dr Sebastian Czecharowski Warszawa-Zielona Goéra, lipiec 2011 r.

Szacunek wptywu portu lotniczego Zielona Géra Babimost na gospodarke
woj. lubuskiego - pryzmat zarzadzania strategicznego

Wyksztatcone przez minione dziesigciolecia XX wieku podejscie do zarzadzania portami
lotniczymi skupiato sie na traktowaniu tych obiektow jako typowych punktdéw transportowych, ktdrych
podstawowg funkcjg byty obstuga samolotow i pasazerdw (takze tadunkow), z uwzglednieniem styku co
najmniej dwoch gatezi transportu zapewniajgcych sprawne skomunikowanie lotniska z obstugiwanym
obszarem (alimentacyjnym portu). Podejscie to zaczeto zmieniaC sie stopniowo w USA w poczatkach
drugiej potowy XX wieku, gdy wyksztatcita si¢ innowacyjna wowczas koncepcja konstrukcji siatki
potaczen ,piasta i szprychy” (j. ang. hub and spoke) zwana inaczej systemem hubowym, nadto, gdy na
rynku  zaistnieli  przewoznicy  niskokosztowi. Rosta waga wiasciwego  konstruowania
| organizowania portow lotniczych, z uwzglednieniem logistyki interfejsowej dworca lotniczego,
konkretnie poszczegodlnych jego stref, czy planowania mikrodostepnosci;
w przypadku hubow czerpano takze z zatozen ksztattowania efektywnych powigzan intramodalnych. Na
znaczeniu zyskato m.in. prawidtowe wkomponowanie lotnisk w system transportowy miast, aglomeracji,
regionéw i wkasciwe organizowanie transportu naziemnego — w tym zakresie zaczeto rosng¢ znaczenie
intermodalno$ci. Szersza koncepcja zarzadzania lotniskami umozliwita sprawng i efektywng obstuge
rosngcych strumieni pasazerow i fadunkow. To bardziej ztozone podejscie stopniowo upowszechniato
sie na Swiecie — do Europy S$rodkowej dotarto przez kraje anglosaskie i zachodnig Europe
(kontynentalng).

Obecnie, zarzadzanie portami lotniczymi (takze ich rozwojem) stato sie daleko bardziej
skomplikowane; czerpie ono ze wspdtczesnych zdobyczy marketingu, PR, logistyki, zarzadzania
sieciami, czy innowacyjnych rozwigzan prawno-finansowych, jak np. partnerstwo publiczno prywatne
(PPP) lub tez leasing w roznych postaciach.

Z jednej strony, porty lotnicze traktuje sie jako podmioty bedace magnesami przyciggajacymi
inwestycje, bedace swoistymi generatorami szeroko pojetego rozwoju obstugiwanych regionéw. Wielkie
wezly tranzytowe funkcjonujgce w ramach wspdiczesnych alianséw globalnych stajg sie wrecz
,miastami lotniskowymi” wokot ktorych skupiajg sie przedsiebiorstwa wykorzystujace blisko$¢ lotnisk, w
tym potencjat ludnosciowy (np. hotele, centra kongresowe, parki technologiczne i in.) — tu czerpie sie z
zasad konstruowania specyficznych powigzan sieciowych, jakimi sg grona.

Z drugiej strony, na znaczeniu zyskato ksztattowanie relacji z wszystkimi interesariuszami
portéw lotniczych, tj. przewoznikami lotniczymi, partnerami ,nielotniczymi” (izby handlowe, turystyczne,
zrzeszenia, kontrahenci), ale takze sektorem publicznym, tj. wtadzami regionalnymi, samorzadowymi,
czy miejskimi.

Ze wzgledu na znaczne potrzeby inwestycyjne portdw lotniczych warunkujgce prawidtowg
realizacje ich podstawowych funkgii (tu: transportowych), a takze bezsprzecznie dowiedziony korzystny
wptyw lotnisk na gospodarke regiondw, udziatowcami w spétkach zarzadzajacych portami lotniczymi
czesto sg wladze samorzadowe, regionalne, krajowe (zaleznie od krajow). Rozwigzanie takie niesie ze
sobg wiele korzysci, np. pozwala zachowac realny wptyw sektora publicznego na rozwdj transportu w
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danym regionie, zapewnia stabilno$¢ finansowa, obniza ryzyko inwestycyjne itd. Jest to o tyle wazne, iz
najwiekszg rentowno$¢ i zwrot z zaangazowanego kapitatu w ogdle, zapewniajq jeno duze porty
lotnicze — tym samym jesli region (szerzej: spotecznos¢ regionalna) jest beneficjentem funkcjonowania
portu lotniczego, w sposéb naturalny ponosi ona takze cze$¢ kosztéw, ryzyka zwigzanego z jego
funkcjonowaniem; wazac swoje potrzeby, mozliwosci i zamierzenia, decyduje w sposéb realny o jego
rozwoju.

