grzywacz, Infrastruktura transportu, Warszav@2, s. 34.

167 M. Ratajczak, Infrastruktura w gospodarce rynkgwiydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu,
Pozna, 1999, s. 11.

188 pojecia spoteczny kapitat podstawowy (arsgcial overhead capitpluzywat Hirschman definiuic go jako
kapitat sktadajcy sk z tych podstawowych ustug, bez ktérych pierwszirygo- i trzeciorzdne ustugi
produkcyjne nie mogty by istnig(por. A. O. Hirschman, The Strategy of Economic&epment, New Haven,
London, 1958).

189D, Biehl, op. cit., s. 87.

170 potencjat rozwojowy regionu w dym uogdlnieniu zaley od dwéch czynnikéw: czynnikéw regionalnego
potencjatu (takich jak dogbnaé¢ naturalnych zasobdéw, warunkéw lokalizacyjnych, uldtury brary
gospodarczych, powzan miedzynarodowych i zasobow infrastrukturalnych) orak mobilnych czynnikéw
produkcji (pracy i kapitatu). Optymalne zestawierizynnikéw naleéacych do tych dwéch grup pozwala
osiigmg¢ przewag konkurencyjiy regionu. Por. M. Porter, The Competitive Advantagé Nations,
MacMillan,London/New York, 1990, (za:) P. Nijkamjk. Blaas, Impact Assessment and Evaluation in
Transportation Planning Kluwer Academic Publish®srdrecht, 1994, s. 104.
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i diugi okres realizacji, dty udziat kosztow nieodwracalnych (utopionych), adgcaone
mozliwosci przeksztatce obiektdw, brak maiwosci realizacji czsci inwestycji, trudnécé
w dostosowaniu pods do wielkaci popytu to cechy obiektow infrastrukturalnychpie
sprawiaj, iz inwestycje infrastrukturalne nie atrakcyjne dla sektora prywatnégo

Nie wszystkie obiekty infrastrukturalne wykazujechy typowe dla dobr publicznych.
Tabela 2.1. przedstawia podziat dobr ze wagina maliwos$¢ wytgczenia ich z konsumpcji
oraz konkurencji w konsumpcji. Wykluczenie wysije wtedy, kiedy jest nitiwe
wytgczenie konkretnego podmiotu z konsumpcji danegoradolKryterium konkurenciji
natomiast informuje o nitiwosci konsumpcji dobra, ktore jestjlkonsumowane przez jaki
podmiot "2

Tabela 2.1. Podziat dobr ze wedl na maliwos¢ wykluczenia i konkurencyjrié na
przyktadzie infrastruktury transportu

) Mozliwos¢ wykluczenia
Konkurencyjnéé i
tak nie
konkurencyjne Dobro prywatne Dobro mieszane
(ustugi portéw lotniczych) (drogi miejskie)
niekonkurencyjne Dobro klubowe Dobro publiczne
(autostrady) (drogi gminne)

Zrodto: P. Rietveld, F. Bruinsma, Is transport isfracture effective?: Transport infrastructure andessibility
impacts on the space economy, Springer, Berlin318918.

Podane w tabeli przyktady infrastruktury transportprzyporadkowane do
poszczegolnych kategorii dobd smowne i wskazajna relatywnéé cech danych obiektow.
Zarzdcy drog szybkiego ruchu poprzez wprowadzanie adakorzystanie z infrastruktury
majg mazliwos¢ wytaczenia z konsumpcji podmiotow, ktore takich optaé miscity.
Dodatkowo pojawienie ei kongestii na drodze szybkiego ruchu zmouniemaliwi¢
korzystanie z infrastruktury innymzytkownikom. W tej sytuacji droga szybkiego ruchu
moze by wykluczona z konsumpcji i Byw niej konkurencyjna a zatem posiadeechy
przypisywane dobrom prywatnym. Jednak nieadke od tego, czy obiekty infrastrukturalne
maja charakter czystych dobr publicznych czyz tenieszanych Iub prywatnych,
odpowiedzialné za ich zabezpieczenie przejmuje sektor publitZny

Przyktad transportu dowodziz hie wszystkie obiekty infrastrukturalne posiadegchy

typowe dla débr publicznych. Wyznaczenie zbioru rakgerystyk, ktdre opisaj obiekty

"1 por. D. Banister, J. Berechman, Transport Investraed Economic Development. UCL Press, London,
2000, s. 69.

7R, A. Musgrave, P. B. Musgrave, Public Finance liedry and Practice, McGraw- Hill, New York, 1980.

173 M. Ciesielski, Ekonomika infrastruktury transpavej, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej, Poz#na
1992, s. 13.
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infrastrukturalne jest zabiegiem pomocnym w wytdieniu infrastruktury spood innych
obiektéw spoteczno-ekonomicznych. Jak stwierdzRiBtveld infrastruktura jest postrzegana
nie przez pryzmat zbioru obiektow i gdzen lecz cech i wigciwosci, ktoérymi charakteryzgj
sic te obiekty i uradzenid”.

A. O. Hirschman wyréniat inwestycje infrastrukturalne sgrdd innych projektéw na
podstawie szeiu charakterystyK®. Projekty inwestycyjne stanowvinaktad w dziatalnéci
bezpdrednio produkcyjnej, g dostarczane przez sektor publiczny lub @zez niego
nadzorowane i kontrolowane, produkty darmowe lub dogpne po uregulowanej cenie,
produkty nie s importowane, produkcja obiektéw infrastrukturalnycharakteryzuje si
niepodzielnécia techniczi i wysoky kapitatochtonnécia, wyniki powstate dziki obecndgci
infrastruktury g trudno mierzalne.

D. Biehl oprocz dwdéch gtownych cech obiektdw i agzer infrastrukturalnych, do
ktorych zalicza: ich publiczny charakter i kapi@ionna¢, uwzgkdnia take immobilng¢
przestrzeng, niepodzielné oraz ograniczenia wynikgge z braku madiwosci przeksztatce
obiektow i etapowania inwestycji. Dodatkowo autorskazuje na wykorzystanie
infrastruktury jako naktadu w procesie produkdji

M. Ratajczak dokonuje szczegOtowego przdgli podziatu cech infrastruktury na trzy
grupy’’”. Pierwsza z nich dotyczy cech inwestycji infraktanalnych i powstajcych w ich
wyniku obiektow. Druga grupa obejmuje charaktenystgfektéw, ktérychzrodiem jest
infrastruktura. Natomiast trzexcgrup; stanows cechy rynku infrastruktury i jej ustug.

K. Wojewddzka-Krél koncentruje @ina infrastrukturze transportu i rozpatrujg |
w trzech aspektach: technicznym, ekonomicznym iaoiacyjnym. Do typowych cech
technicznych autorka zalicZ&

- niepodzieln&c techniczn,

- dtugi okreszywotndsci,

- dtugi okres powstawania,

17 p_Rietveld, Infrastructure and regional developini€he Annals of Regional Science, vol. 23, 198256.

75 D, Banister, J. Berechman, Transport Investmedt Bronomic Development. UCL Press, London, 2000,
S. 67.

176D, Biehl, op. cit., s. 88. Autor w stosunku do elibw infrastrukturalnychaywa stowapolyvalence(z ang.
wszechstronny), ktére interpretuje jako a@os¢ korzystania z infrastruktury przez bardzozgugrupe
konsumentéw znajdggych sé w obszarze oddziatywania danego obiektu. Jedsoizewszechstronrio
obiektu lub urzdzenia infrastrukturalnego ujawnia¢sw mazliwosci korzystania z nich nie tylko przez
konsumentéw ale tak producentdéw. Infrastruktura wykazuje publicznarekter zaréwno po stronie produkcji
jak i konsumpciji.

7M. Ratajczak, op. cit., s. 23.

178 K. Wojewddzka-Krél, R. Rolbiecki, Infrastrukturaahsportu, Wydawnictwo Uniwersytetu Ga#iego,
Gdaisk, 2008, s. 16-17.
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brak maliwosci importu,

Cechy techniczne infrastruktury majwoje skutki ekonomiczne takie fak

Zaleznosci

wysoky kapitatochtonné¢ i majtkochtonnac,
diugi okres zamreenia kapitatu, efekty oddalone w czasie, mala atjaks¢ dla
kapitatu prywatnego,

niepodzielné¢ ekonomiczna,

trudnaci z likwidacjg w krotkim czasie wieloletnich zalegid infrastrukturalnych.
pomkdzy cechami skutkami

technicznymi i ich ekonomicany

wystepujacymi w infrastrukturze transportu przedstawia rysu@. 1.

CECHY TECHNICZNE SKUTKI EKONOMICZNE CECH TECHNICZNYCH
| v
NIEPODZIELNOSC wysoka L.
TECHNICZNA KAPITALOCHLONNOSC WYSOKI UDZIAL
. I MAJATKOCHLONNOSC TRANSPORTU W
NAKEADACH NA
# GOSPODARKE
DLUGI dhugi okres Uzalerniony od stopni
OKRES ZAMROZENIA KAPITALU zaleziony oc stopiia

POWSTAWANIA

efekty oddalone w czasie

rozwoju gospodarczego

G ..
gII\:ngCE é NIEPODZIELNOSC
ZYWOTNOSCI ERONOMICZNA BRAK ZATLEZNOSCI
MIEDZY NAKI.ADAMI
I EFEKTAMI W
BRAK Trudnosei z likwidacja w KROTKIM CZASIE
MOZLIWOSCI KROTKIM CZASIE
IMPORTU wieloletnich zaleglodci
A

Rysunek 2.1. Cechy techniczne i skutki ekonomigafrastruktury transportu

Zrédto: K. Wojewodzka-Krol, R. Rolbiecki, Infrastrtka transportu, Wydawnictwo Uniwersytetu Gskiego,
Gdaisk, 2008, s. 17.

Niepodzielnd¢ techniczna oznacza konieczto stworzenia minimalnej wiellkgi

inwestycji infrastrukturalnej, ktéra warunkuje ictizyteczng¢®®®. Nie ma maliwosci

zrealizowania inwestycji w rozmiarach mniejszych: nechnicznie okrdone minimum.

Oznacza to, 7 antycypujc przyszie potrzeby na ustugi dostarczane przemstruktue

17 bidem, s. 19-21.

180 K

Wojewddzka-Krdl, R. Rolbiecki, op. cit., s. 17.
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konieczne jest przeprowadzenie daloinwestycji mimo, & obecny popyt jest znacznie
mniejszy nk mazliwosci budowanych obiektow infrastrukturalnych. Wysokiopiea
niepodzielnéci nakltadéw ogranicza nabwos¢ realizacji inwestycji w  etapalH.
Niepodzielnd¢ techniczna mie by rozumiana take szerzej jako konieczkb stworzenia
dodatkowych rénych uradzer infrastrukturalnych warunkagych ich wyteczngé'®. Frey
zauwaa, Ik wyskpuje zalenos¢ migdzy stopniem rozwoju gospodarczego Kkraju
a niepodzielnécia techniczm obiektoéw infrastrukturalnyc¢f® W krajach stabo rozwigiych
gospodarczo ze wzglu na brakrodkéw finansowych rozpatrywang sinimalne wielkdci
obiektéw infrastrukturalnych. Natomiast kraje wysokozwinite zwracag uwag na
wspoizalenos¢  obiektéw infrastrukturalnych, ktéra doprowadza danwestycji
uzupetniagcych.

Z niepodzielnécia techniczm zwigzany jest diugi okres powstawania obiektow
infrastrukturalnych. Na ten okres skladafsiza projektowania oraz faza realizacji inwestycji
M. Ratajczak dodatkowo zywa okrélenia ,okres dojrzewania’ inwestycji, czyli czas
potrzebny od momentu zrodzenia &lei danej inwestycji do jej faktycznego rozpedz'®*
Okres dojrzewania inwestycji wielu przegseie¢ infrastrukturalnych jest wytkowo dtugi.
Przyczyn 53 zazwyczaj skomplikowane uwarunkowania procesu zigeggo, konieczni
konsultacji spotecznych projektéw i uwzdhienie ograniczesrodowiskowych®®.

Infrastruktue transportow oprocz diugiego okresu powstawania cechujezdagtugi
okres uytkowania. Diugazywotnas¢ obiektow infrastrukturalnych gjajgca niekiedy 100 lat
sktania do podejmowania ostroych decyzji inwestycyjnych na podstawie wniklivegjalizy.
Projektowanie obiektéw infrastrukturalnych powinmezgkdniat przyszite potrzeby ludsoi
i przewidywa& kierunki rozwoju gospodarczego, tak aby infrasiuuk byta maksymalnie
wykorzystana i nie hamowata proceséw spoteczno-ekaicenych. Tabela 2.2. przedstawia

srednie dtugéci uzytkowania obiektow infrastrukturalnych w transperer krajach OECD.

81 por, A.O. Hirschman, op. cit., s. 101.

182 K. Wojewbdzka-Krdl, R. Rolbiecki, op. cit., s..17

183 R. Frey, Infrastruktur. Grundlagen der Planungfantlicher Investitionen, J. C. P. Mohr, Tiibing#970, s. 22.

184 M. Ratajczak, op. cit., s. 23.

18 przyktadem bardzo diugiego okresu dojrzewaniaghtajinfrastrukturalnego jest budowa terminala wcj
lotniczym Frankfurt Main. Konieczg6 rozbudowy portu wynikaga z wyczerpujcych sé zapaséw
przepustowgci zmusita wladze portu do rozpacia planowania inwestycji juw latach 80-tych XX w. W 1997
podito decyzje o rozbudowie portu lotniczego. Ze wdgl na wysoki koszt realizacji inwestycji i negatyavn
efekty sSrodowiskowe decyzja ta spotkala @i brakiem przychylnizi ze strony spoteczidoi lokalnej. W 2000
roku zaangzowano grup mediacyja do ustanowienia porozumieniaguky stronami. Efektem prac grupy byta
decyzja wtadz regionalnych o rozbudowie portu pedpa w 2007 roku. Zakozenie inwestycji przewidziane
jest na koniec 2011 roku.
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Tabela 2.2.Srednie dtugéci
w krajach OECD

uzytkowania obiektow infrastrukturalnych w transperci

Hiszpania Holandia USA Kanada
Drogi 40 35 60 33
Koleje 40 35 60 52
Porty 50 35 60 37
Porty lotnicze 20 35 - 33

Zrodio: D. Blades, Capital Stocks Statistics: Theamg Practise, OECD, 1999.

Dlugi okres powstawania obiektoéw infrastrukturalnyoraz dtugi okres icliywotnasci
stanowi przestank do stosowania strategii rozwoju infrastruktury,6rat wyprzedza
inwestycje bezpoednio produkcyjn®®. Zaniedbania infrastrukturaine przez diugi czas
oddziatup negatywnie na rozwoj gospodarczy.

Kolejna cecly charakteryzujca obiekty infrastrukturalne jest ich wysoka immolodé.
Nie ma maliwosci przeniesienia wybudowanych obiektéws, ane nierozicznie zwizane
Z terenem i nie ma mbwosci rekompensowania niedoboru infrastruktury na dapszarze
nadwyzkami w innym regioni®’. Infrastruktury nie mana importowa.

Techniczne cechy obiektéw infrastrukturalnych 4gnajswoje odzwierciedlenie
w  charakterystykach ekonomicznych. Konsekwgncjniepodzielnéci technicznej
infrastruktury jest niepodzieldé ekonomiczna. Istnieje da nieoptacaln& ekonomiczna
czastkowej realizacji inwestycji i wyspuja wysokie naktady progow&. Jedynie cakciowe
I kompleksowe zrealizowanie projektu infrastruktoego jest ayteczne.

Niepodzielné¢ techniczna i ekonomiczna infrastruktury erzyczym jej wysokiej
kapitatochtonnéci i majtkochtonngci. Obie te charakterystykigsuzalenione od stopnia
rozwoju gospodarczego kraju i wykazujendenai malejca w czasié®. Wspétczynnik
kapitatochtonnéci infrastruktury jest bardzo wysoki w krajach sdalmzwinitych. Wynika to
z faktu, i kraje te realizuj inwestycje infrastrukturalne mimo niskiego stopwigkorzystania
obiektow. Wraz z rozwojem gospodarczym i nasyceriemenow w obiekty infrastrukturalne
wspotczynnik kapitatochtonsoi maleje by osignag¢ poziom wzgédnie staty w gospodarce
rozwinictej, w ktorej wysgpuje konieczn& odnowy i uzupetlnienia ugdzen
infrastrukturalnych.

18 por. P. N. Rosenstein-Rodadwagi o teorii ,wielkiego pchricia’, Ekonomista, 1959, 2, s. 363, oraz
W. Grzywacz, op. Cit. s. 46.

187W. Grzywacz, op. cit., s. 85.

18 M. Ratajczak, op. cit., s. 24 oraz W. Grzywacz, @p, s. 48.

189 K. Wojewd6dzka-Krdl, R. Rolbiecki, op. cit., s. 19.
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Wspotczynnik kapitatochtonrdoi osihga razne wielkaci w zaleznosci od rodzaju obiektu
infrastruktury a w przypadku transportu w Zzalesci od rodzaju gagki transportowej.
Wedtug K. Wojewoddzkiej-Krol najaszym stopniem kapitatochtoném charakteryzuje si
infrastruktura transportu wodne§dladowegd®.

Wysoka kapitatochtonrié obiektéw i uradzer infrastrukturalnych wynika gtéwnie
z braku maliwosci etapowania inwestycji i konieczéw poniesienia wysokich naktaddw
progowych. Dodatkowo diy udzial kosztow statych oraz niealiovos¢ stopniowego
dopasowania infrastruktury do resego popytu na jej ustugi skutlgupowstaniem kosztéw
skokowycH®*,

Wysoka kapitatochtonrig, dtugi okres zamrgenia kapitatu, efekty oddalone w czasie,
nieodwracalné& nakladéw wynikajca z immobilnéci przestrzennej to cechy obiektow
infrastrukturalnych, ktére powodyjze ich finansowanie i budowa jest mato atrakcyjrea dl
kapitatu prywatnego. Jest to @astotny problem w dyskusji dotygee] zwikszenia udziatu
sektora prywatnego w finansowaniu przedsiig¢ infrastrukturalnych.

Niepodzielnéé techniczna jest przyczynwysipowania zjawiska korzgi skali®’. Dla
obiektow i uradzen infrastrukturalnych w dtugim okresie charakterggtye § malepce
koszty marginalne i przegtne eksploatacji infrastruktury.

Nalezy mie¢ na uwadze,z posiadanie przez dany obiekt wszystkich cech psgwanych
infrastrukturze nie jest warunkiem koniecznym, by bbiekt zalicz§ do infrastruktury™.
Nie jest t¢ mazliwe podanie zbioru cech, ktore w sposob jednozmaoczyrdzniatyby
infrastruktue od innych rodzajow kapitat!.

Zakres rzeczowy pegia infrastruktura obejmuje wiele podmiotéw, kt@vemniejszym
lub wigkszym stopniu charakteryzuj sic wyzej wymienionymi cechami. Pgjie
infrastruktury ograniczone jest ¢sto do obiektow i urmgdzen rynku transportowego.
D.A. Aschauer #ywa okrélenia rdzé infrastrukturalny (ang.core infrastructurég
w stosunku do infrastruktury gospodarczej i olbekttrwale zwazanych z terenefir.
Hirschman zauwe, & termin infrastruktura ma zostd ograniczony do transportu

i energit®® Biehl dokonuje kategoryzacji infrastruktury nadstawie stopnia intensywxi

190 K. Wojewddzka-Krdl, R. Rolbiecki, op. cit. s. 20.

191 M. Ratajczak, op. cit., s. 25 oraz K. WojewodzkasiKop. cit. s. 21.

192 M. Ratajczak, op. cit., s. 26 i P. Rosik, M. SeasRozbudowa infrastruktury transportowej a gospka
regionéw, Wydawnictwo Politechniki Poaiskiej, Pozna, 2008, s. 17.

193 por. M. Ratajczak, op. cit., s. 22-23.

1% p. Rietveld, F. Bruinsma, Is transport infrastmuet effective?: Transport infrastructure and adbéiy
impacts on the space economy, Springer, Berlin8,18919.

195D, Aschauer, Is Public Expenditure Productivirnal of Monetary Economics, vol. 23, 1986, 8.19

1% A 0. Hirschman, The Strategy of Economic DevelepmNew Haven, London, 1958.
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cech: kapitatochtonrigi, publicznego charakteru, immobiked, niepodzielnéci, braku
substytutow, wszechstrondw i braku maliwosci wykluczenia. Autor wyrénia 12 podgrup
infrastruktury: transport, komunikagj zaopatrzenie w eneggi infrastruktug wodn,
infrastruktue $rodowiskows, edukacg}, stuzbe zdrowia, lokall (miejsky) infrastruktue,
urzadzenia i obiekty sportowe i turystyczne, infrastuuk spoteczn, obiekty kulturalne oraz
naturalne wyposenie’. Te rodzaje infrastruktury, ktére wykazujajwicksz intensywneé
wymienionych wyej cech postrzegane ko kluczowe dla rozwoju regionalned8.

W zakresie infrastruktury transportu Biehl uwgilia drogi 4dowe, drogi wodne, koleje,
porty lotnicze, porty morskie, ruragi i telekomunikagj.

Najbardziej szczeg6towy podziat infrastruktury zaglkednieniem pochodzenia (tworzona
przez cztowieka, naturalna, osobowa), charakteasggdarcza, spoteczna, instytucjonalna)
oraz rodzaju kapitatu (materialny, intelektualngprezentowat M. Ratajcz&K. Rysunek 2.2.

przedstawia szczego6towy podziat infrastruktury.

INFRASTRUKTURA

y :

tworzona przez czlowieka naturalna osobowa (Indzka)
gospodarcza spoleczna mstytucjonalna
. . ’ .
~ ~ ~
// ~ / ~ e ~
~ ~ » ~
kapital kapital kapital kapital materialna niematerialna
materialny intelektualny  materialny intelektualny {organizacje) {zasady)
~ -
~
/ > ~ -7 ~ A
o . . /N
fpen; {zen; kapital kapital TN
urzadzenia urzadzenia . . \
A ¢ 4t materialny  intelektualny ,’ \
trwale nietrwale ; \
zwigzaue z zwiazane z ¢ § \
sformalizowane
terenem terenem ° ‘

/ \ niesformalizowane
lmiowe punktowe
Rysunek 2.2. Zakres infrastruktury

Zrodio: M. Ratajczak, Infrastruktura w gospodarcenkowej, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej
w Poznaniu, Pozma 1999, s. 22.

197D, Biehl, The Contribution of Infrastructure to gtenal Development, European Communities, Luxemiour
1986, s. 102-113.

1% Biehl, op. cit., 5.100-101.

199\, Ratajczak, op. cit., s. 22.
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Linia podwojna wyznacza aska interpretagj infrastruktury, ktéra to interpretacja
najczscie] pojawia s¢ w literaturze péwigcone] funkcjonowaniu infrastruktury
w gospodarce rynkowe}.

Podziat infrastruktury jest emorodny i zaley od przygtego kryterium. P. Rietveld
I F. Bruinsma zauwaja, iz nastpuje coraz wikszy rozdwick pomicdzy kapitatem
publicznym a infrastruktaf®. W wielu krajach rozwinitych nasgpuje przesuncie
finansowania ustug infrastrukturalnych przez sektobliczny w stron sektora prywatnego
szczegoOlnie w obszarze rynku transportowego. Ptv8lae i F. Bruinsma rénicujg typy
infrastruktury transportowej z uwzginieniem mg¢dzy innymi kryteriow takich jak potencjat
konkurencyjny obiektu czy #e potencjat zwrotu inwestycji ze&rodkow finansowych
pozyskanych od aytkownikéw. Na podstawie stopnia intensywoiocech danego obiektu
transportowego obliczana jest wattandeksu urynkowienia (angnarketability index Duza
wartas¢ indeksu oznaczaz ize wzgédu na cechy danego obiektu #iwe jest dostarczenie
ustug infrastrukturalnych przez sektor prywatnyolserwowano,z wtasciwym jest udziat
sektora prywatnego w poza ustug przewozow kolejowych oraz portéw morskich
i lotniczych. Najnkszym stopniem urynkowienia charakteryzugie drogi wiejskie

i miejskie??

200 M. Ratajczak, op. cit., 5.22.
21p Rietveld, F. Bruinsma, op. cit., s. 21.
292 |bidem.
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Tabela 2.3. Méliwos¢ dostarczenia przez sektor prywatny ustug poszdaggd obiektow
infrastruktury transportu

Potencjat
zwrotu )
Rodzaj Potencjat Rodzaj |n\{\/ris(;[|)(/g{,|v € Ot;c*)tvz;/lgzek Srodec;évll(.:,kowe Stopier
obiektu konkurencyjny dobra S by y urynkowienia
pozyskanych | publicznej | zewrgtrzne
przez
uzytkownikow
Transport drogowy
Drogi
pierwszo- i sredni klubowe sredni maty srednie 2,4
drugorzdné
vl?/ir:jglkiez niski publiczne maty duy duwze 1,0
Er;gﬁsl Kid niski mieszane sredni maty due 1,8
Miejska
komunikacja wysoki prywatne diy duwzy srednie 2,4
autobusowa
Transport kolejowy
Dworce
kolejowe niski klubowe duy sredni srednie 2,0
i torowiska
Kolejowy
ruch . i , . , .
pasaerow wysoki prywatne diy sredni srednie 2,6
i towaréw
Transport morski i lotniczy
Obiekty
ﬁ]oc::gl\?ilch niski klubowe duy maty due 2,0
i lotniczych
Ustugi portow
morskich wysoki prywatne diy maty duy 2,6
i lotniczych

! Potencjat konkurencyjny uwzglnia istnienie kosztéw utopionych oraz obenastug substytucyjnych.

2 Podziat drég w Polsce obejmuje drogi krajowe, wdjdnkie, powiatowe, gminne. W literaturze
anglogzycznej drogi publiczne dzigkie na pierwszorgne, drugorzdne, miejskie i wiejskie. W tabeli przyp
podziat zaczerpnty z literatury anglajzycznej.

* Wiaczajc obstug towaréw, linie lotnicze i spedygjotnicza

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie danych B&wkatowego 1994 (za:) P. Rietveld, F. Bruinsma, Is
transport infrastructure effective?: Transport asfructure and accessibility impacts on the spaomany.
Springer, Berlin, 1998, s. 22.

Podziat infrastruktury ze wzgdllu na charakter wtaska obiektow infrastrukturalnych
i rodzaj kapitatu, ktéry finansuje ich powstanie rkansekwencje w metodach pomiaru
infrastruktury. W rachunkach narodowych brak jestszeczegodlnienia wszystkich danych

fizycznych i finansowych dotyezych obiektéw i urgdzer infrastrukturalnych™. Wiele

203 W celu pomiaru kapitalu publicznego w krajach OE@Msuje si metod PIM (Perpetual Inventory
Method), tak zwa# inwentaryzagj ciagla. Metoda ta polega na akumulacji inwestycji infrakturalnych
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studiow uwzgidnia wielka¢ inwestycji sektora publicznego jako substytut penmi
infrastruktury®. Nasilajce sé tendencje do finansowania obiektéw infrastrukiyeh przez
sektor prywatny sprawigj iz nie ma@na postawd znaku rownéci pomiedzy infrastruktug

a kapitatlem publicznyff".

Dane dotyczce infrastruktury mana prezentowaw podziale na dwa kryteria: rodzaj
zasobu (fizyczny, monetarny) oraz ze wmgyl na zmiany w zasoba®h Fizyczne dane
dotyczice infrastruktury wyrzone § najczsciej w liczbie obiektow i urgdzen
infrastrukturalnych (np. liczba drég); liczbie tabo(np. liczba samochodow) lub wielap
przewozowych (np. liczba przewiezionych towarow pasaerow). Dane w postaci fizycznej
s3 trudno poréwnywalne portzy poszczegolnymi rodzajami infrastruktury oraanpgizy
krajami dlatego te czsto stosuje si pomiar i zestawienie obiektow | udzen
infrastrukturalnych w postaci pierinej.

Dane dotycgce obiektbw prezentowane w postaci monetarnej aljejrmaktady
inwestycyjne na infrastrukterdokonane w wybranym okresie czasu. Poréwnaniekodeil
pieniznych nie jest nakzlziem doskonatym. Wygbujace rozbienosci w poziomach
kosztow pracy, towarOw | materiatbw w ziych regionach powodyj trudngci
w interpretacji danych finansowych.

Kryterium zmian w przepustowoi obiektéw infrastrukturalnych na skutek moderojza
lub podgciach nowych inwestycji jest podstawdo podzialu danych dotygzych
infrastruktury na zasoby i przeptywy. Pozycje I wl tabeli 2.4. przestawiajodpowiednio
zasoby fizyczne infrastruktury i zmiany w tych zagoh (np. na skutek padja nowych
inwestycji). Dane dotyegce wartdci pienieznych obiektéw infrastrukturalnych prezentowane
S3 hajczsciej w postaci przeptywow finansowych (pozycjaviitabeli 2.4.) w zestawieniach
rocznych. Zazwyczaj gsto wartdci brutto, ktore uwzgidniajp wydatki na utrzymanie

obiektéw i uradzen infrastrukturalnycf”.

dokonanych w latach poprzednich z uwziglieniem amortyzacji, czastywotncici infrastruktury i zaycia
moralnego. Analiza PIM dokonuje szacunku obecnegsolzu srodkéw trwalych, ktére s do dyspozycji
producentow.

%4 p_ Rietveld, F. Bruinsma, Is transport infrastmet effective?: Transport infrastructure and adbéig
impacts on the space economy. Springer, Berlin318923.

295 platne drogi ekspresowe i autostrady, porty lamioraz prywatne koleje niey siwzgkdniane przez
hiszpaiskich ekonomistéw jako zas6b publicznego kapitgiia:) P. Rosik, Public capital and regional
economic growth, Poznan University of EconomicsiBeyvol. 6, nr 1, 2006, s. 74.

2% |hidem, s. 23.

27 P Rietveld i F. Bruinsma zauwaja, iz w krajach o rozwiritej sieci autostrad okolo 50% drogowych
wydatkéw inwestycyjnych na infrastrukturdrogows jest przeznaczona na jej utrzymanie (P. Rietveld,
F. Bruinsma, Is transport infrastructure effectiv€fansport infrastructure and accessibility impamt the space
economy. Springer, Berlin, 1998, s. 24).
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Tabela 2.4. Rodzaje danych dotyocych infrastruktury na przyktadzie transportu

zasob przeptyw

] I Il
fizyczny (liczba obiektéw transportowych (zmiany w liczbie obiektow

np. drég, kolei) transportowych np. w ggu roku)

11
pieniezny (nakiady finansowe na obiekty (zmiany w naktadach finansowygh
transportowe np. inwestycyjne v :
na obiekty transportu)
sektor drogowy)

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie: P. RietvEldBruinsma, Is transport infrastructure effegfly
Transport infrastructure and accessibility impactthe space economy. Springer, Berlin, 1998/4s. 2

Porownywanie wypos&nia infrastrukturalnego w #aych regionach oraz analizy
przestrzenne wymaggj standaryzacji pomiaru. Sfrod wszystkich, najcZciej
wykorzystywan jest standaryzacja ze wgdl na liczle ludnasci i wielkos¢ powierzchni.
W zwigzku z duym stopniem niepodzieldoi infrastruktury region, ktéry ma du
powierzchng, ale nisly populacg posiada niski stopiewykorzystania obiektow i ugezen
infrastrukturalnych. W przypadku zastosowania staywhcji ze wzgldu na liczlg ludnasci
regiony o niskiej populacji wydaj sic by¢ nadmiernie wypos@ne w infrastruktuy
w poréwnaniu do obszarowesto zaludnionych. Nie oznacza to jednak braku laameci
podejmowania inwestycji infrastrukturalnych w reggeh o matej liczbie ludoi. Pewne
minimalne wyposzenie danego terenu w infrastruktupest konieczne dla zachodzenia
proceséw gospodarczych

Rozwaania dotyczce infrastruktury s przedmiotem wielu dyskusji w literaturze
przedmiotu i brak jest jednoznacznego péciej w analizie istoty, cech i metod pomiaru
obiektéw i uradzen infrastrukturalnych. Przyczyntakiego stanu jest miedzy innymi
heterogenicznié sktadnikéw infrastruktury?®.

Okreslenie funkcji, jakie petni infrastruktura w gospaoda jest take kwesty dyskusyjn.
Zgodna¢ panuje co do tegae infrastruktura petni rel podstawow zapewniajc dziatanie
calej gospodarki. Z uwagi na faktz igltdbwng funkcjg infrastruktury gospodarczej jest
przemieszczanf&®, dalsza cgié pracy skupionaduizie na analizie infrastruktury transportu.

2% por. D. Biehl, The Contribution of Infrastructute Regional Development, European Communities,
Luxembourg, 1986, s. 83.

29 M. Ratajczak, op. cit., s. 33.

210 |bidem, s. 33.
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2.2 Zaleznosci pomiedzy infrastruktur g transportu a rozwojem gospodarczym

Istotnas¢ funkcji jakie petni infrastruktura transportu poala $dzic, iz jest ona jednym
z gtdbwnych czynnikbw warunkagych rozwoj regionu. M. Ratajczak wyrtia dwie
najwaniejsze funkcje infrastruktury. Pierwszz nich jest znacznie infrastruktury jako
czynnika lokacji, lokalizacji i integracji przesemanej. Druga funkcja wie skt
z oddziatywaniem infrastruktury na rozwoj gospodsra w szczegolrkgi z wplywem na
jego pobudzanie i podtrzymafté Przy czym stopie aktywizacji rozwoju gospodarczego

jest zaleny miedzy innymi od liczby i rodzaju podmiotow funkcjomaych na danym terenie.

Rola infrastruktury transportu

g S

czynnik lokacji. czynnik aktywizacji
lokalizacji i integracji > rozwoju spoleczno-
gospodarczego

I I

- czynnik rozwoju

- czynnik lokalizacji gospodarczego
obiektow - czynuik stabilizacji
produkcyjnych spoleczne;

- czynnik rozwoju gron - czynnik stabilizacji
produkcyjnych gospodarczej

- czynnik integracji (ograniczenie
przestrzennej amplitudy wahan

koniunkturalnych)

narzedzie polityki narzedzie polityki
przestrzennej stabilizacyjnej

Rysunek 2.2. Rola infrastruktury transportu

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie M. Ratajcapkcit., s. 33-36 i K. Wojewodzka-Krol, R. Raloki,
op. cit., s. 14.

21 M. Ratajczak, op. cit., s. 33-37.
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Znaczenie infrastruktury transportu jako czynnikekalizacji oznacza wplyw na
rozmieszczenie dziataldc gospodarczej w przestrzéHi K. Wojewddzka-Krdl
i R. Rolbiecki pisz, iz infrastruktura zapewnia wai w przekroju terytorialnym i stwarza
warunki dziatalnéci produkcyjnef®®. Znaczenie infrastruktury transportu jako gtéwnego
czynnika lokalizacyjnego dostrzene byto ju na pocztku XX w. kiedy formutowano
pierwsze teorie lokalizacyjne. Wedtug tych koncepafrastruktura stanowita czynnik
bazowy dla dziatalrnii gospodarczej.

Infrastruktura transportu wspomaga #akworzenie skupieczy tez gron produkcyjnych
(ang. clusters). Klaster jest zgrupowaniem podmiot® raznym charakterze i stopniu
specjalizacji, ktory pozwala na eghiccie wickszej efektywnéci niz to ma miejsce
w przypadku podmiotow odizolowanych od siebie. Tzemie i funkcjonowanie gron
produkcyjnych wymaga odpowiedniego wypzesaia infrastrukturalnegd”

Powigzania komunikacyjne, ktére powstajzieki obecndci obiektow infrastrukturalnych
majg wpltyw na integrag przestrzenm danego obszaru. Integracyjna rola infrastruktury
powoduije, t inwestycje infrastrukturalnesgednym z nargdzi polityki przestrzenné}®. Unia
Europejska dostrzega szczegptole infrastruktury transportu jako uwarunkowania imsegji
migdzynarodowej i dig cze$¢ sparod inwestycji wspomaganych Zeodkéw europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego i Spdpgiooraz Europejskiego Banku Inwestycyjnego
przeznacza na przedsizi¢cia infrastrukturalne.

Obszar Wspolnoty Europejskiej nie jest jednolitydpavzgkdem stopnia rozwoju
gospodarczego. Wygiuje zr@nicowanie poszczegolnych regionédw pod wdgim
dostpndasci, liczby ludndgci i wielkosci wytwarzanej produkcji. Raport Komisji Europejski
przedstawiony w 1999 potwierdza istnienie za@8ci pomidzy pot@eniem peryferyjnym
regionu a relatywnie niskim standardeiycia mierzonym PKB per capftd. Efektywny
system transportowy zwksza dosfpnas¢ danego obszaru, tym samym stymaduj
konkurencyjné¢ i rozwéj region@®’. Inwestycje w infrastruktgrtransportu na obszarach

stabo rozwingtych powodu niwelowanie rénic migdzyregionalnych.

12 Wiecej na temat roli transportu w rozmieszczeniu didiekprodukcyjnych w 1. Tarski, Transport jako
czynnik lokalizacji produkcji, PWE, Warszawa, 1963.

23K, Wojewddzka-Krél, R. Rolbiecki, op. cit., s..14

214 M. Ratajczak, op. cit., s. 35.

215 5zerzej na temat integracyjnej roli infrastrukturgnsportu w K. Wojewodzka-Krol, Infrastrukturak¢a
czynnik determinujcy integracg Polski z europejskim systemem transportowym, Rgge¢omunikacyjny,
nr 11, 2000.

1% Commission of the European Communities, CohesiohTaansport, COM (1998) 806 final, Bruksela, 1999.
27 Jnwestycje w infrastruktyr transportu w Grecji, Hiszpanii, Irlandii i Portdijamiaty pozytywny,
diugookresowy wplyw na wielléd inwestycji prywatnych i rozwdj regionalny, (za:pHKisja Europejska, Study
of the socio-economic impact of projects financgdhe Cohesion Found, Bruksela, 1997.
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Wykorzystanie infrastruktury transportu jako czykarozwoju gospodarczefd oznacza
dokonanie takiej alokacji zasobow, ktoéra sprzyjptatzapocatkowaniu rozwoju
i stymulowata jego pobudzadfé Infrastruktura jest podstawwszelkiej dziatalnéci
gospodarczej i tylko wtedy mie sprzyjé rozwojowi, kiedy jest w stanie pokryszczytowe
zapotrzebowanie na jej ustdfi Niewystarczajca w stosunku do potrzeb gospodarki
infrastruktura mee stanowdé bariee wzrostu | rozwoju dziatalrmi spoteczno-
ekonomicznéf™. Ze wzgkdu na niepodzielrig infrastruktury transportu nie ma miwosci
stopniowego dopasowywania inwestycji infrastrukiiiyeh do popytu a jedynie skokowy
rozwoj obiektéw i urzdzen infrastrukturalnych. Rysunek 2.3. przedstawia tragzliwe
warianty rozwoju infrastruktury w stosunku do petriz gospodarki. Jedynie rozwdj
wyprzedzajcy w stosunku do potrzeb gospodarczych zlimia petne wykorzystanie potrzeb

produkcyjnych i stwarza warunki do pobudzania rogvgmspodarczedé?.

218 5zerzej na temat infrastruktury jako czynnika vgmna rozwoju w podrozdziale 1.2.2 niniejszej pra@yroli
inwestycji infrastrukturalnych w aktywizacji rozwojpisat médzy innymi P. N. Rosenstein-Rodan (por.
P. N. Rosenstein-Rodadwagi o teorii ,wielkiego pchricia”, Ekonomista, 1959, 2).

219 M. Ratajczak, op. cit., s. 34.

220 A Barteczek, Integracyjna funkcja infrastruktgyspodarczej wWwietle bada nad Gérnélaskim Okrgiem
Przemystowym, Studia KPZK PAN, t. LIX, PWN, Warszaw 977, (za:) M. Ratajczak, op. cit., s. 34.
25zerzej o konsekwencjach rozwoju infrastruktury né@ortu  opénionego w stosunku do potrzeb
gospodarczych (w:) W. Wojewddzka-Krol, R. Rolbiecsp. cit., s. 34-35. Autorzy negatywne konsekwencj
dzielk na dwie kategorie. Pierwsz nich g skutki bezpérednie i pérednie w transporcie, gdzy innymi
pojawienie s} kongesti powoduagej wzrost kosztow transportu, ograniczenie wymiapgsaerskiej

i towarowej, obnienie jakdci ustug transportowych, niekorzystne zmiany suitdinymi w transporcie, wzrost
ogoélnych nakladéw na transport. Straty pojawdaj s¢ w innych dziedzinach gospodarowania to przede
wszystkim: wzrost kosztéw inwestycji produkcyjnychaktdcenia w produkcji, pogorszenie warunkdycia
ludndéci.

222 K. Wojewddzka-Krél, R. Rolbiecki, op. cit., s. 3Zwolennikami rozwoju przez infrastruktusa miedzy
innymi Rosenstei-Rodan (P. N. Rosenstein-Rodan,dUwaeorii ,wielkiego pchricia’, Ekonomista, 1959, 2),
W. Grzywacz (W. Grzywacz, Infrastruktura transppriarszawa, 1982), M. Ratajczak (M. Ratajczak,
Infrastruktura w gospodarce rynkowej, Wydawnictw&adlemii Ekonomicznej w Poznaniu, Poand999),
przeciwnikami z& np. A. O. Hirschman (A. O. Hirschman, The StratedyEconomic Development, New
Haven, London, 1958).
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Rozwo;
wyprzedzajacy

Rozwo;
opoZniony

Rozwoj
ZMienny

Rysunek 2.3. Trzy warianty rozwoju infrastruktunyofla ustug w stosunku do potrzeb

gospodarkigopyt na ustugi

Zrodio: K. Wojewoddzka-Krél, R. Rolbiecki, op. cis, 33.

Rozwoj infrastruktury transportu ma wplyw na steait spoteczg i gospodarcg

Poprzez zwikszanie dospnasci regiondw i stymulowanie ich rozwoju infrastrukdu

oddzialuje na procesy, ktore niwegjujréznice w poziomach dobrobytu ludsed

i w aktywnaici gospodarczej podmiotéw. Rozwdj infrastrukturgngportu ma wpltyw na

poprawe warunkow zycia mieszkacow. Jednak koncentrowanie¢sina inwestycjach

infrastrukturalnych jako wykcznym narzdziu stymulujcym rozwdj mae przyniéé efekt

przeciwny do zamierzonetfd. Wzrost dosfpncici danego obszaru wraz z wygbwaniem

23 M. Ratajczak, op. cit., s. 35-36.

68



réznic w rozwoju regiondéw powoduje migradudnadsci z obszaréw stabiej rozwigtych do
tych o wyzszym poziomie rozwofd”.