Dla podkreslenia wagi zagadnienia podkresli¢ nalezy, iz zaangazowanie — nazwijmy to — wiadz
sektora publicznego - nie ogranicza si¢ bynajmniej do Srednich i matych portéw lotniczych. Warto tu
powotaC przyktady portu lotniczego w Hamburgu i berlinskiego BBI, a zatem z lotniczego rynku
niemieckiego, wiecej, rynku sasiedniego, dobrze wyksztatconego, innowacyjnego, w koricu dojrzatego.

Rozbudowa portu w Hamburgu, ktorej koszt oceniono na az ok. 350 min EUR, realizowana byta
w oparciu o PPP, w koncepcji BBO (j. ang. Build-Buy-Operate) polegajacej na rozbudowie portu w
zamian za udziaty w spdtce zarzadzajacej. Miasto Hamburg posiada 60% udziatbw w spdice
zarzadzajacej lotniskiem; sektor publiczny zachowat tym samym kontrole nad dziataniami portu,
zatwierdza optaty lotniskowe, wprowadzono mechanizm ograniczajacy wzrost tychze, w koricu Miasto
zachowato prawo weta w waznych dla dziatalno$ci portu decyzjach. Z kolei budowa berlinskiego
lotniska BBI warta 3,6 mld EUR (razem z inwestycjami okofo lotniskowymi) realizowana jest w wariancie
BOT (. ang. Build-Operate-Transfer) polegajacej na rozbudowie portu w zamian za prawo do
zarzadzania przez 99 lat. Port pozostaje jednak wiasnoscig spdtki, w ktdrej udziaty zachowaty Berlin
jako miasto, kraj zwigzkowy, jak réwniez wtadze federalne!.

Port lotniczy, bedac integralnym elementem systemu transportowego (regionu, kraju,
makroregionu)  warunkuje  zaspokojenie  potrzeb  transportowych lokalnych  gospodarek
i spotecznosci; z jego funkcjonowaniem — jak juz wspomniano — wigzg sie wyrazne, dodatkowe korzysci,
ktére wynikajg przede wszystkim ze zwiekszonej dostepnosci transportowej danego obszaru (obszaru
cigzenia do portu, ergo jego obszaru alimentacyjnego). Wzmocnienie rozwoju infrastruktury w danym
regionie, zapewnienie mozliwosci szybkiego przeptywu oséb i towaréw, co w warunkach swobody
obrotu gospodarczego pozwala na przyciggniecie kapitatu i innowacji, powstajg nowe miejsca pracy, a
szeroko pojete korzysci multiplikujg sie. Dos¢ podnies¢, iz nawet w Swietle restrykcyjnej polityki UE w
zakresie pomocy publicznej, a zatem takze funkcjonowania nierentownych portow lotniczych, Komisja
Europejska dostrzega wage matych lotnisk dla rozwoju danych miast, regionéw, zapewnienia
obywatelom dostepu do kompleksowej oferty transportowej i integralnosci terytorium Unii2.

Wsrdd najwazniejszych korzysci, jakie zapewnia port lotniczy regionowi wymieni¢ nalezy
pochodne wzrostu jego dostepnosci transportowej, a zatem turystyki, inwestycji, innowacyjnosci i

' Por. ,Resource Book on PPP Case Studies”, Europe@omission, June 2004;

www.icao.int/icao/en/atb/epm/CaseStudy _Germany.pdf z dn. 28 czerwca 2011 r.;
www.airport.de/en/c_ham21 expansion_programme.html dn. 28 czerwca 2011 r.; informacje
i materiaty portdw lotniczych w Hamburgu i Berlinie

? Por. Wytyczne Wspélnotowe dotye finansowania portéw lotniczych i pomocynpwva na rozpoezie
dziatalndgci dla przedsibiorstw lotniczych oferujcych przeloty z regionalnych portéw lotniczych, &anik
Urzedowy Unii Europejskiej, 2005/C 312/01 z dnia 9 griad2005 r.
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sprawnosci lokalnej oraz regionalnej gospodarki, w konsekwencji wzrost zatrudnienia i spoteczno-
ekonomicznej atrakcyjnosci danego obszaru (korzystne oddziatywanie na jego wizerunek). Niemal 70%
przedsiebiorstw uczestniczacych w handlu migdzynarodowym deklaruje, iz podréz lotnicza ma
najwigksze znaczenie w organizowaniu podrdzy stuzbowych i spotkan handlowych takze dla potowy ich
klientéw; lotnicza dostepnos¢ transportowa jest jednym z trzech najwazniejszych czynnikéw
determinujacych wybor miejsc pod inwestycje, lokalizacje przedsiebiorstw. Dla przedsiebiorstw
prowadzacych dziatalno$¢ gospodarcza w regionie tatwiejsze stajq sie takze zwiekszanie sprzedazy (w
tym eksportowanie) i inwestowanie poza regionem (ekspansja)?.

Efekt
bezposredni

Efekty pochpdne

A

4

[podstawowy]

Efekt posredni

Efekt indukowan

Efekt katalizatora = spinowy = magnetyczny

Rys. 1 Wptyw portu lotniczego na gospodarke — schemat pogladowy
Zrddto: Opracowanie wiasne

Wptyw  portu lotniczego na gospodarke regionu ma charakter podstawowy
i pochodny. Specjalisci rozrozniajg wptyw bezposredni sensu stricto (podstawowy), nadto wptywy
posrednie i indukowane (pochodne); ich suma stanowi wptyw taczny4. Wspomina sie takze o efekcie
katalizatora (rozwoju gospodarczego), zwanym inaczej efektem spinowym lub magnetycznym
dziatalnosci portu lotniczego.

Wptyw portdw lotniczych na lokalne gospodarki ocenia sie z przyblizeniem, niekiedy znacznym,
bowiem zalezg one od wielu i silnie zréznicowanych czynnikéw, w tym takze od wielkoci portow
lotniczych i ich ofert przewozowych, znaczenia w krajowym i miedzynarodowym systemie
transportowym.

W tabeli 1 zaprezentowano szacunkowe ekonomiczne oddziatywanie portdéw lotniczych na 1
min obstuzonych pasazerdéw; zaprezentowane wartosci podlegajg ewidentnemu zréznicowaniu ze
wzgledu na site oddziatywania (tu: badanych efektow), wskazujac, iz nie istnieje jeden obiektywny,

3 Por. The economic&social benefits of air transpAfAG, Geneva September 2005, str. 10, 16;
* Na podst.: Harvey Field study case, WashingtorieStAepartment of Transportation, Aviation Divisjon
Washington 2004;
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uniwersalny rachunek pozwalajacy na szybkq i doktadng estymacje korzyscis. Sita oddziatywania w
warunkach polskich bedzie zblizona do wartosci oddziatywania niskiego. Warto tez zauwazy¢, ze
oszacowane zalezno$ci nie sg wprost proporcjonalne.

Tabela 1 Oddziatywanie portdéw lotniczych na 1 min wykreowanego ruchu pasazerskiego
Sita Miejsca pracy Oddzialywanie ekonomiczne (min USD)
oddzialywania | Bezposrednie Lacznie Bezposrednie Lacznie
wysokie 2000 8000 225 1600
$rednie 1500 6000 75 650
niskie 750 2500 35 130

Zrodto: Za: E. Marciszewska, D. Kaliniski, Transport lotniczy...

W szacunkach wykorzystuje sie metody poréwnawcze, stosujgac w wyliczeniach wyestymowane
na podstawie szerszych (odrebnych) badan mnozniki — baze stanowig jednak zawsze generowane
bezposrednio przez port lotniczy przychody lub liczba obstugiwanych pasazeréw. Otrzymane wielko$ci
wyrazane sg W pienigdzu, niekiedy prezentowane jako odsetek PKB. Drugim wymiarem wyrazania
efektow dziatalnosci portéw lotniczych jest liczba miejsc pracy kreowanych w wyniku dziatalno$ci
danego portu.