Ze wzgkdu na autonomiczny charakter inwestycji infrastmu&inych oraz znaczne,
popytowe efekty mninikowe rozwdj infrastruktury mae stanowd element dziata
stabilizupcych gospodark i ograniczaicych wahania koniunkturalf@. Jednake
niepodzielné¢ infrastruktury i skokowy charakter inwestycji iafitrukturalnych powodsij
trudnasci w dostosowywaniu wydatkoéw inwestycyjnych do Aaeych potrzeb gospodarki
wynikajacych z fazy koniunktury. Dodatkowo diugi okres marania, budowy i zZytkowania
obiektow infrastrukturalnych powodujez iinwestycje infrastrukturalne jako nadzie
stabilizupce jest efektywne w diugim okresie, tymczasem ykditstabilizacji koniunktury
jest dziataniem krétkiego ludredniego okresi®

Infrastruktura transportu poprzez oddziatywanieppaiom aktywnéci gospodarczej jest
waznym instrumentem polityki rozwoju regionalnego. &pnie dziatgjca, nowoczesna,
dobrze rozwingta i =zaspokajaca zgtaszany popyt infrastruktura stanowi jeden
z wazniejszych czynnikéw sprzyjggych rozwojowi gospodarczemu. P. Rietvéldwierdzi,
iz poprawa obiektow i uggdzen infrastrukturalnych prowadzi do zgkiszenia produktywrizi
prywatnych czynnikdéw produkcji. Autor wytdia trzy podejcia w modelowaniu zakmosci
pomiedzy infrastruktug a rozwojem regionalnym. Oprocz analizy infrastunit jako
czynnika produkcji w funkcji produkcji danego regio P. Rietveld dostrzega znaczenie
infrastruktury jako czynnika lokalizacji mggego wplyw na lokalizagj inwestyciji
prywatnych i zatrudnienia oraz czynnika oddzigtego na midzyregionalny hand&®.

A. Domaiska zauwza, iz problem wptywu infrastruktury transportu na rozwegionalny
ze wzgkdu na swaqj wieloaspektowft nie jest jednoznacznie udowodniony ietyj
w jednolits teori®®. Trudndci w interpretacji zwizane s z brakiem jednoznacznego

empirycznego wykazania na podstawie danych stasygh zwizku midzy infrastruktug

224 przyktadem migracji ludrigi jest ruch Polakéw w kierunku Wielkiej Brytanidzie wraz z rozszerzeniem

Unii Europejskiej w 2004 roku otwarto tamtejszy eknpracy. Wysoka stopa bezrobocia w Polsceilimosci

zatrudnienia w Wielkiej Brytanii i wisze ni w Polsce zarobki sktonity Polakéw do wyjazdu z jura

Akceleratorem ruchu ludioi byto pojawienie si w Polsce nowych przewnikéw lotniczych po 2004 roku,

ktorzy utworzyli nowe pajczenia komunikacyjne z Wyspami Brytyjskimi i oferalwbilety po relatywnie

niskich cenach. Zwkszenie dospnadsci regiondw w znacznym stopniu przyczynit@ sio wielkaci migracji

ludncici. R. Frey pisze o ,efekcie ucieczki” a @i 0 wptywie rozbudowy infrastruktury transportowej

oswiatowej na wzrost migracji luddoi do regiondw lepiej rozwigtych. (Por. R. Frey, Infrastruktur. Grundlagen

der Planung der Offentlicher Investitionen, J. ®ABhr, Tiibingen, 1970, s. 41).

2R, Frey, op. cit., S. 64.

226 por, Ch. Hurst Infrastructure and Growth: A Litera Review, EIB Papers 1994, nr 23.

22; P. Rietveld, Infrastructure and regional developm&he Annals of Regional Science, vol. 23, 138255.
Ibidem.

229 A, Domaiska, Wplyw infrastruktury transportu na rozwéj r@gglny, Problemy Ekonomiki Transportu, nr 2,

2004, s. 88.
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transportu a rozwojem regionalnym. Dodatkowo goapa uwadze fakt,zi na rozwoj
gospodarczy ma wplyw wiele czynnikdw pojawiapic trudndgci w wyodrbnieniu
oddziatywania poszczegélinego czynika

Infrastruktura transportu jest tylko jednym z wiespektow problemu wplywu na
gospodark i nie jest warunkiem jedynym i wystarcgeym dla generowania rozwoju
regionalneg®®’. Ponadto nie jest mbiwe szacowanie wpltywu infrastruktury na rozwoj
regionu, jéli jest ona rozwazana w izolacji od innych czynnikéw rozwdéfa

D. Banister i Y. Berechman zwragapjwag na trzy grupy czynnikow, ktére musz
wystpi¢, abyzachodzity procesy rozwoju gospodarcZ&goPierwsa z nich § pozytywne
warunki ekonomiczne przejawige s¢ w dostpnasci wysoko wykwalifikowanej sity
roboczej. Drug grupe czynnikOw stanovd warunki inwestycyjne, ktére obejmuglostpnasé
kapitatu, ska} przedsiwziecia, lokalizacg i czas inwestycji oraz efekty sieci. Natomiast
trzecia grupa sktadaesiz czynnikbéw politycznych. Rozwdéj gospodarczy zmazachodzi
jedynie w sprzyjajcym otoczeniu politycznym, ktére stymuluje procespoteczno-
ekonomiczne. Czynnik polityczny obejmuje decyzjéydmce alokacji finansowyckrodkow
publicznych, tworzenie otoczenia prawno-instytuejoego sprzyjacego aktywnéci
gospodarczej oraz pomoc finangpwv postaci subsydiéw czy ulg podatkowych dla
inwestycji sektora prywatnego. Inwestycje w infrakture transportu wpisuj sie w drug
grupe czynnikdw rozwoju gospodarczego.

Trzy grupy czynnikOw musza wygti¢ jednoczeénie, aby potencjat rozwojowy danego
regionu mogt zosta wykorzystany. Kady z tych czynnikbw wyspujac indywidualnie
bedzie oddziatywat w niewielkim stopniu na rozwoj goslarczy. Rysunek 2.4. jest ilustrac]

czynnikow warunkujcych rozwoj gospodarczy.

230 A, Domaiska, Wplyw infrastruktury transportu na rozwéj @glny, Problemy Ekonomiki Transportu, nr 2,
2004, s. 88.

231 World Bank, World development report 1994: infrasture for developmenOxford, Oxford University
Press, 1994, s. 19.

232, Biehl, The Contribution of Infrastructure to gtenal Development, European Communities, Luxemipour
1986, s. 61.

23D, Banister, J. Berechman, Transport investmedttae promotion of economic growth, Journal of Bort
Geography, vol. 9, 2001.
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1. Czynniki ekonomiczne

(pozytywne ekonomiczne
wwarunkowania, dostep wysoko
wykwalifikowanej silv roboczej)

h 4 s
1+2 A 4
Brak 1+3
wspierajacej S Brak inwestycji.
polityki co 152 ¢3 brak zmian
ogranicza dostepnosci.
rozwoj Rozwdj brak rozwoju
A gospodarczy i
2+3
Zmiany
dostepnosci bez
——y rozwoju —
2. Czynuiki inwestycyjne ekonomicznego 3. Czynniki polityezne
(dostepnosc kapitalu, skala ? # (alokacja srodkow publicznyeh,
przedsiewziecia, Iokalizacja i czas sprzyjajgcee otoczenie prawno-
imwestycyi, efektv sieci) instytucjonalne, pomoc finansowa)

Rysunek 2.4. Czynniki warunkige rozwoj ekonomiczny

Zrodio: D. Banister, J. Berechman, Transport investnand the promotion of economic growth, Jourrfal o
Transport Geography, vol. 9, 2001, s. 210.

Z punktu widzenia inwestycji infrastrukturalnych ich znaczenia dla rozwoju
ekonomicznego regionu istotnym jest obecna@aréwno wspieragej rozwoj polityki
panstwa jak i pozytywnych ekonomicznych uwarunkéwa tym ilos¢ i jakos¢ czynnikdw
produkcji. W przypadku rozbudowy infrastruktury risportu i obecri@i sprzyjajcego
otoczenia prawno-instytucjonalnego (pole 2+3 naumis 2.4.) mena oczekiwa zmian
dostpndasci | wzrostu atrakcyjn€ri lokalizacyjnej danego obszaru, ale w gxidu z brakiem
pozytywnych ekonomicznych uwarunkofivanasgpi przesunjcie, a nie 0golny wzrost
w regionalnej produkcji. Pelny proces rozwoju ekmieznego nie &dzie wysgpowat
rowniez w przypadku braku czynnikéw politycznych. Wypgsaie regionu w zasob sity
roboczej i kapitatu a tale czynniki inwestycyjne (pole 1 + 2 na rysunku P.Bbez
wspierajcej polityki pastwa nie tylko nie oddziatuje na wzrost ekonomicaty mae ten
wzrost hamowa

Inwestycg w infrastruktug transportu mog pozytywnie oddziatyw@na rozwoj regionu.
Wystepuja jednak trudnéci w pomiarze rozmiaru i skali efektow infrastrultuktore mag

wptyw na wzrost produktu regionalnego. D. Banistdr Berechamn dokomg obszernego
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przeghdu literatury dotyczcej zalenosci pomidzy transportem i rozwojem regionalnym
stworzyli lisk zagadnie, ktére g przedmiotem dyskusji dotygeej roli infrastruktury
transportu w procesie gospodarowania. Tabela 2zZ&dgtawia gtbwne obszary problemowe,
ktOre pojawiag sic w badaniu zalenosci pomkdzy inwestycjami w infrastruktegrtransportu

a rozwojem gospodarczym.

Tabela 2.5. Gtéwne problemy w badaniu zatgci mi¢dzy inwestycjami w infrastruktgr
transportu a rozwojem gospodarczym

Pytanie OdpowiedKomentarz

1. Czy realizacja nowych Nowe inwestycje infrastrukturalne magzczegollne znaczenie dla krajpw

inwestycji infrastrukturalnych | stabo rozwingtych i rozwijapcych sé. Badanie zwjzku midzy

ma istotny wptyw na rozwoj inwestycjami infrastrukturalnymi a wzrostem gospadsm powinno skupgi

gospodarczy w krajach sie na wyznaczeniu progu w rozwoju krajéw, po przekeygu ktoregq

rozwinigtych? inwestycje infrastrukturalne maja mniejsze znaczenila wzrosty
gospodarczegt”

2. Czy koszty transportowe Udziat kosztéw transportu w catkowitych kosztacbhdukcji maleje. Wptyw
majg coraz mniejszy udziat na zmniejszenie kosztow transportu gnagiany po stronie podg (zmiany

w catkowitych kosztach w regionalnej produkcji, zmiany techniczne i teclogiczna, wzrost

produkgc;ji? produktywndci czynnikbw produkcji) oraz zmiany po stronie popy
(zmiany styluzycia, zmiany preferencji i zachow#&ansportowych.

3. Czy aktywne lokalne Czynniki wzrostu ekonomicznego takie jak zasob iakfikacja sity

i regionalne czynniki roboczej, zasob kapitalu prywatnego, zasob wiedpyzeptyw informac;ji

ekonomicznegwazniejsze nt | otoczenie sprzyjage inwestycjom & najwaniejsze. Infrastruktura
usprawnienia transportowe transportu mge wzmacnié dziatanie tych czynnikéw, ale nie u® ich
W generowaniu wzrostu zasgpic.

gospodarczego?

4. Czy wystpuja szczegblne | W przeghdzie bada skupiano s na czynnikach powodagych zmiany
charakterystyki danego obszarw procesie wzrostu a na granicach terytorialnycth tgmian. Niektére

ktére sprawiaj, ze efekty zmiany w aktywnéci ekonomicznej zaobserwowano w regionach, ktéeg ni
rozwojowe tworzone przez doswiadczaly inwestycji infrastrukturalnych. Z  punku id&enia
infrastruktue transportu s podejmowania decyzji na szczeblu lokalnym efekwmjowe pojawiajce
istotne? Czy istnigjgranice sie poza badanym regionen sieistotne
wplywu?
5. Czy mana dokonywa Z pewry ostrznoicia mozna formutow& ogodlne teorie na podstawie
generalizacji na podstawie studiow przypadkow. Mikroekonomiczny poziom analipgzwierciedlg
bada poszczegoélnych zwigzki zachodzce pomgdzy infrastruktug transportu a wzrostem
przypadkow? ekonomicznym. Istotne jest zbudowanie bazy danytéra zawieratab
studia przypadkéw.
6. Jaki jest wptyw zmian Wptyw zmian technologicznych na zwek pomedzy transportem
technologicznych na zaleosci |a wzrostem gospodarczym nie zostat zidentyfikowangaréwno
pomiedzy transportem a przedsgbiorstwa jak i indywidualni konsumenci mpg¢gk przeorganizowsa
rozwojem gospodarczym? swoje zachowaniaze pozostaj one bez wplywu na rozmiar wzrostu
gospodarczego.

234 Wyniki analizy zalenosci pomidzy infrastruktug transportu a gospodarkprzeprowadzonej w kraju
rozwinictym — Wielkiej Brytanii przez grup badawcgzg SACTRA w 1999 roku nie potwierdzity hipotezy
o wplywie nowych inwestycji infrastrukturalnych n@zwéj gospodarczy kraju ktéry juposiada die
wyposaenie infrastrukturalne. SACTRA, Transport and theoftomy, SACTRA, 1999 (dogi online,
http://www.dft.gov.uk/pgr/economics/sactra, 09.11.Q).
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Tabela 2.5. Gtéwne problemy w badaniu zat®ci miedzy inwestycjami w infrastruktgr
transportu a rozwojem gospodarczym, c.d.

=

7. W jakim okresie i z jakim | Brak jest opracowanych metod pomiaru i danych. Wgrdturze przedmiot
stopniem ztaondsci zachodz | nie zostat jednoznacznie okleny czas w ktérym zachogzzmiany
Zmiany i procesy w gospodarce na skutek inwestycji transportowycbdd@kowo, wysipuja
dostosowawcze w gospodarce trudngci z wyodgbnieniem efektéw kreowanych przez pojedyncz
regionalnej na skutek inwestygjinwestycg, gdyz zazwyczaj na danym terenie podejmowanych jestegzer

transportowych? przeds¢wzig¢ infrastrukturalnych.

8. Czy infrastruktura transportiDostpnas¢ regionu jest wanym czynnikiem dla inwestoréw. €zto wiadzs
ma wplyw na atrakcyjnid publiczne nie czerpikorzysci ze wzrostu atrakcyjrai regionu np. poprzez
lokalizacyjrg regionu i tym finansowanie inwestycji przez land value capttire

samym na wzrost prywatnych
inwestycji na danym obszarze?

9. W jaki sposéb mma oceni |W literaturze przedmiotu pojawialy esipréby oceny kierunku rozwoj
kierunek rozwoju regionu w | danego obszaru w przypadku braku konkretnej ineg@styfrastrukturalnej

[«

przypadku braku realizacji Wydaje s¢ niemaliwe dokladne przewidzenie zachawapodmiotdw
konkretniej inwestycji gospodarczych w hipotetycznej sytuacji. Identyfjkagfektow rozwojowych
infrastrukturalnej? w sytuacji przeciwstawnej do rzeczywistej jest zadian trudnym zaréwnp

pod wzgtdem analitycznym jak i empirycznym

10. Jaka jest rola oczekiwa | Trudno jest poprawnie zmiergypoziom oczekiwé, niemniej maj one
dotyczicych rozmiaru wptywu |wplyw  na  postrzeganie  skali  konsekwencji przedsziccia
inwestycji infrastrukturalnych | infrastrukturalnego. Jest to istotna kwestia gdgzekiwania maja zwrek
W Oshgnieciu rzeczywistego |z poziomem produkcji oraz zachowaniem konsumentéwrakcie i pg
wzrostu gospodarczego? zakaiczeniu inwestyciji.

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie D. BanisteBerechman, Transport investment and the promoti
of economic growth, Journal of Transport Geography, 9, 2001, s. 211.

Wplyw poziomu rozwoju gospodarczego na stopigyposaenia infrastrukturalnego
danego obszaru me zachodzi dwoma kanatami. Pierwszym z nich jest wptyw naagiod
infrastruktury. Bogate kraje w wkszym stopniu g zdolne do finansowania przeelseiec¢
infrastrukturalnych i kraje stabiej rozwinite. Inwestycje infrastrukturalne wymagaj
znacznych naktadéw finansowych, ma wic sformulow& zalazenie, ze im wickszy
dochéd danego regionu tym lepsze jego wypesie w obiekty i urzdzenia
infrastrukturaln&®.

Drugim kanatem oddziatywania rozwoju gospodarczegadnfrastruktug transportu jest
kanat popytowy. Potrzeba tworzenia nowych obiektiddvastrukturalnych jest wksza
w krajach wysoko rozwirtych. Wielka¢ wydatkow na infrastruktgrw duzej mierze jest

2% |and value capture (ang.) jest mefofinansowania inwestycji infrastrukturalnych, ktomolega na
wykorzystaniu rosgcej wartgci nieruchoméci na terenach agsiadupcych z prowadzonymi inwestycjami.
Metoda ta obejmuje nie tylko jednorazowy mechanzwmotu kosztow inwestycji publicznych w infrastrukd,
ale zbiér cech pozwalgych wladzom lokalnym wykorzystaprzyszty budet na finansowanie obecnych
inwestyciji.

2% Teza o lepszym wyposgeniu infrastrukturalnym regionu bogatego zmoimplikowa wniosek, ze
infrastruktura jest dobrem normalnym lub nawet lwd@mvym. Tymczasem dokongj obserwacji alokacji
srodkéw finansowych krajéw bogatych na przedsiecia infrastrukturalne w krajach stabiej rozwtyich jak
to ma miejsce na przyktad w Unii Europejskiej sugeriz infrastruktura postrzegana jest jako dobro sptiec
pozadane (por. D. Biehl, op. cit., s. 123-124).
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odpowiedza na popytow presg na ustugi dostarczane przez obiekty i adeenia
infrastrukturalne. W krajach, ktére &wiadczaj wzrostu gospodarczego ngstje
zwickszenie potrzeb transportowych zaréwno po strongelycentow jak i konsumentow.
Rosmcy wolumen produkcji i wzrost produkowanych towarOmymagai wickszych
mozliwosci transportu zaréwno débr frednich w fazie produkcyjnej jak i dobr kaowych
w procesie dystrybucji. Wraz ze wzrostem gospodanczwickszap sic takze potrzeby
transportowe ludn@i. Wzrost dochodow rozpagdzalnych ludnéci ma wpltyw na wikszy
mobilnas¢ spoteczéstwa. Wszystkie te czynniki sprawgage popyt na ustugi transportowe
rosnie wraz z rozwojem gospodarki. Odpowiedaa rosgcy popyt jest powstawanie nowych
obiektéw infrastrukturalnych. Mama sformutowd stwierdzenieze regiony o wyszym
stopniu rozwoju s lepiej wyposaone w uradzenia i obiekty infrastrukturalA¥.

Oddziatywanie infrastruktury na rozwoéj gospodartalze przebiega dwoma kanatami.
Efekty popytowe wynikaj z krotkookresowych impulséw rozwojowych, dotydaeowania
popytu na pragi wzrost dochodow w krétkim okresie czasu i nggciej zwigzane g z fazg
realizacji inwestycji i eksploatacjwybudowanego obiekftf. Efekty podaowe natomiast
odnosz sie do trwatego ksztattowania podstaw rozwoju w miejsewestycji. Efekty te
Zwigzane g najczsciej z podwyszeniem atrakcyjrsgi inwestycyjnej danego obszaru,
wickszg efektywndcia firm, wystpowaniem efektow skali, lepszych warunkow dla wymgia
handlowej a take podniesieniem standardycia ludndci, lepszym dospem do rynku pracy
itp.239

Zidentyfikowanie oddziatywania infrastruktury trgestu na otoczenie jest jednym
z celéw niniejszej pracy. Szczegdtowe omowieniktdie kreowanych przez infrastruktur
transportu zawiera podrozdziat 2.4.

Rysunek 2.5. ilustruje obustronne zalesci pomidzy rozwojem gospodarczym danego

terenu a jego wypoganiem w urgdzenia i obiekty infrastrukturalne.

Z7por. D. Biehl, op. cit., s. 122-125.

238 A, Domaiska, Wplyw infrastruktury transportu na rozwéj m@mginy, Problemy Ekonomiki Transportu,
nr 2, 2004, s. 95 oraz P. Rietveld, F. Bruinsmaradssport infrastructure effective?: Transportasfructure and
accessibility impacts on the space economy, Sprigzlin, 1998.

2% |pidem.
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Rysunek 2.5. Zalaosci pomigdzy rozwojem gospodarczym a infrastrulgttnansportu

Zrodio: Opracowanie wiasne.

Ekonometryczne techniki takie jak test przyczynésioGrangerd® pozwalaj na
okreslenie kierunku zalenosci pomidzy dwoma zmiennymi. Ho i Sorensen w swoich
badaniach dowiedli,zi brakuje wystarczagych dowoddéw na to by stwierdziiz kierunek
zaleznosei przebiega od wynikdw produkcji (poziomu wzrosfospodarczego) do wielka
inwestycji infrastrukturalnyct™.

Korelacja zachodzi w dwoch kierunkach i trudno jesinoznacznie rozstrzygf co jest
przyczyry a co skutkiem w przypadku poziomu rozwoju gospoziego i wyposzenia
w infrastruktue danego regiorfd®. Zatazenia teoretyczne i kierunek analizy wzdjimierze
zalezg od problemu badawczego. W niniejszej pracy skupisin na odpowiedzi na pytanie
dotyczice roli infrastruktury transportu, a w szczegdbioportu lotniczego w rozwoju
gospodarki regionu. Postawiono ¢eaz funkcjonowanie i rozbudowa infrastruktury portu

lotniczego przyczyniajsic poprzez kanaty popytowe i pagave do wzrostu gospodarczego.

240 C. Granger, Investigating casual realtions by eowtric models and cross-spectral methods, Ecommaet
vol. 37, nr 3, 1969.

241 M. S. Ho, B. E. Sorensen, Public capital and Lamg-Productivity in U. S. Manufacturing, Departmert
Economics Working Paper Nr 93-20, Brown Universitg93, (za:) Ch. Hulten, R.Schwab, Infrastructure
spending: where do we go from herBrational Tax Journal, vol. 46, nr 3, 1993. Niglewrdcié uwag na fakt,

iz Hulten i Schwab bazg§ na danych uwzgtinionych w badaniu przez Ho i Sorensena doszli dmsku, ¥
podicie dodatkowych inwestycji infrastrukturalnych mardizo maty wplyw na poziom prywatnej produkcji.
Jednoczénie autorzy przyznajze badania na przyktad Aschauera czy Munnell potxigg produktywndé
inwestycji infrastrukturalnych.

242D, Biehl, op. cit., s. 125.
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2.3 Transport w procesie gospodarowania

Oprocz gtdbwnego podziatu funkcji infrastrukturyniggportu na dwie grupy lokalizacyjn
I stymulugca wzrost infrastruktura transportu petni tak rok transferow i ustugow.
Funkcja transferowa oznacza,z iinfrastruktura transportu stwarza warunki do
przemieszczania giludzi oraz débr i ustug. Rola ustugowa natomidsarakteryzuje i
zaspokajaniem popytu na ustugi transportowe zgreszarzez sfer produkcyjr
I konsumpcyja. Transferowa i ustugowa funkcja infrastruktury eampia podstawy do
funkcjonowania dziatalnei jaka jest transport.

Transport jest dziataldoig, ktora ma na celu przemieszczanie os6b oraz tanunklest
takze szczegOlp gakzig gospodarki, ktora unitiwia sprawne i efektywne funkcjonowanie
niemal kadego sektora gospodatkl Rozwdj transportu zbila do siebie rynki i umidiwia
zwigkszenie produkcji poprzedaajtym samym wzrost gospodarczy. Trudno jest wyabraz
sobie intensywny wzrost gospodarczy, ktory kreujeejssa pracy i dobrobyt, bez
efektywnego systemu transportowego, ktéry pozwadapreeptyw towaréw nie tylko na

rynku wewrgtrznym, ale take miedzynarodowyrfi**
W procesie gospodarowania transport spetia tregdmicze funkcfé™

— funkcjge konsumpcyjn oznaczajca zaspokajanie potrzeb przewozowych przez

swiadczone ustugi transportowe,

— funkcje produkcyjm oznaczajca zaspokajanie potrzeb produkcyjnych przez
swiadczenie ustug transportowych tzn. przez stwaezewarunkéw dziatalngi
gospodarczej, jej stymulacpraz wptyw na funkcjonowanie rynku i wymign

— funkcje integracyjma, ktora pozwala integrowapaistwo i spotecz@stwo poprzez

ustugi transportowe.

Transport z jego infrastruktyr 3 jednym 2z waniejszych ogniw w sprawnym
i efektywnym funkcjonowaniu gospodarki. Zaniedbania rozwoju infrastruktury

transportowej wptywaj na obnkenie s¢ efektywndci pozostatych ogniw a w efekcie catej

23 D. Biehl okrgla znaczenie infrastruktury transportu jako wielegmwe, co oznaczaz iodbiorcami ustug
dostarczanych przez infrastrukfusy podmioty gospodarcze ze wszystkich pozostatyclatdai gospodarki.
D. Biehl, op. cit., s. 95.

244 \White Paper European Transport Policy for 201énélto Decide, European Communities, 2001, s. 12.

245 Transport, (red.) W. Rydzykowski i K. WojewodzKaél, wyd. 4 zmienione, Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa, 2007, s. 2.
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gospodarki®®. Rysunek 2.6. przedstawia zaies¢ ogdlnej efektywnéci gospodarki od
podzialu nakltadéw na jej rozwoj. Odpowiedni podziabdkow finansowych poradzy
inwestycje infrastrukturalne a pozostate dzialy ppmkarki decyduje o sprawnym dziataniu

mechanizmdw gospodarczych i ma wpltyw na og@fektywnad¢ gospodarki.

Naklady na o Transport z jego
transport infrastruktura
h "
Ogolne naklady 4 Ogolna efektywnose

na rozwoj gospodarki

A\

Y A
Naklady na . Pozostale dzialy
pozostale dzialy gospodarki

Rysunek 2.6. Zalmos¢ pomiedzy naktadami na rozwoj a og@lefektywndacia gospodarki
Zrodio: W. Grzywacz, Infrastruktura transport, Wydeéetwo Komunikaciji i taczndici, Warszawa 1982, s. 52.

W zwigzku z cechami jakie charakterygzupbiekty i uradzenia transportowe a przede
wszystkim wysok kapitatochtonnécia, dilugim okresem planowania i budowy,
niepodzielnécia techniczm i ekonomiczg a take bardzo diugim okresem zwrotu
inwestycji, przedswziccia infrastrukturalne s w znacznej mierze finansowane przez
kapitat publiczny. Naktady inwestycyjne na rozwijrastruktury transportugsuzaleznione
od mazdiwosci finansowych bugetu pastwa. Udziat nakladéw na inwestycje transportowe
w naktadach inwestycyjnych ponoszonych na rozwogpgdarczy powinien wynasi

minimum 1098*'.

W Polsce w 2009 roku dokonano naktadow inwestyahng wartéci 218 mid zt
w cenach biggcych. Naktady na transport i gospodarkagazynow wyniosty 37,5 mid zt
(udziat 16,9% w nakiadach ogétem), w tym naktadytransport 4dowy i rurocagowy
8,7 mld zt (udziat 3,9% w nakladach ogotem) i ndgtana magazynowanie i dziatakio
ustugows wspomagajca transport 28,2 mild zt (udziat 12,9% w nakladachotem).
Od 1990 roku udziat naktadéw na inwestycje trangpee (transportadowy i rurocggowy)
w naktadach ogétem wahaksv granicach 4%-6%.

248\, Grzywacz, Infrastruktura transport, Wydawnictiomunikacii i taczndici, Warszawa 1982.

247 poziom 10% pozwala zapobiec dekapitalizacpdkéw trwatych (za:) K. Wojewddzka-Krél, Naktady
inwestycyjne na infrastruktar transportu, Zeszyty Naukowe Wydzialu Ekonomiki fgportu Lotniczego
Uniwersytetu Gdaskiego, nr 16, Gdesk, 1987, s. 11.
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Udziat nakladoéw na poszczegodlne dziaty gospodavkinaktadach inwestycyjnych
ogotem w 2009 roku byt nagiujacy: przemyst 33%; transport i gospodarka magazynowa
16,9%; obstuga rynku nieruchodmd 13%, handel, naprawa pojazdéw samochodowych
9,1%: budownictwo 3,6%, pozostatle 24748 Naktady na transport i gospodark
magazynow s3 drugy pod wzgétdem wielkéci grum naktadow na poszczegllne dziaty
gospodarki. Rysunek 2.7 ilustruje zmiany w udzisdétaddéw na transport i gospodanke
wszystkich naktadach inwestycyjnych w Polsce w dat®005-2009. Udziat ten wzrést
Z 11% w 2002 roku do niespetna 17% w 2009.

Rysunek 2.8. przedstawia dynamgikzmian nakladow na transport i gospodark
magazynow oraz naktadéw ogotem w Polsce w latach 2002-260%k 2002 jest rokiem
bazowym. W cigu siedmiu lat naklady na transport i gospodamkagazynow wzrosty
trzykrotnie. Rosacy wolumen naktadow na transport i gospodariagazynow oraz rosacy
udziat inwestycji transportowych w naktadach ogoteim zmienia faktu,z nadal inwestycje
w infrastruktug transportu nie g wystarczajce. Zbyt mata wysokd nakladow nie
przyczynia s do rozwoju transportu i nie powodowda spadek efektywrioi

funkcjonowania sektora transportowego jak i pozgskadziatéw gospodarki.

20%

15% ~

10% ~

5% 1

0% T T T T T T T 1
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Rysunek 2.7. Procentowy udziat naktadow inwestygstin na transport i gospodark
magazynow we wszystkich naktadach w Polsce w latach 20053200

Zrédto: Opracowanie wlasne na postawie: Giownyadr3tatystycznySrodki trwate w gospodarce narodowej
w 2009 roku, GUS, Warszawa, 2009, s. 21-22.

248 Gléwny Urzd StatystycznySrodki trwate w gospodarce narodowej w 2009 roku,SGWarszawa, 2009,
s. 21-22.
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Rysunek 2.8. Dynamika zmian naktaddéw na transpogbspodark magazynow oraz
naktadow ogotem w Polsce w latach 2002-2009, rdk26 100

Zrédto: Opracowanie wiasne na postawie: Gtownyadr3tatystycznySrodki trwate w gospodarce narodowe;j
w 2009 roku, GUS, Warszawa, 2009, s. 21-22 orazv@®dUrzad StatystycznySrodki trwate w gospodarce
narodowej w 2004 roku, GUS, Warszawa, 2004.

Zaangaowanie dziatalnéci transportowej w dziataldé innych dziatébw gospodarki jest
istotg transportochtonnii. Transportochtonng gospodarki narodowej mina okréli¢ jako
stosunek naktadow ponoszonych na dziakdndransportow do efektdw osiganych
w sferach dziataln@i spoteczno-gospodarczej obstugiwanej przez temf$p Rozmiar
transportochtonni@i zalezy od wielkasci 1 struktury produkcji rzeczowej, od stopnia
mobilndici spoteczastwa oraz stopnia specjalizacji czy§ciozapewnigjcych prawidtowe
funkcjonowanie gospodarki narodowej.

Miernikiem stopnia transportochtonée gospodarki jest stosunek ogoélnych naktadéw na
dziatalng¢ transportow do sumy jednostek efektuzytkowego dziatalnéci spoteczno-
ekonomicznej. W analizie stopnia transportochti@oh@ospodarki stosuje ¢sinajczsciej
miary”®

- wartasci produkcji transportowej odniesiona do wadio produktu krajowego
brutto lub produkcji globalnej,

- wielkos¢ przewozéw w tonach odniesiona do wéetroduktu krajowego brutto
lub produkciji globalnej,

- wielkoé¢ pracy przewozowej w tonokilometrach odniesionandotasci produktu
krajowego brutto lub produkciji globalnej,

- liczba ton i tonokilometrow przypadag na jednego mieszkea.

249 Transport, op. Cit., s. 4.
250 E. Mendyk, Ekonomika transportu, ga Szkota Logistyki, Pozna2009, s. 30.
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Tabela 2.6. Transportochtonitogospodarki narodowej w Polsce w latach 1995-2008

1995 2000 2003 2005 2008
Produkt krajowy brutto (PKB) w min zt| 337 222 744 378 814 922 983302 | 1275432
Produkcja globalna w min zt 642300 | 1454851 | 1610478 | 1952502 | 2670 006
Przewdz tadunkow w tys. ton 1380810 | 1271529 | 1308802 | 1422576 | 1655 965
Przew6z tadunkéw w min tkm 300 807 284 740 253 039 228 216 279172
'Ip'fgsportochionnosc w tonach do 4095 1708 1606 1447 1298
Transpo.r.tochionnqsc w tonach do 2 150 874 813 799 620
produkcji globalnej
Transportochtonno$¢ w tys. tkm do 892 383 311 232 219
PKB
Transpo.r_tochionnqsc w tys. tkm do 468 196 157 117 105
produkcji globalnej

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: Glownyadr3tatystyczny, Rocznik Statystyczny Rzeczposgolit
Polskiej, Warszawa 1999, 2004, 2007 i 2009.

W latach 1995-2008 zaobserwaivanazna spadek poziomu transportochtofgip ktory

wynika z obntenia s¢ produkcji débr materialnych o niskim stopniu przetzeni&>*.

Transport oprécz tego,e wspomaga dziatal§é innych dziatdw gospodarki jest tak

istotrg gakzig, ktora kreuje miejsca pracy i przyczynig sio tworzenia warti dodane;.

Udziat transportu gospodarki magazynowejaczhcci w tworzeniu wartéci dodanej

w Polsce w 2009 roku wyniost okoto 7,4%. W dzialensport i gospodarka magazynowa

zatrudnionych byto w Polsce w 2009 roku 5,1% wddght pracugcych w gospodarce.

Tabela 2.7. przedstawia szczegOly doigez wartdci dodanej i wielkéci zatrudnienia

w transporcie w Polsce w 2009 roku.

1 Transport, op. cit., s.10.
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Tabela 2.7. Zatrudnienie | wagtododana w transporcie w Polsce w 2009 roku

Zatrudnienie Warto$¢ dodana
(w min PLN) ceny biezgce

Wielkosé Udziat Wielko$é Udziat
Ogodtem 13 782 250 100% 1193381 100%
Transport i
gospodarka 693 652 5,07% 88 692 7,43%
magazynowa

w tym:

Transport ladowy 498 198 3,61% . .
i rurociggowy
Transport wodny 3811 0,03% - -
Magazynowanie i
dziatalno$¢
ustugowa 80 046 0,58% - -
wspomagajgca
transport

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie: GlownyadrStatystyczny, Pracagy w gospodarce narodowej
w 2009 roku, GUS, Warszawa, 2009 i Gtowny 4dfStatystyczny, Rachunki kwartalne produktu krajgave
brutto w 2005-2009, GUS, Warszawa, 2010, s. 61.

Dziatalng¢ transportow w gospodarce nmmma rozpatrywé jako dawe i biorce.
Transport z jednej strony korzysta z produkcji maggoélnych gaki gospodarki z drugiej za
swiadczy ustugi przewozowe i bierze udziat w proeesiorzenia wart@i we wszystkich
dziedzinacf®

Dziatalng¢ transportow mazna r&nicowa pod wzgédem ré@nych kryteridw.
Najwazniejszym podzialem  jest  uszczegoOtowienie  wiétho przewozowych
Z uwzgkdnieniem rodzaju geti transportowej. W ramach gat transportu wyrénia st
transport samochodowy, kolejowgypdladowy, morski, lotniczy i ruroagowy?>

Najwiekszymi przewozami zaréwno towarowymi jak i pasakimi charakteryzuje i
transport samochodowy. Jego udziat w przewozacharibw ogétem wynosi 7a 84%.
Przew0z paseerow jest rownig zdominowany przez ggt samochodow Prawie 68%
wszystkich przewozow paserskich jest realizowanych przez transport samoohgd

Dane prezentowane w tabeli 2.8. przedstawpazewozy towarow i pagarow w Polsce
w 2009 roku z uwzghnieniem rodzaju geti transportowejZrédiem informacii § statystki
Gloéwnego Urzdu Statystycznedd®, ktore uwzgidniaja dziatalngé przewanikéw polskich.

22p_Matek, Ekonomika transportu, PWE, Warszawa 196982.

253\ literaturze przedmiotu pojawiggic klasyfikacje, ktére uwzgtniaja jako oddzieln gakz transportu take
transport miejski (por. K. Wojewddzka-Krol, op..kibraz transport intermodalny (por. E. Mendyk, cp).
254(34(’)Wny Urzd Statystyczny, Transport—wyniki dziatakedow 2009 roku, GUS, Warszawa, 2010, s. 84-88.
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Ma to istotne znaczenie w przypadku przewozow partem lotniczym. Faktyczny ruch
towaréw i paszerow w portach lotniczych w Polsce jestzduwiekszy ni wartgci
przedstawione w tabeli. Dane du Lotnictwa Cywilnego wskazaj iz w 2009 roku
transportem lotniczym przewieziono 71 tys. ton tawa (wobec 37 tys. ton podawanych
przez GUS) oraz 18 927 tys. pasaw (wobec 4 350 podawanych przez GUS). Mimo
wystepujacych rozbienaosci, udziat transportu w przewozach pozostaje nagginaczny i nie
przekracza 2% w przypadku przewozow passkich i 0,004% w przypadku przewozow
towarow.

Tabela 2.8. Dziatalng transportu w zakresie przewozu towarOw | pasaw
z uwzgkdnieniem rodzaju geti transportowej w Polsce w 2009 roku

Przewoz towarow Przewdz pasazeréw
Srednia Srednia
odlegtosci . . odlegtosé
R . Tony Pasazerowie
odzaj transportu (W ys.) przewozu 1 (W tys.) przewozu 1
ys. tony fadunku ys. pasazera w
w km km
Wartosé Udziat Wartosé Udziat
Ogotem 1697 015 100,0% - 902 176 100,0% 56
Transport
samochodowy 1424 883 84,0% 134 612 872 67,9% 40
Transport
kolejowy 200 820 11,8% 216 282 619 31,3% 66
Transport morski 9378 0,6% 2 544 661 0,1% 249
Transport
Srodlgdowy 5 655 0,3% 180 1671 0,2% 18
Transport lotnicz
P y 37 0,0% 2314 4350 0,5% 1708

Transport
rurociggowy 50 242 3,0% 456 - - -

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie: Glowny adrStatystyczny, Transport — wyniki dziatadeo
w 2009 roku, GUS, Warszawa, 2010, s. 84-88.

Transport lotniczy ma de znacznie w przewozach dalekodystansowystednia
odlegta¢ przewozu jednego pasaa transportem lotniczym wynosi 1 708 kndradnia dla
wszystkich gadzi transportu wynosi 56 km. Udziat transportu los@go w przewozach
pasaerskich wyraonych w paszerokilometrach wynosi 15%.

Struktura przewozow pasgarskich w Polsce z uwzglnieniem rodzaju gedi
transportowej jest podobna do struktury przewozoéwrayjach Unii Europejskiej.

Komplementarny charakter transportu oznacza brakliwmsci zasgpienia dziatalnéci

transportowej jakkolwiek inmg dziatalndcig. Miejsce 1 rot transportu w procesie
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gospodarowania wyznacaajzynniki, od ktérych uzatmiona jest wielké¢ i tempo przyrostu
zapotrzebowania na ustugi przewozowe. Do tych ckgw zalicza s} rozmiar i struktug
potencjatu produkcyjnego; stopieaktywizowaniazycia spotecznego; stogiespecjalizaciji i
kooperacji czynn&ci wynikajgcych ze spotecznego podziatu pracy oraz preferencje
przyznawane poszczegélnym dzialom gospodatki
Transport ma wplyw na aktywséekonomicza poprzez>®
- reorganizagj i racjonalizagj produkcji, dystrybugj i wykorzystanie terenow,
- zwigkszenie obszaréw oddziatywania rynku pracy i wplyav redukaj kosztow
pracy,

- wzrost produkcji globalnej i obike kosztéw produkciji,

- stymulowanie inwestycji wewitrzregionalnych,

- zwigkszenie dospnadici peryferyjnych regionow i stymulowanie ich rozwpj

- kreowanie efektéw mnmikowych.

Istnieje zwrotny charakter stosunkowegizy transportem a jego otoczeniem. Rozwgaj
siec pod wplywem transportu gospodarka stawia przed oaraz to wgksze wymagania
i zadania, ktore wynikaj z rosmcego wolumenu produkcji oraz regego poziomu
specjalizacji 1 kooperacji produkcji. Z drugiej @ty dalszy wzrost produkcji i wzrost
spotecznego podziatu pracy nie mogtby wpsiva bez rozwoju transportu. Nakiady na
transport umgliwiajag jego wzrost dziki czemu wplywai na sprawny rozwoj oraz
funkcjonowanie poszczegéinych dziatéw gospodafki

Wspotzalenosci pomidzy infrastruktug transportu, aktywniia ekonomiczp, ktora
zachodzi dziki obiektom i uradzeniom infrastrukturalnym oraz rozwojem gospodarcz
maja r@norodny charakter, zakres icstddziatywania na poszczegoélne dziedziny gospodarki
i sa przyczyn powstawania wielu bezgednich i pérednich efektéw®. Zréznicowanie pod
wieloma wzgédami skutkdéw rozwoju transportu i trudked w ich pomiarze sprawigj ze
efekty oddziatywania infrastruktury transportu nasgodark nie @ uwzgkdniane lub

uwzgkdniane jedynie ggciowo w polityce inwestycyjnej gastwa.

> Transport, op. cit., s. 3.

%6 SACTRA, Transport and the Economy, SACTRA, 1999, 27 (dostp online 09.11.2010,
http://mwww.dft.gov.uk/pgr/economics/sactra).

27 ], Burnewicz, W. Grzywacz, Ekonomika transportuyddivnictwo Komunikacji i kcznaci, Warszawa
1989, s. 42.

28 Rozwoj infrastruktury transportu, K. WojewddzkadKr(red.), Wydawnictwo Uniwersytetu Gikkiego,

Wydanie Il zmienione, Gd&k, 2002, s. 29.
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2.4 Efekty oddziatywania infrastruktury transportu na gospodarle regionu

W literaturze przedmiotu nie wypracowano gtbtjednolitej definicji oraz podziatu
efektow budowy i gytkowania infrastruktury transportu. W zat@sci od raznych kryteriow,
migdzy innymi przedmiotu bada zakresu czasowego i poziomu przestrzennego §naliz
a take typu oddziatywania stosowane siznorodne klasyfikacje efektéw infrastruktury
transportu.

Na pocatku naley zauwayc¢, iz efekty oddziatywania infrastruktury transportu na
gospodark regionu w duej mierze zalzg od korzystania przez spoteésénvo z ustug
oferowanych przez obiekty i wdzenia infrastrukturalne. Organy finangtg¢ budow
I zarzmdzapce infrastruktug transportu podejmaj decyzje dotycgece alokacji srodkow
I rozmiaru poday infrastruktury transportu, z koleizygtkownicy dokonug wyboru ustugi,

z ktérej korzystaj w celu zaspokojenia potrzefi

Popyt na ustugi transportowe jest w przeajacej czsci popytem wtérnym. Oznacza to,
iz ustugi transportowe zaspokajgjotrzeby jakie wynikaj z niedopasowania przestrzennego
pomicdzy popytem a poda na ré&nych rynkach®. Z tego te wzgledu efekty wynikajce
z poday i z wytkowania obiektow i urgdzen infrastrukturalnych nie magby¢ analizowane
w oderwaniu od procesow zachagdych w calej gospodarce z uwegghieniem struktury
przestrzennej i dynamiki tych dwéch aspekidw

Podziat efektow infrastruktury transportu na skutiinikajace z poday infrastruktury
oraz te wynikajce z uytkowania obiektow infrastrukturalnych jest klaggcjp podstawow.
Przy czym efekty tegsze soh powigzane i w praktyce trudno jest wyebnic¢, ktére zmiany
zachodzce w gospodarceysvynikiem poday, a ktére wynikiem gytkowania infrastruktury.