Wptyw portu lotniczego na region omawiany jest przede wszystkim przez pryzmat
odprawianych pasazeréw - obstuga towaréw ujmowana jest w efektach bezposrednim, cze$ciowo
indukowanym i katalizatora gospodarczego. Wynika to m.in. z faktu, iz gros zdolnoSci przewozowe;
lotnictwa $wiatowego dotyczy przewozu pasazerdw; przewozy towarow sg zazwyczaj dziatalno$cig
uzupetniajgca.

o] Efekt bezposredni

Efekt bezposredni to wszelkie (podstawowe) wptywy zwigzane z dziatalno$cig lotniczg w porcie
lotniczym lub jego najblizszym otoczeniu. Bedg nimi zatem przychody spétki zarzadzajacej portem
lotniczym, bazujacych w nim przewoznikéw i spétek obstugujacych przewoznikéw (np. handling,
paliwowe), pasazerow i infrastrukture, wynagrodzenia netto pracownikéw wszystkich w/w podmiotéw, w
korcu ptacone podatki, z ktorych czes¢ przydzielana jest do budzetu samorzadéw — dla przejrzystoSci
kalkulacji uwzglednia sie zazwyczaj tylko podatek dochodowy.

o] Efekt posredni

Efekt posredni stanowiq wszystkie przychody osiggane przez podmioty gospodarujgce w
regionie z wytgczeniem zwigzanych z dziatalno$cig portu lotniczego, a ktére uzyskiwane sg od oséb
przybywajacych do regionu z wykorzystaniem portu lotniczego. Beda to zatem przychody biur podrozy,
hoteli, punktéw gastronomicznych, sklepdw i in.

® E. Marciszewska, D. Kalski, “Transport lotniczy”, [w:] Uwarunkowania rozjosystemu transportowego
Polski, praca zbiorowa pod red. B. Liberadzki, Linbur, SGH w Warszawie, str. 330-350;
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o] Efekt indukowany

Efekt indukowany dziata na zasadzie mnoznika — wieksze przychody wiw firm wymuszajq
zatrudnienie  wigkszej liczby pracownikow, powodujq ~ wieksze  zakupy  débr
i ustug w danym regionie, a tak zatrudniani pracownicy ptacg podatki i wydajq swoje dochody zazwyczaj
w regionie, w ktérym mieszkajg (tu: ktéry jest osrodkiem ich waznych intereséw zyciowych)é. Chodzi o
te cze$¢ przychodow, ktdra nie bytaby generowana gdyby nie byto lotniska.

o] Efekt katalizatora (spinowy)

Efekt katalizatora rozwoju gospodarczego (spinowy, magnetyczny) zwigzany jest
z rozwojem istniejacej dziatalno$ci gospodarczej w danym regionie, a takze przycigganiem nowych,
czesto innowacyjnych inwestycji. Rozroznia sie tu zazwyczaj dwie jego sktadowe: zwigzane z obstugg
ruchu turystycznego i inne gospodarcze. Jest to efekt trudno mierzalny, bowiem na rozwoj gospodarczy,
wybory lokalizacyjne i szeroko pojety rozwoj firm wptyw ma wiele czynnikow. Jest to takze a priori efekt
typowo mnoznikowy, podlegajacy znacznemu zréznicowaniu’.

Port lotniczy, a turystyka

Wazng ptaszczyzng rozwazan sg powigzania transportu lotniczego z turystyka, co pozwala na
zastosowanie uproszczonego, a zarazem czastkowego rachunku korzysci
z funkcjonowania portu lotniczego w regionie. Tu podkre$lic nalezy, iz obowigzujaca od
1991 r. i stosowana przez Swiatowa Organizacje Turystyki (WTO) profesjonalna (a nie potoczna)
definicja turysty obejmuje takze migracje w celach biznesowych (inaczej: osoby migrujace w czasie
stuzbowym), ale wytacza migracje o charakterze ewidentnie zarobkowymé.

Rachunek przeptywow turystycznych polega na pomnozeniu liczby przybywajacych do regionu
z wykorzystaniem portu lotniczego turystow (nierezydentéw) przez $Srednig wysokos¢ ich wydatkéw w
regionie (oszacowang na podstawie badan, np. regionalnej izby turystyki, GUS i in.). Czysty rachunek w
oparciu o strumien turystyczny, jest waznym elementem estymacji korzysci, jakie niesie ze sobg
funkcjonowanie portu lotniczego w regionie — jest to rachunek prosty, dajacy wynik wyraznie nizszy w
porownaniu z rachunkiem kompleksowym; w przyblizeniu (z nadwyzka) mierzy on efekt posredni, jest
zatem rachunkiem czastkowym bardziej ztozonych rachunkdw.

Stosowanie tego rachunku wymaga kilku uwag:
uwzglednia on wszystkich turystow (takze tych, ktorzy nigdy nie skorzystaliby z portu lotniczego);

nie uwzglednia on w petni efektéw bezposredniego i katalizatora (spinowego);

® Por.: B. Vasigh, K. Fleming, T. Tacker, Introductito Air Transport Economics, Ashgate 2008, str230

" Za: E. Marciszewska, D. Kakki, ,Wplyw transportu lotniczego na rozwoj regitmg, konferencja naukowa

w Bialej Podlaskiej, padziernik 2009;

8 Warto o tym pamita¢, bowiem znaczna e strumienia pas@row generowanego dzisiaj po stronie polskiej,
a korzystajcego z przewmikow niskokosztowych, ruchem turystycznym nie ;jgsst natomiast turygstosoba
udapca st do Zielonej Géry na dwudniowe spotkanie handlowe.



0 mozna przyjaé, iz nawet gdyby port nie funkcjonowat, cze$¢ turystéw dotartaby do regionu inng drogg
generujac przychod;

0 pomija on odwiedzajacych, ktdrzy stanowig czesto znaczny odsetek ruchu stuzbowego (jednodniowe
podrdze stuzbowe);

0 nie uwzglednia on ruchu generowanego w danym regionie, a zwigzanego z wymiang handlowg (ruch
biznesowy generowany w regionie).

W pewnym sensie warto zauwazy¢, iz nie kazdy segment strumienia pasazerdw obstugiwanego
przez port lotniczy generuje korzysci dla regionu; na to zagadnienie spojrze¢ wypada w pewnym
uproszczeniu, ale wnioski sg interesujace, zwtaszcza dla konstruowania oferty przewozowej portu, jego
rozwoju, stowem strategii.

W przypadku Zielonej Gory i potudniowej czesci woj. lubuskiego, ktora nie ma wyrozniajacych
sie atrakcji turystycznych w skali europejskiej, nie nalezy oczekiwa¢ znacznych korzy$ci ze strumienia
turystycznego migrujgcego w czasie wolnym od pracy: strumien recepcyjny bedzie nieznaczny, a
generowany z definicji nie wigze sie ze znacznymi korzySciami (w zasadzie poza bezpo$rednimi).
Odmiennie bedzie w przypadku strumienia pasazeréw migrujacych w celach stuzbowych, w tym przede
wszystkim handlowych, z tym jednakze zastrzezeniem, iz relatywnie niski stopien inwestycji (w tym
zagranicznych) w woj. lubuskim bedzie powodowat na poczatku silniejsze korzySci ze strumienia
recepcyjnego w charakteryzowanym segmencie.

Przedstawione powyzej konkluzje sg zbiezne z ogélnymi wynikami badan w tym zakresie.
Wieksze korzy$ci (posrednie i indukowane) powstajg w regionie, do ktérego dominuje strumien
recepcyjny, konkretnie stuzbowy strumien recepcyjny. Odsetek ruchu nieobligatoryjnego (migracie w
czasie wolnym od pracy) ro$nie z uptywem czasu. Chcac maksymalizowa¢ korzySci ptynace z
funkcjonowania portu dla regionu nalezy uwzgledni¢ w/w prawidtowosci w dtugookresowym
(strategicznym) konstruowaniu pozadanego portfela przewoznikdw, tym samym podazy ustug
przewozowych w porcie (siatki potaczen portu).

Rachunek zagregowany

Zdaniem specjalistow ruch przylotowy przektada sie na dalszy rozwéj regionu wedtug
klasycznego efektu mnoznikowego, ktory szacuje sie Srednio na 2,9, co oznacza, iz kazda jednostka
pieniezna  przychodu ~w  porcie lotniczym  generuje 2,9 jednostek  pienieznych
w gospodarce regionu®. Wg danych Airports Council International Europe dodatkowy milion pasazeréw
korzystajacych z portu lotniczego  generuje 2000 miejsc pracy w skali regionu
i 1425 miejsc pracy w skali lokalnej, przy czym efekt jest wysoce zroznicowany w funkciji wielkoSci portu
lotniczego i jego roli w systemie transportowym. Wg tych samych badan suma efektéw z wytaczeniem
efektéw implikowanych rozwojem turystyki siega zazwyczaj 1,4 — 2,5% wartosci regionalnego PKB10.