Poda infrastruktury to inwestycje w budaw rozbudovwg obiektéw infrastrukturalnych.
Pierwsze efekty zwrzane z inwestycjami w infrastruktutransportu pojawigj sic w fazie
realizacji inwestycji éng. construction effedt$ dotycz gtdwnie stymulowania zatrudnienia
i dochodow. Nalgy mie¢ na uwadze zakres przestrzenny tego wplywwstozzdarza §j iz

budowa urzdzen infrastrukturalnych realizowana jest przez firnposa regionu, wc efekt

259 Jak twierdzi Verhoef i inni efekty wynikaje z poday i korzystania z ustug infrastruktury transportuze
soly powigzane. (Por. E. Verhoef, P. Nijkamp, P. Rietveld,Lakshmanan. Benefits and Cost of Transport,
Tinbergen Institute Discussion Papers, Nr 97-084887, s. 2). Bez korzystania z infrastruktury bido by
efektdw wynikajcych z poday oprécz tych wynikajcych z fazy konstrukcji (ang. construction effeqtz:)

P. Rietveld, F. Bruinsma, op. cit., s. 46.

20 5zerzej na temat potrzeb transportowychimnsport red. W. Rydzykowski i K. Wojew6dzka-Krél, wyd. 4
zmienione, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa, 26025-30.

%61 E. Verhoef, P. Nijkamp, P. Rietveld, T. LakshmanBenefits and Cost of Transport, Tinbergen Intitu
Discussion Papers, Nr 97-084/3, 1997, s. 1.
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zatrudnienia oraz dochodowy powstaje poza obszaverktorym zlokalizowany jest dany
obiekt transportowy.

Gltowne efekty inwestycji infrastrukturalnych w teporcie wystpuja w diugim czasie
I zwigzane g z funkcjonowaniem i utrzymaniem infrastruktury. jbl@sciej dokonuje si
pomiaru efektow zatrudnienia i efektow dochodowydNplyw ten zwhzany jest ze
stymulowaniem popytu na praoraz kapitat i badany jest zazwyczaj w sposéb téepni.

Znacznie trudniejsze w identyfikacji i pomiarze efekty wys¢pujace po stronie pods
(ang. programme effegtsO ile efekty popytowe zwrzane § z funkcjonowaniem danego
obiektu infrastrukturalnego, o tyle efekty padeve dotyca gtdwnie skutkdéw wymiany oséb
i towarow jaka zachodzi dgii obecndci tego obiektu. Ulepszenia infrastrukturalne
zwickszap dostpnas¢ danego terenu i m@jwplyw na bezpgrednich wytkownikow,
funkcjonowanie podmiotow gospodarczych oraz §akgycia mieszkacow. Poprzez zmiany
w czasie i w kosztach transportu ziksza s¢ przeptyw paszeréw i towarow. To z kolei ma
wptyw na efektywné funkcjonowania przeddbiorstw i gospodarstw domowych
zlokalizowanych na obszarach oddziatywania infragtiry transportowej. Dodatkowo,
dzicki wzrostowi dosgpncici zwicksza s¢ atrakcyjnd¢ inwestycyjna danego regionu
I wzrasta jego konkurencyjsé

Proces tworzenia i wykorzystania infrastruktury eree koszty i korz§ci zewretrzne,
ktore niekiedy nazwane gsefektami zewstrznymi transportu. Powstawanie efektéw
zewretrznych z budowania iaytkowania infrastruktury transportu jest jedma zawodnéci
rynki?®%. Oznacza to,zi rynek nie jest efektywny w rozumieniu Pareto (tafektywndé
w sensie Pareto). Wedlug V. Pareto optimum alokaegobow wyspuje wtedy, gdy
osiggniety jest stan rownowagi i nie jest mwva relokacja zasobow powkszap dobrobyt
okreslonej jednostki bez jednoczesnego zmniejszenia alin drugiej jednostki>
Efektywna¢ w sensie Pareto odwotujecglo indywidualnych preferencji nie uwzgdhiajgc
interesu spotecznego.

W rzeczywistéci wystpuja rozbieznosci pomkdzy kosztami (lub korzgiami)
indywidualnymi (prywatnymi) a spotecznymi. Dobrolspoteczny ogga wtedy maksimum
gdy kraacowy koszt spoteczny zrownagst kraxcowym kosztem prywatnym. W przypadku

wystgpienia rozbienosci pomidzy kosztami lub korZgiami w ugciu prywatnym

%2 Do niezawodnéxi rynku oprécz efektéw zewtrznych zalicza st zawodnéé konkurencji, zawodnig
wynikajaca z débr publicznych, niekompletidorynkéw, niepety informacg oraz bezrobocie, inflagji brak
réwnowagi, (za:) J. Stiglitz, Ekonomia sektora petiego, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa, 2004,
s. 90-101.

263 3, stiglitz, Ekonomia sektora publicznego, Wydawmd Naukowe PWN, Warszawa, 2004, s. 69.
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| spotecznym oznacza tee rozwgzanie optymalne w kategoriach pojedynczego podnmatu
0got nie jest zbine z optimum spotecznym. Oznacza to wpetvanie efektow
zewrgtrznych.

Efekty zewrtrzne (ang. externalities) mioa podzielt na korzyci zewretrzne (dodatnie
efekty zewntrzne) oraz koszty zewtrzne (ujemne efekty zewtrznef®

Koszty zewgtrzne wys¢puja wtedy, gdy danemu poziomowi dziatafed gospodarczej
towarzysz wyzsze koszty spoteczne znkoszty prywatne. T. Kamska zauwaza, iz bez
uwzgkdnienia kosztéw zewatrznych produkcija jest zbyt da i sprzedawana po zbyt niskiej
cenie. Rynek zatrudnia za u czynnikbw wytwérczych, ktére moglyby bylepigj
wykorzystan&®™. W przypadku wyspienia wyszych korzyci spotecznych i korzysci
prywatne mowa jest o korggiach zewntrznych. Korzygci zewretrzne g przyczyry zbyt
niskiej produkcji w stosunku do potrzeb wynid@jch z maksymalizacji dobrobytu
spotecznego.

Na rysunku 2.9. przedstawiaym zjawisko efektow zewitrznych, kraicowe koszty
spoteczne (MSC)sswicksze od kracowych kosztéw prywatnych (MPC) oraz kcawe
korzysci spoteczne (MSB) gs wicksze od kracowych korzgci prywatnych (MPB).
Rozwizanie optymalne w kategoriach prywatnych to punknha wykresie, natomiast ze
spotecznego punktu widzenia celowe bylo byagskcie aktywndci gospodarczej na
poziomie B. Przyktadem takiej sytuacji jest edukadylazliwy jest tez przypadek odwrotny,
kiedy to kraicowe koszty i korzici prywatne g§ wicksze od kracowych kosztow i korzci
spotecznych. Przyktadem takiej sytuacji jest korayie zesrodowiska naturalneg®’.

%54 W teorii ekonomii istnieje tale podziat efektéw zewatrznych na technologiczne oraz pigmie efekty
zewretrzne. Technologiczne efekty zegtrzne maja miejsce wtedy gdy do funkcji produkcgidjego
przedsibiorstwa wchodz zmienne bdace skutkiem dziatalri@i innych przedsbiorstw. Pienjzne efekty
zewretrzne natomiast wyspuja gdy gahz moze sprzedawaswoj rosryca produkcje po coraz sézych cenach
nawet, gdy ceny czynnikow ragn(M. Blaugh, Teoria Ekonomii. Ujecie retrospektyyrPWN, Warszawa,
2000, s. 391-392).

2651 Kamiaska, Koszty i korzci zewretrzne transportu, Przegl Komunikacyjny, nr 7, 1998, s.16.

%6 por. M. Ratajczak, op. cit., s. 82.
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, . MSC
Koszty 1
korzysci
E
F
MSB
>
A B Aktywnos¢
gospodarcza

MSB - spoteczna korzy krancowa
MSC - spoteczny koszt kfiaowy
MPB — prywatna korz¢ kraacowa
MPC — prywatny koszt kfecowy

Rysunek 2.9. Efekty zewtrzne
Zrodio: M. Ratajczak, op. cit., s. 82.

W zwigzku z tym, # pojawienie sj efektdw zewntrznych oznaczaze rynek nie ogiga
sytuacji optymalnej w gfiu spotecznym, midiwe, przynajmniej teoretycznie jest
zastosowanie rozwizan, ktére wyeliminowatyby lub przynajmniej ogranicyytonsekwencje
efektow zewntrznych. Trudnéci jakie st pojawiap przy rozwazywaniu problemu efektow
zewretrznych to przede wszystkim ich pozarynkowy chaegkktory ogranicza maiwosci
dziatania tradycyjnych nagdzi rynkowych, wysoki koszt dziada magcych na celu
ograniczenie lub wyeliminowanie kosztéw zetvanyctf®’ oraz wykluczenie z konsumpciji
podmiotow, ktore w przypadku dobr publicznych estefinicji niemaliwe.

Generalnie rozwzania mace na celu ograniczenie skutkédw Iub catkowite
wyeliminowanie efektéw zewgtrznych mana podziekk na dwie grup$?® Pierwsz z nich

jest whczenie kosztéw i korzgi zewretrznych wynikagcych z dziatalnéci danego

%7 W skrajnych przypadkach koszt internalizacji kosztefektéw zewstrznych mae przekroczy wielkosé
kosztéw zewstrznych.

%68 Ograniczenie lub catkowita eliminacja efektéw zetumych odnosi si w duzej mierze do kosztéw
zewretrznych.
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podmiotu do rachunku ekonomicznego tego podmiotozwizanie to nazwane zostato
w literaturze przedmiotu internaliza¢]®. Trudngci jakie pojawiap sic w przypadku
internalizacji kosztow zewtrznych dotycz przede wszystkim ustalenia podmiotu, ktérego
dziatalng¢ przyczynia s do kreowania efektow zewtnznych, wyceny kosztow oraz
rzeczywiste maiwosci wyegzekwowania ponoszenia przez dany podmiotnyoét
kosztow .

Utrudnienia zwazane z internalizagj kosztow sprawiaj ze w celu poprawy
efektywndaci alokacji zasobow stosuje ¢sinterwencg paistwowg i naklada obgizenia
finansowe na podmioty, ktérych dziatafidogeneruje koszty zewtrzne oraz wspomaga t
aktywnas¢ ktéra generuje kor#gi zewrgtrzne. Na producenta, ktérego dziatdlhgeneruje
koszty zewntrzne zostaje nakony podatek w wysoki, ktdra zréwnuje prywatne koszty
krancowe producenta z kiiaowymi kosztami spoteczno-ekonomicznymi danejdialobra.
Podatek ten nazwany jest w literaturze przedmiotlagkiem Pigot{*. Efektem zastosowania
podatku jest wzrost kosztow, co skutkuje wzrostamygc spadkiem popytu na dane dobro
a w konsekwencji ograniczenie jego produkcji a twamym ograniczenie kosztow
zewrgtrznych.

Efekty zewntrze kreowane przez budew uzytkowanie infrastruktury transportu mpg
pojawié si¢ na czterech poziomath:

1. Budowa i uaytkowanie infrastruktury prowadzi do powstania pgmnych

I negatywnych efektow zewtrznych, ktore niegprzetworzone przez mechanizm
rynkowy.

2. Uzytkownicy obiektow i urzdzer transportowych mag oddziatyw& na siebie

i tym samym powodowanieefektywndé¢ poprzez niezamierzone interakcje.
3. Finansowanie infrastruktury transportowej jeggwhasciwe z punktu widzenia

podmiotu ktéry ptaci. Podatnicy ptacageej niz wynosi warté¢ publicznej ustugi

%9 por. Internalizacja kosztéw zewirznych transportu i infrastruktury, Uniwersytetc3eciiski, Szczecin
1998.

29 M. Ratajczak, op. cit., s. 83. Jednym z autoréwbligacji dotyczcych szeroko pejych efektow
zewretrznych jest R. Coase, ktory twierdzite zbyteczna jest interwencjagdzi na rynku débr, ktérych
produkcji lub konsumpciji towarzyszfekty zewgtrzne. Jeeli istniep zdefiniowane prawa wtaséa wielkos¢
zasobéw przeznaczonych do ograniczania efektéw ¢emych ledzie taka sama. Sity ekonomiczne
spowoduy, ze kazdy rozktad praw wlasnigi bedzie jednakowo efektywny. (R. H. Coase, The Proldé¢iBocial
Cost, Journal of Law and Economics, nr 3, 1960)Kdminska zauwaa, ze najwitksze koszty ponosigitam,
gdzie nie mana broné sie z tytutu posiadania prawa wiasicd (T. Kamiaska, Koszty i korz§ci zewretrzne
transportu, Przegti Komunikacyjny, nr 7, 1998, s. 58).

21 A Pigou, The Economics of Welfare, London, 1920.

"2 \\. Rothengatter, External effects of transport,) (dnlytical Transport Economics, J. Polak, A. Hgsr
(red.) Edward Elgar Publishing, 2000, s. 90.

88



natomiast prywatni zytkownicy pta@ mniej niz wynosi koszt aytkowania cgsci
infrastruktury.
4. Dziatalnd¢ zwigzana z infrastruktyr transportu oddziatuje na podmioty trzecie

znajdupce s¢ poza sektorem transportu.

T. Kaminska dokonuje podziatu efektéw na spoteczne kmizfransportu i spoteczne

koszty transportif®. Szczegoély podziatu przedstawia tabela 2.9.

Tabela 2.9. Klasyfikacja efektow zewtrenych transportu

Spoteczne korzgi transportu Spoteczne koszty transportu
- Prywatne korz§ci bezpdrednich i - Prywatne Kkoszty przemieszczenia 0s0
posrednich uytkownikow towarow
- Korzysci zewretrzne poza transportem - Koszty infrastruktury
- Korzysci zewretrzne generowane przez - Koszty zwizane z twareniem i utrzymanier
infrastruktue infrastruktury oraz eksploatacj srodkéw
transportu

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: T. Kesik@, Koszty i korz§ci zewrgtrzne transportu, Przeg
Komunikacyjny, nr 7, 1998, s. 11.

Istotrg z punktu widzenia oddziatywania infrastruktury p#&oczenie cech efektow
zewretrznych jest méliwos¢ ich rozprzestrzeniania. R. Stough i K. Haynes Giyiaja
cztery maliwosci rozprzestrzeniania giefektow zewntrznych, ktére kreowanegsprzez
budowe duwych projektéw infrastrukturalnych: rozprzestrzemgan migdzyokresowe
(ang. inter-tempora), przestrzenneafig. sptaial, migdzygatziowe @ng. intersectorgloraz
redystrybucyjne dng. redistributivf?’* W analizach regionalnych oddziatywania
infrastruktury na otoczenie szczegoélne znaczenig mpeestrzenne efekty zewtrzne, co
oznacza, 4 infrastruktura transportu w jednym regionie zaomie&€ wptyw na aktywnéc¢

gospodarczi poziom dobrobytu w innym regionie.

213 Autorka twierdzi, & inwestycje infrastrukturalne przyczyniapic do zwikszenia dobrobytu spotecznego
tylko wtedy, gdy suma korZgi zewrgtrznych przewysza sum kosztow zewstrznych. Model oceny
makroekonomicznej inwestycji infrastrukturalnejna zapisa wzorem:

s (izn:EBu’ ‘Zzlzm:ECij)
NEEzz i=1 j=1 i=1 k=1 >O

1+r)!
= (1+r)

gdzie:

NEE - efekty zewgtrzne netto

EB;- korzysci zewrgtrzne j-tego rodzaju uzyskiwane przez grupg w roku t

ECy — koszty zewetrzne k-tego rodzaju ponoszone przez gutupe w roku t

r- stopa dyskontowa

t- okres obliczeniowy

2" R. Stough, K. Haynes, MegaProject Impact AssessmenRegional Science: Perspectives for the Future
M.Chatterji, Macmillan Press, Londyn, 1997, s. 33.
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W literaturze przedmiotu uwaga skupiona jest ngme] na negatywnych efektach
zewrgtrznych powstajcych w procesie tworzenia izytkowania infrastruktud/>. Gtéwnym
kosztem spotecznym zytkowania infrastruktury transportu analizowanym literaturze
krajowej oraz zagranicznej jest negatywny wplywsralowisko naturalrfé®. Znacznie mniej
uwagi pédwigca s¢ zagadnieniu korzagi zewretrznych.

Z efektami zewegtrznymi zwihzane g rozne efekty rozwoju infrastruktury transportowej,
dlatego te w dalszej cgsci uwaga zostanie skupiona na identyfikacji ogdmyfektow
kreowanych przez budawi uzytkowanie infrastruktury w tym efektow zewtrznych.
Ponizej zostan zaprezentowane e klasyfikacje i podégia w identyfikacji efektoéw
budowy i wytkowania infrastruktury transportu. Nale podkréli¢, ze ze wzgldu na
réznorodny i wieloaspektowy charakter efektow jak adonie wypracowano jednolitego
podefcia w ich klasyfikacji.

Jedry z pierwszych metod mg@ja na celu zidentyfikowanie efektow inwestyciji
transportowych zaproponowgnprzez J. Heggie jest podziat na wpltyw bezpdni
i posrednf’’. Efekty bezpérednie odnosg sic do skrécenia czasu przejazdu, zmniejszenia
kosztow eksploatacyjnych pojazdow, poprawy bezm@gstava ruchu | zmniejszenia
wypadkowdci. Korzysci bezpgdrednie zwizane z inwestycjami transportowymi to przede
wszystkim oszogindsci uzyskiwane z tytutu obpénia kosztéw transportowych. Ulepszenie
systemu komunikacyjnego prowadzi zekdo poprawy warunkow ruchu i zkszenia jego
bezpieczéstwa. Pérednie efekty inwestycji zwzane § ze zmiag wartasci nieruchomeci
oraz zmianami popytu na przewozy. Karaypaosrednie budowy infrastruktury znajdugwe
odzwierciedlenie w stwarzaniu warunkéw do rozw@wickszenie popytu na przewozy jest
skutkiem poprawy konkurencyjsa w transporcie i obaenia kosztow produkcji ustugi
transportowej. Dziki zwickszeniu szybki eksploatacyjnejrodkow transportu wzrost tak
stopier ich wykorzystania co poprawito efektywdto dostaw tadunkéw. Do efektow
posrednich oprocz zwkszonego popytu na przewozy zalicza tsikze popyt powstrzymany
lub instytucjonalnie odwrdocony; efekty mimoka i akceleratora, wptyw n&rodowisko

'S por G. Ruta, The social cost of transport, The l&v@&ank, Washington, 2002; European Conference of
Ministers of Transport (ECMT), Estimation and E\atlan of Transport Costs, Round Table 136, OECD,720
2’8 por. prace A. Tylutki, J. Wronka, Koszty zesmane transportu — niedoceniona kategoria spoteczno
ekonomiczna, Problemy Ekonomiki Transportu, nr297; E. Menes, Z problematyki slemia powietrza przez
transport drogowy, Przegl Komunikacyjny, nr 8-9, 1998; Internalizacja kdasxztzewrtrznych transportu

i infrastruktury, Uniwersytet Szczeaski, Szczecin 1998; Koszty i optaty w transporeied. M. Bk, Koszty

i opfaty w transporcie, Wydawnictwo Uniwersytetudaskiego, Gdask, 2009, Organization for Economic Co-
operation and Development (OECD), Decoupling Envinental Impact of Transpor from Economic Growth,
OECD, 2006.

217 3. Heggie, Ekonomika inwestycji transportowych, d&wnictwo Komunikaciji i acznaici, Warszawa 1978,
s. 78-79.
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naturalne oraz wpltyw na motywacje i postawy. Bdepdnie implikacje inwestycji
transportowych $ jednoznacznie odczuwalne przezythkownikdw i znacznie tatwiej
mierzalne ni konsekwencje pmednie, ktore ogsto § rozproszone i ktorych wygtienie
uzaleznione jest od reakcji otoczenia na zmiany w wypesas w infrastruktug. J. Heggie
nie okreéla wzajemnych powazan efektéw paérednich i bezpgrednich.

Zblizona klasyfikagi wptywu transportu na rozwoj regionu podaje J. Simodzieic
efekty transportowe na wewtnzne i zewntrzné’® Efekty wewntrzne s konsekwengj
dziatalngci transportowe] i d@wiadczane $ przez podmioty operagge na rynku
transportowym. Efekty zewitrzne g konsekwencjami procesow transportowych g s
doswiadczane przez pozostate podmioty w spolesieie, ktére bezpwednio nie
uczestnicz w procesie transportowym. Efekty zestnzne (ang. external effects) esto
mylone g§ z typowymi znanymi z teorii ekonomii efektami zemmnymi (externalities).
J. Simons zwraca uwady nie myl¢ tych dwoch kategorii. Pierwsza z nich jest szarszy
pojeciem, druga natomiast ezto sprowadzana jest do negatywnych efektéw
srodowiskowycK"®.

Podobnie D. Banister i J. Berechman klasyfikwptyw transportu na rozwoj regionu
dziehc efekty inwestycji infrastrukturalnych na zasadeici wtorné®’. Klasyfikacja ta
zwigzana jest z rnym wystpowaniem efektéw w czasie. Wplyw zasadniczy widggest
w krétkim okresie i bezpgmednio jest zwjzany z transportem. Odnosg €in do zmniejszenia
kosztow transportu, a d&i uzyskanym oszeznciciom wplywa pdrednio na wzrost
efektywndci firm. Efekt zasadniczy to tak skrécenie czasu przejazdu i usprawnienie
ptynnadsci ruchu. Wplyw wtérny to zwizane z usprawnieniami transportowymi zmiany
w organizacjach, ktére unmlbwiaja zmniejszenie kosztéw zaopatrzenia i dystrybucjakae
uzyskanie optimum kosztowego w kwestii z@lzania zapasami.

D. Banister i J. Berechman zwractdkze uwag na fundamentalna anafiefektow?®,
Podstaw analizy oddziatywania infrastruktury transportu éoczenie jest nadvka
konsumenta i zwizana z n§ zmiana dospnacici. Jednym z gtdwnych nagdzi pomiaru

nadwyzki konsumenta jest metoda gotaigbdo zaptat®? (ang. willingnes to pay Pozostate

28 3. Simons, External Benefits of Transport, Reseatemorandum 1992-19, Vrije Universitat Amsterdam,
1992, s. 10.

19 |bidem.

280 D, Banister, J. Berechman, Transport investment ezpnomic development)LC Press, Londyn 2000,
s. 13; autorzy powolyj sie na argumenty promowane przez KonfederaByytyjskiego Przemystu
(Confederation of British Industry) dotygz wplywu poprawy infrastruktury drogowej na zmsamgnie
kosztéw transportu i zmiany w efektywdod funkcjonowania firm.

81D, Banister, J. Berechman, op. cit., s. 164.

82 5zerzej o metodach pomiaru efektow infrastruktramsportowej w podrozdziale 2.5.
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efekty mog by¢ uwzgkdnione w analizie tylko wtedy, gdy ma je zidentyfikowé
w ramach dystrybucyjnych efektéw zegtrznych @ng. allocative externalitigs Do tych
efektéw zaliczane gs ekonomia aglomeracji, niedoskon&o rynku pracy, transportowe
efekty sieciowe, efektyrodowiskowe. Uwzgidnianie innych efektéw takich jak wymiana
czynnikéw produkcji oraz débr peednich i finalnych pomidzy podmiotami magymi
zwigzek z funkcjonowaniem infrastruktury transportu z@oskutkowa przeszacowaniem
efektow™

Autorzy zwracag uwag ze w przypadku braku wygtienia dystrybucyjnych efektow
zewretrznych, korzyci gospodarcze z inwestycji transportowych sprow@dgic do zmian
w przewozach i zmian w degncsci. Schemat obrazagy oddziatywanie inwestycji

transportowych na rozwoj gospodarczy ilustruje mgu2.10.

83D, Banister, J. Berechman, op. cit., s. 168.
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Inwestycja w
infrastruktug
transportu
Mnoznik
inwestycyjny
\ 4
Efekty zwhzane :
przemieszczaniem
doskpnasé sieciowa
Pierwotne korzci
Wzrost < A
dobrobytu Czas i koszt podeg
Wielk@¢ przewozoy
A 4
Przestrzenn
redystrybucja
« ,
Efekty zewitrzne aktywndici
gospodarczej
o : <
Pienézne Dystrybucyjne efekty
zewrgtrzne
Efekty Ekonomia sieci Rynek pracy Efekty
srodowiskowe transportowych aglomeraciji
\ 4
Ceny wzgidne

Rozwoj gospodarczy

Rysunek 2.10. Schemat obrasy oddziatywanie inwestycji transportowych na rogwo
gospodarczy

Zrodio: D. Banister, J. Berechman, op. cit., s. 173.
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Klasyfikacja efektow z uwzgtinieniem kanalu oddziatywania jest punktem 3eig
rozwazan dotyczcych wptywu infrastruktury transportu na gospodaptzeprowadzonych
przez P. Rietvelda i F. Bruingfi’. W tabeli 2.10. przedstawiono klasyfikacgfektow
inwestycji infrastrukturalnych w transporcie z uwgnieniem czasu oraz kanatu

oddziatywania.

Tabela 2.10. Klasyfikacja efektow inwestycji infiagkturalnych w

z uwzgkdnieniem czasu i kanatu oddziatywania

transporcie

Efekty popytowe Efekty podawe

Efekty krotkookresowe
(ang. temporary effegts

Efekty realizacji inwestycji -

Efekt wypychania

Efekty dlugookresowe
(ang. non-temporary effegts

Efekty funkcjonowania i
utrzymania infrastruktury

Wplyw na produktywnét i
lokalizacg dziatalngci

Zrodio: P. Rietveld, F. Bruinsma, op. cit., s. 46.

Efektem wygciowym inwestycji jest stymulowanie zatrudnienipreychodow po stronie
popytu podczas fazy budowy infrastruktury. Zmane jest to z krotkookresowymi impulsami
rozwojowymi. Efekty popytowe widoczne byly szczegél w potowie XX wieku przy
budowie drég i linii kolejowych, wtedy to zatrudn@a stabo wykwalifikowanych
pracownikovi®. Obecnie wplyw inwestycji infrastrukturalnych naznest zatrudnienia
w regionie nie jest tak jednoznaczny edry innymi ze wzgidu na wygszy poziom
mechanizacji, brak tworzenia statych miejsc pracgpzomaliwosé zaangaowania do
realizacji budowy firm spoza regionu, w ktérym pa&ys inwestycja.

Efekty podaowe odnosz si¢ do trwatego ksztattowania podstaw rozwoju w miejsc
inwestycji. Za kluczow kweste uznano dilugookresowe efekty po stronie pgda
(ang. programme effecjs Wedlug P. Rietvelda i F. Bruinsmy pat@wo inwestycje
w infrastruktue transportu prowadzdo zmiany w generalnych kosztach transportu paprze
zmniejszenie dystansu czy zkszenie pgdkosci, ktore z kolei prowadg do oszczdnasci
w kosztach paliwa i zatrudnienia oraz redukcji adiw kapitalowych. Zmniejszenie
kosztéw transportu skutkuje zmianami w catym systetmansportowym, ktérych przejawem
s3 zmiany w wyborze érodka transportu i czasu przejazdu (szczegOlnie
w przypadku zattoczonych sieci transportowych) kzéawygenerowanie i zwkszenie

atrakcyjndci przejazdow w olgbie danej strefy.

24P Rietveld, F. Bruinsma, op. cit.
2% p. Rosik, M. Szuster, Rozbudowa infrastrukturynsgortowej a gospodarka regionéw, Wydawnictwo
Politechniki Poznaskiej, 2008, s. 22.
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Zmiany w kosztach transportu przektadagic na trzy efekty jakimi $ wzrost
produktywndci firm, zmiana dospndsci regiondw oraz wzmmny ruch pasaerow
I towarow. Wozrost produktywrici dziatapcych na danym obszarze firm znajduje
odzwierciedlenie w zmianach watd dodanej, co z kolei prowadzi do wzrostu produktu
krajowego brutto w regionie, a ngshie w catym kraju. Natomiast zmiana dgstcsci
lokalizacji umaliwia lepsz i bardziej rownomierp dystrybucg produktow i ustug
w przestrzeni. Zmiany spowodowane spadkiem kosztéansportu maj swoje
odzwierciedlenie w zmianach w skali dziataloio gospodarczej i jej rozmieszczeniu na
danym terenie. Wplyw inwestycji infrastrukturalnyahtransporcie na kwestizatrudnienia
przejawia s3 poprzez substytugji komplementarn& zwigzkOw pomédzy sib robocz,
kapitatem prywatnym a infrastruktur Koncowy efekt inwestycji infrastrukturalnych
charakteryzowany przez P. Rietvelda i F. Bruiasmwigzany jest z oddziatywaniem
transportu ndrodowisko naturalne.

W literaturze polskiej wygpuja takze razne klasyfikacje efektow rozwoju izytkowania
infrastruktury. M. Ciesielski dokonuje podziaturkgsci rozwoju i ulepszania infrastruktury
na te déwiadczane przezaytkownikOw oraz pérednie i zewgtrzne wynikajce z zalenosci
pomiedzy gospodarka transportefi®.

Budowa infrastruktury powoduje powstanie kaw@ydla trzech grup iytkownikow:
ruchu istniegcego, ruchu po nowej trasie i ruchu wzbudzonegeoy Bzym istniej trudngci
w pomiarze korz§ci uzytkownikéw. Jak autor zaznacza zastosowanie kaiegadwyzki
konsumenta spotyka ¢siz zastrzeeniami. Inm metod moze by zastosowanie pegia
sklonnag¢ do ptaceniagng. willingnes to pgy o ktorej w swoich rozwaaniach pisali te
D. Banister i J. Berechman.

Korzysci pasrednie i zewatrzne wynikag z powgzan pomiedzy rozwojem gospodarczym
handlem a transportem. Kokzy, ktore powstaj w gospodarce zyciu spotecznym to przede
wszystkim: rozwoj lokalnej produkciji, dyfuzja innewji, wzrost jakéci zycia®’. Innym
kanatem oddziatywania korggi pasrednich i zewntrznych jest wplyw nasrodowisko
naturalne i wart@& nieruchomeci.

Powigzania systemu transportowego 2z systemem ekonormmtzngpotecznym

i ekologicznym s podstawy klasyfikacji efektow rozbudowy infrastruktury zaponowagn w

86 M. Ciesielski, Ekonomika infrastruktury transpawj, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Poznaniu,
Pozna, 1992, s. 53-62.
87 M. Ciesielski, op. cit., s. 62-63.
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literaturze polskiej przez T. Kamikafg& Konsekwencje rozbudowy infrastruktury transportu
zostaly zakwalifikowane do trzech kategorii. Piezwbszar oddziatywa infrastruktury
transportu obejmuje efekty ekonomiczne wymierne tesaiowo, do ktorych zalicza i
koszty budowy, utrzymania eksploatacji i remontavirastruktury; koszty eksploatacyjne
srodkéw transportu; skrocenie czasu pagrézmniejszenie kosztu przewozu; przesord
migdzygatziowe w transporcie (wzrost popytu na jedne i sgadepytu na innesrodki
transportu). Koleja kategory wplywu 3 efekty spoteczno-ekonomiczne, ktére obepnuj
zmiany wartdci nieruchoméci, wzrost aktywnéci ekonomicznej spowodowany realizacj
przeds¢gwziecia wzrostem dosgpnasci komunikacyjnej; redystrybugj dochodu midzy
regionami i grupami spoteczno-ekonomicznymi; zmiamywynikach ekonomicznych oraz
kreowanie nowych miejsc pracy (liczba nowych staskwpracy stworzona peednio

i bezpdrednio w zwjzku z budow lub modernizag infrastruktury transportu). Trzeci,
ostatni obszar oddziatyftato ochronasrodowiska i bezpieczastwo. W tej kategorii
wymieniony jest wpltyw infrastruktury transportu mEpziom zanieczyszczenia powietrza,
gleby i wody; hatas; wibracje a tak bezpieczstwo wytkownikdéw infrastruktury
transportu.

Dokonany przegld klasyfikacji efektow infrastruktury transportuenivyczerpuje tematu,
wskazuje jednak na pewne zmesci w przytoczonych podsggiach analizujcych wptyw
transportu na proces gospodarowania. Wspélnym miaikgem jest najcgsciej wymiar
czasowy efektow rozbudowy infrastruktury oraz seopioddziatywania — poedni
I bezparedni.

Na podstawie przegllu klasyfikacji efektow rozwoju i aytkowania infrastruktury
transportowej dokonano podziatu efektow na czteategorie: efekty ekonomiczne, efekty
spoteczno-ekonomiczne, efekippdowiskowe oraz efekty w zakresie bezpiéstea. Efekty
ekonomiczne i efekty w zakresie bezpigsteva § efektami bezpgednio zwizanymi
z budowg i uzytkowaniem infrastruktury transportu. Efekty spaieg-ekonomiczne i efekty
srodowiskowe wysipuja poza rynkiem transportowym g posrednio zwgzane z ekonomik
systemu transportowego. Efekty w zakresie bezpiestaa przypisywane gsniekiedy do

korzysci uzytkownika. W niniejszej pracy zaliczono te efekty dddzielnej kategorii. Ma to

28 T Kamiaska, M. Rusak, Kryteria spotecznoekonomiczne dédypstrukturalnych w transporcie, Przgg)!
Komunikacyjny 2000, nr 3, s. 16.
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zwigzek z odnoszeniem przez cale spotésaeo korzyci wynikajagcych ze wzrostu
bezpieczéstwa i mniejszej wypadkovioi?®,

Pomkdzy grupami efektow wyspuja powigzania i czsto trudno jednoznacznie okli€
ktdre zmiany w gospodarce przypisapals konkretnego efektu.

W niniejsze] pracy skupiono uwagprzede wszystkim na efektach spoteczno-

ekonomicznych, a szczegdlnie na zmianach w dockadatrudnieniu.

Tabela 2.11. Efekty rozwoju ytkowania infrastruktury transportu

Efekty ekonomiczne Efekty spotecznd=fekty srodowiskowe Efekty w zakresje
ekonomiczne bezpieczastwa
- koszty budowy - zmiany dosfpnasci
utrzymania, eksploatacjiii transportowej regionu |- wplyw na poziom - wplyw na
remontéw infrastruktury zanieczyszczenia bezpieczastwo na
- koszty zakupu i - zmiany w zatrudnieniu i| powietrza, gleby i wody drogach
eksploatacji  srodkow w dochodzie w regionie| oraz na hatlas transportowych
transportu
- przychody =z optat zp - redystrybucja - wplyw na zachowanig
korzystanie Z zatrudnienia i dochodu dziedzictwa kulturowego
infrastruktury miedzy  regionami
grupami spoteczng- wptyw na flok i faure
Korzysci uzytkownika ekonomicznymi
- Zmiana czasu podig - zmiana zagospodarowania
- zmiana kosztéw - wzrost aktywnéci przestrzennego
eksploatacyjnych ekonomicznej
pojazdéw spowodowany realizagj

przedsgwziecia
Efekty sieci transportowyc

=)

- kreowanie nowych - zmiany efektywngci i
przewozéw produkcji
- miedzygatziowe
przesungcia popytu - migracje czynnikow
- poprawa niezawodroi produkcji
transportu
- zmiana jakéci uslugi| - zmiany w integracji
transportowej spotecznej
- Zmiany wartéci

nieruchomeci

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: T. Kemka, M. Rusak, Kryteria spotecznoekonomiczne décyz;
infrastrukturalnych w transporcie, PrzgglKomunikacyjny 2000, nr 3, s. 16; OECD, Impactlafirastructure
Investment on Regional Development, OECD, Rag002, s. 21.

289 Miedzy innymi poprzez spadek kosztéw leczenia osémaigaych urazéw w wyniku wypadku drogowego,
zmniejszenia kosztow interwencji policji, pogotowiatunkowego, stiy pozarnej, ktére finansowane e
srodkéw publicznych.
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2.5 Metody pomiaru efektow inwestycji w infrastruktur ¢ transportu

Wieloaspektow& kryteriow wptywu transportu na gospodarkznajduje swoje
odzwierciedlenie tate w r&@norodndci metod stosowanych w mierzeniu owych efektdw.
Istnieje wiele podéf teoretycznych, aplikacji empirycznych czy zteformalnych
matematycznych struktur w literaturze przedmiotu.

Stosowane w praktyce metody analizy wptywu infraguiry mazna podziek na kilka
podstawowych metod: metody kwestionariuszowe, mesidtystyczne, modele potencjatu
ekonomicznego, modele przeptywow c¢aigygatziowych oraz modele interakcji
przestrzennéj®.

Efekty podaowe infrastruktury transportu naoa mierzy tak’e na wiele sposobow
wykorzystupc szereg odmiennych podéji metod jak np.: podégie modelowe z csty
analiz funkcji produkcji, modele sieciowe i przestrzenhaganie rénych miar dosfpnasci
itp.?%! Zastosowana metoda badania zple duzej mierze od przygej klasyfikacji efektow

infrastruktury transportu.

Tabela 2.12. Poréwnanie wybranych metod analizktéfe infrastruktury transportu

Analiza kosztow i korzici Komplementarna analiza

Korzysci uzytkownika Efekty sieci transportowych

- Zmiana czasu podig - kreowanie nowych przewozow

- zmiana kosztéw eksploatacyjnych pojazdéw - miedzygatziowe przesumicia popytu
- wplyw na bezpieczestwo ruchu - poprawa hiezawod#goi transportu

- jakas¢ ustugi transportowej

Efekty spoteczno-ekonomiczne
- zmiany dosfpnasci

- zmiany zatrudnienia w regionie
- zmiany efektywn&t i produkgciji

- zmiany w integracji spotecznej
- zmiany wartéci nieruchomeci

Efekty srodowiskowe

Zrodto: OECD, Impact of Infrastructure InvestmentRegional Development, OECD, Par2002, s. 21.

Gtownym narzdziem pomiaru efektow infrastruktury transportu ssiwwanym przez
decydentow przy rozstrzyganiu o realizacji konkegim przedswzigcia inwestycyjnego jest
analiza kosztow i korzgi (cost-benefit analysis). Podstawmodelu tej analizy jest

szacowanie kosztow i korgy projektu pod wzgldem przeptywOw piegiznych oraz

290 M. tatuszyiska, Metody badania wplywu infrastruktury na rozw&joteczno-ekonomiczny regionu
Problemy Ekonomiki Transportu 2007, nr 1, s. 11.

291 A, Domaiska, Wplyw infrastruktury transportu na rozw6j i@mlny, Problemy Ekonomiki Transportu 2004,
nr 2, s. 96.
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optymalnej alokacji zasobow tak, aby maksymalizowabrobyt spoteczsstwa jako caftéci.
Analiza kosztoéw i korz§ci dokonuje oceny efektywioi konkretnej inwestycji w wymiarze
ex-ante.

Analiza kosztéw i korzci jest jedm z najpowszechniej wykorzystywanych metod
gtéwnie w analizie efektywrimi ekonomicznej drogowych przedsaizie¢ inwestycyjnych.
Nie ma jednak wypracowanej jednej metodologii ayalizgodndci co do zakresu jej bafla
W zwigzku z tym zgtaszane pewne zastrzenia zwgzane z powszechnym stosowaniem tej
metody® Jednym z gléwnych zarzutéw dotycgch analizy kosztéw i korZgi jest
niedoszacowanie wptywu na rozwdj regionalny dan@gpeds¢wziecia inwestycyjnego.
Standardowa analiza kosztow i koday koncentruje si na korzgciach bezpfredniego
uzytkownika faworyzugc tym samym pewne grupy spoteageva i ignorujc efekty
zewretrzne. Gldwnym argumentem stosowanym w analizid mwvierdzenie, 7 tylko
bezpdrednie oszognosci w kosztach transportowych stangwikorzyéci projektow
transportowych, a wtzenie do metodologii baflapozostatych efektéw prowadzi do
podwojnego liczenia, gayefekty zewwtrzne g przejawem skapitalizowanych oszdndsci
w kosztach transportowych. Analiza kosztow i keéczyw szczegoélnych przypadkach
dopuszcza uwzgtinianie szerszego wptywu ekonomicznego infrastmykttransportu.
Sytuacja ta dotyczy doskonatej konkurencji, w ki@reiana nadwsiki konsumenta mierzona
jako sktonné¢ do zaptaty za ulepszenia transportowe i ich aleg@thawet w przypadku np.
negatywnych efektowrodowiskowych) reprezentuje kokzy projektif®>,

Na gruncie analiz miegeych wplyw infrastruktury transportu w Polsce brgku
dodwiadczenia w stosowaniu metodologii badania wptywazbudowy infrastruktury
transportowej zarowno efektdow ekonomicznych jak poteczno-ekonomicznych oraz
srodowiskowych®. Szacowanie efektéw popytowych realizowanych i npl@anych
inwestycji mana oprzé na studiach przypadkow i analizach porownawczydiadaniami

przeprowadzanymi w Unii Europejskie;j.

222 OECD, Impact of Transport Infrastructure Investimen Regional Development, OECD, Pagp02, s. 19.

293 |bidem, s. 20.

294 W Polsce badania nad znaczeniem infrastruktunspartu drogowego prowadzone raigdzy innymi przez

A. Domaisks (A. Domaiska, Wplyw infrastruktury transportu drogowego nawoj regionalny, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa, 2006) oraz P. Rosika i Mist&za (P. Rosik, M. Szuster Rozbudowa infrastmyktu
transportowej a gospodarka regionéw, Wydawnictwtt&dniki Poznaskiej, Pozna, 2008); oddziatywania
infrastruktury portéw morskich na otoczenie (A.@zelakowski, Korz§ci i koszty zewstrzne funkcjonowania

i rozwoju portow morskich. Analiza skutkow ich odalgwania na otoczenie (aspekty metodologiczne),
www.portalmorski.pl dogp 02.09.2010).
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W zwigzku z tym, £ w dalszej cgsci pracy uwaga dmlzie skupiona gtéwnie na efektach
spoteczno-ekonomicznych padrj przedstawiono przegl metod pozwalggych na ich
oszacowanie.

Trzy gtbwne metody pomiaru efektow spoteczno-ekoicanych kreowanych przez
rozwaj infrastruktury transportu to:

- metoda pomiaru efektow zmian dgmtcs¢ transportowe;,

- ekonometryczne estymacje produktyécikapitatu,

- model rownowagi ogolnej.

Pozostate metody najgxie] wywane to modele wg&gia i wyjscia oraz badania na
szczeblu mikroekonomicznym w tym funkcje potencjatwnowagi castkowef®.

W krajach europejskich oraz wsrodkach badawczych instytucji unijnych corazsczej
stosuje si wiele podej¢ jednoczénie w badaniu oddziatywania infrastruktury trangpara
otoczenie. Analizy wielokryterialnea(g. Multicriteria Analysitacza w sobie kilka modeli,

z ktérych kady analizuje inne efekty spoteczno-ekonomiczne. t&&msvanie analizy
wielokryterialnej ma na celu uwzglnienie jak najszerszego zakresu oddziatywania
infrastruktury transportu na otocznie.

Najbardziej popularne i jednoczee najbardziej zaawansowane analizy prowadzone
w Unii Europejskiej w ramach studiéw regionalnyoh t

- EUNET/SASI — badanie m@je na celu zidentyfikowanie i ocgnudziatu

infrastruktury transportu w rozwoju regionu ze sganym zwroceniem uwagi ha
sie¢ TEN-T. Projekt ten skiadateiz dwoch komponentéw. Analiza EUNET ma na
celu opracowanie metodologii pomiaru wplywu inigjat transportowych,
skoncentrowana jest gtdwnie na obszarze regionu mmaekorytarzachafng. corridol)
powstagcych wokoét liniowej infrastruktury transportu. Nateast projekt SASI

stworzony zostatl w celu opracowania metodologii eprilywania spoteczno-

2% E. Gramlich wyrénia cztery metody: ekonometryczne estymacje proshrdsci infrastruktury,
ekonomiczne stopy zwrotu, analizy wynikow gloséwaolitycznych oraz szacunki potrzebzymieryjnych
(E. M. Gramlich, Infrastructure investment: A rewvieessay, Journal of Economic Literature, vol. 3294,
s. 1176-1196). B. Linneker wyinia szé¢ podeg¢ analitycznych: model wzrostu narodowego, modelostr
regionalnego, pod&jie oparte na funkcji produkcji, model dgmhasci transportowej, model wigia i wyjscia
oraz podejcie dotycace integracji handlu, (B. Linneker, Transport Isfracture and Regional Economic
Development in Europe: A Review of Theoretical addthodological Approaches, TRP 133. Department of
Town and Regional Planning, University of Sheffiefheffield, 1997). Z kolei J. van Rijn wyndia takie
metody jak makro i regionalne modele ekonomiczestymacje quasi funkcji produkcji, model przestregn
obliczeniowej réwnowagi ogdllnej, badania na pozmnmikro w przedsbiorstwach, funkcje potencjatu
réwnowagi castkowej, model LUTI (Land-Use/Transport Interac)ioild. van Rijn, Economic Impacts of
Roads, Indevelopment, 2004, www.indevelopmentodeg 05.09.2010).
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ekonomicznych [ przestrzennych efektow  inwestycji ransportowych
a w szczegolniei inwestycji TEN-T°.

- IASON (Integrated Assesment of Spatial Econoamid Network Effects of Transport
Investments and Policies) — projekt gy na celu ocenpozytywnych i negatywnych
efektow alternatywnych przedsizie¢ realizowanych przez polityki transportgw
zanim projekty transportowe zosgamrealizowane. Celem IASON jest zkszenie
swiadomaci w zakresie oddziatywania krotko- i diugotermireyo polityki
transportowej na poziomie krajéw Unii Europejski&j
Czesto modele analizgge oddziatywanie inwestycji infrastrukturalnych oi@czenie

koncentrug sie na konkretnej gaki transportu. Celem pracy jest identyfikacja i pam

efektdow kreowanych przez infrastrukiutransportu lotniczego, dlategozteloktadny
przeghd i opis metod pozwalgych na ocep efektbw generowanych przez porty

lotnicze zostanie dokonany w podrozdziale 3.3.

2% The EUNET/SASI Final Report, Socio-Economic andit@p Impact of Transport, European Commission,
Brussels, 2001.

297 L.A. Tavasszy, A. Burgess, G. Renes, Final Pulb&h Report: Conclusions and recommendations fr th
assesment of economic impacts of transport projents policies, IASON Deliverable 10. Funded By 5
Framework RTD Programme. TNO Inro, Delft, Nethedan2004.
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ROZDZIAL 3

ODDZIALYWANIE PORTU LOTNICZEGO NA GOSPODARK E REGIONU

Przewozy transportem lotniczym w Polsce, tak jak Europie stanovgi okoto 2% - 4%
wszystkich przewozéw pasgerskich. Transport towarow drggotnicza stanowi jeszcze
mniejszy odsetek w strukturze przewozéw towaréwystkami gakziami. Przyczyn takiego
stanu jest mdzy innymi nadmierna regulacja rynku przeagtao i ograniczenie strony
podaowej do dziatalnéci jednego podmiotu.

Przed deregulagjrynku lotniczego w Europie patwowe instytucje obejmowaly zad
zarowno nad przewmikami lotniczymi, portami lotniczymi jak i agenap nadzoru ruchu.
Podmioty funkcjonujce na rynku transportu lotniczego funkcjonowaty efeétywnie,

a wysoki koszt ustugi przewozowej sprawiad,popyt na przewozy lotnicze byt maty.

Procesy liberalizacyjne, zapatkowane w Europie w 1987 roku, a w krajach Europy
Srodkowo-Wschodniej nagtujace wraz z dostosowywaniem prawa do wymogéw Unii
Europejskiej, doprowadzity do ¢xiowego zniesienia barier administracyjnych i tyamym
umazliwity rozwéj konkurencji na rynku przewozéw lotragch.

Wraz ze zmianami prawno-ekonomicznymi ggajprzewozow lotniczych zacla sk
dynamicznie rozwij@ a wraz z jej zmiapn zaczta pojawi& si¢ kwestia oddziatywania
transportu lotniczego na otoczenie.

Na forum spotecznii lokalnej najczsciej stych& gtosy dotycace negatywnych efektow
kreowanych przez funkcjonowanie portu lotniczegosoky zamieszkate na terenach
zlokalizowanych wokét infrastruktury portu obawgagic nadmiernego hatasu i pogorszenia
warunkowzycia, wobec czegm9rzeciwne inwestowaniu w rozbudevotniska. Negatywne
efekty zewwtrzne kreowane przez infrastrukgutransportu lotniczego a odczuwane przez
spoteczné¢ 3 przedmiotem wielu artykutbw prasowych. Znaczniedzej poruszana jest
kwestia pozytywnego oddziatywania portu lotniczeg otoczenie, a wt stymulowania
szeroko pajtego rozwoju gospodarczego.

Oddziatywanie portu lotniczego na otocznie przegawse w kreowaniu przez
funkcjonowanie i @ytkowanie portu zaréwno negatywnych jak i pozytyamyefektow.
W niniejszym rozdziale na tle istoty, cech i funkgprtu lotniczego przedstawiono efekty
kreowane przez port lotniczy ze szczegélnym uwdgeniem wplywu spoteczno-
ekonomicznego, metody pomiaru tych efektow oraz ikiybbadaa wptywu spoteczno-

ekonomicznego porow europejskich.
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3.1. Istota, cechy i funkcje portu lotniczego

Port lotniczy jest punkowym obiektem infrastrukturgnsportu. Ustawodawca definiuje
port lotniczy jako lotnisko iytku publicznego wykorzystywane do lotow handlowych
obejmupce wydzielony obszar nadzie, wodzie lub innej powierzchni w cééo lub czsci
przeznaczony do wykonywania startoygddwai i naziemnego ruchu statkéw powietrznych,
wraz ze znajdacymi sk w jego granicach obiektami i wdzeniami budowlanymi
o charakterze trwalyfi’.

Port lotniczy jest dogpny do uytku publicznego co oznaczage jest otwarty dla
wszystkich statkébw powietrznych w terminach i go@dwh ustalonych przez zadzapcego
tym lotniskiem i podanych do publicznej wiadaodoo Port lotniczy wykorzystywany jest do
lotow handlowych, a wt pasaerowie, bagze, towary i poczta przeweni g odptatnie.
Te cechy sprawigj ze pogcie portu lotniczego jest¢isze ni definicja lotniska.

Port lotniczy jest szczegolnym obiektem infrastanitnym. Z jednej strony unbwia
techniczia obstug samolotow w czasie startowadiowair udostpniajgc pasy startowe, drogi
kotowania, terminale paserskie i towarowe oraz hangary. Z drugiej strongnetvi
intermodalny wzel, ktdry hczy transport naziemny z powietrznith

Port lotniczy §czy ze sob zazwyczaj kilka gaki transportu. Cgsto porty pajczone §

Z aglomerag miejsky zarowno transportem drogowym jak i kolejowym. \yia st cztery
poziomy integracji portu lotniczego z sigtiansportu lotniczeg8”

- poziom najwyszy — port lotniczy zintegrowany jest zxztem autostrad, a na jego
terenie zlokalizowany jest dworzec szybkiej kolprzykladem takiego portu jest
Frankfurt Main, Pary Charles de Gaulle,

- port lotniczy zintegrowany jest z sigckolejowa na szczeblu regionalnym oraz
z siecy drog szybkiego ruchu (Amsterdam Schiphol, Londwatdrow),

- port lotniczy padczony jest z drogami szybkiego ruchu i posiada llukgohczenie
kolejowe z obstugiwanym miastem (Krakéw Balice),

- port lotniczy posiada pgtzenie drogowe niecblagce drog szybkiego ruchu (porty

lotnicze w Polsce poza Krakow- Balice.

2% Ustawa Prawo lotnicze, Dz. U. Nr 100, poz. 69®@6 r. z pén. zm.

29 5zerzej na temat S. Huderek-Glapska, Port lognicsystemie transportu intermodalnego, Logforuoi, 6,
issue 1, nr5, 2010.

%9 Ministerstwo Transportu, Program rozwoju siechisk i lotniczych urgdzei naziemnych, Warszawa, 2007,
s. 41.
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Integracja portu lotniczego z transportem naziemngst o tyle istothaze zwkksza
dostpnas¢ portu lotniczego i umdiwia wiekszej liczbie mieszkacdw regionu korzystanie
z ustug portu i przewamikéw lotniczych. Dodatkowdcista integracja portu z system drég
szybkiego ruchu i z transportem kolejowym ma znarzedla rozwoju przewozow
towarowych. Dosfpnas¢ portu lotniczego jest szczegolnie istotna dla wylstania jego
potencjatu a tym samym generowania dodatkowychykorzla gospodarki regionu.

Dodatkowo porty lotnicze skupigjwokét siebie wiele ustug takich jak nadzér ruchu
lotniczego, obstuga handlingowa przeanikéw lotniczych, stiaby bezpieczestwa, ktére s
niezedne do zapewnienia funkcji przewozowych w systerm@nsportu lotniczeg6.
Wszystkie te cechy spragyize porty lotnicze s ztozonym obiektem infrastrukturalnym.

Podstawowym zakresem dziatadnbportéw lotniczych jest naziemna obstuga paséw
i fadunkow oraz zabezpieczenie materiatowo-tecim@dznawigacyjne statkow powietrznych
wykonujacych na nich operacje startu adbwanid’® Zadania obstugowe wykonywane s
przez specjalistyczne firmy, ktére posiadajertyfikat agenta obstugi naziemnej (inaczej
agenta handlingowegty.

Infrastruktura portu lotniczego podzielona jesstraet zastrzeong dostprng dla statkdw
powietrznych (ang. airside) oraz stref naziemm, ogoélnodosipna (ang. landside.
Infrastruktura przeznaczona dla statkdw powietrhngbejmuje wspomniane drogi startowe,
drogi kotowania, miejsca postojowe dla samolotowg(apron), rampy. Natomiast obszar
naziemny, ogolnodogbny to przede wszystkim drogi samochodowe proweelzdo portu
lotniczego, miejsca parkingowe dla samochodow,jestiolejowe, przystanki komunikaciji
miejskiej. Dodatkowa infrastruktura wyplje przy przewozach towarowych, na ktor
skltadaj sie specjalistyczne powierzchnie magazynowe oraz afistyiczne urzdzenia
przetadunkowe.

Duze porty lotnicze, ktore posiadajrozbudowane terminale pasaskie dyspongyj
wlkasnym wewagtrznym systemem transportowym, ktory utatwia poamse s¢ pasaerom
pomiedzy terminalami (anginter-terminal transpofit Podstawowynsrodkiem komunikaciji

zbiorowej pomg¢dzy terminalami g autobusy.

301 A, Graham, Managing Airports, An International Rerstive, Elsevier, Third edition, Oxford, 20082s.

%02 3. Liwinski, Dziatalng¢ portéw lotniczych w 2009 roku, Usd Lotnictwa Cywilnego, Warszawa, 2009, s. 2.
303 Ibidem, s. 2. Certyfikat obejmuje 11 kategorii, mu.iobstug statkbw powietrznych, pasgeréw, bagau

i tadunkéw, swiadczenia ustug administracyjno gospodarczychpspart naziemny, zaopatrywanie statkow
powietrznych. W Polsce w 2009 roku certyfikat AHAGIrport Handling Agent Certyficate) posiadato 3enf
obstugowych.
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Port lotniczy jest take zbiorem rénorodnej aktywnéci gospodarczej. Przeptyw
pasaeréw i towaréw stymuluje dziatal&d komercyjry, wiec w obebie portu lotniczego
znajduje s} wiele obiektéw handlowych takich jak sklepy, bamgstauracje, banki,

wypozyczalnie samochoddw, biura podydhotele, sale konferencyjne, parki biznesowe.

Tabela 3.1. Podmioty funkcjoryge na terenie i w obbie portu lotniczego

Podmioty zwjzane Podmioty zwgzane z Podmioty zwjzane
Z liniami lotniczymi funkcjonowaniem portu lotniczego z handlem i ustugami
- linie lotnicze - operator portu lotniczego - sklepy detaliczne
- agenci handlingowi - stlwby bezpieczestwa - sklepy wolnoctowe
- firmy cateringowe - policja - bary i restauracje
- dostawcy paliw - urzdy imigracyjne - wypozyczalnie samochodow
- operatorzy cargo - urzdy celne - biura podray
- firmy zajmujce sé utrzymaniem) - nadzér ruchu lotniczego - banki i kantory
samolotéw (w tym mechanigy
lotniczy)

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie: ACI Eurdpegating Employment and Prosperity in Europe —
a study by ACI Europe of the social and economigaat of airports, ACI Europe, 1998, s. 7.

Z ekonomicznego punktu widzenia port lotniczy twopzestrza, w ktorej spotyka si
popyt na przewozy lotnicze z padaustug przewozowych. Funkcjonowanie portu lotniczeg
umazliwia realizacg popytu.

Dodatkowg ztozong kwesty, jest problem wihasrigi i zarzdzania portem lotniczym.
Pierwotnie porty lotnicze byly wiashoa paistwowg i zarzdzane byly zazwyczaj przez
wyznaczony do tego celu podmiothgawowy. Wraz z ewolugjrynku transportu lotniczego
zmianie ulegta kwestia wiasém portow lotniczych. Obecnie trudno wyznaéggden model
wlasngci i zarzdzania portem lotniczym. €& portow lotniczych zamdzana jest przez
podmiot kedacy zarazem wigicielem aktywow, inne natomiast nadedo inwestorow,
organow publicznych lub do akcjonariuszy, ktérzyzzdzanie portem lotniczym zlegaj
podmiotom zewetrznym. Zdarza si iz rozne czsci infrastruktury lotniczej $ zaradzane
przez oddzielne podmio$/.

Ztozonaé¢ dziatalngci portu lotniczego znajduje swoje odzwierciedlewiedznorodnych
funkcjach jakie ten port petni:

- podstawow funkcjg portu lotniczego jest zapewnienie aoizer i obiektéw

infrastrukturalnych dla transferu pasadw i towarbw z naziemnych do
powietrznych s$rodkoéw transportow oraz umldbwienie samolotom start

i ladowanié®,

%04 Na przyktad w niektérych portach lotniczych teralmpaszerskie § wtasndgcia linii lotniczych.
395 A. Graham, Managing Airports, An Internationat$feective, Elsevier, Third edition, Oxford, 20082s
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- port lotniczy petni funkg wezta intermodalnego unibwiajacego wymiag osob
i towarow z wykorzystaniem gfiych gaézi transportu,

- kolejmg funkcjg portu lotniczego jest stymulowanie aktywinbgospodarczej, ktéra
rozwija sk dzieki przeptywowi paszerow i towarow,

- port lotniczy jest take istotnym czynnikiem rozwoju obszaru, w gtie ktérego

ten port s znajduje.

Porty lotnicze ranig sic miedzy soly w zaleznosci do przygtego kryterium:
- rodzaj przewozow (pasgerskie, towarowe/cargo)
- typ przewozow (krajowe, reilzynarodowe)
- wyposaenie infrastrukturalne (m. in. diugopasa startowego)
- rodzaj obstugiwanych linii lotniczych (tradycgnniskokosztowe, czarterowe)

- wielkos¢ obstugiwanego ruchu lotniczego pzsaskiego lub towarowego

Dziatalna¢ portu lotniczego mierzona jest zazwyczaj wsgioodprawianych pasarow
lub towaréw w cigu roku. Innym wskanikiem jest liczba operacji lotniczych, agwistartow
i ladowar samolotow.

R. Green wyrénia trzy sposoby pomiaru dziatakud portu lotniczego, ktéra ma znacznie
dla roli jaks petni port lotniczy w gospodarce regidfiu Pierwszym z nich jest odniesienie
liczby odprawianych pagsarow wraz z uwzgldnieniem ich miejsca zamieszkania do liczby
mieszkacow regionu, w ktdrym ten port¢siznajduje. Wskanik ten informuje czy port
lotniczy spetnia ral wezta transportowego dla okolicznych miesi@w, czy teé jest
miejscem przesiadkowym dla ¢dzynarodowych podég. Drugim sposobem pomiaru
dziatalngci portu jest ocena struktury linii lotniczych oppcych z tego portu,

a w szczegolnawi zakres dziatalnei przewdnika narodowego. Ostatnim kryterium pomiaru
dziatalngci portu lotniczego jest wielkd ruchu cargo odprawianego z tego portu. Kryterium
to ma znacznie przy ocenie roli portu lotniczed@javynika z funkcji dystrybucji towardéw.

Ze wzgkdu na cel pracy w dalszejgzi rozdzialu uwaga skupionadrie na roli jakie

porty lotnicze petj w stymulowaniu rozwoju gospodarki regionu.

3% R. Green, Airports and Economic Development, sshte Economics, vol. 35, nr 1, 2007.
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3.2. Spoteczno-ekonomiczne efekty kreowane przezrpttniczy

Port lotniczy jest obiektem infrastruktury trandpevej i analiza wptywu portu na rozwoj
regionu podobnie jak innych obiektow transportowyohiera s na analizie efektow
kreowanych w rénych sferach i o whych typach oddziatywania. Mg na uwadze
zagadnienie dotygze wplywu portu lotniczego na rozwdj regionu, pumit wygcia dla
dalszych rozwazan bedg efekty spoteczno-ekonomiczne.

Do spoteczno-ekonomicznych efektow oddziatywanidrastruktury transportu na
otoczenie zalicza & zmiany dosfpnacsci transportowej regionu, zamiany w zatrudnieniu
i w dochodzie regionu, redystrybucja zatrudnienidochodu midzy regionami, wzrost
aktywnaici ekonomicznej spowodowany realizagprzedsiwziecia, zmiany efektywniei
i produkcji, migracje czynnikdéw produkcji, zmiany iwtegracji spotecznej, zmiany waftd
nieruchoméci®”’.

Pierwsze efekty zwrzane z inwestycjami w infrastruktutransportu lotniczego pojawigj
sie w fazie realizacji inwestycjiang. construction effegts dotycz gtéwnie stymulowania
zatrudnienia i dochodow. Naidg mie¢ na uwadze zakres przestrzenny tego wptywiestoz
zdarza s, iz budowa urzdzen infrastrukturalnych realizowana jest przez firmgoza
regionu, wec efekt zatrudnienia oraz dochodowy powstaje pobazarem, w ktorym
zlokalizowany jest dany obiekt transportowy.

Gtéwne efekty inwestycji infrastrukturalnych w tsporcie lotniczym wyspuja
w diugim czasie i zwizane g z funkcjonowaniem i utrzymaniem infrastruktury. jbigsciej
dokonuje s pomiaru efektow zatrudnienia i efektow dochodowyaiptyw ten zwjzany jest
ze stymulowaniem popytu na peaoraz kapitat i badany jest zazwyczaj w sposob
bezpdredni.

Znacznie trudniejsze w identyfikacji i pomiarze efekty wys¢pujace po stronie podst
(ang. programme effegtsO ile efekty popytowe zwrane § z funkcjonowaniem danego
obiektu infrastrukturalnego, o tyle efekty padeve dotycz gtownie skutkdbw wymiany osob
i towarow jaka zachodzi d#i obecndci tego obiektu. Ulepszenia infrastrukturalne
zwiekszap dostpnas¢ danego terenu i m@jwptyw na bezpgrednich uytkownikow,
funkcjonowanie podmiotow gospodarczych oraz §akgycia mieszkacéw. Poprzez zmiany
w czasie i w kosztach transportu zisza s¢ przeptyw paszeréw i towarow. To z kolei ma

wplyw na efektywn& funkcjonowania przeddbiorstw i gospodarstw domowych

%97 Szerzej na temat efektéw oddziatywania infrastikitransportu na otocznie, w tym wplywu spoteczno-
ekonomicznego w podrozdziale 2.4 niniejszej pracy.
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zlokalizowanych na obszarach oddzialywania infrddtiry transportowej. Dodatkowo,
dzieki wzrostowi dosgpnacsci zwicksza st atrakcyjndé inwestycyjna danego regionu
I wzrasta jego konkurencyjsé

DeSalvd® definiuje efekty ekonomiczne kreowane przez puriitzy jako zmiag, ktéra
zachodzi w sferze ekonomicznej podmiotow funkcjgoygh na danym obszarze w awku
z dziatalndcia portu lotniczego i dziatazwigzanych z funkcjonowaniem portu.

W ramach podziatu efektéw zaproponowanego przeRiBtvelda i F. Bruinsmi&®
uwzgkdniagcego kanal oddziatywania infrastruktury transportefekty spoteczno-
ekonomiczne kreowane przez port lotniczy zme podziek na popytowe i podawe.
SzczegoOlowe zestawienie efektéw kreowanych przaasport lotniczy przedstawia tabela
3.2.

Tabela 3.2. Efekty kreowane przez port lotniczy

Obszar oddziatywania| Efekty popytowe Efekty pouse

zatrudnienie i dochody kreowane w sektgrze

Wptyw bezpdredni transportu lotniczego

zatrudnienie i dochody kreowane wh¢aichu

Wptyw pasredni dostawcow rynku lotniczego

zatrudnienie i dochody kreowane przez
Wptyw indukowany |wydatki os6b zatrudnionych bezpednio i
pasrednio w sektorze transportu lotniczego

oddziatywanie na:

. zatrudnienie i dochody kreowane przez inwestycje
Wptyw katalizowany ; . )
g oddziatywanie na - poda pracy
(catalytic impact/ . .
! - ruch turystyczny - produktywnd¢ przedsgbiorstw
spillover effects) .
- wymiare handlovy - struktue rynku
- kongest

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie ACI Eurofmrk Consulting, Creating Employment and Prosperity
in Europe: an Economic Impact Study Kit, ACI Eurp@800,, Britton E., Cooper A., Tinsley D., The Bomic
Catalytic Effects of Air Transport in Europe, OxioEconomic Forecasting, European Transport Conferen
Proceedings, 2005.

Efekty generowane po stronie popytu obegramiany w stanie zatrudnienia i wiela
dochodow w regionie, ktore zachadna skutek funkcjonowania transportu lotniczego.
Kreowanie zatrudnienia i dochoddw przez port latpic podmioty funkcjonujce na terenie
i w obrebie tego portu definiowane jest jako wplyw begmedni. Do przedsbiorstw
funkcjonupcych na terenie portu lotniczego zaliczang rzede wszystkim agencje
handlingowe, linie lotnicze, organy nadzoru ruchurzedsgbiorstwa oferujce ustugi

308 3. DeSalvo, Direct Impact of an Airport on TravelExpenditures:Methodology and ApplicatjoBrowth
and Change, vol. 33, issue 4, 2002, s. 485.

%9 p_ Rietveld, F. Brunisma, Is transport infrastmet effective?: Transport infrastructure and adbéig
impacts on the space economy, Springer, Berlin8199
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lotniskowe, kurierzy, spedytorzy, punkty handlowastugowe, zargicy parkingow, stiby
bezpieczastwa .

Dostawcy produktow i ustug do podmiotow funkcjagmyich w bezpérednim otoczeniu
portu lotniczego kregjmiejsca pracy i dochody, ktore sktaglaje na wptyw pdredni. Istotne
jest uwzgtdnianie jedynie tej g&ci dziatalngci przedsgbiorstw i tych miejsc pracy, ktére s
zwigzane z dostawami do podmiotéw begmeanio zwiazanych z funkcjonowaniem rynku
lotniczego.

Efekty kreowane przez port lotniczy szescig efektow kreowanych przez caly transport
lotniczy, ktéry oprécz naziemnej infrastruktury fiw lotniczych obejmuje funkcjonowanie
przewanikéw lotniczychH'’. Obliczajc efekty kreowane przez sektor transportu lotniozeg
bierze st pod uwag efekty spoteczno-ekonomiczne w tym  zatrudnienielochody
generowane przez dziataktonarodowego przewmika oraz funkcjonowanie wszystkich
krajowych portéw lotniczycH?. W niniejszej pracy uwaga skupiona jest na eféktac
kreowanych przez port lotniczy.

Rozwoj i wytkowanie portu lotniczego kreuje efekty popytowegpadaowe. Efekty
popytowe zwizane § bezpdrednio i pdrednio z portem lotniczym. Dodatkowo pojaviiaj
sic popytowe efekty mninikowe zwane efektami indukowanythi Wplyw popytowy
wystepuje w krétkim okresie i ulega zmianom w zalesci od rozmiaréw dziatalni@i portu
lotniczego.

Efekty podaowe wystpuja w diugim okresie czasu i zydane § w z powstaniem
sprzyjapcego otoczenia dla aktywfm gospodarczej. Wplyw podawy portu lotniczego

ujawnia s¢ w stymulowaniu uwarunkowia sprzyjajcych rozwojowi podmiotow

310 57erzej na temat rodzajéw podmiotéw funkcjanygh na terenie i w obbie portu lotniczego w tabeli 3.1.

311 Autorzy prac zawieragych wyniki bada oddziatywania transportu lotniczego na otoczemieazaj uwag

na trudné¢ w jednoznacznym zdefiniowaniu goja transportu lotniczego. Sektor transportu latego
zazwyczaj definiowany jest jako ta dziataddpktéra bezpérednio zaley od przemieszczania oséb i towaréw
drogs powietrzry. Por. Oxford Economic Forecasting, The Economiat@oution of the Aviation Industry in
the UK, Oxford Economic Forecasting, Oxford, 208611. Wedtug Gtéwnego Usdu Statystycznego w Polsce
przewozy transportem obejmujprzewdz tadunkéw i pagarow w lotach rozktadowych, dodatkowych
i wynajetych samolotami polskich przewokow transportu lotniczego rozktadowego oraz irfmymolskich
przewanikow $wiadczicych zarobkowo tego rodzaju ustugi w komunikacjedaiynarodowej i w komunikaciji
krajowej, (za:) Gtowny Urad Statystyczny, Transport — wyniki dziatalgow 2009 roku, GUS, Warszawa,
2010, s. 29. W rachunkach narodowych pozycja nrné2wana transport lotniczy, obejmuje dziatatno
krajowych przeweénikow lotniczych. Natomiast porty lotnicze, persbodstugi naziemnej, organy kontroli
ruchu powietrznego zaliczang do kategorii 63.23 w dziatald® wspomagajca transport, ustugi turystyczne,
por. Gtowny Urad Statystyczny, Bilans przeptywow ¢dzygatziowych w biegacych cenach bazowych
z 2005 r., GUS, Warszawa, 2009.

312 por. Oxford Economic Forecasting, The Economict@loumtion of the Aviation Industry in the UK, Oxfor
Economic Forecasting, Oxford, 2006; D. Giliingwater. Mann, P. Grimley, Economic Benefits of Aviati—
Technical Report, OMEGA Study 40, Loughborough énsity, 2009.

313 por. S. Butler, L. Kiernan, Estimating the regioeaonomic significance of airports, Washington DC,
National Planning Division, Federal Aviation Admstriation, 1992, s. 17.
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gospodarczych w danym regioflie Zmiana zachodzi w wielkoi zasobéw
wykorzystywanych w regionie jak i w produktywdmd tych zasoboW>. Do gtéwnych
podaowych efektow katalizowanych kreowanych przez pairticzy zalicza si:

- wplyw na decyzje lokalizacyjne przeelsiorstw,

- przychgniccie nowych inwestycji zagranicznych,

- wazrost innowacyjngci firm zlokalizowanych w regionie,

- rozwgj firm zlokalizowanych w regionie i wptyw n@h konkurencyjné¢ poprzez

zapewnienie efektywnych pod wedem czasu ustug przewozowych,

- zmiarg jakosci zycia mieszkacoOw poprzez udogpnienie szybkiej ustugi

przewozowej.

Efekty podaowe kreowane przez dziataktoportu lotniczego nazywane s literaturze
przedmiotu efektami katalizowanymi lub efektaminstfowanym?-©.

Niektorzy autorzy badanad oddziatywaniem portu lotniczego na otocznigGaryiaja
takze popytowe efekty katalizowane, ktére obejmifeowanie zatrudnienia i dochodow
poprzez stymulowanie ruchu turystycznego i wymidmandlowej'’. Dzieki dostpncici
danego regionu zwksza st jego atrakcyjnéé turystyczna. Osoby odwiedzag region
dokonup wydatkow, ktére majwptyw na gospodarkregionu. Dodatkowo, dobre pokenia
lotnicze zwikszap dostpnas¢ eksporterow do rynkow zagranicznych azeaknaja wpltyw na
dostpnas¢ regionu dla zagranicznych przegsorcow.

Wplyw katalizowany oprocz efektow popytowych i pedaych obejmuje zmiany
w nadwyce konsumenta tychzytkownikow, ktorzy g skionni zaptad wiecej za ustug
przewozow niz wynosi taryfa lotnicz#® Pomiar korzgci konsumenta jest kwesti
dyskusyjr w literaturze przedmiotu i zazwyczaj opiera nars hipotetycznym scenariuszu
zdarzé w wykorzystaniem metody gotovwm do ptacenia (angvillingnes to pay).

Ostatnim elementem wptywu katalizowanegoesekty srodowiskowe, a wic zamiana
w stanie oraz jakii wody, gleby i powietrza.

llustracje efektow kreowanych przez port lotniczpddmioty funkcjonujce na terenie

I w obrebie portu przedstawia rysunek 3.1.

$4por. P. Rietveld, F. Brunisma, op. cit.

315 E. Britton, A. Cooper, D. Tinsley, The Economict&lgtic Effects of Air Transport in Europe, Oxford
Economic Forecasting, European Transport ConferBngseeedings, 2005, s. 3.

%1% por. ACI Europe, Creating Employment and ProspémitEurope — a study by ACI Europe of the social a
economic impact of airports, ACI Europe, 1998.

$17E. Britton, A.Cooper, D. Tinsley, op. cit., s. 3.

%18 |bidem.
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PORT LOTNICZY

oy
Podmioty funkejonujace
na terenie 1 w obrebie portu lotniczego

Zatrudmenie Przychody. Zakup uslug Wplyw katalizowany
Podatki
L Y L 4 v : 4
Wphvw bezposredni Wphyw Nadwyzka Efekty
posredm konsumenta srodowiskowe
v v v
Wrydatk: pracovwnikow Efekty
na dobra 1 nshigi katalizowane
Y v v
Wplyw indukowany Efelty Efekty
popytowe podazowe

Rysunek 3.1. Efekty bezp@dnie, pérednie indukowane i katalizowane kreowane przet por
lotniczy

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie E. BritlaGooper, D. Tinsley, The Economic Catalytic Effeof

Air Transport in Europe, Oxford Economic ForecagtiEuropean Transport Conference Proceedings, 2005,
s. 10.

Natezenie efektéw ekonomicznych mdi sie w zaleznosci od typu portu lotniczego.
Lotniska w zwazku z roh jaka pelng w systemie transportowym kraju, magzne znaczenie
dla gospodarki regionu. Porty obstugre ruch lokalny generyjgtownie efekty popytowe,
natomiast ich wptyw na aktywké gospodarcz w regionie, w tym na lokalizagjnowych
inwestycji mae by niewielki. Silny wplyw podaowy generuyj micdzynarodowe porty
przesiadkowe. Wokoét infrastruktury portowej twgrsic swoiste strefy ekonomiczne lub
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nawet miasta portow&. Przedsjbiorstwa zlokalizowane w niedalekiej odleggdod portu
lotniczego osigajg przewag z dostpu do szybkiej ustugi przewozowej co ma znaczetae d

migedzynarodowego funkcjonowania podmiotéw gospodattzyc

Tabela 3.3. Klasyfikacja portéow lotniczych ze wall na ruch lotniczy i wplyw
ekonomiczny

Liczba
Klasa |T yp portu pasaerd | Rodzaj ruchu lotniczegp Charakterystyka wptywu Riay
otniczego W
-Wplyw na skad krajowy i
i migdzynarodow
E;Jrihr::g?a{ﬁlmy’ - Stanowi centrum komercyjn 3hc()arla?r¥?ow
. y y o duzej skall '
Miedzynarodowy - Pefen zakres ustug | : . Frankfurt
1 ort lotnicz >30 min regularnych Przycaga medzynarodowe Main
P y i Rl?ch czgrtero firmy i centra dystrybucyjne Par "CDG
- General Aviati\(l)vz - Turystyka dalekodystansowa ¥
- Rozlegly wplyw poza
obszarem portu
-Baza dla przewmika Madryt
Najwazniejszy port w narodowego Rzym '

2 | Narodowy hub 330 mhkrgju; ruch krajowy, -Miedzynarodowy transport oslo,
miedzynarodowy i cargo Sztokholm
tranzytowy -Promocja firm narodowych Warszawa’

- Ruch turystyczny do stolicy
Moze obstugiwé . Dusseldorf,
. specjalistyczny rynek -Wsparcie dia eks_p(_)rtu . | Milan
3 Regionalny port | 100 tys. Moze odarvwa wazn towaréw o wysokiej warti Katov(/ice
lotniczy —30 min role W rughﬁw 4| _Ruch regularny o dej Wroc}awl
¢ czestotliwosci '
migdzynarodowym Bydgoszcz
- Wysoki udziat ruchu
czarterowego -Baza dla linii czarterowych
- Ruch regularny . . . Luton,
4 Generator ruchu 1-20 min uzupetnienia siatk | - Duzy udziat przychodow z Pozna
turystycznego pokczen dziatalngci komercyjnej Katowi;:e
_ Niewielki udziat | (Pozalotnicze))
cargo
- Skupienie si na
) ) Malaga
Odbiorca ruchu Wysoki udziat ruchu przyjmowaniu zewgtrznego Palma,
5 turystycznego 1-12 min czarterowego ruchu turystycznego Gdaisk
ysty 9 9 - Centrum dla ustug obstugi Krak(’)V\;
naziemnej
- Przychga osoby chace
6 Ruch tranzytowy ) 2}*&%3%5;??;&?;?3 4 zrobic przystanek w podiy | Dubai
transferowy tranzytu 4 -Handel w strefie bezclowej | Helsinki
- Istotne operacje cargo

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie A. Andrew,BRiley, The contribution of airport to regional
economic development, University of Luton, Luto@96, s. 18.

319 Zagszczenie przedsbiorstw wokét portu lotniczego wraz z rozbudowanywztem intermodalnym tworzy
miasto portowe (Airport City, Aeropolis, Aerotrojml Airea) lub region portowy (Airport Region) por.
J. Schalaack, Defining the Airea, Evaluating urbatput and forms of interaction between airport eggion,
(w:) U. Knippenberger, A. Wall, (red.), Airport i€ities and Regions: Research and Practise; Saentif
Publishing, Karlsruhe, 2009, s. 115.
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Natezenie spoteczno-ekonomicznych efektéw zglaie tylko od typu portu lotniczego,
ale take od rozmiaru jego dziatalga. Im wigksza ilg¢ przewozow lotniczych realizowana
jest z danego portu lotniczego, tymehsze efekty bezpgoednie i pdrednie ten port kreuje.
Ma to zwizek z rosgcym zapotrzebowaniem na peaaraz ustugi, ktére zapewniapbstug
wigkszego ruchu lotniczego. Zatrudnienie gegiza nie tylko operator portu lotniczego, ale
takze wszystkie podmioty zwrane z obstug ruchu lotniczego takie jak sthy
bezpieczéstwa, agencje handlingowe, firmy cateringowe, nadadchu oraz placowki
handlowe zlokalizowane na terenie i w giie terminala (sklepy wolnoctowe, wypgzalnie
samochoddw, bary, restauracje, banki, kantoryahpodray itp.).

Innym kryterium, ktGre ma znacznie dla wiedkd efektow generowanych przez port
lotniczy jest rodzaj przewozow jakieg bstugiwane w danym porcie. Lotniska, ktore
obstugug gtéwnie ruch towaréw w innym stopniu mayptyw na gospodarkregionu, ni te
porty lotnicze, ktérych dziataldé skupia s na przewozach pasaréw. Struktura
zatrudnienia w porcie i podmiotach znaghych s¢ na ternie i w olgbie portu
obstugugcego towary jest zupetnie inna od portu, ktory obsje paszerow. Towarowy port
lotniczy skupia w¢kszy liczbe przedsgbiorstw spedycyjnych i logistycznych, nie posiada
placowek handlowych przeznaczonych dla peasav lub te posiada je w bardzo
ograniczonej liczbie, sy bezpieczéstwa § w znacznie mniejszym skiadzie, ooej jest
agencji celnych. Wksza¢ portow lotniczych obstuguje zaréwno ruch pasaw jak
i towaréw, przy czym asto udziat pasa@row przewaa w strukturze przewozéWw.

W zaleznosci od rodzaju portu lotnicze zmienia¢siakze obszar jego oddziatywania.
Informacje zawarte w tabeli 3.3. pomagapkreili¢ zakres tego obszaru. By
migdzynarodowe porty lotnicze obstugojponad 30 min pagaroéw rocznie petai role
istotnego wzta miedzynarodowego, dlatego zegiich ekonomicznego wptywu jest szeroki
i obejmuje gospodatkglobalrg. Z kolei regionalne porty lotnicze obstugcg niewielki
ruchu paszeréw oddziatuj gtdbwnie na gospodagklokalrg. Przedzialy liczbowe ruchu
pasaeroOw podane w tabeli 3.33 amowne. Przy ocenie typu portu lotniczego istojest

rodzaju ruchu lotniczego.

320 Srednio naswiecie udziat przewozéw pasarskich w ruchu lotniczym ogétem wynosi 75%. W Relden
odsetek jest jeszcze ¢hiszy i wynosi okoto 92%. W Polsce w 2009 roku wezystkich portach lotniczych
obstwono okoto 81 tys. ton przesylek podczas gdy w sampgmgskim porcie lotniczym (CDG) odprawiono 2,1
min ton towarow.
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3.3. Metody pomiaru spoteczno-ekonomicznych efektow

Badania nad spoteczno-ekonomicznym wptywem infukstiry transportu lotniczego na
otoczenie maj najdtuzszy historie w USA. Zwigzane jest to przede wszystkim z faktem, i
w Ameryce dokonuje sinajwiccej przewozow lotniczych i tak tam po raz pierwszy
przeprowadzono w 1978 roku dereguaditéra spowodowata dynamiczny rozwdj rynku.
W monografii opracowanej pod patronatem Centralnéfjacdu Lotnictwa Cywilnego
(Federal Aviation Administration — FAA) autorzy Bert i Kiernart®* opracowali ramy
pomiaru wptywu ekonomicznego portu lotniczego w zatk na efekty bezpcednie,
posrednie i indukowane. Metodologia ta zostata rozpmebiniona w Europie rulzy innymi
poprzez europejski oddziat btizynarodowej Rady Portéw Lotniczych (Airport Codnci
International — ACI). Organizacja ta na podstawi@wdadczeéy z bada 142 portow
lotniczych opracowata wskazowki metodologiczne dmfge pomiaru wplywu portu
lotniczego na otoczent&.

W oparciu o informacje zawarte w opracowaniu potestaiele ekspertyz zaréwno
w USA jak i w Europie, zawieragych analizy ekonomicznego wptywu konkretnego portu
lotniczego lub systemu portéw lotniczych na gospkglaBadania te prowadzoneg $a
roznych poziomach przestrzennych i mogawierg analizy oddziatywania portu na

323 krajowa®** a take midzynarodow’®. Studia nad

gospodark lokalm, regionalla
efektami funkcjonowania infrastruktury transporttniczego prowadzonegsprzez raégne
instytucje, poprzez @wodki naukowé®®, agencje doradc?¥, organy samorglowe, a take

same porty lotnicZ8®

%21 g Butler, L. Kiernan, Measuring the Economic Iwipaf Airtport, Federal Aviation Administration, &6,
oraz S. Butler, L. Kiernan, Estimating the regiomeonomic significance of airports, Washington D{&tional
Planning Division, Federal Aviation Administratiot992.

322 ACI Europe, Creating Employment and ProsperityEirope — a study by ACI Europe of the social and
economic impact of airports, ACI Europe, 1998.

323 por.: L'Envol Special, Impact Economique- Le jaird'Infromation- Aeoroport de Bordeaux, Bordeaux,
2002.

324 por.: D. Gilingwater, M. Mann, P. Grimley, Econiz Benefits of Aviation — Technical Report, OMEGA
Study 40, Loughborough University, 2009.

325 por.: K. Button, S. Taylor, International air tsportation and economic development, Journal of Air
Transportation Management, vol. 6, 2000.

3% por.: K. Heuer, R. Klopphaus, T. Schaper, Regiikmiomische Auswirkungen des Flughafens Frankfurt
Hahn fir den Betrachtungszeitraum 2003-2015, Bidetd, 2005.

27 por.: Oxford Economic Forecasting, The Economiat@bution of the Aviation Industry in the UK, Oxi
Economic Forecasting, Oxford, 2006.

328 \w usa gdzie badania wptywu portéw lotniczycl powszechne, dokonano analizy 58 kiadatyczcych
ekonomicznych efektéw kreowanych przez port lotpi¢Zransportation Research Board, Airport Economic
Impact Methods and Models, Airport Cooperative Rese Program, Synthesis Washington, 2008). Wyniki
bada wskazug, iz odbiorcami i gtéwnymi zainteresowanymi wynikamizpprowadzonych badabyli w 46%
zarzdcy portéw lotniczych, w 21% organyadowe, w 14% wiéciciele portéw lotniczych oraz w 10% lokalny
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W literaturze przedmiotu pojawia ¢siwiele metod magcych na celu oszacowanie
spoteczno-ekonomicznego wptyw portu lotniczego teczenie. Wyrénia st trzy gtéwne
rodzaje anali¥> model naktadéw i wynikéw, analiza kosztéw i kamy metody
katalityczne. Do pozostatych metod i modeli stosoyead w celu pomiaru efektéw
kreowanych przez rozwdj izytkowanie portu lotniczego zaliczagsiniedzy innymi analizy
ekonometryczne w tym funkgjprodukcjf®®, modele regresfi* oraz modele réwnowagi
ogéInef®

Sparod wymienionych wyej metod najstargzi najbardziej rozpowszechnigranaliz
jest model naktadow i wynikow. Jest to metoda, #tarej szczegdtowe wskazowki
opracowano zaréwno w USE jak i w Europi€®’. Metody naktadéw i wynikéw najazciej
postuguy si¢ porty lotnicze a take instytucje doradcze spaqdzapce raporty dotycge
wptywu transportu lotniczego na gospodarKiemniej jednak w ostatnim czasie w literaturze

europejskiej coraz exciej pojawiaj badania wplywu katalizowaneta

Tabela 3.4. Metody pomiaru spoteczno-ekonomiczngtdktéw kreowanych przez porty

lotnicze

Oddziatywanie Metody badawcze

Bezpdarednie Metoda wywiadéw bezgoednich
(zebranie danych bezfrednich)

Pdsrednie/Indukowane Analiza naktadow i wynikéw

Katalizowane Metody katalityczne
(jakosciowe i ilosciowe)

Pozostale efekty zewtrzne Analiza kosztéw i korZgi

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie: J. Hujeegi®halokonomische Effekte von Flughafen,
Socialékonomische Schriften 31, Peter Lang, FrankB008, s. 56.

samorad. Autorami bada byly najczsciej osrodki akademickie 55%, firmy consultingowe 36% oraz
pracownicy administracji gistwowej 9%.

3 Transportation Research Board, Airport Economigdot Methods and Models, Airport Cooperative
Research Program, Synthesis 7, Washington, 2008, s.

330 por. F. Allroggen, R. Malina, Casual Relationshiysgween Airport Provision, Air Traffic and Econami
Growth: An Econometric Analysis, f2VCTR Proceedings, Lisbon, 2010.

%1 por. D. Benell, B. Prentice, A regression modelgredicting the economic impacts of Canadian atgo
Logistics and Transportation Review, vol. 29, ni.293.

%32 3. Madden, Assessing the Regional Economic Imphah Airport: A dynamic Mulitregional CGE Study of
Melbourne Airport, Fourth Biennial Regional CGE Miiihg Workshop, Melbourne, 2004. Niektérzy badacze
zwracaj uwag na trudnéci w stosowaniu metody réwnowagi ogélnej, przedeystkim trudndci w zebraniu
danych, wysoki koszt analizy oraz diugi okres baalaRor. Pfahler W., (red.Regional Input-Output Analysis,
Nomos Verlagsgesellschaft, Baden-Baden, 2001.

3333, Butler, L. Kiernan, Measuring the Economic lipaf Airtport, Federal Aviation Administration, &6.

34 ACI Europe, Creating Employment and ProsperityEimope — a study by ACI Europe of the social and
economic impact of airports, ACI Europe, 1998.

%35 E. Britton, A. Cooper, D. Tinsley, The Economictélgtic Effects of Air Transport in Europe, Oxford
Economic Forecasting, European Transport ConferBnoeeedings, 2005.
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W praktyce wykorzystuje siczsto kombinacje rinych metod analitycznych w celu
oszacowania efektéw kreowanych przez transportdpyn W tabeli 3.4. przestawiono efekty
i metody ich pomiaru. W niniejszej pracy w celu para oddziatywania portu lotniczego na

gospodark regionu wykorzystano metoahaktadow i wynikow.

3.3.1 Metoda naktadow i wynikow

Model naktaddéw i wynikow bierze pod uwagrzeptywy jakie zachodzw gospodarce
pomicdzy poszczegolnymi sektorami na danym obszarzeliZzsnea wymaga skonstruowania
tabeli przeptywow, w ktérej naktady jakie dany sekzwywa do produkcji i wyniki jakie
z tej produkcji osiga wyraone § w wartagciach piengznych. Wartéci w kolumnach
przedstawiagj zakupy dokonywane od innych sektorow a wiétkonv wierszach ilustruj
wartasci dobr i ustug sprzedanych innym sektorom.

Podstawy rozwoju metody przeptywow gadzygatziowych zostaly stworzone przez
W. Leontiefa i stanowity one uproszczomwersg klasycznej teorii rownowagi ogolria).
Gospodarka przedstawiana jest jako system wzajepotiezonych gadzi a przeptyw dobr
miedzy nimi hczy wszystkie sektory gospodarki. Z jednej strorgeptywy medzygatziowe
prezentw nastpujace po sobie stadia produkcji, a z drugiej wytwaezarartéci. Std tez
dane jakie dostarcza bilans przeptywowedazigatziowych g przydatne do oceny zmian
zachodzacych w gospodarce.

Tabela 3.5. Tablica przeptywow edizygatziowych

Numer Produkt Produkt
gakzi globalny Przeptywy m¢dzygabziowe x; konco
i Xi Yi
1 X1 X1 X12 . Xin Y1
2 X2 %1 X2 L X2n Y,
n Xn H1 Xn2 L Xnn Y
Amortyzacja A A A L An
Place X, Xo1 Xoo .. Xon
Zysk Z Z; Z, . Z,
Produkt globalny X, X X

n
Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie: W. Leontleput-Output Economics, Wydanie I, Oxford
University Press, 1986.

%39V Leontief, Input-Output Economics, Wydanie I1,f6rd University Press, 1986.
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Zaleznosci pomidzy poszczegollnymi sektorami gospodarki zmep przedstawi za
pomog macierzy:
X1+ oo+ Xnt Y= X3
Xi+ ...+ Xnt Yi=X
Xnz + oo + Xnt Y= X, (3.1)

gdzie produkcja globalna (lub wastododana) gaki (i) oznaczona jako Xstanowi surg
wartcsci produkcji pgredniej X; wytworzonej w gadzi (i) a zwytego w gagzi (j), inaczej
zwana przeptywem ratzygatziowym z gatzi (i) do gaézi (j), popytu kaicowego Y.

Model przeptywéw midzygatziowych, ktory opisuje zaimosci pomidzy produktem

globalnym i produktem kiowym mana zapis&w postaci réwnania macierzy:

Y =(A)X (3.2)
Réwnanie 3.2 jest nazwane modelem Leontiefa. Patgzeniu (I-A20 rownanie 3.2
maozna zapisé jako:

X=(-A)"Y (3-3)
gdzie element (I-A} nazwany macietz odwrotry do macierzy Leontiefaafg. Leontief-
inversg informuje o ile jednostek musi wzragnwartas¢ produkcji ga¢zi (i) aby uzyska
wzrost o jedn jednostk produktu kaécowego gaizi (j) przy nie zmienionym produkcie

koncowym pozostatych gewi®*®

Element ten nosi nazw wspoétczynnikbw petnej
materiatlochtonnéri. R. Hujer i S. Kokot zwracajuwag, ze komponenty sktadgje s¢ na
popyt kawcowy g traktowane jako egzogeniczne, wzrost w wydatkaeh konsumpg
powoduje wzrost produkcji geedniej bez zmian w pozostatych komponentach popytu
koncowego. W rzeczywistoi dodatkowe dochody generowane w procesie produkcj
czesciowo g przeznaczane na dodatkowy zakup dobr i ustug. ¥Yzmopytu kdcowego
bedzie wikszy niz pocztkowy wzrost dochoddéw. Efekt ten nazywany jest m@di jako

indukowany*°.

337 Wiaczenie funkcji konsumpcji do standardowego modedltadéw i wynikéw miato miejsce juw latach
60-tych XX w. Por. K. Miyazawa, Foreign Trade Mplter, Input-output Analysis and the Consumption
Function, Quarterly Journal of Economics, vol. @41.

338 por. R. Pischner, R. Staglin, Darstellung des wen #eynes’schen Mulitiplikator erweiterten offenen
statischen Iput-Output-Modells, in: Mitteilungensaler Arbeitsmarkt- und Berufsforschung, vol. 9,3n1976.

339 por. R. Hujer i S. Kokot, Frankfurt Airport's imgaon regional and national employment and income,
(w:) W. Pfahler, (red.), Regional Input-Output Aysis, Nomos Verlagsgesellschaft, Baden-Baden, 200117.
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Rozbudowany model naktadow i wynikow, w ktdrym zmjaprodukcji globalnejAX

wywotane zmianami w popycie koowymAY mozna zapisé jako®**

AX = (I-A)*AY (3.4)

Zmiany w popycie kicowym AY maja wptyw na zmiany w dochodach we wszystkich
gakziach gospodarki. Wektor b zawiera wspoétczynniktadle dla dochodu generowanego
w kazdej gatzi gospodarki, element B Wi/X;, gdzie W to dochdd rozdzielony poguzy
gospodarstwa domowe (dochod z pracy i zyski)aXprodukcja globalna ggi (j). AW, jest
sunmy zmian w dochodach we wszystkich gaach na skutek zmian w popycierkowym
AY.

A Wo=b (I-A)*AY (3.5)

Padsrednie efekty dochodowe (fr0) projektu infrastrukturalnego mggosta& obliczone
za pomog rownania 3.6.

A Xposr = b (IFA) T AY (3.6)

Natomiast efekty zatrudnienia obliczargeza pomog sektorowego wspétczynnika pracy
(AK;) = B/X;,, ktory wyraa stosunek liczby zatrudnionych do wadidrutto.

A Epoérednie: AK Q'A)-l AY (3.7)

Efekty indukowane obejmgj dochody kreowane przez wydatki zatrudnionych
w podmiotach bezpgoednio i pdrednio zwijzanych z portem lotniczym. Efekt indukowany
jest mnanikowym, dochodowym efektem sumy wplywu begeaniego i péredniego.
W celu obliczenia efektu indukowanego portu lotema naley okresli¢ funkcje konsumpcji
i whaczy¢ ja do modelu naktadéw i wynikow. Macierz mmika konsumpcji wyrzona jest
za pomog odwroconej macierzy (I-VA. Zaleznoici pomiedzy efektami bezpwednimi
(bezp.) i indukowanymi (ind.) oraz frednimi (pdr.) i indukowanymi (ind.) przedstawig;
réwnania 3.8 i 3.9,
AX*ng = (FA) (V)™ AY pezp (38)
AXPing = (FA) (V) = TTAY per (3.9)

%9 pidem, s. 117-119.

%1 por. R. Hujer i S. Kokot, Frankfurt Airport's imgaon regional and national employment and income,
(w:) W. Pfahler (red.), Regional Input-Output Argily; Nomos Verlagsgesellschaft, Baden-Baden, 200117

! Ibidem, s. 125.
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Efekty indukowane obliczaney 2a pomog tych samych zafamosci co efekty pérednie.
Wykorzystane $ dane dotyczce przeptywu dobr pgoednich, ktére stanowibezpdredni
bodziec do powstania efektu gpedniego a potem indukowanego. W celu unj&ia
podwojnego liczenia we wzorze 3.9 z efektow induioych zostaly wyiczone efekty
paosrednie.

Catkowity efekt indukowany jest sunczesciowych efektow:

AXing = AX g + AXP™ing (3.10)

Jakad¢ danych obliczonych za pompanodelu naktadéw i wynikbw w diej mierze
zalery od dosgpnasci aktualnych informacji dotyerych przeptywdéw midzygatziowych na
danym obszarze. Strukturozbudowanego modelu naktadow i wynikow przedstamnysunek
3.2. Zmienna C oznacza wielopopytu na dobra konsumpcyjne, analogicz@® — zmiar
w wydatkach na dobra konsumpcyjne w pierwszej ri;mdz oznacza marginadnskionng¢
do konsumpcji, natomiast wektoyiaformuje o udziale popytu na dobra konsumpcyjaedl

gakzi w catkowitej wielkagci popytu konsumpcyjnego.

AY, (1-A) AX, b Cm Ce AY,
Ayo=|" —AXo= | —— AW, ——— AC; ——— Ay, =|
AY, AX, AY,
(I-A)*
l b Cm Ce
AX1 —> AW, —— AC, — Ay,
(I-A)*

‘_
(=2

AXp —*

Rysunek 3.2. Schemat rozbudowanego modelu naktaddwikow

Zrédto: R. Pischner, R. Staglin, Darstellung des dem Keynes'schen Mulitiplikator erweiterten offenen
statischen Iput-Output-Modells, (w:) Mitteilungemsader Arbeitsmarkt- und Berufsforschung, vol. @r 3,
1976, (za:) R. Hujer i S. Kokot, Frankfurt Airpatimpast on regional and national employment acdne,
(w:) W. Pfahler, (red.), Regional Input-Output Aysis, Nomos Verlagsgesellschaft, Baden-Baden, 200119.
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Najwicksze deéwiadczenie w przeprowadzaniu analizy naktadow i ikgw projektow
infrastrukturalnych posiadajStany Zjednoczori&. Na pocatku lat 80-tych ubiegtego wieku
skonstruowano regionalny model naktadow i wynikormeg{onal input-output modeling
system - RIMS II), ktéry stanowi podstawy do bagaojektéw infrastrukturalnych, w tym
analizy efektow ekonomicznych portéw lotniczych.

Zgodnie z metodologi analizy naktadéw i wynikow catkowity wptyw ekonocziny
transportu lotniczego jest synefektow bezpgrednich, pérednich i indukowanych, inaczej
mnaznikowych**®. W studiach badawczych stosmjch metod naktadéw i wynikéw efekty
te g roznie obliczane, niemniej jednak ich definicieve miar jednorodne.

-  Wplyw bezpdredni to produkcja, zatrudnienie i dochody kreowapeez
funkcjonowanie portu lotniczego i podmiotow w eltie i na terenie portu.

- Wplyw paéredni generowany jest przeza&ch dostawcoéw produktow i ustug do
podmiotow bezp&rednich.

- Wplyw indukowany to efekty mrmikowe kreowane przez wydatki 0so6b
zatrudnionych w podmiotach bezpednich i pdérednich oraz wydatki

dokonywane przez te podmioty.

W celu oszacowania poszczegoOlnych efektow dokonsje miar wybranych
wskaznikow***
- Wartas¢ dodana brutto, ktéra jest wytwarzana przez podmiadgce bezpéredni
I posredni zwizek z transportem lotniczym. Wshkak ten wyraa wielkas¢
produkcji jaka zostata wytworzona przez brampo odgciu kosztow naktadow
i obliczany jest zazwyczaj jako suma dochodéw pid@pitat?*®.
- Zatrudnienie - miejsca pracy kreowane przez fararansportu lotniczego, a tadk

przez podmioty &dg dostawcami ustug do tej bran

%2 A, Graham, Managing Airports, An International $tective Elsevier, Third edition, Oxford, 2008.

%3 por. S. Butler, L. Kiernan, Measuring the Econommipact of Airtport, Federal Aviation Administratip
1986 oraz ACI Europe, Creating Employment and Ryospin Europe — a study by ACI Europe of the abci
and economic impact of airports, ACI Europe, 1998.

%44 Oxera, What is the contribution of aviation to th& economy? Final report prepared for Airport Qgiers
Association, 2009, s. 5.

35 W analizach naktadéw i wynikéw wykorzystujee stakze wskanik wielkosci produkcji mierzonej
przychodami ze sprzezla Wartg¢ dodana brutto odzwierciedla wadtoprodukcji wyraonej w poziomie
wynagrodzé i zyskéw, natomiast nie zawiera informacji dotywej wielkasci produkcji (por. Oxera, What is
the contribution of aviation to the UK economy?&ireport prepared for Airport Operators Associatip009).
Innym wskanikiem jest efekt dochodowy, ktéry uwagdhia wynagrodzenia pracy, procent od kapitatu nezy
Z gruntu w zamian za po#aych czynnikbw w produkcji (por. W. Pfahler, (rfgdRegional Input-Output
Analysis, Nomos Verlagsgesellschaft, Baden-Bade@l2s. 14).
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- Produktywné¢é, mierzona najcgciej jako stosunek wargoi dodanej do sumy
liczby zatrudnionych (produktywsé pracy). Wskanik ten jest déc istotny gdy
pokazuje efektywn&® wykorzystania zasobéw w transporcie lotniczym
w poréwnaniu do innych sektorow gospodarki. Infocjpata mae stanowd
argument w dyskusji dotygeej alokacji zasobow. Niemniej jednak przy
obliczaniu produktywngci pracy naley bra& pod uwag zmiany techniczne
i technologiczne oraz inne czynniki, ktére mogtybhye¢ wptyw na wielkgé
produkcji. Wielkag¢ zatrudnienia wyrzona jest w petnych etatach.

- Podatki i optaty, generowanie dochodéw dla SkaRmistwa. Wskanik ten
ilustruje wielkag¢ wptywow budetowych z dziatalngi transportu lotniczego.
Efekty fiskalne zalene g przede wszystkim od wysokm stopy podatkowej oraz
od poziomu produkcji, kosztow i wysad@ osgganego dochodu. Do gtéwnych
zrodet wplywow fiskalnych zalicza @ipodatek dochodowy oraz podatek od
nieruchomeci.

Przychody, dochody i efekty fiskalne wyome @ w piengdzu i przeplywg
w gospodarce tak dtugo jak trwa stymulowanie icprpez zmiany w wielkéri i strukturze
produkcji. Efekt zatrudnienia wynika ze zmian wyfiznych zasobach pracyedacych
czynnikiem produkcji przy czym zmiany techniczne tachnologiczne powinny By
uwzgkdnione w obliczeniach efektu zatrudnienia.

Standardowa analiza nakfadéw i wynikow nie uwdglia efektu zmian cen a efekty
popytowe wyraone § w wartgciach nominalnych.

Na pocatku analizy nalgy dokladnie zdefiniowa gtdbwne charakterystyki projektu
infrastrukturalnego, do ktérych natg*®

- rozmiar i zakres analizy,

- okres analizy,

- rodzaj wskanikow uwzgkdnionych w analizie,

- zrodha finansowania projektu.

Zakres analizy zakly od podmiotu badawczego. Dlatega tealezy okreili¢ czy badany
bedzie caly rynek transportu lotniczego czy teddziatywanie portu lotniczego i podmiotéw
funkcjonupcych na terenie i w obbie portu. Z reguty badania wptywu transportu lobgigo
na gospodakk regionu uwzgjdniap oddziatywanie portu lotniczego natomiast w analiza

wplywu na gospodatk kraju w obliczeniach uwzgtiniany jest caly sektor transportu

%6 . Pfahler, (red.), Regional Input-Output Analysidomos Verlagsgesellschaft, Baden-Baden, 2001,
s. 17-18.
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lotniczego w tym produkcja samolotéw. W rachunkawirodowycf*’ funkcjonowanie
transportu lotniczego jest sklasyfikowane pod neme62. Transport lotniczyoraz 63.23.
Dziatalnas¢ wspomagajca transport lotniczy, pozostata; w tym dziatalhoportow
lotniczych, kontrola ruchu lotniczego, obstuga eamna statkdw powietrznych oraz
pozostate

Trudna¢ pojawia s¢ w okreleniu listy podmiotdéw, ktore zatee g od funkcjonowania
portu lotniczego i tym samym kreupezpdrednio zwjzane z portem lotniczym miejsca
pracy. Ogolnie przyta zasad jest uwzgédnianie podmiotow, ktéreggpotozone w odlegtéci
maksymalnie 20 min dojazdu do portu. Przy czym absen rzadko przybiera poétkota,
zazwyczaj podmioty skupioneg svokét portu lotniczego w nieregularnych odlegfiach,
a czynniki majce wplyw na ich potzenie to przede wszystkim dephas¢ i ceny gruntéw
oraz obiektéw pod dzieawg, dostpncs¢ i jakos¢ szlakow komunikacyjnych, obecsto
udogodni@ dla inwestorow. Zagszczenie przeddbiorstw wokét portu lotniczego wraz
Z rozbudowanym wziem intermodalnym tworzy miasto portowe (AirporityC Aeropolis,
Aerotropolis, Airea) lub region portowy (Airport Bien). Rysunek 3.3. przedstawia zwuki
migedzy portem lotniczym i przeddiorstwami funkcjonujcymi w jego obgbie oraz

gospodark miasta.

Miasto Korytarz - Region —

Miasto \ . -5
rfowe portowy towy &

pe - portowe Y U porowy , 1

’ \‘ PN ! / I !
'} Aerotropolis / 1 ’

7 I v X polis -~ I 4
Port Ao Port \ ; Airea Port Port ’
lotniczy lotniczy - lotniczy lotniczy ~-

Rysunek 3.3. Schematyczny diagram obrgzujobszar portu lotniczego i przeglsiorstw
funkcjonupcych w jego bezpwednim otoczeniu

Zrodito: J. Schalaack, Defining the Airea, Evaluatimgan output and forms of interaction betweenatrpnd
region, (w:) U. Knippenberger, A. Wall, (red.), part in Cities and Regions: Research and Pra@isientific
Publishing, Karlsruhe, 2009, s. 115.

Najprostsz metod, zebrania danych o podmiotach funkcjeimych w obebie i na terenie

portu lotniczego jest udaginienie przez operatora portu lotniczego listy tymmiotow.

%7 Giéwny Urzd Statystyczny, 2009, Bilans przeplywéwediygatziowych w bigzacych cenach bazowych
z 2005 r., GUS, Warszawa, 2009.
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Niektorzy zaradcy portow lotniczych posiadgjtakze informacje dotycgre zatrudnienia
w tych podmiotach. Dane te w znacznym stopniu ugfvanaliz efektow ekonomicznych.

Okres analizy w diym stopniu zaley od przedmiotu badawczego. Studnia nad
ekonomicznymi efektami infrastruktury mwguwzgkdnia¢ faze konstrukcji, faz
funkcjonowania lub fag rozbudowy obiektu. Analizy wpltywu portéw lotniczycna
gospodark regionu czsto wykorzystywane gsw celu wykazania zasadéw» rozbudowy
portu lotniczego i finansowania tego przedsiiccia ze srodkéw publicznych. Pozytywne
efekty ekonomiczne stanoywidwnowag dla negatywnych efektdésrodowiskowych.

Metoda naktadow i wynikow jest analizstatyczi, mierzca efekty ekonomiczne
w danym punkcie czasu. Niemnigej jednak na podstal@inych historycznych miowva jest
prognoza przysztych efektow przy czym uwziglic naley problem niepewriei
I mozliwo$¢ zmian pozostatych czynnikéw wptywsalych na wielké¢ zatrudnienia i poziom
produkciji.

Najczsciej stosowanym wskaikiem w analizach wptywu ekonomicznego portow
lotniczych jest wielké zatrudnienia kreowana przez port lotniczy i podsniankcjonupce
na terenie i w olbie portu lotniczego. Na podstawie wiedkd zatrudnienia mima
oszacowé tworzenie wartéci dodanej przez te podmioty. W przypadku brakuydan
pozwalajcych oblicz¢ efekt dochodowy praktykuje ¢siprzyjmowaniesredniej wielkaci
wartasci dodanej przypadagej na jednego zatrudnionego w danym sektorze.

Dane dotyczce wielkaci bezpdredniego zatrudniania, wé miejsc pracy kreowanych
przez operatora portu lotniczego i podmioty funkcigce w obegbie i na terenie portu
lotniczego, mena uzyska od zaradcy portu lub bezpwednio od przedsbiorstw.
W przypadku problemow z obliczeniem zatrudnienizpo&redniego mena postay¢ sie
wartasciami srednimi uzyskanymi z badaefektéw ekonomicznych europejskich portow
lotniczych.

W zalenosci od liczby paszerow (Rysunek 3.4.) oraz typu portu lotniczego (Ryek
3.5.) bezpérednie zatrudnienie w porcie lotniczym, medksztattowa sie roznorodnie.

Srednia wielk@é zatrudnienia jest wksza w matych portach lotniczych obstugnyjch do
1 mIn pasaerow rocznie. Wynika to z faktuz imate porty lotnicze niegszdolne do
osiggniccia efektébw skali a pewien staly poziom zatrudraeniest konieczny do
funkcjonowania portu lotniczego.

Wielkos¢ bezpadredniego zatrudnienia portu lotniczego zgléakze od obecni bazy
przewanika lotniczego, liczby przeddiorstw obstugi handlingowej oraz obstugi

mechanicznej statkbw powietrznych.
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Rysunek 3.4. Przegtne bezpérednie zatrudnienie w portach lotniczych

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie ACI Europerk Consulting, 2000, Creating Employment and
Prosperity in Europe: an Economic Impact Study K& Europe
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Rysunek 3.5. Typologia portéw lotniczych z uwgllieniem liczby kreowanych miejsc
pracy w otoczeniu

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie ACI Eurdpesating Employment and Prosperity in Europe — a

study by ACI Europe of the social and economic iotjd airports, ACI Europe, 1998, s. 9.
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W celu zobrazowania zaleosci pomidzy popytem na praa liczly pasaerow w porcie
lotniczym obliczane g wspotczynniki elastyczrici. Wyrazaja one procentow zmiarg
zatrudnienia w przypadku wzrostu lub spadku ruchasaerskiego o 1 procent.
Tabela 3.6. przedstawia przyktadowe wgetoelastycznéci zatrudnienia bezgoedniego
w poszczegolnych podmiotach gospodarczych zlokataych na terenie i w oddsie portu
lotniczego. W diych portach lotniczych obstugigych powyej 30 min pasegerdéw rocznie
najbardziej wraliwe na zmiany jest zatrudnienie zwane z ruchem pagsrow, gidwnie
miejsca pracy w obiektach handlowych zlokalizowdnpea terenie terminala. Wzrost ruchu
pasaerow o 1% powoduje wzrost zatrudnienia o 0,97% wvdnpotach komercyjnych.
Wskanik ten jest trzykrotnie mszy w mniejszych portach lotniczych. Zwmane jest to
z faktem, i regionalne porty lotnicze mgjmniejsze maliwosci infrastrukturalne i mniejsze
powierzchnie terminalowe przeznaczone pod dais¢ koncesjonariuszom wobec czego
podmioty handlowe maja ograniczone #iwosci rozwoju a tym samym zatrudniania

nowych pracownikéw.

Tabela 3.6. Wskaniki elastycznéci bezpdredniego zatrudnienia w porcie lotniczym
w zaleznosci od liczby paszeréw

. , ) Wspéiczynnik elastyczrioi
Zatrudnienie zwjzane z: Przykiad podmiotu

Duzy port lotniczy Regionalny port lotniczy

o)

Punkty handlowo-ustugow
na terenie terminala
Ruchem pasarow Obstuga check-in 0,97 0,31
Wynajem samochodéw
Transport publiczny
Taxi

Firmy spedytorskie
. Firmy logistyczne
Przewozem towaréw Kurierzy 0,77 b.d.
Linie lotnicze-towarowe
Agencje cargo

Piloci, zaloga samolotu
o ] _ | Mechanicy lotniczy
Operacjami lotniczymi | agenci handlingowi 0,46 0,37
Obstuga linii lotniczych
Kontrola ruchu lotniczego

) _ | Administracja
Pozostatymi podmiotami | syiby bezpieczestwa 0,86 0,42

Firmy spratajace

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych gotticzego Amsterdam Schiphol oraz W. Pfahlerd (re
Regional Input-Output Analysis, Nomos Verlagsgesbiaft, Baden-Baden, 2001, s. 187.

Wskazniki elastycznéci mogy by¢ pomocne w prognozowaniu zmian zatrudnienia

w porcie lotniczym i jego najbiszym otoczeniu w zataosci od zmian ruchu lotniczego.
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Analiza nakfadow i wynikbw nie uwzglnia informacji dotyczcych finansowania
projektu. Pomijanie aspektu finansowego jest jedaozne z przgciem zatgenia
o finansowaniu publicznych inwestycji poprzez zgane ditugu publicznego a ewentualne
negatywne konsekwencje z dhego finansowania as pomijané*®. Calaiciowa ocena
funkcjonowania oraz rozbudowy danego obiektu inftaguralnego wymaga poréwnania
ekonomicznych efektéw z kosztami i naktadami fircamgmi.

Metoda naktadow i wynikow nie jest analidoskonad i posiada pewne ograniczenia.
Trudna¢ pojawia s¢ juz na etapie zbierania danych. Nie wszystkie narodongany
statystyczne prowadzrachunki narodowe na poziomach regionu wobec cpegawia S¢
koniecznd¢ przyjecia pewnych zalen, a tym samym zmniejszenia doktadoiowynikow
analizy. W literaturze przedmiotu pojawdagic gtosy dotyczce naduy¢ metody naktadow
i wynikéw oraz bédnej interpretacji wynikow/®.

Do gtéwnych ograniczemetody naktadow i wynikow zaliczacgprzede wszystkim:

- niejednoliy, ~ metodologg¢  stosowas w  empirycznej analizie  efektow.

W wigkszaci  studiow nad wplywem portdw lotniczych na gospda
przeprowadzanych w Stanach Zjednoczonych wplywérgumi obliczany jest na
podstawie wydatkéw nierezydentow w przecifigivie do analiz w Europie
i Kanadzie, gdzie wptyw poedni liczony jest z wykorzystaniem tablicy przepbw
miedzygatziowych lub odpowiednich mroikow,

- niejednoznaczne zdefiniowanie obszaru wptywu pdotniczego. Im wikszy obszar
analizy tym ekonomiczne efektya sbardziej rozproszone a wplyw gpedni
i indukowany przybiera wksze wartéci. Z drugiej strony szeroki obszar analizy
sprawia,ze efekty zatrudnienia i efekty dochodowe genere@warzez port lotniczy
wydajg sie mate w poréwnaniu do catego zatrudniania i calgdpkcji na danym
obszarze,

- obliczanie efektéw brutto, efekty ekonomiczne csmgane s w sposob catkowity
(ang. economic impact as it is produced — AlIP mdthogy). Uwzgédniane g
wszystkie efekty, a nie tylko te, ktore generowanepoprzez funkcjonowanie portu
lotniczego. W przypadku braku portu lotniczegesézasobow zostataby wykorzystana

w innych sektorach gospodarki. Pytanie dotyczyzeaktopnia wykorzystania tych

%8\, Pfahler, (red.), Regional Input-Output Analy$i®mos Verlagsgesellschaft, Baden-Baden, 200%).s.

%9 por. J. Montalvo, A methodological proposal to lpre the economic impact of airports, International
Journal of Transport Economics, vol. 25 (2), 198&d.-M. Niemeier, On the use and abuse of impaatysis
for airports: A critical view from the perspectieé regional policy, (w:) W. Pfahler, (red.), Regal Input-
Output Analysis, Nomos Verlagsgesellschaft, Badaddh, 2001.
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zasobow, a wic produktywndci pracy i kapitatu. Czy sektor transportu lotnigae
lepiej wykorzystuje zasoby pracy i kapitatu?

- brak rozrgnienia pomgdzy efektami dystrybucyjnymi i nowo wytworzonymi.
Na mniejszym poziomie agregacji danych efekty zhtrenia i dochodowe magbye¢
postrzegane jako nowo wytworzone. Na poziomie kigusame efekty magbyc
interpretowane jako dystrybucyjne, acwiprowadzce do alokacji zasobow. Fakt, i
dane przedsgbiorstwa lokuy sic w obszarze oddziatywania portu lotniczego nie
oznacza,z w przypadku braku lotniska przeelsiorstwa te przestalyby istrieZarzd
zapewne wybratby inplokalizacg charakteryzujca sic duzag dostpnaicia, np. wezet
drogowy,

- statyczny charakter wynikow. Wyniki badaopieraj sie zazwyczaj na danych
zebranych w wybranym roku bazowym. Transport I@yiest szczegdlnie wikawy na
sytuacg gospodarcz w kraju i naswiecie, dlatego te produkcja na rynku lotniczym
moze znacznie réni¢ sie pomidzy poszczegdlnymi latami. Przeprowadzanie analiz
w latach szczytowych nie zawyy¢ wyniki bada i odwrotnie, studia ekonomicznych
efektéw portow lotniczych prowadzone w okresie sicenog nie dowartéciowa

wielkos¢ wptywu.

3.3.2 Analiza kosztéw i korzgci

Analiza kosztow i korz§ci (Cost Benefits Analysis — CBA) to #oowa i jak@ciowa
ocena korz§ci i kosztébw generowanych przez funkcjonowanie ypddtniczego, miedzy
innymi oszczdnas¢ czasu podrinych, stymulowanie biznesu w otoczeniu portu, kpszt
srodowiskowe. Celem analizy kosztow i kofeyjest odpowied na pytanie w jaki sposob
rzadkie zasoby powinny zostavykorzystane tak, aby zekszy¢ dobrobyt>.

Analiza kosztow i korz§ci obejmuje wekszy zakres efektébw generowanych przez
projekty infrastrukturalne ni metoda naktadow i wynikow. Nie obejmuje jednakkédev
pasrednich, indukowanych i eiciowo katalizowanych. Bada tylko #oiowe, mierzalne
efekty>*.

$0H.-M. Niemeier, On the use and abuse of impaclyaisafor airports: A critical view from the persgive of
regional policy, (w:) W. Pfahler, (red.), Regioriaput-Output Analysis, Nomos VerlagsgesellschBfiden-
Baden, 2001, s. 211.

%1 przykladem zastosowania analizy kosztow i k&rizys badania J. Daniela, ktéry opracowat ramy dla agali
kosztéw i korzyci budowy nowej drogi kotowania wredniej wielk@gci porcie lotniczym. Por. J. Daniel,
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W analizie kosztow i korzgi uwzgkdniane g wszelkie koszty i korzei bez wzgédu na
to kto przyczynia si do ich powstawania. Mierzong zaréwno od strony producenta jak
I konsumenta oraz podmiotow trzecich.

Analiza kosztéw i korzici sktada si z wielu etapéw spodd ktérych wyrénia st

- Zdefiniowanie problemu i celu projektu infrasttukalnego. Takim problemem rm®
by¢ zwickszenie bezpiechstwa paszeréw poprzez rozbudawdrdég dojazdowych do
portu lotniczego. Zmniejszenie apen samolotow w zwjzku z rozbudowy pasa
startowego. Zwikszenie ruchu pasarow poprzez rozbudawerminala.

- Zbudowanie scenariusza projektu infrastrukturgéné przedstawienie alternatywnych
rozwigzan, ktére musz by¢ rzeczywiste, mdiwe do zrealizowania i stanowi
rozwigzanie problemu.

- Okreslenie okresu ewaluacji projektu. Wyznaczenie rarasowvych, w ktorych dany
projekt jest analizowany. Jest to istotne z punitdzenia ekonomicznego cyklycia
projektu, ktory trwa krocej lub tak samo dtugo jéikyczny czas trwania obiektu
infrastrukturalnego.

- Zidentyfikowanie kosztow i korzgi, ktére wynikaj z projektu infrastrukturalnego.
Koszty i korzyci powinny by wyrazone w wartéciach piengznych dla kadego roku
trwania projektu infrastrukturalnego. W przypadkuordsci, powinny zosta
zidentyfikowane ich rodzaj, liczba oraz wadoNajczstszymi pozytywnymi skutkami
projektu jest zmieszenie czasu pogrdzmniejszenie kosztow podiy) zmniejszenie
liczby op&nien, bardziej efektywne wykorzystanigodkow transportu, zwkszenie
bezpieczastwa podray, zmniejszenie zanieczyszczerfimdowiska. Koszty projektu
infrastrukturalnego  oprécz  naktadéw finansowych neealizacg  obiektu
infrastrukturalnego obejmaj takze koszty zwizane 2z planowanie, budaw
uzytkowaniem i utrzymaniem obiekit.

- Poréwnanie korzgi i kosztow projektéw alternatywnych. W zku z tym,ze koszty
i korzyéci powstaj w réznych okresach istotne jest uwedshienie caléciowych
efektow.

- Przeprowadzenie analizy wiavosci, ktéra ma na celu ocen inwestycji

infrastrukturalnej w przypadku zmiany czynnikéw gegich wptyw na projekt.

Benefit-cost analysis of airport infrastructuree tase of taxiways, Journal of Air Trnasport Mamaget, vol. 8,
issue 3, 2002.

%2 Federal Aviation Administration (FAA), FAA AirpoBenefits-Cost Analysis Guidance, FAA, 1999, s. 6-8
$3 Szczegolowe informacje dotyge rodzaju korzici i kosztow zwizanych z realizagj projektéw
dotyczicych infrastruktury portéw lotniczych (w:) FederAliation Administration (FAA), FAA Airport
Benefits-Cost Analysis Guidance, FAA, 1999.
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- Wynik analizy ekonomicznej kosztow i kokzy stanowi rekomendagjdotyczca
wyboru i realizacji projektu infrastrukturalnego.el®mendacja bierze pod uwag

policzalne koszty i korzgi, trudno mierzalne efekty oraz wyniki analizy wiraosci.

W przypadku pomiaru kosztow i korgy projektow alternatywnych zazwyczaj brang s
pod uwag trzy kryteria:
- wartaés¢ biezgca netto (NPV) — ktéra jest metpddynamiczm, opart na

zdyskontowanych przeptywach piemanych przy danej stopie dyskonta

@)t

k
NPV = 3 L) (311
i=0

gdzie:

B - roczne korzici

C - roczne koszty

R - roczna stopa dyskontowa

k — liczba lat w okresie ewaluacji

- wspotczynnik korzsei i kosztow (benefits-cost—ratio)

k
B

(@)t

=5 (3.12)
2y

t=0

Olw

- wewretrzna stopa zwrotu (internal rate of return)

(1+IRR)!

k
NPV = (&) (3.13)
i=0

W literaturze przedmiotu wygbuja argumenty przemawige za nie stosowaniem analizy
kosztow i korzyci w projektach infrastrukturalnych dotymach portéw lotniczych®. Trzy
gtéwne utomnéci analizy kosztow i korZgi dotycz:

- wysokiego kosztu przeprowadzenia analizy. Badaw®aga zgromadzenia zkj ilosci

danych, ktére s trudno dosipne. W rzeczywistei koszt analizy stanowi tylko
niewielki utamek kosztéw casciowych projektu infrastrukturalnego,

%4 H.-M. Niemeier, On the use and abuse of impaclyaisafor airports: A critical view from the persgive of
regional policy, (w:) W. Pfahler, (red.), Regioraput-Output Analysis, Nomos VerlagsgesellschBfiden-
Baden, 2001, s. 210.
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- wyniki analizy g trudne do zrozumienia przez opinpubliczry w szczegdlnéri
zalazenie maksymalizacji dobrobytu i nadiky konsumenta i producenta, nmpg
stanowé niewystarczajcy argument w przekonaniu opinii publicznej o zasadi
realizacji projektu,

- analiza kosztow i korzgi posiada ograniczenia ktére powagujpe jest trudna
w empirycznym wykorzystaniu. Zastosowanie analizgrejektach dotycgych portéw
lotniczych powoduje problemy w obliczeniach efektaewretrznych, a take ryzyka

i niepewngci.

3.3.3 Metody katalityczne

Metody katalityczne (angcatalytic methoy] dokonuj pomiaru efektéw stymulowanych
przez port lotniczy (zwanych niekiedy efektami zetwanymi lub spillover effects). Deaki
tym metodom mana oszacowd wpltyw portu na sfer podaows z uwzgbdnieniem
oddziatywania na inwestycje, handel i ogpproduktywnd¢ gospodarki.

Efekty katalizowane to zmiany wynik&e z oddziatywania portu lotniczego na sektor
turystki i na wymiag handlows tworzgc efekty popytowe a tak diugotrwaly wplyw na
produktywndé i PKB (efekty podaowe)>.

Metody katalityczne zbiorem rénych podej¢ mapcych na celu oszacowanie efektow
stymulowanych portu lotniczego. W literaturze pméotu analizie poddaneg zazwyczaj
cztery aspekty katalizowanego wptywu portu lotngze

- oddziatywanie na sektor turystyki,

- wptyw na wymiag handlova,

- wptyw na decyzje lokalizacyjne przeglsiorstw,
- wptyw na zmiany produktywrigi.

Oddziatywanie portu lotniczego na sektor turystyczw regionie przejawia 6i
w zwiekszaniu ruchu pagarow. Efekty katalizowane w turystyce obliczanezazwyczaj
w wartdgciach netto. Obliczany jest nie tylko ruch przyjesy, ale take ruch wyjazdowy.
Efekt dochodowy turystyki to suma wydatkow dokoranyrzez pag@row nierezydentow
podczas ich pobytu w regionie. Efekt dochodowy adany jest jako iloczyn podidych

przylatupcych do regionu, przeghnej liczby dni pobytu w regionie drednich, dziennych

%5 E. Britton, A. Cooper, A. Tinsley, The Economic télgtic Effects of Air Transport in Europe, Oxford
Economic Forecasting, European Transport ConferBnoseeedings, 2005.
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wydatkow. Od tej kwoty odie s wydatki mieszkacdéw regionu, ktérzy wylatgjw celach
turystycznych. Rzeczywisty efekt katalizowany wystyce wynikajcy z funkcjonowania
portu lotniczego to tylko te wyjazdy podiiych, ktore w przypadku braku portu lotniczego
nie odbylyby s¢. W przeciwnym razie efekt katalizowany wy@tby nawet gdyby nie byto
pofaczen lotniczych. Dane dotygze obliczé wptywu na turystyk uzyskuje si najczsciej
poprzez wywiady bezgoednie z pasaerami lub ze statystyk, ktorymi dyspoaujrajowe

i migdzynarodowe instytucje turystyczne.

Obliczanie efektu katalizowanego generowanego piragsport lotniczy i oddziatagego
na wymiag handlows wymaga zastosowania podobnej metodologii co efekalizowany
w turystyce. W przypadku wymiany handlowej towarédwniez rozpatrywany jest efekt
netto. Pod uwag brana jest wartd towarow eksportowanych oraz importowanych. Dla
obliczenia rzeczywistego efektu powinne sivzgkdni¢ wartas¢ tylko tej wymiany, ktora nie
zasztaby w przypadku braku portu lotniczego. Z &fekkatalizowanym wymiany handlowe;j
zwigzane g takie efekty dochodowe oraz efekty zatrudnienia. Stgmahie przeptywu
towarow oddziatuje tate na efektywn& przedstbiorstw. Dane potrzebne do obliczenia
efektu katalizowanego wymiany handlowej pozyskujeg $ezpdrednio od firm
korzystagcych z transportu lotniczego a #a&k od izb celnych i narodowych gdow
statystycznych.

Oddziatywanie portu lotniczego na przetisorstwa przebiega dwoma kanatami.
Pierwszym z nich jest stymulowanie wietkd inwestycji w regionie. Obecké portu
lotniczego ma pozytywny wpltyw na decyzje inwesigeyzaréwno firm zlokalizowanych
w regionie jak i tych spoza analizowanego obsz&mugim kanatlem oddziatywania jest
wplyw na decyzje lokalizacyjne przeglsiorstw. Najczsciej wykorzystywan metod
identyfikujgca wplyw portu lotniczego na funkcjonowanie przetisorstw jest
przeprowadzenie wywiadoéw bezpednich z zargdcami firm zlokalizowanych w obbie
portu lotniczego i analiza istotém obecndci portu lotniczego dla podejmowania decyzji
przez te podmioty. Badanie beZpsdnie jest niestety kosztowne i czasochtonne gitatez
rzadko jest podejmowane. Zazwyczaj analiza wplywortyp lotniczego na decyzje
lokalizacyjne przedsbiorstw towarzyszy ogélnemu badaniu zachbywezedsgbiorstw*>®.

Ulepszenia w infrastrukturze transportu lotniczegoowadz takze do wzrostu
produktywndci firm. Lepsze pejczenia transportowe oznaczajicksze maliwosci dla
przedsgbiorstw do wykorzystania efektow skali, lepszy @pstlo rynku pracy i do rynkéw

% por. badania przeprowadzane przezdittealey and Baker, European Cities Monitor.
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zbytu towarow, wikszg konkurencja sprzyjaga wickszej efektywnéci funkcjonowania
przedsgbiorstw. Jeda z metod wykorzystywanych w celu oszacowania wphivansportu
lotniczego na produktywrdé firm jest analiza ekonometryczna zwana total facto
productivity. Wyniki metody TFP ujawni@j zaleznos¢ pomigdzy rozwojem transportu
lotniczego a diugookresowym wzrostem produktyyenqgorzedstgbiorstw zlokalizowanych

w obrbie portu lotniczego.

3.4. Wyniki badan wptywu portéw lotniczych na gospodarle regionu

Mimo niedoskonatéci analizy naktadow i wynikOw jest ona nagéeiej stosowam
metody w badaniach wptywu portéw lotniczych na gospodasgionu zaréwno w Europie
jak i w Stanach Zjednoczonych. Oprocz analizy wplywezpdredniego, péredniego
i indukowanego studia nad efektami ekonomicznyrangportu lotniczego zwietgjtakze
ocere efektow katalizowanych.

Krajem, ktory posiada najeksze déwiadczenie w przeprowadzaniu analiz wptywu
ekonomicznego transportu lotniczego jest Wielka t@ma. Ze wzgidu na wyspiarski
charakter oraz sijpgospodark transport lotniczy jest wag gakzig gospodarki a gtdwny
port lotniczy kraju Londyn Heathrow jest nagkszym w Europie.

Liczne opracowania prowadzone w Wielkiej Brytanawaerap analizy wptywu catego
transportu lotniczego na gospodakiaju. W zakres pegia transport lotniczy wchoddinie
lotnicze oraz dzialalnid@ wspomagajca transport lotniczy, w tym dziatalfto portow
lotniczych.

Badania nad efektami ekonomicznymi transportu ¢ta@go prowadzone w Wielkiej
Brytanii stanowa argument w dyskusji dotygeze] dalszej rozbudowy infrastruktury
lotniskowej. Niektére raporty koncentsupie wylacznie na rozbudowie konkretnego portu
lotniczegd®’, inne natomiast postutujwzrost przepustovési wickszaici brytyjskich portéw
lotniczych™®

Wybrane studid® zawieraj obliczenia efektéw utraconych kokzy. Autorzy

przeprowadzaj symulacg dwéch scenariuszy w celu oszacowania wptywu ekacmmego.

%7 Department for Transport (DFT), Adding Capacity Héathrow: Impact Assesment, Department for
Transport, Londyn, 2009.

%8 Oxford Economic Forecasting, The Economic Contitisu of the Aviation Industry in the UK, Oxford
Economic Forecasting, Oxford, 2006.

%9 ACI Europe, York Aviation, The social and econoniigpact of airports in Europe, ACI Europe, 2004;
Airport Operators Association, The Economic andi@dmpact of Airports, AOA, 2005.
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Jeden ze scenariuszy przedstawia sytyaej ktdrej wzrost transportu lotniczego jest
uniemaliwiony przez r@ne czynniki, m¢dzy innymi ograniczenie przepusto§eo portow
lotniczych czy te natazenie dodatkowych obgien podatkowych na ustugi przewozowe (Air
Passenger Duty). Drugi scenariusz natomiast iljgsttachody i zatrudnienie kreowane przez
transport lotniczy w przypadku braku czynnikédw adcaagcych w danym okresie czasu.
Rd&znica pomgdzy efektami ekonomicznymi generowanymi w dwocg@h sytuacjach jest
miarg ekonomicznego wplywu netto. Zestawienie raportéatyciacych ekonomicznych
efektéw transportu lotniczego oraz argumentow peagi@jgcych za rozwojem transportu

lotniczego przedstawia tabela 3.7.

Tabela 3.7. Argumenty przemawjeg¢ za rozwojem transportu lotniczego

. Obliczanie Wazrost PKB ! Wzrost Wzrost W?zrost ruchu

Raport utraconych korzysci o
o ) zatrudnienia | dobrobytu | turystycznego
korzysci katalizowane

OEF 1999 X X X X
ACI 2004 X X X X
AOA 2005 X X X X
ATAG 2005
OEF 2006 X X X
BAA HEATHROW X

* OEF 1999 (Oxford Economic Forecasting, The Ecoio@ontribution of the Aviation Industry to the UK
Economy, Oxford Economic Forecasting, Oxford, 199€)1 2004 (ACI Europe, York Aviation, The socialc
economic impact of airports in Europe, ACI Euro@é04), AOA 2005 (Airport Operators Association, The
Economic and Social Impact of Airports, AOA, 200B,AG 2005 (Air Transport Action Group, The econami
and social benefits of air transport, ATAG, 2006EF 2006 (Oxford Economic Forecasting, The Economic
Contribution of the Aviation Industry in the UK, @xd 2006), BAA Heathrow (Department for Transport
(DFT), Adding Capacity at Heathrow: Impact AssesthBepartment for Transport, Londyn, 2009).

Zrodto: D. Gilingwater, M. Mann, P. Grimley, Ecomic Benefits of Aviation — Technical Report, OMEGA
Study 40, Loughborough University, 2009, s. 27.

Wartas¢ dodana oraz zatrudnienie to wskiki, ktOre wystpuja w wickszaci opracowa
dotyczcych analizy wptywu transportu lotniczego na gospkgl Niemniej jednak
wystepuja réznice w metodologii szacowania tych wgkikow. Dlatego te w przegidzie
studiow nad spoteczno-ekonomicznymi efektami trarsp lotniczego przedstawiono

doktadnie rodzaj wskaikow i wartég¢ mnaznikdw stosowanych w analizie.
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3.4.1 Efekty zatrudnienia kreowane przez europejski porty lotnicze

Miejsca pracy, ktoregszalezne od funkcjonowania transportu lotniczego to napigjszy
wskaznik obrazugcy oddziatywanie transportu lotniczego na gospoglarkVielkos¢
zatrudnienia ogsto jest podstagvdo dalszych analiz oddziatywania transportu latego na
otoczenie. Najwaniejszym wskanikiem obliczanym na podstawie wiella@ zatrudnienia
jest warté¢ dodana, ktérej wielkd wylicza st najczsciej poprzez pomnanie liczby
pracownikow przezredni wartas¢ dodamn kreowan przez pracownika danej brgnwedtug
szacunkow narodowych wadw statystycznych.

Istniejg roznice w metodologii pomiaru wielkoi zatrudnienia generowanego przez
transport lotniczy. Zatrudnienie bezpednie obejmuje zazwyczaj miejsca pracy w liniach
lotniczych, portach lotniczych oraz dziatadod wspomagajcej transport lotniczy, w tym
w stwzbach nadzoru, agencjach handlingowych itp. Dodatkomektore opracowania
uwzgkdniajg zatrudnienie generowane przez placowki handlowagdmpce s¢ na terenie
i w obrebie portu lotniczego (sklepy, bary, restauracje,dzigly bankow, hotele,
wypozyczalnie samochodoéw, itp.) oraz miejsca pracy taonezprzez dziatalrsé lotnictwa
ogolnego (General Aviation) i cywilny przemyst latmy, a wec produkcg i mechanik

statkdw powietrznych.

Tabela 3.8. Rodzaje zatrudnienia uwggianego w brytyjskich raportach dotycych
wptywu transportu lotniczego na otoczenie

Zatrudnienie bezpoednie Zatrudnienie zwjzane z
ruchem turystycznym
Linie lotnicze Zatrudnienie| Zatrudnienie -
Raport* T . . ) . . :
P porty lotnicze, | Handel i ustugi, General Cywilny | poérednie | indukowane Biura bZ:ztrlgglc?r:}:}
dziatalng¢ Gastronomia, - przemyst Py P L
: Aviation ) podr&y posrednie,
wspomagajca Hotele lotniczy indukowane
transport lotniczy
OEF 1999 X X X X X X
IACI 2004 X X X X
IAOA 2005 X X X X
IATAG 2005 X X X X X X
OEF 2006 X X X X X
BAA 2006 X X X
IATAG 2008 X X X X X X X

* skroty jak w tabeli 3.7.

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie: D. Giliiatggy, M. Mann, P. Grimley, Economic Benefits of
Aviation — Technical Report, OMEGA Study 40, Loughbugh University, 2009, s. 29.
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Tabela 3.9. Bezgoednie zatrudnienie w portach lotniczych w Wielkgytanii w 2004 roku

. . Zatrudnienie
Port Lotniczy Ruch pasazerow Zatrud’memg bezposrednie
(w min) bezposrednie
na 1min pax
Heathrow 67,34 68 427 1016
Gatwick 31,47 23761 755
Manchester 21,25 18 000 847
Stansted 20,91 10592 507
Birmingham 8,86 9071 1024
Glasgow 8,58 5442 634
Edinburgh 8,02 2 300 287
Luton 7,54 7 756 1029
Newcastle 4,72 4 855 1029
Bristol 4,65 4747 1021
East Midlands 4,38 4512 1030
Aberdeen 2,64 2716 1029
Belfast City 2,13 807 379
Cardiff 1,89 1932 1022
Pozostate 20,63 21116 1024
Suma 214,98 185 900 842*

* wartos¢ srednia

Zrédio: Oxford Economic Forecasting, The Economic Contidrubf the Aviation Industry in the UK, Oxford

2006, s. 14.

Tabela 3.10. Bezpgoednie zatrudnienie w portach lotniczych w Niemd¢recl1999 roku

Ruch pasazeréw Zatrudnienie Zatrudnienie Zatrudnienie
(wmin) operatora portu bezposrednie na 1 min pax
Frankfurt 42,7 12 700 58 400 1367
Minchen 19,3 3654 17 260 894
Dusseldorf 15,8 2 363 14 000 889
Berlin 11,8 1566 11 605 987
Hamburg 9,1 2040 12 000 1316
Stuttgart 7,2 1212 7 000 972
KéIn/Bonn 55 1425 8 000 1460
Hannover 4.8 1 000 5 300 1098
Nirnberg 2,4 630 3200 1310
Leipzig 2,1 435 2 000 958
Bremen 1,7 356 2000 1167
Dresden 1,7 357 1416 835
Munster 1,3 400 1500 1163
Paderborn 0,9 250 780 867
Dortmund 0,6 112 977 1602
Saarbricken 0,4 130 450 1074
Friedrichshafen 0,3 85 300 965
Erfurt 0,3 112 360 1184
Mdénchengladbach 0,2 31 250 1121
Suma 128,16 28 858 146 798 1145*

* wartosé srednia

Zrodto: Industire und Handelskammer Kassel (IHK),rtdthaftliche Effekte des Flughafens Kassel-Calden,

Kassel, 2000, s. 17.
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Tabele 3.9. i 3.10. zawiesafane dotyczce bezpéredniego zatrudnienia w brytyjskich
I niemieckich portach lotniczych. Dane o zatrudiniew niemieckich portach lotniczych
dotyczy okresu sprzed dekady. Nowsze informacje dla wkystniemieckich portow
lotniczych g niedos¢pne.

Produktywnd¢ pracy w brytyjskich portach lotniczych jest ¢gksza ni w portach
niemieckich. Srednie zatrudnienie na milion obsanych paszeréw wynosi 842 osoby
w przypadku portoéw brytyjskich (920 - po odrzuaeskrajnie niskich wartei dla portéw
Edynburg i Belfast) oraz 1145 w przypadku portownmieckich. Sytuacja ta me wynika
z modelu zargdzania portem lotniczym. W chwili obecnej ponadagwed portéw brytyjskich
jest sprywatyzowana natomiast w przypadku portéemigckich odsetek ten wynosi 3%
Porty lotnicze zarmglzane przez podmioty prywatne z reguty charaktggysic wicksz
efektywndcig wykorzystania zasobéw.

Zatrudnienie pfrednie i indukowane obliczaneg szazwyczaj przy iyciu tablicy
nakladow i wynikow sporgizane] przez ugzly statystyczne dla danego obszaru
i zawierajce] dane dotyege przeptywow midzygatziowych. Na podstawie tablicy
obliczane s wartagsci mnaznikdw, ktore § pomocne w szacowaniu efektow spadnich
i indukowanych. Sposo6b obliczania wptywusperniego i indukowanego naoa przedstawi
Za pomog Wzorow:

Wp=W;s * Mp (3.14)
W = (Wg + Wp)*M | (3.15)

gdzie W5 oznacza wptyw bezpgecedni, Wb — wptyw paredni, W, — wptyw indukowany, M -
mnaznik wptywu paredniego, M - mnaznik wptywu indukowanego. Wargoi mnaznikow
stosowanych w raportach dotgycych wptywu transportu lotniczego na otoczenjgdne co
prowadzi do ranic w obliczeniach ostatecznego wptywu ekonomicmneg

Tabela 3.11. przedstawia wantd mnaznikbw stosowanych w wybranych
opracowaniach dotygeych ekonomicznego wptywu transportu lotniczegopdtty [OEF
1999] i [OEF 2006] dotycgzrynku Wielkiej Brytanii, opracowania [ACI 2004JADA 2005]
oraz [ATAG 2005f°* odnosz si¢ do rynku europejskiego, natomiast cztery ostasniglia
dotyczy konkretnych analiz portéw niemieckich (Franfurt iNlaHannover, Kdln/Bonn
i Mlnchen). Wielkéci mnaznikbw map wpltyw na ostateczne wasm catkowitego wptywu

transportu lotniczego.

%50 ACI Europe, The Ownership of Europe’s Airport, ABlirope, 2010.
%61 Skroty nazw raportéw jak w tabeli 3.7.
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Tabela 3.11. Wartei mnaznikow zatrudnienia wptywu pgoedniego i indukowanego

Raporty*/ Mnozniki zatrudnienia
Porty lotnicze Posredniego Indukowanego
OEF 1999 1,11 0,25
ACI 2004 2,1

AOA 2005 2,1

ATAG 2005 1,16 0,25
OEF 2006 0,9 0,25
Frankfurt Main 1,8

Hannover 2,2

KoéIn/Bonn 3

Minchen 2

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstavie Gilingwater, M. Mann, P. Grimley, Economic Beitefof
Aviation — Technical Report, OMEGA Study 40, Loughbugh University, 2009, Heuer K., Klopphaus

R., Schaper

T.,

Regionalékonomische Auswirkungens delughafens

Betrachtungszeitraum 2003-2015, Bierkenfeld, 2005.

Frankfurt

Hahn

fur den

W tabeli 3.12. przedstawiono catkowite zatrudniegEnerowane przez transport

lotniczy w Wielkiej Brytanii wedtug szacunkow trzecdznych analiz.

Tabela 3.12. Wielk& zatrudnienia bezgoedniego,

analiz prowadzonych w latach 1999, 2005 i 2006

péredniego

i indukowanego
generowanego przez transport lotniczy w WielkiejtBnii w szacunkach trzech oddzielnych

OEF 1999 OEF 2006 ACI YA 2004
Rok badany 1998 2004 2004
Bezpoérgdnie 180 000 185 900 185 900
:tht)jsurlf(()jvr\]/:ne 29040000000 1868700000O 390 000
Suma 474 000 440 900 575 900
Biura podrézy 75 000 82 000 b.d.
Suma catkowita 549 000 522 900 575 900

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: OEF 19989foi@ Economic Forecasting, The Economic
Contribution of the Aviation Industry to the UK Buamy, Oxford Economic Forecasting, Oxford, 1999EF
2006 (Oxford Economic Forecasting, The Economict@lomion of the Aviation Industry in the UK, Oxfdr
2006) oraz ACI YA 2004 (ACI Europe, York Aviatiofihe social and economic impact of airports in Eatop
ACI Europe, 2004).
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3.4.2 Efekty dochodowe kreowane przez europejskieofy lotnicze

Wedtug ré&nych szacunkéw dziataldo transportu lotniczego przyczynia esido
tworzenia od 0,9% do 2,4% wasth Produktu Krajowego Brutf6?. Sam wplyw bezpgedni
transportu lotniczego stanowiednio 1,1% PKB.

Wartas¢ dodana kreowana przez transport lotniczy obliczpsd przy zastosowaniu
roznych metodologii. Najcgciej szacunki dokonywaneg rzy wykorzystaniu wielksi
zatrudnienia isredniej wartéci dodanej kreowanej przez jednego zatrudnionegdamym
sektorze wedtug oblicienarodowych uradw statystycznych. Stosunkowo tatwo dokonuje
sie szacunkéw wplywu bezgredniego. Wart& dodana brutto liczona jest od strony
dochodowej i obejmuje dochody z pracy, dochody pitkéu, dochody pastwa oraz
amortyzacje. Zazwyczaj dane finansowe dajgez operatora portu lotniczego oraz
przedsgbiorstw obstugi handlingowejgsopublikowane. Wart@ dodan kreowamn przez
pozostate podmioty mma oblicz¢ wykorzystujc liczbe zatrudnionych isrednig wartasé¢
dodara kreowan przez zatrudnionego w danej bignna podstawie danych wddw
statystycznych.

Wplyw pasredni liczony jest za pomgcmnaznika wplywu bezpéredniego lub przy
zastosowaniu efektow kreowanych przez wydatki pa®av podréujacych do danego
regionu przez bragmportu lotniczego. Ta ostania metodologia liczem@ywu pdredniego
zostata zastosowana w obliczaniu ekonomicznego wiphportéw lotniczych Glasgow
Prestwick®® oraz Nante¥”.

W niektérych studiaclt® wydatki paszeréw obliczane $ jako oddzielny wplyw sity
nabywczej, przy czym szacowangwvgartgci netto, a wiec uwzgtinia s¢ nie tylko wydatki
pasaerow zagranicznych w regionie ale zakvydatki mieszkacdw regionu za gramic

Wplyw indukowany obliczany jest najgziej jako suma wydatkbw na dobra i ustugi
pracownikéw zatrudnionych w podmiotach begednio i pdrednio zwjzanych
z transportem lotniczym. W sposob uproszony efekdykowane obliczanegsia podstawie
zwielokrotnienia przez warf6 mnaznika obliczonego przy ayciu tablic przeptywow
mi¢dzygatziowych efektéw bezpwednich i pérednich.

%2 D, Gilingwater, M. Mann, P. Grimley, Economic Bsfits of Aviation — Technical Report, OMEGA Study
40, Loughborough University, 2009, s. 20.

363 5QW Consulting, Economic Impact of Glasgow Prashtviirport, SQW Consulting, Prestwick, 2008.

%4 |mpact économique de I Aéroport Nantes Atlantigeroport Nantes Atlantique, 2005.

%5 R. Malina, Ch. Wollersheim, S. Peltzer, Die regiwirtschaftliche Bedeutung des Dortmund Airport,
Industrie- und Handelskammer zu Dortmund, Dortm2ef6.
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Tabele 3.13. i 3.14. przedstawiayvyniki bada& ekonomicznego wptywu wybranych
regionalnych portéw lotniczych. W zaleosci od zastosowanej metodologii oraz petsj
wartaésci mnaznika ostateczne wado efektow zatrudnienia i efektéow dochodowych
przyjmujg rézne wartdci. Dodatkowo niektOre opracowania nie uwezlyliag wptywu
indukowaneg®™®.

W tabeli 3.14. przedstawiono wyniki badakonomicznego wptywu niemieckich portow
lotniczych przy zastosowaniu podobnej metodoloBianadto, przy iyciu odpowiednich
mnaznikow dokonano regionalizacji wptywu. Oszacowaneas¢ efektow, ktore odnogz
si¢ tylko do regionu, w ktérym dany port lotniczy sinajduje. Mnaniki te zostaty obliczone
na podstawie regionalnych tablic przeptywowedaygatziowych. Dodatkowo oszacowano
wielkos¢ efektow fiskalnych a wic wptywy podatkowe, ktéregsgenerowane przez transport

lotniczy.

36 £ Kupfer, F. Lagneaux, Economic Importance of Aiansport and Airport Acitvities in Belgium, Natial
Bank of Belgium, No 158, 2009 oraz SQW ConsultiBgpnomic Impact of Glasgow Prestwick Airport, SQW
Consulting, Prestwick, 2008.
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Tabela 3.13. Ekonomiczne efekty kreowane przezpsjskie, regionalne porty lotnicze

Port lotniczy Bolonia Charleroi Dortmund Glasgow Prestwick* Nantes*
Rok badany 2009 2006 2005 2008 2005
Liczba pasazerow 4,7 min w 2009 2,1 min w 2006 1,7 min w 2005 2,4 min w 2008 2,1 w 2005
Liczba podmiotéw 141 34 b.d. b.d. 76
Wartosé Wartosé Wartosé Wartosé Wartosé
Zatrudnienie |dodana w | Zatrudnienie | dodana w | Zatrudnienie |dodana w| Zatrudnienie | dodanaw | Zatrudnienie |dodanaw
min EUR min EUR min EUR min EUR min EUR
Bezposrednie 2 248 297,7 922 67,2 1531 121 645 20,8 1752 135
Posrednie 1008 99,1 1 065 87,3 2 070 129 1717* 46,7* b.d. 120*
Indukowane 1746 167,5 b.d. b.d. 628 35 b.d. b.d. b.d. 510
Suma 5002 564,3 1987 154,5 4 229 286 2 362 67,5 1752 765
Mnoznik 1,2 1,16 1,3 1,8 b.d. 2
Wartosé obliczana Zatrudnienie i wartos¢ d. | Zatrudnienie |Warto$é d. | Zatrudnienie Warto$¢é dodana
za pomocg mnoznika | Posrednia i indukowana |posrednie posrednia | posrednie i indukowane b.d. indukowana

*Metodologia obliczania wplywu poedniego na podstawie efektow kreowanych przez thygasaerow

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie: G. Gualtieaeroporto come motore di sviluppo per il teorio: I'Aeroport di Bologna, L’'economia cresce cgl aeroporti,
Bologna, 2010; F. Kupfer, F. Lagneaux , Economipdntance of Air Transport and Airport Acitvities Belgium, National Bank of Belgium, nr 158, 2009, Ralina,
Ch. Wollersheim, S. Peltzer, Die regionalwirtschelie Bedeutung des Dortmund Airport, Industried tandelskammer zu Dortmund, Dortmund, 2006; SQWSsGHing,
Economic Impact of Glasgow Prestwick Airport, SQWnGulting, Prestwick, 2008; Impact économique d&&Foport Nantes Atlantique, Aeroport Nantes Atigmé, 2005.

140



Tabela 3.14 Ekonomiczne efekty wybranych europeffsgbrtéw lotniczych z uwzegtinieniem regionalizacji wptywu

Port lotniczy

Kolonia/Bonn

Frankfurt Hahn

Zweibriicken

Rok badany 2006 2003 2004
Liczba pasazerow 9,8 min w 2006 2,4 min w 2003 0,052 min w 2004
Wartosé Wartosé Wartosé Wartosé Wartosé Wartosé
Zatrudnienie | dodanaw | Zatrudnienie dodanaw | Zatrudnienie | dodanaw | Zatrudnienie | dodanaw | Zatrudnienie | dodanaw | Zatrudnienie | dodanaw
min EUR min EUR min EUR min EUR min EUR min EUR
W regionie W catej gospodarce W regionie W catej gospodarce W regionie W catej gospodarce
Bezposrednie 12 460 800 12 460 800 2 315 109 2 315 109 1796 88,1 1796 88,1
Posrednie 10 100 528 21412 854 974 51,8 2233 118,9 878 47,1 1638 87,9
Indukowane 1679 88 3220 171 656 31,2 968 46 526 25 748 35,5
Suma 24 239 1416 37 092 1825 3945 192 5516 274 3200 160,2 4182 211,5
Mnoznik 0,95 0,77 1,98 1,28 b.d. b.d. b.d. b.d.
Efekty fiskalne 101 min EUR 239 min EUR 47,1 min EUR b.d.

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie: K. Heuer, Kbpphaus, T. Schaper, Regionaldkonomische Alkswgen des Flughafens Frankfurt Hahn fir den
Betrachtungszeitraum 2003-2015, Bierkenfeld, 2005Heuer, R. Klopphaus, Regionalokonomische Bedweutund Perpsktiven des Flugplatez Zweibriicken, rdemtfir
Recht und Wirtschaft des Luftverkehrs, Birkenféd@806; Booz Allen Hamilton, Prognos, Airport Reséa@enter, Der KIn Bonn Airport als Wirtschafts rduStandortfaktor,

2008.
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3.4.3 Efekty katalizowane kreowane przez europejs&iporty lotnicze

Oprocz wptywu bezpwedniego, péredniego i indukowanego transport lotniczy generuje
takze efekty katalizowane. Zaréwno definicja tych efsktjak i metodologia badaniandig
sic w zalenosci od rodzaju analizy. Wplyw katalizowany zmany jest najcgcie]

z podaows sfel gospodarki i przejawia siw tworzeniu sprzyjagcego srodowiska dla
rozwoju dziatalnéci gospodarczej.

Podaowe efekty katalizowane najgziej obejmuj®®”:

- wplyw na inwestycje, decyzje lokalizacyjne przetigrstw, transfer technologii,

- wplyw na poda pracy, zdolné do przycagniccia wysoko wykwalifikowanej sity

robocze]®,

- wplyw na produktywn& poprzez zwikszenie mobilnéci zasobow produkciji

i efektywniejsa ich alokac,

- wplyw na struktury rynku i na innowacje, zkszenie potencjalnego rynku, wzrost

konkurencji.

Natomiast na popytowe efekty katalizowane sktaga si

- wplyw na ruch turystyczny, wydatki passidw nierezydentow w regionie lub kraju,

w ktorym potaony jest port lotniczy przyczyni@apic do zmiany wartéci dodanej,
- wplyw na obrét towarami, zmiana wastd dodanej poprzez zmiametto przeptywu

towaréw.

Niektore opracowania dotygze analizy efektow ekonomicznych kwalifilgupptyw
transportu lotniczego na ruch turystyczny jako sfgdosrednie, inne natomiast nazywdgn
wptyw efektami sity nabywczej. W tabeli 3.15 przedgiono efekty katalizowane
wygenerowane przez ruch turystyczny w 2002 rokuaj&kroznaczone symbolem ACC 10
oznaczaj panstwa akcesyjne, ktore przypity do Unii Europejskiej w 2004 roku. Rozbicie
wplywu na kraje starej i nowej Wspdlnoty ilustrujéznice w efektach turystycznych.
W nowych krajach cztonkowskich transport lotniczgptero zaczyna dynamiczniegsi

rozwija¢, dlatego jego wpltyw na ruch turystyczny jest jeszaiewielki. Dodatkowdaredni

%7 por: E. Britton, A. Cooper, D. Tinsley, The Ecorior@atalytic Effects of Air Transport in Europe, 10rd
Economic Forecasting, European Transport ConferBnoseeedings, 2005, s. 11-13.

%8 K. Button, S. Lall, R. Stough, M. Trice, High-tewlogy employment and hub airports, Journal of Air
Transport Management, vol. 5, 1999.
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PKB na mieszkéca jest niszy w nowych krajach cztonkowskichadtwydatki na turysti sa
dwzo nizsze ni w krajach rozwingtych.

Efekt netto liczony jest jako #iica pom¢dzy wydatkami mieszkecdw danego kraju
poniesionych za granjd wydatkami turystow zagranicznych w analizowankraju. Efekt
ten mae przyjmowa wartasci ujemne jeeli turystbw wyjedzajacych jest nt turystow
przyjezdzajacych lub/i jezeli wielkos¢ wydatkdw turystéw wyjedzajacych jest wgksza ni
suma wydatkow turystow przyjdzajacych. Efekt netto jest ujemny dla krajow Unii
Europejskiej oznaczonych jako EU 15. Liczba turyst@rzyjezdzajgcych jest prawie
dwukrotnie weksza ni turystow wyjedzajacych, ale to tur§ci wyjezdzajacy wydap wiecej
za granig niz wydap turysci przyjezdzajacy. Mieszkaniec Starej Unii (EU 15) wydzajac
na wakacje za granicwydaje srednio 836 EUR podczas gdy turysta przgi@jacy do
Europy wydaje 349 EUR. Mieszkey krajow akcesyjnych (ACC 10) wyjdzajgc za grani¢
wydaja 174 EUR podczas catego pobytu natomiaststirprzyjezdzajacy do Srodkowo-
Wschodniej Europy wydgj 277 EUR. Wielkéci te ilustrup réznice w dochodach
i mozliwosciach rozporgdzania nimi jakie wyspuja pomkdzy krajami Europy Zachodniej

i EuropySrodkowo-Wschodniej.

Tabela 3.15. Wpltyw katalizowany transportu lotnga@a ruch turystyczny w 2002 roktl

EU 25 EU 15 ACC 10

Turysci przyjezdzajacy (inbound)

Liczba (w min) 227 218 9

Suma wydatkéw (w min EUR) 78 614 76 116 2 498

% PKB 0,8% 0,8% 0,6%
Turysci wyjezdzajacy (outbound)

Liczba (w min) 134 129 5

Suma wydatkéw (w min EUR) 108 708 107 838 870

% PKB 1,10% 1,20% 0,20%
Efekt netto

wydatki (w min EUR) -30 095 -31722 1628

% PKB -0,3% -0,4% 0,4%

Zrodio: E. Britton, A. Cooper, D. Tinsley, The Ecmnic Catalytic Effects of Air Transport in Eurog@xford
Economic Forecasting, European Transport ConferBnaseeedings, 2005, s. 41.

39 EU 15 to kraje tworce Uni Europejsk przed akcegjnowych czionkéw w 2004 roku.aSo krajeAustria,
Belgia, Dania, Finlandia, Francja, Grecja, Hiszpartiolandia, Irlandia, Luksemburg, Niemcy, Portimal
SzwecjaWielka Brytania oraz Wiochy. Ratwa te okrédane g réwniez jako ,Stara Unia”.

ACC 10 to kraje, ktére przygtity do Unii Europejskiej w 2004 roku.gSo: Cypr, Czechy, Estonia, Litwa,
totwa, Malta, Polska, Stowacja, Stowenia orazgty.

EU 25 to kraje nalace do grupy EU 15 i ACC 10.
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Szacunki wptywu transportu lotniczego na ruch tiygzsny naley dokonywa
z ostranoscia. Wymagane jest przeprowadzenia doktadniejszychlizandotyczcych
hipotetycznego zachowania turystow w przypadku trakrtu lotniczego. Czy podini
zdecydowaliby si na wyjazd gdyby nie byto portu lotniczego w danyegionie? Czy
zrezygnowaliby z podedy i czes¢ srodkow finansowych przeznaczonych na wyjazd wydalib

w regionie lub zaoszedzili?

Tabela 3.16. Efekt dochodowy i zatrudnienia genarowprzez lotniczy ruch turystyczny
w wybranych europejskich portach lotniczych

Port lotniczy Nantes Frankfurt Hahn | KoIn/Bonn | Glasgow Prestwick
Rok badany 2005 2003 2006 2007
Liczba pasazeréw (w min) 2,1 2,4 9,8 2,4

Liczba turystéw (w min) 0,29 0,52 0,77 0,58

Sredni czas pobytu 4 5,7 b.d. 31
Srednie wydatki dzienne (EUR) 103 60 b.d. 42

Efekt dochodowy (min EUR) 120 178* 270 194

Efekt zatrudnienia b.d 727 b.d. 1717

*Szacunki wiasne

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie: K. Heuer,KRpphaus, T. Schaper, Regionalékonomische
Auswirkungen des Flughafens Frankfurt Hahn fur Betrachtungszeitraum 2003-2015, Bierkenfeld, 20Q5;
Heuer, R. Klopphaus, Regionalokonomische BedeuttmbPerpsktiven des Flugplatez Zweibriicken, Zentrum
fur Recht und Wirtschaft des Luftverkehrs, Birkddfe2006; SQW Consulting, Economic Impact of Glasgo
Prestwick Airport, SQW Consulting, Prestwick, 200@pact économique de I' Aéroport Nantes Atlantique
Aeroport Nantes Atlantique, 2005.

Jednym z opracowia ktOre zawiera anakz efektéw katalizowanych jest badanie
przeprowadzone w porcie Kolonia/Bothth Obliczono & w latach 1997-2006 obec§toportu
lotniczego wplyrta na decyzje lokalizacyjne przeglsiorstw (niem. Standortfaktor) i w ten
sposOb powstato ok. 9000 miejsc pracy. Dodatkowsageaowie biznesowi dzki

moazliwosci odbycia podrdy lotniczych oszoczdzap na transporcie ok. 94 min EUR rocznie.

370 Booz Allen Hamilton, Prognos, Airport Research @enDer Koln Bonn Airport als Wirtschafts — und
Standortfaktor, 2008.
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ROZDZIAL 4

ROLA PORTU LOTNICZEGO W ROZWOJU REGIONU — WYNIKI BA DAN
EMPIRYCZNYCH W POLSCE

W Polsce problem oddziatywania infrastruktury tiaorsu lotniczego na otoczenie jest
dostrzegany, niemniej jednak uwaga kierowana jEstmje na przedstawienie metodologii
bada prowadzonych w USA i Europie orazetje w sposob opisowy efektow spoteczno-
ekonomicznych kreowanych przez port lotniczy. Zaiesowanie kwegtifunkcjonowania
portow lotniczych i ich wplywu na otoczenie ngsto szczegélnie po 2004 roku, kiedy
rozpocat si¢ dynamiczny wzrost ruchu lotniczego w zwku z akcesja Polski do Unii
Europejskiej i zwiazarg z tym liberalizacj prawa lotniczego.

Temat zalenosci pomigdzy transportem lotniczym a rozwojem regionu jestugzany na
konferencjach, a take w wybranych monografiath. A. Ruciiski w rozdziale péwieconym
tematyce transportu lotniczego jako czynnika wpigeego na konkurencyjsé i rozwoj
polskich regionow przedstawit metodolegbadania wplywu bezgoedniego, péredniego
i indukowanego oraz podkié istnienie potrzeby przeprowadzenia takich hadaPolscé’?
Dotychczas nie podejmowano jednak proby pomiaruziadiglvania portéw lotniczych

w Polsce na podstawie badaierwotnych.

4.1 Charakterystyka rynku portow lotniczych w Pols@

Rynek lotniczy w Polsce od momentu powstaniada lat 90-tych ubiegtego wieku byt
scentralizowany, co oznaczaz niemal 80% wszystkich operacji lotniczych w Polsce
wykonywanych byto z Portu Lotniczego im. Frydery&aopina w Warszawie. Docelowo
port lotniczy w Warszawie miat Byweztem przesiadkowym dla catego kraju.

Porty regionalne petnity reldrugorzdng, pomocnica w stosunku do portu centralnego.
Glowne poiczenie lotnicze stanowit rejs do portu warszawskieg ktérym paszerowie
chacy leci€ gdzie& dalej nz do stolicy musieli si przesis¢. Zazwyczaj regionalne porty
lotnicze posiadaly dodatkowo kilka poken do innych europejskich hubow jak Frankfurt,
Monachium czy Londyn, jednak udziat poter zagranicznych w ruchu pasaiskim ogotem

371 Konferencja Transport lotniczy w rozwoju Wielkopki, Akademia Ekonomiczna w Poznaniu 1999;
Transport morski i lotniczy w obstudze ruchu passkiego: implikacje dla regionéw — 1l Ogélnopolska
Konferencja Naukowa, Uniwersytet Szczei 2005, Cykl Mgdzynarodowych Konferencji Translog
w Szczecinie np. referat E. Marciszewska, D. k&K, Regionalny wymiar dziataldoi portow lotniczych.
Transport jako czynnik integracji regionéw, 1V ¢dzynarodowa Konferencja Translog, Szczecin, 2004.

72 A, Ruciaski, Porty lotnicze wobec polityki otwartego niellyndacja Rozwoju Uniwersytetu Gakiego,
Gdaisk, 2008.
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w portach regionalnych nie przekraczat 50%. Natsii& centralnym porcie lotniczym
w Warszawie udziat ten w 2001 roku wyniést ok. 86%.

Gtowng linig lotniczg oferupca rejsy z regionalnych portow lotniczych w latacht96h
i na pocatku pierwszej dekady XXI w. byt narodowy przefmik PLL LOT. W 1999 roku
w porcie lotniczym Gdask polska linia LOT przewiozta ponad 64% wszystkpasaerdw,
pozostate przewozy byly realizowane przez skandgkesgo przewgnika SAS oraz
brytyjskiego British Airways. W porcie lotniczym Kawice do 2003 roku obecnych byto
tylko dwéch przewénikow, krajowy LOT oraz niemiecka Lufthansa a wisk przewozow
pasaerskich byta na poziomie 258 tys.

Dominacja przewmnikow tradycyjnych, brak tworzenia nowych poten oraz wysokie
ceny biletéw lotniczych sprawialyz iruch paszeréw w regionalnych portach lotniczych
w latach 90-tych oraz na pattku pierwszej dekady XXI w. rozwijat simato dynamicznie.
Infrastruktura regionalnych portéw lotniczych nigeébow petni wykorzystywana.

Sytuacja ta zmienita siwraz z akcegj Polski do Unii Europejskiej, w wyniku ktorej
nasgpity przeobraenia spoteczno-ekonomiczne i zmianie uleglo otoezeprawno-
instytucjonalne rynku lotniczego.

Polska sié cywilnych portow lotniczych sktada ¢siz jednego lotniska centralnego
usytuowanego w Warszawie oraz 11 lotnisk regiordirglokalizowanych na terenie catego

kraju. Rysunek 4.1. przedstawia rozmieszczenigdpolbtniczych w Polsce.

Rysunek 4.1. Mapa portow lotniczych w Polsce
Zrodio: Opracowanie wiasne.
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Cztery wojewddztwa: podlaskie, lubelskie, opolskiéwictokrzyskie nie posiadajna
terenie swojego regionu portu lotniczedimiana wschodnia kraju charakteryzuje siah
dostpndascia lotnicz.

Osiem z jedenastu portow lotniczych rigledo Transeuropejskiej Sieci Transportowe;j
TET-T. W skfad europejskiego systemu nie wchpgorty lotnicze w Bydgoszczy, todzi,
Zielonej Gorze i Szczytnie. Ten ostatni port loayiewiesit swoy dziatalng¢ w 2003 roku
I obecnie trwaj prace nad przywréceniem ruchu lotniczego.

Gestas¢ lotnisk w Polsce jest ponad 6-krotniezsia w porownaniu do innych krajow
europejskich. W Polsce jeden port lotniczy przypada26 881 k) podczas gdyrednia
europejska dla krajow wysoko rozwitjch (EU 15) wynosi 4 309 kinWskanik gestaici
portéw lotniczych liczony jest jako stosunek liczZlmgnisk komunikacyjnych obstugagych
powyzej 50 000 pas@réw rocznie w przeliczeniu na 100 000 *kpowierzchni kraju. Dla
Polski wskanik ten wynosi 3,2 podczas gdyednia dla calej Europy ma wafto5,4.
Najwicksze zagszczenie portdéw lotniczych wygtuje w Wielkiej Brytanii (15,2), Wioszech
(10) oraz krajach o dym ruchu lotniczym i matej powierzchni kraju takigk Belgia (9,8),
Holandia (9,8), Dania (9,3).

Wskaznik gegstosci portéw lotniczych

Rysunek 4.2. Liczba lotnisk komunikacyjnych obsiagych powyej 50 000 pasarow
rocznie w przeliczeniu na 100 000 kpowierzchni kraju

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie EUROSTAT.

Infrastruktura regionalnych portow lotniczych nacpgku XXI wieku wykorzystywana
byta w okoto 12%. Stan ten ulegt zmianie wraz z aigitznym rozwojem przewozow
lotniczych i obecnie niektére porty lotnicze wykgsiuja niemal w catéci swop zdolng¢
infrastrukturalm do obstugi ruchu lotniczego. Tabela 4.1. przedstawszacowane
przepustoweéci portow lotniczych w 2009 roku. Dane nie uwgiliag ruchu General

Aviation.
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Tabela 4.1. Stopfewykorzystania infrastruktury przez porty lotnioze2009 roku

: : : . . pasaze.row_ie korzystanie
port lotniczy operacje/godzine pasazerowie/rok obstuzeni wyKorzy

(2008) infrastruktury
Warszawa 36 12 950 000 9 436 958 72,9%
Krakow 19 3 060 000 2 895 262 94,6%
Katowice 8 4 000 000 2 406 591 60,2%
Gdansk 15 3 000 000 1951051 65,0%
Wroctaw 12 1 500 000 1480 463 98,7%
Poznan 10 1 500 000 1 255 886 83,7%
t 6dz 6 600 000 341788 57,0%
Rzeszéw 8 1 156 000 321 034 27,8%
Szczecin 10 850 000 298 576 35,1%
Bydgoszcz 15 280 000 264 910 94,6%
Zielona Goéra 5 144 000 5237 3,6%
Suma 29 040 000 20 657 756 71,1%

Zrodto: Urad Lotnictwa Cywilnego 2009.

Parametrem wykorzystanym w ocenie zdétmalo obstugi ruchu lotniczego jest liczba
pasaeréw lub operacji lotniczych nmitiwych do obstienia w danej jednostce czasu.
W praktyce wykorzystuje si takze wskenik przepustowséci drog startowych oraz
dostpnas¢ ladowy portu lotniczego dlatego, dane podane w tabelezgaporéwnywa
z ostranoscig. Wobec rosscego ruchu lotniczego wiele portéw lotniczych jestfazie
planowania lub realizacji rozbudowy infrastruktuogniskowej. Z uwagi na fakt,ziprace
zZwigzane z inwestycjami infrastrukturalnymi charaktengzsie dtugim okresem realizacji
zarzdcy portow lotniczych, nawet tych, ktére dyspanmppasami przepustowm powinni

mie¢ na uwadze planowanie inwestycji infrastrukturamyc

4.1.1 Ruch lotniczy w Polsce na tle krajow européjsch

W 2010 roku w Polsce obstono 20,47 min pagarow i wielka¢ ta osggneta poziom
sprzed dwoch lat, kiedy zagzsie kryzys finansowy i znacznemu ostabieniu ulegtabi
przewozow lotniczych. Kulminagj kryzysu byt rok 2009, w ktorym liczba pasadw
obstwonych w polskich portach lotniczych spadta o 8,269porownaniu do rekordowego
2008 roku. Rysunek 4.3. przedstawia zmiany liczegaerow w ruchu lotniczym ogotem
w Polsce w latach 1993-2010.
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Rysunek 4.3. Liczba pagrow w ruchu lotniczym ogétem w Polsce w latach392010

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych ULC.

Wraz z przysjpieniem Polski do Unii Europejskiej i ze zmianamisterze spoteczno-
ekonomicznej kraju oraz umlowieniem zagranicznym przewoikom operowania z polskich
portow lotniczych przewozy pasarskie zacgdy gwattownie rospé. Dynamika zmian
w ruchu lotniczym, ktérej daviadczata Polska bytla jedrz najwikszych naswicie w tym
okresie. W latach 2004-200fednia roczna dynamika wzrostu ruchu lotniczegotergo
wyniosta 28%. Wykres 4.3. przedstawia dynagmikzrostu ruchu pagarow w Polsce na tle

zmian w przewozach riaviecie w latach 2001-2010.
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Rysunek 4.4. Dynamika wzrostu ruchu lotniczego vis€® na tle zmian w przewozach na

swiecie w latach 2001-2010
Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie statystykOGCULC.
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Mimo wysokiej dynamiki wzrostu ruchu lotniczego Bl znajduje gidaleko w tyle za

krajami Europy Zachodniej pod wagdlem liczby paseeréw przewiezionych droga lotnigz

W 2010 roku najwikszy w Europie ruch lotniczy odnotowata Wielka Buyita — 213 min.
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Rysunek 4.5. Liczba pagrow w ruchu lotniczym ogétem w krajach europejskic2010 r.
Zrédio: Opracowanie whasne na podstawie EUROSTAT.

Istotnym parametrem, ktory pozwala na bardziej ddke poréwnanie wielkoi ruchu

lotniczego pomydzy krajami jest wskanik opisupcy wielkas¢ ruchu lotniczego w stosunku

do liczby mieszkacow danego pestwa. Parametr ten niekiedy nazywany jest w litewa

przedmiotu wspétczynnikiem mobiléa lotniczej mieszkacow kraju, co niekiedy me

okaza sie mylne w przypadku diego ruchu przyjazdowego.

Wskaznik ruchu lotniczego
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Rysunek 4.6. Liczba pasardow w ruchu lotniczym ogotem w przeliczeniu nazhie

mieszkacéw w krajach europejskich w 2010 r.
Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie EUROSTAT.
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Najwiekszym wskanikiem liczby paszeréw w ruchu lotniczym w stosunku do liczby
mieszk&acéw danego kraju charakteryzujsic kraje skandynawskie i wyspiarskie.
Te pierwsze ze wzgllu na nisk gestas¢ zaludnienia, te drugie natomiast ze wegl na day
ruch przyjazdowySredni wskanik ruchu lotniczego w stosunku do liczby miesméw dla
wszystkich krajow europejskich wynosi 2,5. Polsla klkuletnim okresie dynamicznego
wzrostu liczby przewiezionych pasadw zaczyna dogarfiakraje wysoko rozwirite.
Wskaznik ruchu lotniczego w stosunku do liczby miesat@v wzrost z 0,13 w 2000 roku do
0,52 w 2010. Nadal jednalg $0 wartdgci 5-krotnie nksze odsredniej europejskiej. Oznacza
to, iz rynek lotniczy w Polsce jest niedojrzaly i wrazazwojem gospodarczym krajgdrie
wzrastat.

Oprocz transportu pasarOw drog powietrzry przewaone g takze towary. Udziat
lotniczego rynku cargo we wszystkich przewozachti@mdgest niewielki i dla Polski wynosi
ok. 2%. W Unii Europejskiej dragpowietrzy w 2009 roku przewieziono 11 min ton
tadunkow, podczas gdy morzem przetransportowan@0iln ton. Transport towaréw drpg
lotniczg systematycznie wzrasta i mima, ijego udziat iléciowy w przewozie towaréw
ogotem w poréwnaniu do innych gat transportu jest niewielki térednia warté¢ towarow

przypadajca na tog jest dwukrotnie wiksza ni srednia w innych gakiach transportu.
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Rysunek 4.7. Liczba towaréw przewiezionych w krajaaropejskich w tonach w 2009 r.
Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie EUROSTAT.

Przewozy lotnicze cargo w Polscere bardzo niskim poziomie w poréwnaniu do krajoéw
Europy Zachodniej. Brak odpowiedniego zaplecza shygznego, bardzo mata
intermodalné¢ transportu lotniczego z innymisrodkami transportu, niezmienione

gospodarcze uwarunkowania strukturalne i formalne @ czynnikami sprzyjajcymi
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rozwojowi rynku lotniczych przewozéw towaréw. Udzigprzewanika PLL LOT

w transporcie towarow wahagsi przedziale 25-35% rynku w Polsce.
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Rysunek 4.8. Liczba towaréw przewiezionych w Polsdenach w latach 2000 - 2010
Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie ULC.

4.1.2 Przewdnicy lotniczy w Polsce

Rynek przewozéw lotniczych mina podziekk na segmenty w zateosci od kryterium
miejsca dokonywanych przewozow (krajowy i zagramyyzoraz regularrii przewozéw
(regularny i nieregularny). Kryteria te mpgvystpowa wspoélnie i wyznacza mniejszy
segment rynku. Tabela 4.2. przedstawia rodzajeurlathiczego bez uwzetinienia lotnictwa

0golnego i szczegolnego.

Tabela 4.2. Rodzaje ruchu lotniczego komunikacypneg

Krajowy Zagraniczny
Reaul FSA
egularny X
LCC
Nieregularny (czarterowy) X X

Zrodio: Opracowanie wiasne.

W 2010 roku przewozy lotnicze w Polsce w ruchu @zoaym jako regularny stanowity
84%. Na ¢ wielkos¢ sktadat s ruch krajowy (9%) oraz zagraniczny (75%). W ruchu
regularnym zagranicznym przewozy lotnicze oferowatzewanicy tradycyjni (FSA —
31,5%) oraz linie niskokosztowe ( LCC - 43%). Limiskokosztowe pojawity siw Polsce

pod koniec 2003 roku ajw 2007 roku przewioztly potoywasaerow w ruchu regularnym.
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Rysunek 4.9. Liczba pasaxéw przewiezionych w Polsce w latach 2000-2009
z uwzgkdnieniem rodzaju przewozu

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych ULC.

Przewozy krajowe utrzymaljsie na stabilnym, ale niskim poziomie. Stan ten jest
wynikiem braku otwierania nowych peizena i sieci ruchu krajowego opartej na modelu hub
and spoke, w ktérym portem centralnym jest lotnisk®Varszawie. Rynek krajowych lotow
bezpdrednich m¢dzy portami regionalnymi jest nadal niezagospodargywmimo % istnieje
potencjat a transport lotniczy wobec ztego stann hawet braku pgtzer kolejowych
i drogowych mogtby stasie konkurencyjny.

Dynamicznie rozwijg sie przewozy nieregularne. W 2010 roku w ruchu czavtgm
przewieziono 3,3 min pageréw i liczba ta wzrosta ponad czterokrotnie wgai dziesgciu
lat. Udziat ruchu czarterowego w przewozach ogéhgmiost w 2010 roku 16%.

W 2010 roku rynek regularnych przewozéw lotniczydbstugiwany byt przez
39 przewanikow. Najwickszym z nich byly Polskie Linie Lotnicze LOT, ktone2010 roku
przewiozty 5 min pasaerow. PLL LOT pozostgjliderem rynku nieprzerwanie od czasu jego
powstania, lecz ich udzial w rynku systematycznialaje, gtownie na rzecz linii
niskokosztowych.

W dziesgtce linii lotniczych charakteryzagych s¢ najwickszymi wielk@gciami
przewozéw potow stanowy przewanicy tradycyjni. Silm pozycg zajmuje przewsnik
Lufthansa, ktérego wiellégi przewozow w Polsce systematycznie posrewickszyly se
nawet w trudnym 2009 roku. Draigpotowe grupy najweékszych przewsnikow lotniczych
w Polsce stanowilinie niskokosztowe. W 2010 roku rynek przewozoisknkosztowych
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w Polsce zdominowany byt przez dwie linie WizzAirRyanair, ktorych udziat wyniost

prawie 92%.

Tabela 4.3. Wielkei przewozu najwikszych linii lotniczych w ruchu regularnym w Polsce
w 2010 roku i ich udziat w rynku w 2005 r. i w 204.0

l.p. |Przewoznik 2010 Udziat (2010) |Udziat (2005)
1. |PLL LOT* 5038 674 29,0% 43,8%
2. |WIZZAIR 3 926 668 22,6% 12,0%
3. |RYANAIR 3733263 21,5% 2,5%
4. |LUFTHANSA 1237120 7.1% 6,0%
5. |EASYJET 530 474 3,1% 4,0%
6. [NORWEGIAN 383199 2,2% 0,5%
7. |AIR FRANCE 273114 1,6% 2,0%
8. |SAS 225 664 1,3% 2,5%
9. |AER LINGUS 199 943 1,2% 0,8%
10. |BRITISH AIRWAYS 189 890 1,1% 2,7%

Pozostali 1622 087 9,3% 23%
Suma 17 360 096 100% 100%

*LOT Polish Airlines + EUROLOT
Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danych ULC.

Tabela 4.4. Najbardziej popularne kierunki lotowrwchu regularnym w Polsce w sezonie
letnim 2010 z uwzgldnieniem rodzaju przewaika

Kraj Liczba rejsow/tydzien Udziat LCC
Wszystkich LCC
Niemcy 489 99 20%
Wielka Brytania 304 263 87%
Wiochy 125 74 59%
Francja 86 20 23%
Norwegia 66 61 92%
Hiszpania 63 44 70%
Irlandia 61 61 100%
Dania 55 b.d. -
Szwecja 55 30 55%
Austria 54 b.d. -
Belgia 53 17 32%
Pozostate 456 53 12%
Razem 1867 722 39%

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie: Instytuty3tyki, 2010c, Raport, Rynek lotniczy 2010, Inatyt
Turystyki, Warszawa, s. 29-32.

W przewozach regularnych napeiej pohczen lotniczych jest do Niemiec i Wielkiej

Brytanii. Udziat tych krajow w ofercie lotow z Pé&lsstanowi odpowiednio 26% i 16%. Linie
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niskokosztowe obstugyjwszystkie paiczenia do Irlandii (100%) i prawie wszystkie do
Norwegii (92%). Bardzo dity jest te udziat lotow niskoosztowych do Wielkiej Brytanii
(87%) w catej podey rejsow do tego kraju. Wynika to z faktuzsigo popytu na przewozy

lotnicze w zwizku z otwarciem brytyjskiego rynku pracy.

6000 -
5000 -
4000 -
3000 -
2000 -

1000 A

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Rysunek 4.10. Przewozy na trasie Polska — WielkgaBra w latach 1999-2010
Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie UK Civil @tion Authority.

4.1.3. Regionalne porty lotnicze

Porty lotnicze w Polsce #dicuje medzy innymi kryterium wielkéci przewozow
pasaerskich i towarowych oraz struktura wtasoio Centralnym portem lotniczy jest port
w Warszawie, porty lotnicze w Gfisku i w Krakowie petry funkcje zapasowe dla portu
gtébwnego. Oprocz portu centralnego ¢steansportu lotniczego w Polsce sklada sill
portdw regionalnych. Najwkszym regionalnym portem lotniczym jest port w Koake,
w ktorym w 2010 roku przewieziono 2,8 min pas@w wobec 8,6 min pasarow
odprawionych w porcie centralnym w Warszawie.

Porty lotnicze w Warszawie, Rzeszowie i Zielonejrgdw caléci s3 wilasndcia
podmiotu Przedsbiorstwa Pastwowego ,Porty Lotnicze” powotanego w 1987 roku
w miejsce Zargdu Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych. Wtdeh 90-tych
XX w. w osmiu z jedenastu portéw lotniczych dokonano korpmatji i przeksztatcono
je w spoétki prawa handlowego. Wszystkie porty regioe z wyjtkiem portu w todzi
posiadaj czesciowy udziat PPL. Szczegotawstruktue wiascicielsky portow lotniczych

w Polsce zawiera tabela 4.5.
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Tabela 4.5. Struktura wdeicielska portéw lotniczych w Polsce

Udziat procentowy

Port lotniczy Przedsjbiorstwo

Paistwowe ,Porty | Wiladze wojewddztwal Wiadze miastal Pozostal

Lotnicze”

Warszawa 100% - - -
Krakéw 76,19% 22,73% 1,04% 1%
Katowice 16,41% 38,16% 4,64% 40,79%
Gdansk 31,44% 31,63% 32,39% 5%
Wroctaw 20,23% 31,88% 47,89% -
Pozna 49,9% 19,9% 30,2% -
Rzeszow 100% - - -
Lédz - 5,53% 94,47% 1%
Szczecin 53,23% - 35,39% 11,38%
Bydgoszcz 8,06% 66,69% 23,90% 1%
Zielona Gora 100% - - -

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych poldtniczych (stan na grudzie2010).

Charakteryzujc role regionalnych portéw lotniczych nale mie¢ na uwadze zmiany na
rynku lotniczym jakie zaszty wraz z jego liberabgaw Polsce. Od 2004 r. ruch lotniczy w
portach regionalnych gtéwnie za sprawdziatalngci przewanikdw niskokosztowych
wzrasta bardzo dynamicznie. W 2003 re¢phajwiekszych regionalnych portow w Polsce:
Krakéw, Katowice, Gdask, Wroctaw i Pozna obsteyto tacznie 1,7 min pasarow,
natomiast w 2008 r. wiellké ruchu w tych portach wzrosta prawie do 10 min.

Udziat portéw lotniczych w przewozach pasedw ogotem w latach 1998-2010 wzrost
ponad dwukrotnie, z 23% w 1998 do 58% w 2010 ro®d. 2007 roku, trzy lata po
liberalizacji rynku lotniczego udziat portéw regaeinych w rynku przewozow passrdw
przekroczyt po raz pierwszy 50%.

W latach 2005 i 2006 stopa wzrostu ruchu paskiego w regionalnych portach
lotniczych wyniosta ponad 60%, dla porownania wlagiaznym okresie ruch w centralnym
porcie w Warszawie wzrastat o ok. 16-18% roczniele&dowanym liderem é&od
regionalnych portow lotniczych w Polsce jest MPLt¢{@ice. Port ten stat sibaz dla
wegierskiego przewmika niskokosztowego WizzAir i dgki jego aktywnej dziatalni
zwickszyt obstug pasaerow z 0,2 min w 2003 r. do 2,4 min w 2008 r., tyamym stajc Sk
drugim najwekszym regionalnym portem lotniczym w kraju. Udziiahi niskokosztowych
w ruchu regularnym portu w Katowicach wynosi ok%Q0
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Rysunek 4.11. Liczba passadw z podziatem na rodzaj portu lotniczego w Relaclatach
1998-2010

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danychdirz otnictwa Cywilnego.

Liberalizacja transportu lotniczego przyniosta rigko zmiany w wolumenie ruchu
lotniczego. Swoboda operowania przemi@oéw lotniczych na trasach Wspdlnoty stworzyta
mniej przewidywalngrodowisko dla funkcjonowania portow lotniczych. hiska nie mog
poleg& na jednym domingcym przewaniku, gdy: duzo tatwiej niz przed liberalizag,
moze on przeni® swop dziatalng¢ do innego portu. Zmiana obEujacego prawa
przyczynita s¢ do zwkkszenia z 5 do 15 liczby przewukdéw posiadajcych wydane
w Polsce koncesje na wykonywanie przewozow lotrabzy

Najbardziej zalene od przewmnikow niskokosztowych g mate porty lotnicze
w Bydgoszczy i w todzi, gdzie udziat przemka Ryanair we wszystkich przewozach
ogbtem wynosi odpowiednio 86,7% i 79,9%.Aywdzial ruchu czarterowego w przewozach
pasaerskich ogotem odnotowaljporty lotnicze w Poznaniu (27,5%), w KatowicacH,@®%b)

I w Szczecinie (23,5%). Segmentaguchu lotniczego w portach lotniczych przedstawia
tabela 4.6. Ruch lotniczy obejmuje loty regularistogiwane przez linie tradycyjne (FSC)
takie jak PLL LOT, Lufthansa, Air France, Britishnays; linie niskokosztowe (LCC) takie

jak Ryanair, Wizzair, Easy Jet, Norwgian oraz ra@regularny inaczej zwany czarterowym.

157



Tabela 4.6. Segmentacja ruchu lotniczego w poltitztciiczych

Port lotniczy Ruch Ruch catkowity
FSC LCC Czarter
Bydgoszcz 4,5% 86,7% 8,7% 269 422
to6dz 1,6% 79,9% 18,3% 320 611
Katowice — Pyrzowice 7,3% 67,8% 24,9% 2318044
Rzeszow 27,6% 64,8% 7,5% 380 711
Gdansk — Rebiechowo 29,8% 62,2% 8,1% 1897 719
Krakow — Balice 30,4% 61,5% 8,0% 2673914
Wroctaw — Strachowice 30,1% 54,2% 15,8% 1342 098
Poznan — Lawica 20,5% 52,0% 27,5% 1265571
Szczecin — Goleniéw 26,1% 50,4% 23,5% 291 544
Warszawa — Okecie 64,3% 20,1% 15,7% 8 320 927
Zielona Gora 100,0% 0,0% 0,0% 3190
Suma 40,6% 43,6% 15,6% 19 083 751

Zrodio: Opracowanie Wwiasne na podstawie ddrtotnictwa Cywilnego, Analiza rynku transportu fimzego
w Polsce w 2009 roku, Ugd Lotnictwa Cywilnego, Warszawa, 2010, s. 33.
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Rysunek 4.12. Liczba pasadéw w regionalnych portach lotniczych obstugyich w 2010
roku wiecej niz 500 tys¢cy podr@nych

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie danycledirz otnictwa Cywilnego.

Zmiennd¢ rynku transportu lotniczego powoduje trudciaz planowaniem rozwoju portu
I pozyskaniem kapitatu inwestycyjnego. Pojawia siicC potrzeba zastosowania bardziej
elastycznego sposobu zaalzania.

Polska po kilkuletnim okresie dynamicznego wzrd#taby przewiezionych pasaréw
zaczyna doganéakraje wysoko rozwirite. Nadal jednak znajduje¢sdaleko w tyle za
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krajami Europy Zachodniej zarbwno pod watgm liczby pasaeréw jak i wielkdci ruchu
towardw przewiezionych droga lotnicz

Ruch lotniczy w Polsce po prZeju kryzysu gospodarczego, ktory dajkmakze rynek
lotniczy zaczyna si dalej rozwij&, lecz z mniejsg dynamilky niz w okresie 2005-2007.
Mozna s¢ spodziewd, iz rynek przewozow lotniczych w Polsce zacznie predeit z fazy

rynku niedojrzatego do fazy stabilnego wzrostu.

4.2. Déwiadczenia z bada portow lotniczych w Polsce w latach 2005-2008

Pierwsze w Polsce analizy oddziatywania portu t#ego na gospodaykniasta i regionu
zrealizowane zostaly we wspotpracy z regionalnyoritgmi lotniczymi w 2005 roku przez
zespot naukowy z Uniwersytetu Ekonomicznego w Poiznaktérego autorka niniejszej
pracy byta cztonkiem. Badanie dotyczylo wptywu Rofdtotniczego Pozmatawica na
gospodark miasta i regiont(®. Analiza ta zostata przeprowadzona przy zastosimwagtody
pomiaru wptywu bezpaedniego, péredniego i indukowanego, stosowanej przy badaniach
nad oddziatywaniem europejskich i amenygldch portow lotniczych na otoczenie. Ze
wzgledu na potrzep dostosowania metodologii do warunkow gospodarksiiej a takke na
zmiany w dosfpnasci danych metoda zostata zmodyfikowana.

Rysunek 4.13. przedstawia model obliczania ekonomeigo wptywu portu lotniczego na

gospodark.

WPLYW BEZPOSREDNI
WPLYW POSREDNI WPLYW INDUKOWANY
- wynagrodzenia netto
skladki na Swiadezenia wydatki pasazeréw (wplyw bezposredni

socjalne L] nierezydentow B WPLYW CALKOWITY
- podatek dochodowy wplyw posredni)

- przychody of

portu netto

- czesé przychodéw mnoznik

pozostaly

Rysunek 4.13. Model obliczania ekonomicznego wplyportu lotniczego zastosowany
w badaniach w Polsce w latach 2005-2008

Zrodio: Opracowanie wiasne.

33 M. Rekowski, (red.), 2005, Ekonomiczny wplyw Portiotniczego Poznatawica na rozwéj miasta
i regionu, Maszynopis, Pozfa
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Wptyw catkowity jest sum efektu bezp&redniego, péredniego i indukowanego. Efekt
bezpdredni obliczany jest na podstawie danych uzyskargatloperatora portu lotniczego
oraz podmiotow funkcjonggych na terenie i w obbie portu lotniczego, przy czym istotne
jest wustalenie i uwzgtinienie jedynie tej c&ci dziatalngci, ktéra zwgzana jest
z transportem lotniczym. Uzyskanie danych zazwyeagze st z dos¢pnacscia sprawozda
finansowych dlatego najegciej rokiem badanym jest okres poprzedegjczas, w ktérym
przeprowadzana jest analiza. Wptywspani obliczany jest jako efekt kreowany przez
pasaeréw nierezydentow, ktorzy przylajudo. Na podstawie danych zebranych podczas
bezpdrednich wywiadow z pagarami odlatujcymi z danego portu lotniczego szacowana
jest dtugd¢ pobytu podréanych w regionie i wielké¢ wydatkéw dziennych. W badaniu
uwzgkdnione § wylacznie osoby, ktére nie gs mieszkacami regionu, w ktérym
zlokalizowany jest port lotniczy. Wydatki pracowdik portu lotniczego oraz podmiotéw
zlokalizowanych na terenie i w affie portu a take wydatki paszeréw kiza w regionie
tworzac efekty indukowane. Suma efektow bespdnich i pérednich pomngona przez
odpowiedny wartags¢ mnaznika stanowi wplyw indukowany. Trudi® jaka pojawia si
w obliczaniu efektu indukowanego to oszacowanieteyar mnaznika dla danego regionu.
Zmiana wartéci produkcji, dochodow i zatrudnienia to dane niglte do obliczenia
wielkosci mnaznika. Informacje te mag by¢ pozyskane z tablicy przeptywow
migdzygatziowych sporzdzonej na poziomie regionu. W Polsce takie daneiesdos¢pne.
Bilans przeptywéw midzygatziowych prowadzony jest na poziomie krdjl Dodatkowo,
dziatalng¢ portow lotniczych, a tate innych podmiotéw wspomagajch transport lotniczy
jest uwzgédniona w tabeli wraz z innymi dziatalfmami wspomagagymi transport i nie ma
mozliwosci jej rozdzielenia, a tym samym obliczenia wphitu

W wigkszaci krajow Europy Zachodniej bilans przeptywéw enlzygatziowych
prowadzony jest na bardziej szczegotowym poziongiegacji danych uikraj. W Stanach
Zjednoczonych istnieje wiele opracofveetodologicznych, ktéreggpomocne w szacowaniu
mnaznikéw regionalnycf’®. Wobec braku danych w Polsce zdecydowano o zastwso
metody poréwnawczej w wyborze waito mnaznika. Dokonano przegiiu bada wptywu
europejskich portow lotniczych i na podstawie padaktw w spoteczno-ekonomicznym

profilu regionu do badanego obszaru w Polsce zast@mso odpowiedii wartgs¢ mnaznika.

37 Giéwny Urzd Statystyczny, Bilans przeptywéw ¢dizygakziowych w bigacych cenach bazowych
z 2005 r., GUS, Warszawa, 2009.

37> Dziatalngi¢ portédw lotniczych oznaczona jest w rachunkach dawgch jako 63.23A i wchodzi w skiad
grupy 63 — Dziataln@& wspomagajca transport; dziataldé zwigzana z turystyk

376 U.S. Department of Commerce, Regional Multiplietsser Handbook for the Regional Input-Output
Modeling System (RIMS II), Third Edition, Washingtc1997.
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Uwzgledniajgc podstawowe czynniki determimop rozwdj gospodarki lokalnej: obszar
regionu, ild¢ mieszkacoéw, PKB, udziat poszczegdlnych sektorow w gospoelanakiady
inwestycyjne, saldo eksportu, rynek pracy i edukatjecnac¢ osrodkow naukowych a tele
role turystyki wzkto pod uwag takie porty lotnicze jak Bordeaux i Nantes we [Ejan
Bilbao, Valladolid w Hiszpanii, Porto w PortugalBolonia, Turyn we Witoszech, Dortmund
i Bremen w Niemczech. W analizach oddziatywaniatg@erlotniczych w Polsce mraik
wptywu indukowanego przyjmowat wakw od 1,1 do 1,3.

Dodatkowo, w analizie efektéow ekonomicznych portéw Warszawie, Wroctawiu
i Katowicach efekty kreowane przez pas@w ruchu nieregularnego (czarterowego)
sklasyfikowano jako wptyw stymulowany. Podnd poprzez udziat w wycieczce
zorganizowanej kregjefekty dla regionu w postaci prowizji biura poglyéraz dodatkowo
dokonup wydatkow na dojazd do portu lotniczego i zakupkal@ane na jego terenie.

Tabela 4.7. przedstawia wyniki badaekonomicznego wptywu portow lotniczych
w Poznaniu, Warszawie, Wroctawiu, Gd&u i Katowicach na gospodarkniasta i regionu.
Regionalne porty lotnicze w latach 2004-2005 olgaty stosunkowo niewielki ruch
pasaeréw. Wynikato to z faktu,zi rynek lotniczy dopiero zagksi¢ rozwijac po zniesieniu
regulacji prawnych. Liczba podmiotow oznacza licziyzedsibiorstw zlokalizowanych na
terenie i w obgbie portu lotniczego. Zatrudnienie oznacza licppacownikéw pracugych
w tych podmiotach, przy czym naglkiszym pracodawgjest operator portu lotniczego.

Wplyw catkowity obejmuje w przypadku portow lotnych w Poznaniu i Gdssku
wptyw bezpdredni, pdredni i indukowany, a w przypadku pozostatych partd@wniez
wplyw  stymulowany. Ostatnia kolumna zawiera infooea dotycace wplywu
ekonomicznego, jaki przypada na jednego parsaodprawianego z danego portu lotniczego.
Inaczej mana go interpretow@jako srednig wartas¢ kreowamn przez kadego podrénego.
Dodatkowo w ramach definiowania wpltywu stymulowameganalizy ekonomicznego
wpltywu portéw lotniczych w Poznaniu i we Wroctawdawieraty opinie ekspertéw dotygze

znaczenia portu dla rozwoju miasta i regionu.
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Tabela 4.7. Wyniki bada wptywu polskich portdow lotniczych na rozwdj regim
w latach 2004-2007

Liczba . . Wptyw Wplyw na
Port lotniczy |Rok badany| pasazerow ol_dlrzzig%w t)Z:Ztrlédé?é%?:i catkowity pasazera
(wmin) | P P (wmin PLN) | (w PLN)
Poznan 2004 0,38 78 550 280 1472
Warszawa 2004 6,08 140 5374 6479 2130
Wroctaw 2005 0,45 48 570 536 2304
Gdansk 2005 0,67 55 728 523 1558
Katowice 2006 1,46 50 1330 1957 2685

Zrodio: Opracowanie wiasne.

Wyniki oraz dédwiadczenia wyptywajce z analiz wskazgjna potrzeb ciagtosci bada
oraz konieczn& doskonalenia metodologii badawczej, dostosowarejud/arunkowa

gospodarki polskiej i polskiego rynku przewozowniozych.

4.3. Wyniki badan empirycznych przeprowadzonych w 2010 roku

Kontynuupc analizy ekonomicznego wptywu portow lotniczychodgto realizacg
projektu badawczego finansowanego przez Ministersiauki i Szkolnictwa Wyszego
dotyczcego: ,,Oddziatywania regionalnego portu lotniczegorozwoj gospodarczy regionu,
na przyktadzie wybranych portéw lotniczych w Pofsdgelem projektu jest identyfikacja
oraz oszacowanie wptywu dziatakwo portu lotniczego na gospodartegionu.

Analizie poddano trzy regionalne porty lotnicze wzRaniu, Katowicach i Gdaku.
Informacje niezbdne do obliczenia ekonomicznego wplywu zostaly aeérw okresie
kwiecien - wrzesié 2010. Ze wzgldu na fakt, # dane finansowe odnaszie do 2009 roku
przyjcto ten okres za bazowy dla oszacowania efektow akaznych. Nalgy mie¢ na
uwadze,ze ze wzgldu na kryzys finansowy rok 2009 byt bardzo trudnyromentem take
na rynku przewozéw lotniczych. Dlategoztektualna wielké¢ ekonomicznego wplywu
portdéw lotniczych jest zapewne ékisza nk oszacowane efekty.

Metodologia analizy zostata wzbogacona avdadczenia zdobyte podczas realizacji
bada w latach 2005-2008. Niemnos¢ kwantyfikacji pewnych ekonomicznych zatesci
zobligowata do przedstawienia ogtingch wnioskdow.

Obliczono wptyw bezpaedni, pdredni, indukowany i katalizowany. Wpltyw beZpedni

to zatrudnienie i dochody generowane przez podmitgzane w Sposob bezgedni
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z funkcjonowaniem portu lotniczego. Wplyw gpedni to zatrudnienie i dochody generowane
przez podmioty paednio zwazane z funkcjonowaniem portu lotniczego, a&avdostawcy
produktow i ustug do podmiotéw bezpednio zwhzane z dziatalm@i portu. Wplyw
indukowany to efekt mnmikowy, ktory powstaje w wyniku dokonywania wydatk@sob
zatrudnionych w podmiotach bezpednio i pgrednio zwjzanych z funkcjonowaniem portu.
Wplyw catkowity jest sum efektéw bezpgredniego, péredniego i indukowanego. Wptyw

katalizowany zostat oszacowany jako efekt ruchystiycznego netto.

WPLYW BEZPOSREDNI
WPLYW POSREDNI WPLYW INDUKOWANY
Generowanie dochodéw
przez podmioty Zakupy u dostaweow Wrydatki osob
h w pomiotach WPLYW CALKOWITY

bezposrednie L1 produktéw 1 ushug przez | zatrudni

- Dochéd pracy (wynagrodzenia i podmioty bezposirednio bezpoirednio 1 posrednio
brutto} ot
ochod kapitalu {(odsetki 1
adv)

Zwijzane z anych z
) funkcjonowaniem portu funkcjonowaniem portu
ST tki § oplaty ) lotniczego lotniczego
- Utrzymanie i powickszenie
aktywow

Rysunek 4.14. Model obliczania ekonomicznego wptypartu lotniczego zastosowany

w badaniach w Polsce w roku 2010
Zrodio: Opracowanie wiasne.

4.3.1 Wplyw bezpdredni

Wplyw bezpdredni to zatrudnienie i dochody generowane przeznpoty
bezpdrednio zwazane z funkcjonowaniem transportu lotniczego. Efeldchodowy
przedstawiony jest w postaci waito dodanej brutto generowanej przez funkcjonowanie
podmiotéw bezpgednio zwigzanych z transportem lotniczym i liczony jest odosy
dochodowe;.

Dane dotycgce zatrudnienia zostaly uzyskane od operatora plothiczego lub
poprzez bezpwednie wywiady z podmiotami funkcjoragymi na terenie lub w obbie portu
lotniczego. Lista podmiotéw zostata udgstiona przez operatora portu lotniczego.
Najwiekszymi pracodawcamiagsgtowny agent handligowy, operator portu lotniczegaz
stuzby bezpieczistwa (stra graniczna, stby ochrony lotniska, policja, lotniskowa stra
pozarna).

Bezpdrednio zwjzane z dziatalnwia Portu Lotniczego Pozha— tawica § 82
podmioty, z funkcjonowaniem Portu Lotniczego Gskaim. Lecha Walsy 57 podmiotéw,
natomiast z dziatalrsgig Portu Lotniczego Katowice w Pyrzowicach — 58 poahdv.
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W sumie w podmiotach funkcjoragych na terenie i w obbie Portu Lotniczego
Pozna — tawica pracuje 1076 osob, w ¢dezynarodowym Porcie Lotniczym Katowice
w Pyrzowicach 1954 osO6b a w Porcie Lotniczym f&#taim. Lecha Waky 1214.
Bezpdrednie zatrudnienie na milion obganych paszeréw wynosi 861 dla portu
w Poznaniu, 642 w Gdaku i 850 w Katowicach. Wartoi te  nizsze odsrednie]
europejskiej wynosgej 1034 dla portéw regionalnych obstugnych od 1 do 4 min
pasaerdw rocznie.

Dane dotycgce zatrudnieniagswyrazone w petnych etatach a liczba osob pramugh
w niepetnym wymiarze godzin zostata odpowiednioepczona na petne etaty. Tabela 4.8.
przedstawia struktarbezpdredniego zatrudnienia w danym porcie lotniczym wizpale na
rodzaj dziatalnéci podmiotu. Dane te zostaly poréwnane z wybranyeuropejskimi,
regionalnymi portami lotniczym, ktére posiaglapodobny rodzaj ruchu pasaskiego
do polskich portow. Poziha Dormtund — przewaga ruchu biznesowego, «3da Bologne —
ruch turystyczno-biznesowy, Katowice i Charleraitéwnie ruch niskokosztowy. Struktura
zatrudnienia w polskich portach lotniczych niemdsic znacaco od struktury zatrudnienia

w portach europejskich.

Tabela 4.8. Struktura zatrudnienia begzpdniego w regionalnych portach lotniczych

Poznan Gdansk | Katowice | Dortmund | Bolonia | Charleroi
Liczba podmiotéw 82 57 58 b.d. 131 34
Zatrudnienie 1076 1214 1954 1531 2248 922
Struktura zatrudnienia:
Operator portu 24,7% 15,6% 19,8% 21,0% 15,0% 26,4%
Ustugi lotniskowe 31,6% 29,7% 23,8% 39.0% 29,0% 30,6%
Linie lotnicze 3,10% 6,3% 7,4% ' 15,0% 7,6%
Stuzby bezpieczenstwa 14,40% 16,1% 17, 7% 12,0% 19,0% 15,7%
Handel/Ustugi 9,1% 12,4% 12,2% 5,0% 16,0% 4,0%
Spedycja/Logistyka 12,1% 16,1% 15,7% 6,0% 4,0% 5,4%
Wypozyczalnie samochodoéw 3,2% 3,9% 3,5% 3,0% b.d. b.d.
Biura podroézy 1,9% * * 5,0% b.d. 3,0%
Pozostate - - - 9,0% 2,0% 7,3%

* dane dotyczce zatrudnienia w biurach podsozostaly uwzgidnione w dziatalnéci handel/ustugi

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw had4R. Malina, Ch. Wollersheim, S. Peltzer, Die
regionalwirtschaftliche Bedeutung des Dortmund Aitp Industrie- und Handelskammer zu Dortmund,
Dortmund, 2006, G. Gualtieri, L’aeroporto come metali sviluppo per il terrirorio: I'’Aeroport di Bobna,
L’economia cresce con gli aeroporti, Bologna, 2080,Kupfer, F. Lagneaux, Economic Importance of Air
Transport and Airport Acitvities in Belgium, NatianBank of Belgium, nr 158, 2009.

Dodatkowo dla portu lotniczego w Poznaniu przedsgiaw miejsce zamieszkania
pracownikdw operatora portu. Napeej zatrudnionych pozyskiwanych jest z rynku pracy

miasta Pozna (63%), nasfpnie 27% z powiatu poznskiego i 10 % z wojewoddztwa

164



wielkopolskiego. Dane teswiadczz o tym, & efekt zatrudnienia kreowany przez

funkcjonowanie portu lotniczego powstaje w najsitiym otoczeniu portu lotniczego.

Tabela 4.9. Miejsce zamieszkania pracownikdéw opead®ortu Lotniczego Pozirdawica

Miasto 63%
Powiat 27%
Wojewddztwo 10%

Pozostate 1%

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych epergortu lotniczego.

Bezpdaredni efekt dochodowy regionalnych portow lotnidzyobliczono jako wark@
dodany brutto kreowasm przez funkcjonowanie podmiotow zlokalizowanych teenie

I w obrebie portu lotniczego.

Tabela 4.10. Zatrudnienie i watododana (w min PLN, w cenach kieych, dane z 2008 r.)
kreowane przez podmioty* bezgpednio zwizane z funkcjonowaniem portu
lotniczego z uwzgidnieniem rodzaju dziataldoi

Rodzaj dziatalno$ci Poznan Gdansk Katowice
. Wartos¢ . Wartosc . Wartosc
Liczba Liczba Liczba
) dodana . dodana . dodana
zatrudnionych zatrudnionych zatrudnionych
(w min) (w min) (w min)
Handel i naprawy,
hotele, restauracje 478 39,70 623 52,5 789 65,7
transport, gospodarka
magazynowa i tagcznosé
Posrednictwo finansowe
i obstuga nieruchomosci 16 1,9 14 1.8 23 3,2
i firm
Pozostata dziatalnosé 155 11.3 195 14.6 345 238
ustugowa
Suma 649 53,0 832 69,0 1157 92,7

*Podmioty z wyhczeniem operatora portu lotniczego i gtbwnego agbandlingowego

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikow haid&towny Urzd Statystyczny, Produkt Krajowy
Brutto, Rachunki Regionalne w 2008 r. BdlzStatystyczny w Katowicach, Katowice, 2010.

Wartas¢ dodan generowas od strony dochodowej przez operatora portu loggczoraz
glbwnego agenta handlingowego obliczono na podstasprawozda finansowych.

Kreowanie wartéci dodanej przez pozostate podmioty obliczono nalspwie liczby
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zatrudnionych i s$redniej  wartéci dodanej kreowanej przez  pracownika
z uwzgkdnieniem rodzaju dziataldoi i wojewddztwd’”. Szczegoly zawiera tabela 4.10.

Tabela 4.11. przedstawia waitd zagregowane dla wszystkich podmiotéw be&rgdnio
zwigzanych z funkcjonowaniem portu lotniczego. Widtkprodukcji obliczono jako warfo
sprzeday produktow i ustug w 2009 roku.

Bezparedni wptyw ekonomiczny regionalnych portow lotnick w 2009 roku mierzony
suny wartagsci dodanej kreowanej przez podmioty begpdnio zwizane z funkcjonowaniem
portu lotniczego wynosi 88 min PLN dla portu w Paziu, 105 min PLN dla portu
w Gdaisku i 158 min PLN w Katowicach.

Tabela 4.11. Bezpgoednie zatrudnienie, produkcja i wa¥tododana kreowane przez
regionalne porty lotnicze w 2009 roku

Poznan Gdansk Katowice
Zatrudnienie 1076 1214 1954
Produkcja (w min PLN) 296,36 371,78 521,98
\Wartos¢ dodana (w min PLN) 88,1 105,2 158

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie wynikow hada

Tabela 4.12. Wptyw bezgredni regionalnych portow lotniczych w 2009 roku

Liczba W plyw Wplyw na

: . Liczba | Zatrudnienie ; . .
Port lotniczy  |Rok badany| pasazerow podmiotow | bezposrednie bezposredni pasazera

(w mIn) (wartos¢ dodana) | (w PLN)
Poznan 2009 1,25 82 1076 88 130 693 71
Gdansk 2009 1,89 57 1214 105 191 253 56
Katowice 2009 2,30 58 1954 158 004 155 69

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie wynikow hada

377 Dane (za:) Gléwny Uerd Statystyczny, Produkt Krajowy Brutto, Rachunkigiv@malne w 2008 r. Ued
Statystyczny w Katowicach, Katowice, 20103 ® najbardziej aktualne dane dotyczace wartalodanej

i zatrudnienia w rachunkach regionalnych dpet w czasie przeprowadzania niniejszego badaeiavzgkdu
na przygty okres analizy rok 2009, dane te wymagatyby uakienia. Warté¢ dodam mozna uaktulari za
pomog deflatora PKB, trudno jednak prognoza@wamiany zatrudnienia. Dodatkowo rok 2009 byt okmese
szczegolnym, w ktorym gospodarka Polskiwiadczata krysysu. Wobec powszego zdecydowano o przgju
danych z roku 2008.
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4.3.2 Wplyw pdaredni

Podmioty bezp&ednio zwjzane z transportem lotniczym poprzez zakupy prapukt
i ustug od dostawcéw przyczyriajsie pcosrednio do kreowania waroi dodanej
w gospodarce. Wptyw goedni to zatrudnienie i dochody kreowane \iclachu dostawcow
do przedsibiorstw zlokalizowanych na terenie i w @bre portu lotniczego. Istotne jest
uwzglkdnienie tylko tej cgsci dzialalngci dostawcow, ktéra zwrana jest
z funkcjonowaniem transportu lotniczego.

Wielkos¢ produkcji generowanej u dostawcow obliczona zagéko suma wydatkow na

produkty i ustugi obce oraz koszty inwestycji realvanych przez podmioty bezpednie.
Dane dotycgce kosztow i inwestycji operatora portu lotniczeyaz agenta handingowego
zaczerpnjto ze sprawozdafinansowych. Informacje o pozostatych podmiotadzyska
mozna z wywiadow bezpoednich z tymi podmiotami pytg o wielka¢ wydatkdw na
zakupy u dostawcow, wielké inwestycji oraz procentowy udziat dziatakwd zwigzane]
z funkcjonowaniem portu lotniczego w cé&todziatalngci przedsgbiorstwa. Metoda ta jest
jednak czasochtonna i kosztowna, a odsetek udzieforodpowiedzi nie zawsze jest
zadowalajcy®*’® Innym sposobem jest przgje wartgci srednich w oparciu o krajowe dane
Statystyczne.

Podmioty zwiazane bezpgednio z transportem lotniczym zostaty podzielonediug
rodzaju dziatalnéci i liczby zatrudnionych pracownikow. Na podstawinych GUS
dotyczcych wynikoéw finansowych podmiotéw gospodarczychrala 2009 podmiotom tym
przyporzdkowano odpowiednie waldo srednie zaycia materiatdw i energii, wielkoi
wydatkéw na ustugi obce oraz naktadéwsnadki trwate ogotem. Tabela 4.13. przedstawia
wyniki finansowe podmiotow bezpednio zwjzanych 2z transportem lotniczym
z uwzgkdnieniem rodzaju dziataldoi. Mnozac liczbe przedsgbiorstw zajmujcych sg
danym rodzajem dziataldoi przez wielké¢ wydatkow na dobra i ustugi uzyskuje sune
wydatkow na zakupy u dostawcéw w regionalnym polairiczym. W 2009 roku podmioty
Zwigzane bezpw@ednio z funkcjonowaniem portu lotniczego wydatyzskupy u dostawcow
513,6 min w przypadku portu lotniczego w Poznam25,1 min w przypadku portu
lotniczego w Gdasku oraz 399,5 min w przypadku portu lotniczego atdwicach.

378 ACI Europe, York Consulting, Creating EmploymentiaProsperity in Europe: an Economic Impact Study
Kit, ACI Europe, 2000.
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Tabela 4.13. Wydatki na dobra i ustugi podmiotudmézdnio zwjzanego z transportem
lotniczym z uwzgtdnieniem rodzaju dziatalsoi. Wartgci srednie w min PLN

w 2009 roku
Zuzycie Nakfady na
Rodzaj dziatalnosci materiatow i Ustugi obce srodki trwate
energii ogotem
Wartosci $rednie w min PLN
Ustugi lotniskowe 1,70 3,70 0,20
Stuzby bezpieczenhstwa 13,78 4,78 5,46
Linie lotnicze 8,55 27,07 2,73
Handel/Ustugi 0,52 0,59 0,19
Spedycja/Logistyka 1,70 3,70 0,20
Wypozyczalnie samochodow 0,52 0,59 0,19

Zrédto: Opracowanie i szacunki wlasne na podstawiéw@y Urzad Statystyczny, Wyniki finansowe
podmiotow gospodarczych I-XII 2009, Gtéwny WdzStatystyczny, Warszawa, 2010.

Tabela 4.14. Wydatki przedsiorstw bezpérednio zwizanych z transportem lotniczym na
zakupy u dostawcoéw w min PLN w 2009 roku

Poznan Gdansk Katowice

Operator i handling

Inwestycje* 17,1 12,8 18,3
Zakupy od dostawcow ** 26,1 20,1 35,6
Suma 43,2 32,9 53,9
Pozostate podmioty

Inwestycje* 49,2 36,6 31,2
Zakupy od dostawcow** 421,2 355,6 3144
Suma 470,4 392,2 345,6
Suma catkowita 513,6 425,1 399,5

*$rednia dla okresu 2000-2009

** liczone jako suma ziycia materiatéw i ustug obcych w 2009

Zrodio: Opracowanie i szacunki wlasne na podstawiéwBy Urzd Statystyczny, Wyniki finansowe
podmiotéw gospodarczych I-XI1 2009, Gtéwny WdzStatystyczny, Warszawa, 2010.

Wielkos¢ wydatkbw na zakupy u dostawcow w zey mierze zalgy od liczby
przedsgbiorstw zlokalizowanych na terenie i w ebre portu lotniczego a liczba ta jest
najwicksza w przypadku portu lotniczego w Poznaniu — g§®réwnywalna w przypadku
portdw w Gdasku i Katowicach — odpowiednio 57 i 58.

Wydatki podmiotéw bezpwednio zwjzanych z transportem lotniczym na dobra i ustugi
stanows wielkos¢ produkcji dostawcow, ktéra jest zata od funkcjonowania portu
lotniczego. Znajc wydajnd¢ pracy mana obliczy wielkos¢ zatrudnienia jaka jest zgdaana
z wielkdscig produkcji zaleng posrednio od funkcjonowania portu lotniczego. W zaku

z tym, © praktycznie nie jest mitiwe dotarcie do wszystkich podmiotéwedacych
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dostawcami ustug do przedsiorstw z brany lotniczej, wydajné¢ pracy obliczono na
podstawie krajowych danych statystyczri/éh Srednia wydajné pracy dla
przedsgbiorstwa zatrudniagego poniej 50 pracownikow wynosi 0,488 min PLN na jednego
zatrudnionego, natomiast dla podmiotéw zatrudoiajh powyej 50 oséb wynosi 0,473 min
PLN. W pongszych szacunkach przyp wydajngé pracy na poziomie 0,48 min PLN na
jednego zatrudnionego.

Zatrudnienie generowane gednio przez funkcjonowanie portu lotniczego w RoEn
wynosi 1070 miejsc pracy, 886 w przypadku @xka i 832 w przypadku Katowic.

Przyjmupc sredng wartas¢ dodan dla wszystkich pomiotéw gospodarczych w Polsce
przypadajca na 1 zatrudnionego na poziomie 87 725 PLN [GUS0ADbblicza si wpltyw
posredni portu regionalnego, ktory dla portow lotnicayw Poznaniu, Gdeku i Katowicach
wynosi odpowiednio 93,8 min, 77,7 min i 73,01 miielkosci te stanowg pasredni wptyw

portow lotniczych.

Tabela 4.15. Wplyw poedni regionalnych portow lotniczych w 2009 roku

Poznan Gdansk Katowice
Zatrudnienie 1070 886 832
Produkcja (w min PLN) 513,6 425,1 399,5
Wartos¢ dodana (w min PLN) 93,8 77,7 73,0

Zrodio: Opracowanie wiasne na podstawie wynikow hada

4.3.3 Wplyw indukowany

Wplyw indukowany to inaczej wielkéoi mnaznikowe, ktore powstgjw gospodarce na
skutek funkcjonowania portu lotniczego i impulsupptowego powstapego w efekcie tej
dziatalngci.

Efekty indukowane interpretowanes g§ako popyt na dobra i ustugi jaki powstaje
w wyniku wydatkow os6b zatrudnionych w podmiotacirpdnio i bezpérednio zwizanych
z funkcjonowaniem portu lotniczego. Wiekotego popytu oblicza sisumujc liczbe oséb
zatrudnionych w tych podmiotach. Seinte pomnaono przez wielké przecetnego
mieskcznego wynagrodzenia brutto w przettisorstwach w 2009. Od wynagrodzenia brutto
zostaty odliczone sktadki n&wiadczenia socjalne i spoteczne oraz podatek damkpd
Roczna suma wynagrodzezatrudnionych w podmiotach bezpednio i pdrednio

379 Glowny Urad Statystyczny, Wyniki finansowe podmiotéw gospaedgch I-XII 2009, Gléwny Urzd
Statystyczny, Warszawa, 2010.
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zwigzanych z funkcjonowaniem portu lotniczego stanogfoyt na produkty i ustugi, ktéry
zwieksza efekt dochodowy. €& dochodu netto zatrudnionych, ktora jest przezaasazma
oszczdnasci rowniez zostata wliczona do sumy efektu dochodowego, zgudyelkosé
ta stanowi take konsumpgj tylko odtazong w czasie.

Popyt zgtaszany przez wydatki oséb zatrudnionygiomiotach bezpwednio i pérednio
zwigzanych z transportem lotniczym stanowi wiglk@rodukcji wptywu indukowanego. Dla
portu lotniczego w Poznaniu wydatki oséb zatrudpabnprzyczyniag sic do zwekszenia
wielkosci produkcji o 28,6 min, dla portu lotniczego w Gdeu o 23,7 min i dla portu
w Katowicach 0 22,2 min.

Ponownie przyjmujc srednig wydajnag¢ pracy dla wszystkich przedbiorstw w kraju
obliczono wielkd¢ zatrudnienia indukowanego. Wynosi ono dla portaitzego w Poznaniu
56 o0soOb, w Gdasku 49 i w Katowicach 46. Wplyw indukowany liczoigst wielkGcig
wartasci dodanej brutto uzyskanej poprzez iloczyn liczagrudnionych iredniej wartdci
brutto przypadacej na jednego zatrudnionego. Waétalodana brutto generowana przez
wydatki oséb zatrudnionych bezpednio i pédrednio w porcie lotniczym w Poznaniu wynosi

5,2 min, w Gdasku 4,3 min a w Katowicach 4,0 min.

Tabela 4.16. Wptyw indukowany regionalnych port@iniczych w 2009 roku

Poznan Gdansk Katowice
Zatrudnienie 59 49 46
Produkcja (w min PLN) 28,6 23,7 22,2
Wartos¢ dodana (w min PLN) 52 4,3 4,0

Zrodio: Opracowanie i szacunki wiasne.

4.3.4 Wplyw katalizowany ruchu turystycznego

Oprécz efektéw bezpeednich, pérednich i indukowanych generowanych przez
podmioty funkcjonujce na terenie i w obbie portu lotniczego na zmiany w sferze
popytowe] ma wplyw przemieszanie pas@w i towaréw drog lotnicza. Podré&ni, ktérzy
dzieki portowi lotniczemu mogydotrze& do regionu, poprzez wydatki oddziaguja wielkdé
produkcji, zatrudnienia i dochodéw w regionie. R@nprzemieszczanie towardw ma
wptyw na wielka@¢ obrotow w handlu mdzynarodowym a tym samym oddziatuje na zmiany
wielkosci produkcji.

W zwigzku z tym, ¥ przesyt towarow droga lotnigav Polsce nie jest tak rozwity jak

w krajach Europy Zachodniej, efekt handlowy genemyvprzez regionalne porty lotnicze

170



nie zostat uwzgldniony w analizie. W obliczeniach popytowych efekt&atalizowanych
skoncentrowano sina wptywie ruchu pagarow. Przy czym efekty ruchu podnych

policzcono w wielkéciach netto, a wc uwzgkdniono nie tylko wydatki o0sob
przyjezdzajagcych do regionu, ale tak efekt dochodowy pasarow wyjezdzajacych

Z regionu.

Wplyw katalizowany ruchu turystycznego netto to rzdhienie i warté¢ dodana
kreowana przez wydatki turystow odwiedggich region pomniejszone o kwoivydatkow
dokonywanych za grani@rzez mieszkaow regionu podréujagcych samolotem.

Turystéw definiuje si jako odwiedzajcych, ktorzy spdzap przynajmniej jeda noc poza
miejscem zamieszkania. Cel pogly6 obejmuje wypoczynek, zwiedzanie, odwiedziny
krewnych i znajomych, sprawy biznesowe oraz zakumgy wilasny uytek. Nie g
uwzgkdniane wyjazdy w celach zarobkowych.

Wedtug szacunkow Instytutu Turystyki [Instytut Tatyki 2010c] w 2009 roku do Polski
droga lotnica przyleciato 2,65 min turystdw co stanowi 22% wskigh przyjazdéw
zagranicznych do kraju. Najgkiszy odsetek turystow korzysiaych z transportu lotniczego
w érodkach dotarcia do Polski stanowili po#nd z Hiszpanii (96%), USA (92%), Francji,
Wielkiej Brytanii i Wioch (73%). Poduni z Niemiec stanowi najwicksz grupe
przyjazdowy i jednoczénie najrzadziej podedija samolotem do Polski. Tudgi niemieccy
stanowy zatem potencjalny popyt na ustugi lotnicze naathsNiemcy — Polska. Dane
dotyczce liczby turystéw zagranicznych przigizajacych do Polski w catej strukturze ruchu
przyjazdowego przedstawia tabela 4.17.

W celu oszacowania efektu turystycznego przeprowalzw regionalnych portach
lotniczych wywiady bezpwednie z pasaerami ruchu regularnego. W okresie maj-czerwiec
2010 przeprowadzono ok. 1000 ankiet wedgan porcie lotniczym w Poznaniu, Gaku
i Katowicach. Megdzy innymi zadano pytania dotygz celu podrdgy, diugaci pobytu
w regionie i wielkdci poniesionych wydatkow.

Zgodnie z zalgeniami metodologicznymi w badaniu efektéw kataliamywch ruchu
turystycznego nie uwzegliniono paszerow podraujagcych w celach zarobkowych oraz
podr&nych mieszkajcych w wojewddztwachsoiennych, gdy zatazono, &z ich wydatki nie
majg wptywu efekt dochodowy regionu, w ktérym znajdsjeport lotniczy.

Dane dotycgce zagranicznego ruchu przyjazdowego zostaly umgskaodczas
wywiadow bezpérednich z pasarami odprawianymi z regionalnych portéw lotniczych
Sredni czas pobytugrednie wydatki zostaty oszacowane na podstawigrimicji uzyskanych

od podranych przy czym wydatki dotygzzakupy dobr i ustug w regionie, w ktorym
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znajduje s} port lotniczy. Osoby, ktére mieszkaly u rodzinye niwzgédniaty kosztéw
noclegéw, natomiast osoby, ktore padr@aty na koszt firmy proszone byly o oszacowanie
wydatkow poniesionych przez przegsibrstwo w zwjzku z ich pobytem w regionie.

Sredni czas pobytu isrednie wydatki turystéw wyjalzajacych z regionu zostaty
oszacowanie na podstawie badastytutu Turystki. Ze wzgtu na cel porbwnawczy brano
pod uwag wydatki poniesione podczas pobytu za granme uwzgédniono natomiast
wydatkow przed podi.

Tabela 4.17. Liczba turystow podrgacych do Polski transportem lotniczym w 2009 roku

Liczba turystow Liczba tgrystow Udziat transportu lotniczego
. : o korzystajgcych z .
Kraj pochodzenia | przyjezdzajacych do . w $rodkach transportu
: transportu lotniczego . )
Polski ( w tys.) dotarcia do Polski
(w tys.)
Hiszpania 110 106 96%
USA 215 197 92%
Francja 215 157 73%
Wielka Brytania 450 328 73%
Witochy 245 178 73%
Norwegia 115 67 58%
Dania 100 55 55%
Austria 280 101 36%
Holandia 300 72 24%
Rosja 320 46 14%
Niemcy 4 560 406 9%
Pozostate 4 990 937 19%
Suma 11 900 2 650 22%

Zrodio: Opracowanie witasne na podstawie InstytutyStyki, Raport, Rynek lotniczy 2010, Instytut Tulys,
Warszawa, 2010, s. 40; Instytut Turystyki, Chargjdyka przyjazdéow do Polski w 2009 roku, Instytut
Turystyki, Warszawa, 2010.

Efekt dochodowy w regionie, w ktérym znajdujec ort lotniczy, kreowany przez
wydatki turystéw przylatucych wynosi dla portu w Poznaniu 319,3 min, w tda 424,2
min i w Katowicach 528,7 min. Od tej kwoty n&jeodja¢ strumiei pienedzy, ktéry odptywa
Z regionu poprzez wydatki rezydentow za grankfekt dochodowy kreowany przez wydatki
podr&nych wyjezdzajacych z regionu wynosi dla regionalnych portéw loyich
w Poznaniu, Gdesku i Katowicach odpowiednio 162,4 min, 374 mIr882 min.

Efekt dochodowy netto ruchu turystycznego genergwarzez podrénych korzystajcych z transportu
lotniczego wynosi 156,9 min dla portu lotniczegdPaznaniu, 50,2 min dla portu w Gaku i 289,5 min dla

Katowic.
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Tabela 4.18. Wptyw ruchu turystycznego w 2009 roku

Poznan Gdansk Katowice
Liczba pasazeréw (w min w 2009 r.) 1,25 1,89 2,3
Liczba pasazeréw ruchu regularnego (w min 2009 r.) 0,9 1,7 1,7
Liczba turystow przyjezdzajgcych (w min) 0,208 0,302 0,373
Sredni czas pobytu (liczba dni) 5,1 5,3 6,3
Srednie wydatki dzienne (PLN) 301 265 225
Efekt dochodowy (w min PLN) 319,3 4242 528,7
Liczba turystéw wyjezdzajgcych (w min) 0,182 0,419 0,268
Sredni czas pobytu (liczba dni) 10,5 10,5 10,5
Srednie wydatki dzienne (PLN)* 85 85 85
Efekt dochodowy (w min PLN) 162,4 374,0 239,2
Efekt dochodowy netto (w min) 156,9 50,2 289,5

Zrodio: Opracowanie i szacunki wiasne oraz Instyfurystyki, Krajowe i zagraniczne wyjazdy Polakow
w 2009 roku, Instytut Turystyki, Warszawa, 2010.

Liczba podrénych przyjedzajagcych do regionu zahy gtdwnie od dwoch czynnikow:
atrakcyjndci turystycznej danego miejsca i jego d@pstasci. Obecné¢ portu lotniczego
W regionie z rozwirgtg siatka pajczen lotniczych stymuluje przeptyw pasaow. Niemniej
jednak nie ména zalay¢, iz w przypadku braku obecém portu lotniczego turci
zrezygnowaliby z odwiedzenia danego regionu. Zagegas¢ z nich skorzystataby z innego
srodka transportu. Z analiz pasadéw przeprowadzanych w regionalnych portach lafygh
wynika, iz srednio ok. 12% podidych zrezygnowatoby z wyjazdu w przypadku brakuypor
lotniczego. Odsetek ten mma uzné za wielk@¢ ruchu turystycznego bezfpednio zalena

od portu lotniczego w regionie.

4.3.5 Wplyw catkowity

Wpltyw portu lotniczego na rozwoj gospodarki regidowefekty spoteczno-ekonomincze,
ktore kreowane gsprzez rozwoj infrastruktury portu i jegazyikowanie. Catkowity wptyw
spoteczno-ekonominczy jest sgmfektow bezpgrednich, pérednich i indukowanych.

Efekt dochodowy to suma waftw dodanej wptywu bezgoedniego, péredniego
I indukowanego. Dodatkowo efekt dochodowy generogwjast przez wptyw katalizowany
turystyki liczony w wartéciach netto.

We =W + Wp+ W, (4.1)
gdzie:

W — catkowity wptyw dochodowy
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W; _bezpdredni wptyw dochodowy

Wp — paredni wptyw dochodowy

W, — indukowany wptyw dochodowy

Efekt zatrudnienia to suma miejsc pracy generowanysposob bezgeedni, péredni i

indukowany przez rozwoj iaytkowanie portu lotniczego.

Lc=Lg + Lp+L, 4.2)
gdzie:
Lc — catkowity wptyw zatrudnienia
Ls _bezpdredni wptyw zatrudnienia
Lp — pasredni wptyw zatrudnienia

L, — indukowany wptyw zatrudnienia

W tabeli 4.19. przedstawiono wplyw portdow lotniceyow Poznaniu, Gdssku
i Katowicach na rozwdj regionu w 2009 r. Catkowdtfiekt dochodowy kreowany przez porty
lotnicze w Poznaniu i w Gdaku g podobne i wynosgodpowiednio 187,1 min PLN i 187,2
min PLN. Warté¢ dodana brutto generowane przez port lotniczy woatach jest wgksza
i wynosi 235 min PLN. Wynika to z dej wartgci wptywu bezpéredniego, ktéry jest
skutkiem duej wartgci dodanej kreowanej przez operatora portu lotmjozeraz pozostatych
jednostek wchodeych w sktad grupy kapitatowej Goérsigskiego Towarzystwa Lotniczego
S. A. a take podmiotéw zlokalizowanych na terenie i wgle portu lotniczego. W zwiku
z duwg dostpnascia danych potrzebnych do obliczenia wptywu bezpdniego portu
lotniczego w Katowicach, waroi wptywu bezpéredniego s bardzo doktadne.

Port lotniczy w Katowicach kreuje ta& najweksze efekty zatrudnienia.
Od funkcjonowania portu lotniczego zabgch jest ponad 2 800 miejsc pracy. Nie oznacza to
jednak,ze w przypadku braku portu lotniczego 2 800 oséboptaoby bez pracy. €&
zasobow pracy zostataby wykorzystana w tym samymwuinnych sektorach gospodarki.
Pojawia s¢ jednak kwestia efektywrioi wykorzystania zasobéw.

Badania europejskie wskazupa wyszz produktywndé pracy w sektorze lotniczym

w poréwnaniu dosredniej wszystkich dziatéw gospodatki Ze wzgkdu na niedojrzaty

30 por. Oxford Economic Forecasting, The Economict@loution of the Aviation Industry in the UK, Oxfor
Economic Forecasting, Oxford, 2006, s. 17, Produktg¢ mierzona jest jako stosunek wdib dodanej
wytworzonej przez sektor do liczby zatrudnionych sektorze. Obliczenia dokonane w Wielkiej Brytanii
wskazuy na wysz 0 35% nik srednia krajowa produktywrsé pracy w transporcie lotniczym.
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rynek portébw lotniczych w Polsce, badania produkigéei pracy mogltyby nie
odzwierciedla stanu faktyczneg8"

Efekty zatrudnienia generowane przez porty lotnwz8daisku i w Poznaniugspodobne
i wynosz odpowiednio 2 205 i 2 149 miejsc pracy zalch od funkcjonowania portu

lotniczego.

Tabela 4.19. Spoteczno-ekonomiczny wptyw portowilatych na rozwoj regionu w 2009 r.

Poznan Gdansk Katowice

Efekt .. |Dochody (w .. |Dochody (w .. |Dochody (w

Zatrudnienie min PLN) Zatrudnienie min PLN) Zatrudnienie min PLN)
Bezposredni 1076 88,1 1214 105,2 1954 158
Posredni 1070 93,8 886 77,7 832 73
Indukowany 59 52 49 4,3 46 4
Suma 2 205 187,1 2149 187,2 2 832 235
Mnoznik 1,05 1,83 0,77 1,21 0,45 0,81
Efekt
Katalizowany - 156,8 - 50,2 - 289,5

Zrodio: Opracowanie i szacunki wiasne.

Wplyw spoteczno-ekonominczy kreowany przez rozwazytkowanie portu lotniczego
mozna odnié¢ do rozmiaru dziatalnei danego portu. Sposoby pomiaru dziatabmgortu
lotniczego g réznorodne, najogciej brana jest pod uwagpraca przewozowa, a ya liczba
operacji lotniczych, liczba przewiezionych pas@w i towarow. W zwjzku z tym, &
gtébwnym rodzajem dziataldoi polskich portow lotniczych jest obstuga ruchwsgarskiego,
wzieto pod uwag liczbe przewiezionych pagarow w pomiarze dziatalsoi portu
lotniczego.

Efekt dochodowy przypadgjy na jednego pasera odprawianego w 2009 roku z portu
lotniczego w Poznaniu wynosi 150 PLN, w Gdlu 99 PLN, a w Katowicach 102 PLN.
Sq to wartgci srednie a nie marginalne, co oznaczakazdy dodatkowy pasar kxdzie
przyczyniat s do generowania innegozniredni efektu dochodowego.

%1 porty lotnicze w Polsce dopiero zaczyndjinkcjonowa& na rynkowych zasadach. Do czasu liberalizacji
transportu lotniczego porty przyczyniatye sdo generowania niewielkiej wakti dodanej a zatrudnienie
utrzymywato s¢ na wysokim poziomie. Przyczyrduzej liczby pracownikéw jest mdzy innymi wysoki udziat
tzw. zatrudnienia stateg, agginiezlgdnego dla prawidtowego funkcjonowania portu loteigz bez wzgidu na
wielkos¢ realizowanych przewozow.
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Srednio 1000 odprawianych pasadéw przypada na jedno miejsce pracy szane
z funkcjonowaniem portu lotniczego. Efekty przedstme w tabeli nie uwzgbniaj

wptywu katalizowanego.

Tabela 4.20Sredni wplyw spoteczno-ekonomiczny generowany ppasaerow

Poznan Gdansk Katowice
Efekt dochodowy (w min PLN) 187,1 187,2 235
Efekt zatrudnienia 2 205 2 149 2832
Efekt dochodowy na 1 pasazera (w PLN) 149,7 99,0 102,2
Efekt zatrudnienia na 1 000 pasazerow 1,76 1,14 1,23

Zrodio: Opracowanie i szacunki wiasne.

Wartdsci sredniego wptywu spoteczno-ekonomicznego odniesiordggliczby paszerow
mog by¢ pomocne w prognozowaniu wptywu w przysgo Jest to cenna informacja dla
wiasciciela portu lotniczego a przede wszystkim wiaeigionu, w ktorym zlokalizowany jest
port lotniczy. Wspomaganie rozwoju portu lotniczegdym samym generowanie nowego
ruchu paszeréw przyczynia gido generowania waroi dodanej i tworzenia miejsc pracy.

75 000 paszerow, a wgc tyle ile przegjtnie przewozi linia lotnicza na jednej trasie
W Ciaggu roku przyczynia sido generowania okoto 8,7 min waito dodanej w eigu roku

(srednia dla trzech portow lotniczych).

4.4 Model pomiaru spoteczno-ekonomicznych efektolreowanych przez port lotniczy

Dysponugc wynikami bada dotyczcych wplywu regionalnych portow lotniczych na
zatrudnienie i dochody nioa zbudowéa model ekonomicznych efektow generowanych przez
port lotniczy. Model ten shy¢ maoze analizom ekonomicznego wpltywu innych portéw
lotniczych lub te mie¢ zastosowanie w prognozowaniu przysztych efektowym efektdw
rozbudowy infrastruktury.

Znajc liczbe przedsgbiorstw funkcjonujcych na terenie i w obbie portu lotniczego
oraz wielka¢ zatrudnienia w tych podmiotach ém@ oblicz¢ wptyw bezpdredni. Efekty
posrednie i indukowane zatae § w sposob mnanikowy od efektow bezpwednich.

Im wieksza liczba pomiotéw funkcjoragych w obebie infrastruktury portu lotniczego, tym
wigksze zatrudnienie, wksza warté¢ zakupow od dostawcow, gksza warté¢ dochodow

z pracy i weksze maliwosci konsumpciji, co przyczyniagsdo wzrostu warteci dodane).
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* mnoznik

Liczba irodza) | 1 Zatrudnieniew | 1 Wartos¢ 1. Wplyw
podmiotow podmiotach ! dodana bezposredni
2 + 3
Y
Zakupy u 2 Generowane 2 Wartos¢ 2. Wplyw
dostawcow zatrudnienie . dodana posredni
przez
zwiekszenie
produkejiu
dostawcow
IE
Wydatki
zatrudnionych
na dobra 1 N - p \ s
ushugi 3 . Wartos¢ 3. Wplyw
N dodana indukowany

Rysunek 4.15. Schemat obliczania ekonomicznegowpportu lotniczego
Zrodio: Opracowanie wiasne.

Wartasci mnaznika dla badanych regionalnych portéw lotniczychyskano poprzez

zastosowanie pomszego Wzoru:

gdzie

M - wartg¢ mnaznika,

Wp — wplyw paredni,

M = (Wp + Wi )/ Wb

Wi — wptyw indukowany,

Wb — wptyw bezpéredni.

(4.3)

Wyliczone wartéci mnaznika mog by¢ pomocne w szacowaniu wptywu innych portow

lotniczych bez konieczoi czasochtonnej i kosztownej analizy.

W przypadku portéw o ruchu zbtinym do badanych portéw lotniczych i podobnym

profilu gospodarczym regionu mma zastosowawartas¢ mnaznika odpowiadajca danemu

portowi, w przeciwnym wypadku naidg poshey¢ sie wartagsciami srednimi.

Tabela 4.21. Mnimik wptywu pdredniego i indukowanego regionalnego portu lotricee

‘ Poznan ‘ Gdansk ‘ Katowice | Srednia
Mnoznik
Zatrudnienie 1,05 0,77 0,45 0,76
Wartos¢ dodana 1,83 1,21 0,81 1,28

Zrodio: Opracowanie i szacunki wiasne.
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Tak wiec w przypadku braku wystarczaych danych model naktadow i wynikéw pma
uprcsci¢ stosujc wartégci mnaznika. Na podstawie danych dotgcych pomiotéw
bezpdrednio zwgzanych z funkcjonowaniem portu lotniczego za pagnogartasci

mnaznikbw mazna oszacowawptyw catkowity portu lotniczego.

We=Wg + Wp + W, (44)
Wp+ W, =Wg * M (4.5)
We=W;g (1 + M) (4.6)

W przypadku braku danych dotycxch zatrudnienia bezp@dniego ména postayé
sie zaleznosciami pomedzy skad dziatalngci portu lotniczego a kreowaniem miejsc pracy
w podmiotach bezpoednio zwjzanych z funkcjonowaniem portu lotniczego.

Za pomog funkcji regresji obliczono elastyczéto zatrudnienia bezpgecedniego
wzgledem liczby pasgerow odprawionych z portu lotniczego. Pasiio s¢ przyktadem
portu lotniczego w Katowicach. Przeprowadzono 12eolaciji dla lat 1998-2009. Pod uwag
wzicto wielkos¢ zatrudnienia bezpeoedniego i liczk pasaerow odprawionych w ruchu
regularnym i nieregularnym. Wspétczynnik determjnd®® wyniést 0,95. Dopasowanie
funkcji regres;ji osigneto poziom 0,94.

Wspotczynnik elastyczrgoi wyniost 0,41. Oznacza toz izmiana ruchu pagarskiego
0 1% powoduje zmianzatrudnienia bezgoedniego o 0,41%.

Wskazniki elastycznéci mogy by¢ pomocne w prognozowaniu zmian zatrudnienia

w porcie lotniczym i jego najbiszym otoczeniu w zataosci od zmian ruchu lotniczego.
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ZAKONCZENIE

Jednoznaczne przypisanie efektéw kreowanych proemvdj i wytkowanie portow
lotniczych w otoczeniu mikro- i markoekonomicznyprawia trudnéci. Wyjatek stanowg
korzysci uzytkownika, ktérych analig zajmuje st najczsciej metoda korzici-koszow
i ktore to korzyci stosunkowo fatwo przypisamieszkacom danego rejonu. Pozostate
efekty, w tym oddziatywanie na gospodarkgionu, g wieloaspektowe i trudno mierzalne.

Gtéwnym celem pracy byta identyfikacja i pomiar ldfav generowanych przez rozwdj
I uzytkowanie portu lotniczego. Na tle problematykiwagu regionu i czynnikbw magych
na niego wptyw dokonano przedu teorii dotycacych znaczenia infrastruktury transportu
dla zmian w procesach gospodarczych. W historislimgkonomicznej pojawito i wiele
teorii bedgcych prélp wyjasnienia relacji pomidzy inwestycjami infrastrukturalnymi
a wzrostem gospodarczym. Jedne teorie wskamaj robt infrastruktury transportu jako
stymulatora  wzrosti?, inne natomiast ostrzegajprzed maliwoscig wysipienia
negatywnych efektéw w postaci polaryzacji regioegffi lub efektu ucieczki. Akcent na
krétkookresowe popytowe efekty inwestycji infragtwralnych pot@ony jest w teoriach
opartych na dorobku Keynesa. Aspekt paaey, kitory ma znaczenie w diugim okresie,
uwypuklony jest w teoriach klasycznych i neoklasyezh.

Wstepna klasyfikacja efektéw i przegl metod bada prezentowanych w literaturze
przedmiotu pozwolity sformutowawnioski, &z brak jest jednolitego podeja w identyfikaciji
i pomiarze efektow kreowanych przez infrastrukturansportu. Pierwgz a zarazem
najczsciej stosowasm metody pomiaru spoteczno-ekonomicznych efektéw inwestycji
infrastrukturalnych & ekonometryczne estymacje produktyéeio kapitatu publicznego.
Badania rozpocze przez D. Aschauera i kontynuowane przez J. FanaA. Munnell
wskazug na efektywné¢ nakladdéw przeznaczonych na infrastruktumyniki bada
kwestionowane g migdzy innymi przez E. Gramlicha, ktory wskazuje nagdigt natury
ekonometrycznej i logicznej.

Jedny z trudndci jakie pojawiag sic w badaniu zalenosci pomidzy infrastruktug
transportu a gospodarkegionu jest kierunek zaleosci. Rozwoj infrastruktury transportu
moze by nastpstwem rozwoju gospodarczego. Niektorzy badaczevaap, ze korelacja
zachodzi w dwoch kierunkach i trudno jest jednoznae rozstrzygge co jest przyczyam

a co skutkiem w przypadku poziomu rozwoju gospardego i wyposzenia w infrastruktuy

%2 por. koncepcja wielkiego pchwia, P. N. Rosenstein-Rodan, Uwagi o teorii ,wielid pchnicia”,
Ekonomista, 1959, 2.
%83 por. teoria polaryzacji.
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danego regionu. Zatenia teoretyczne i kierunek analizy wzéjimierze zalgg od problemu
badawczego.

Gtownym celem pracy byla identyfikacja i pomiar ldfev kreowanych przez rozwoj
I uzytkowanie infrastruktury transportu lotniczego. \&miono dwa gtdwne kanaly
oddzialywania portu lotniczego na otoczenie: popytoi podaowy. Efekty te
uszczegobtowiono dzigt wplyw popytowy na bezgoedni, pdredni, indukowany oraz
katalizowany. Oddziatywanie pogzlave naley do wplywu katalizowanego i ujawniagsi
w zmianach w poziomie inwestycji, pagda pracy, produktywnéci przedsgbiorstw,
strukturze rynku na skutek funkcjonowania portuniceego. Efekty te zostaty przedstawione
raz jeszcze w tabeli 5.1. Jak® w niniejszej pracy dokonano pomiaru efektow popyth
zostaly one wyrznione w tabeli. W literaturze przedmiotu efekty pomlve ugte g

zazwyczaj w sposob opisowy i przedstawione w pogta@n jakdciowych.

Tabela 5.1. Efekty kreowane przez port lotniczy

Obszar oddziatywania Efekty popytowe Efekty poulee
. zatrudnienie i dochody kreowane
Wplyw bezparedni w sektorze transportu lotniczego
zatrudnienie i dochody kreowane
Wplyw pasredni w tancuchu dostawcow rynku

lotniczego

zatrudnienie i dochody kreowane
przez wydatki oséb zatrudnionych
bezpdrednio i posrednio w
sektorze transportu lotniczego

Wptyw indukowany

oddziatywanie na:

zatrudnienie i dochody kreowane - inwestycje
Wptyw katalizowany ddziat g y. - poda pracy
(catalytic impact/ przez .o Z's ywanie na. - produktywnd¢
spillover effects) - fuch turystyczny przedsgbiorstw
- wymiane handlowg - struktue rynku
- kongest

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie ACI Eurofrk Consulting, Creating Employment and Prosperity
in Europe: an Economic Impact Study Kit, ACI Eurpp800; E. Britton, A. Cooper, D. Tinsley, The Bomic
Catalytic Effects of Air Transport in Europe, OxioEconomic Forecasting, European Transport Conferen
Proceedings, 2005.

Za pomog opracowanego modelu naktadéw i wynikdw dokonanmnipou efektow
popytowych generowanych przez funkcjonowanie portotmiczych w Poznaniu, Gdaku
I Katowicach. Rozwoj i gytkowanie portu lotniczego prowadzi do powstaniazigstnych
efektow spoteczno-ekonomicznych w skali regionijcta jak: wzrost zatrudnienia i wzrost

dochodow.
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Caltkowity efekt zatrudnienia dla portu lotniczegoR@znaniu wynosi 2205, dla portu
w Gdasku 2149, a dla portu w Katowicach 2832. Jest ¢oblh miejsc pracy zalea od
funkcjonowania portu lotniczego. Nie oznacza tonpd ze w przypadku braku portu
lotniczego osoby te pozostatyby bez pracyes€zzasobow pracy zostataby wykorzystana
w tym samym lub w innych sektorach gospodarki. R@ask jednak kwestia efektywroi
wykorzystania zasobéw. Czy sektor transportu |lago lepiej wykorzystuje zasoby pracy?
W tym przypadku jest to produktywfiopracy, ktéra ze wzgtlu na brak danych nie mogta
zosta wyliczona i poréwnana z produktyw§uig pracy w innych sektorach gospodarki.

Caitkowity efekt dochodowy liczony wielkoig wartagsci dodanej generowanej przez
podmioty bezpérednio i pdrednio zwjzane z funkcjonowaniem portu lotniczego wynosi
187 min dla portu lotniczego w Poznaniu i w @sleu oraz 235 dla portu lotniczego
w Katowicach.

Efekt katalizowany obliczony na postawie dochodowneyowanych przez ruch
turystyczny wynosi dla portu lotniczego w Poznabht6 min, dla portu w Gdaku 50 min
i dla portu w Katowicach 289 min. Jest to efekttmektory uwzgédnia wydatki podrénych
nierezydentow przylatagych do regionu i mieszkadw regionu wylatujcych za granig

i tam dokonujcych wydatkow.

Tabela 5.2. Pomiar efektébw kreowanych przez podtnitze w Poznaniu, Gdaku

i Katowicach

O(;JC;SZ_&: . Efekty popytowe
odaziatywania Efekt zatrudnienia Efekt dochodowy (w min PLN)

Pozna Gdaisk Katowice Pozna Gdaisk Katowice
Wplyw 1076 1214 1954 88,1 105,2 158
bezpdredni
Wplyw 1070 886 832 93,8 77,7 73
posredni
Wptyw 59 49 46 5.2 43 4
indukowany
Wplyw ; - ; 156,8 50,2 289,5
katalizowany

Zrodio: Opracowanie wiasne.

W zwigzku z tym, £ zidentyfikowano efekty kreowane przez port lotgiczdokonano
pomiaru tych efektow gtébwny cel pracy zostakgsicty.

W wyniku bada empirycznych portéw lotniczych zweryfikowano hipat badawca,
stwierdzagc, ze rozwoj i uytkowanie portu lotniczego prowadzi do powstaniazigstnych

efektéw spoteczno-ekonomicznych, takich jak: wzmstudnienia i wzrost dochodow.
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Wyniki badar wybranych regionalnych portéw lotniczych w Polsmaz déwiadczenia
z analiz europejskich wskaaupa due i rosmce efekty gospodarcze, ktérg svorzone
dzigki funkcjonowaniu i rozwojowi portéw lotniczych. &ty mnanikowe i stymulowane,
bedace skutkiem dziatalmmi portu lotniczego sprawi@j iz podejmowanie inwestycji
w infrastruktue lotniskowg wzmacnia rozwoj gospodarki lokalnej, regionalnejnawet
krajowej.

Zestawienie wynikow analiz przeprowadzonych w 1ata005-2008 i 2010 wskazuje na
wystepowanie dodatniej zataosci pomkdzy wielkascig ruchu paszerow, kpdaca pomiarem

dziatalngci portu a generowanymi przez port lotniczy efektaatrudnienia i dochodowymi.

180 1 KTW 2009
160 A A

140 -
120 A GDA 2009

KTW 2006 n & POZ

128 : . APoz 2000 B GDA

60 GDA 2005 AKTW
POZ 2004
40 -

*
20 A

D T T T 1
0 0.5 1 1.5 2 2,5

liczba pasazerdw {(w min)

wplyw bezpoéredni (w min)

Rysunek 5.1. Zalanos¢ miedzy liczky pasaeréw a wielkéciag wptywu bezpéredniego
Zrodio: Opracowanie wiasne.

Na podstawie wynikéw badaregionalnych portéw lotniczych w Poznaniu, Gsku
i Katowicach opracowano model pomiaru spotecznaekacznych efektéw, ktory jest
uniwersalny i ayteczny w badaniu oddziatywania innych portow loaych. W przypadku
braku wystarczagych danych model naktadow i wynikow pma uprdci¢ stosugc wartaci
mnaznika. Na podstawie danych dotycych podmiotéw bezpoednio zwjzanych
z funkcjonowaniem portu lotniczego za pompowartagsci mnaznikOw mazna oszacowa

wptyw catkowity portu lotniczego.

Jednym z celéw szczeg6towych pracy byto udoskomalemetody pomiaru spoteczno-
ekonomicznych efektow kreowanych przez rozwépytkowanie portu lotniczego. Metoda
pomiaru efektéw bezgoednich nie ulegta zmianie. Zmodyfikowano pdde3 do obliczania

efektébw pdrednich, indukowanych i katalizowanych. Analizy skmicznego wptywu
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polskich portéw lotniczych prowadzone w latach 22088 uwzgidnialy jedynie
bezpdredni efekt dochodowy, a efekt katalizowany bytyijw sposob opisowy. Zmiany
w metodologii pozwalaj na bardziej doktadny pomiar efektow spoteczno-ekaimczych.
Szczegotowe rinice w podejciach metodologicznych zastosowanych w badaniattkioch
portéw lotniczych w latach 2005-2008 i 2010 przeadsa tabela 5.3.

Tabela 5.3. Poréwnanie metodologii badapoteczno-ekonomicznego wptywu portu

lotniczego na rozwoj regionu w Polsce w latach 20088 i w 2010 r.

Rodzaj wplywu

2005-2008

2010

Efekt zatrudnienia

Efekt dochodowy

Efekt zatrudnienia

Efekt dochodowy

W pltyw bezposredni

Generowany przez
operatora portu i
podmioty
funkcjonujgce na
terenie i w obrebie
portu lotniczego

Generowany przez
operatora portu i
podmioty
funkcjonujgce na
terenie i w obrebie
portu lotniczego

Generowany przez
operatora portu i
podmioty
funkcjonujgce na
terenie i w obrebie
portu lotniczego

Generowany przez
operatora portu i
podmioty
funkcjonujgce na
terenie i w obrebie
portu lotniczego

Generowany przez

Generowany przez
dostawcow ustug

Generowany przez
dostawcow ustug

Wptyw posredni Brak wydatki pasazeréw |do podmiotéw do podmiotéw
bezposrednich bezposrednich
Generowany przez |Generowany przez
wydatki os6b wydatki os6b
Efekty mnoznikowe |zatrudnionych w  |zatrudnionych w
. (wptyw bezposredni [podmiotach podmiotach
Whptyw indukowany |Brak + wptyw posredni) * [bezposrednio i bezposrednio i
wartos¢ mnoznika |posrednio posrednio

zwigzanych z
portem lotniczym

zwigzanych z
portem lotniczym

W plyw katalizowany

Brak

W ujeciu
jakosciowym

Brak

Generowany przez
wydatki turystow
wylatujgcych i
przylatujgcych do
regionu

Zrodio: Opracowanie wiasne.

Metoda naktadow i wynikow nie jest analidoskonad i posiada pewne ograniczenia.
Trudna¢ pojawia s¢ juz na etapie zbierania danych. Nie wszystkie narodongany
statystyczne prowadzrachunki narodowe na poziomach regionu wobec cpegawia S¢
koniecznd¢ przyjecia pewnych zalgen, a tym samym zmniejszenia doktadoiowynikow
analizy.

Kolejnym ograniczeniem jest statyczny charakter ikgw. Rezultaty badaopieraj sie

zazwyczaj na danych zebranych w wybranym roku bgmowTransport lotniczy jest
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szczegolnie wrdiwy na sytuag gospodarcz w kraju i naswiecie, dlatego te produkcja na
rynku lotniczym mae znacznie rni¢ Sie pomidzy poszczegblnymi latami.
Przeprowadzanie analiz w latach szczytowychzenaawyy¢ wyniki bada i odwrotnie,
studia ekonomicznych efektow portow lotniczych paolwone w okresie recesji mpgie
dowartagciowat wielkos¢ wptywu.

W przeprowadzonym badaniu nie dokonano regionglizdektéw ekonomicznych, co
oznacza, 7 wielkosci posredniego i indukowanego zatrudnienia i wacicdodanej powstaj
zarobwno w regionie, w ktorym zlokalizowany jest pdotniczy jak i w catym kraju. Im
mniejszy stopigé agregacji danych tym efekty ekonomicznge veicksze. Z drugiej strony
szeroki obszar analizy sprawige efekty zatrudnienia i efekty dochodowe generowauzez
port lotniczy wydaj sic mate w poréwnaniu do catego zatrudniania i calgdpkcji na
danym obszarze.

Efekty bezpérednie z definicji powstgajw najblizszym otoczeniu portu lotniczego. Dane
szczegotowe dotygee zatrudnienia bezpedniego potwierdzity,ze efekt zatrudnienia
kreowany przez funkcjonowanie portu lotniczego payesw najbliszym otoczeniu portu
lotniczego.

Charakter efektu zmieniagsiwraz ze wzrostem zakresu badanego obszaru oddaiaky
portu lotniczego. Na mniejszym poziomie agregaajnyth efekty zatrudnienia i dochodowe
mog by¢ postrzegane jako nowo wytworzone. Na poziomieuktajsame efekty madoyc
interpretowane jako dystrybucyjne, aawiwystpuje zmiana alokacji zasobow.

Dodatkowo pojawia si kwestia kierunku zalosci pomkdzy rozwojem regionu
a zmianami ruchu lotniczego. Przeotmaia spoteczno-gospodarcze, wzrost dochodow
rozporzdzalnych ludnéci, zniesienie barier instytucjonalno-prawnych smayptyw na
mobilnas¢ ludnasci a tym samym na zmiany w liczbie przewozow latgah. Rozwingty
region z pe¢znie dziatajca gospodark lokalmg stanowi potencjalny rynek nabywcéw ustug
lotniczych. Linie lotnicze pogkaja za potrzebami mieszkedw i otwieray polgczenia tam,
gdzie wys¢puje wystarczagca liczba potencjalnych klientow i dostateczna asfruktura
lotnicza. Tym samym profil spoteczno-ekonomiczngioau i jego poziom rozwoju ma
wptyw na funkcjonowanie portu lotniczego. Obe&hg@ortu lotniczego w regionie me
bezpdrednio i pérednio jego rozwdj stymulowéa

Ekonomiczne efektyastylko czs$cia wptywu catkowitego, jaki port lotniczy wywiera na
otoczenie blisze i dalsze. Rozwdj transportu lotniczego pga&iza sofp zaroOwno koszty
ekonomiczne jak i spoteczne. W ocenie efektow keeowgh przez funkcjonowanie portu

lotniczego nalgy bra pod uwag zaréwno pozytywne jak i negatywne skutki dziatatio
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systemu transportu lotniczego, w tym efektpdowiskowe. Pozostate frednie kategorie
efektéw tj. wplyw spoteczno-ekonomiczny drodowiskowy, traktowane w niektorych
opracowaniach jako efekty zewtrzne (externalities) wymaggadodatkowej, uzupetniggej
analizy.

Infrastruktura transportu jest tylko jednym z wiehspektow problemu wplywu na
gospodark. Dlatego nie jest mdiwe szacowanie wptywu infrastruktury na rozwoj icgy,

jesli jest ona rozwzana w izolacji od innych czynnikéw rozwdfd

4D, Biehl, The Contribution of Infrastructure to dienal Development, European Communities, Luxemgour
1986, s. 61.
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