° E. GolembskaTransport lotniczy w rozwoju infrastruktury regionu. Konferencja naukowa: Transport lotniczy
w rozwoju Wielkopolski XXI wieku, Poznal1998 r.
2 The Social and Economic Impact of Airports in EnepACI Europe/York Aviation, January 2004, str. 9;
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Potwierdzajg to badania British Aerospace wg ktérych — wg kryterium rynku pracy - 1 min pasazeréw w
duzych portach lotniczych pozwala wykreowac do 4 tys. nowych miejsc pracy w regionie.

Jak podajg E. Marciszewska i D. Kalinski na kazdego pracownika zatrudnionego przez
zarzadzajacego portem lotniczym przypada Srednio 9 osob pracujacych na rzecz innych instytucii
prowadzacych dziatalno$¢ w porcie lotniczym?".

Te ogoine zaleznosci dotyczg portow regionalnych, ale wyksztatconych, ze stabilng ofertg
przewozowa, wiasciwie skonstruowanym doborem przewoznikow (ich portfelem), umiejetnie
wkomponowanych w system transportowy regionu, w ktorych wolumen ruchu przekracza 0,5 min
pasazerow rocznie (niekiedy 1 min pax).

Wyliczenia szacunkowe dla PL Zielona Géra Babimost

Wptyw ekonomiczny rozwoju PL w Babimoscie na gospodarke wojewodztwa lubuskiego
ograniczy si¢ w zasadzie do obszarow znajdujacych sie w realnym obszarze alimentacyjnym portu
lotniczego i potozonych w najblizszym jego sasiedztwie — tj. subregionu zielonogorskiego wraz z
powiatami stubickim, sulecinskim, miedzyrzeckim oraz powiatami nowotomyskim, wolsztynskim,
miedzychodzkim, grodziskim i leszczyhskim.

W poczatkowym okresie rozwoju lotniska lokalnego wptyw finansowy na gospodarke regionu w
ujeciu bezwzglednym jest niewielki; dopiero wraz z utrwaleniem si¢ oferty przewozowe; i jej stopniowym
rozwojem, Ow wplyw bedzie rost wyraznie. MoZliwe jest wystapienie punkiu przegiecia, od ktorego
dynamika moze stabna¢; moment ten, jego wystapienie, zalezy od gospodarki regionu (struktury),
doboru przewoznikéw i typu strumieni pasazerébw. O pozadanym doborze potaczen wzgledem
Swiadomego stymulowania rozwojem gospodarki regionu juz wspomniano.

W 2008 r. PKB dla wojewddztwa lubuskiego wynidst okoto 28.709 min PLN — mozna zatem
przyjac, iz dobrze funkcjonujace lotnisko regionalne w Babimoscie, posiadajace zréwnowazony portfel
operujacych przewoznikdw i siatke potaczen tak krajowych, jak i najwazniejszych miedzynarodowych, w
tym wykonywanych przez przewoznikdéw bedacych cztonkami alianséw lotniczych, bedzie pozytywnie
dodawato do gospodarki regionu od 241,16 min PLN rocznie (rachunek ostrozny — 1,4% PKB) do
430,63 min PLN (rachunek optymistyczny — 2,5% PKB) - za bazowg wartos¢ dla szacunku przyjeto 60%
PKB regionalnego (woj. lubuskiego). Pamieta¢ nalezy, iz z jednej strony efekt ten moze bedzie stabszy
dla Zielonej Gory niz w gospodarkach rozwinietych, z drugiej jednak strony regiony stabiej rozwiniete
cechuje wieksza wrazliwos¢ na skokowy, wyrazny rozwdj np. infrastruktury transportu; zawsze jednak
pamietaC nalezy, iz tak szacowany efekt dotyczy dopiero wigkszego ruchu pasazerskiego w porcie
lotniczym, 1j. od co najmniej 0,5 min pasazerdw rocznie'2.

1 E. Marciszewska, D. Kaiski, Wplyw transportu lotniczego...., str. 8;

2 W polskich materiatach powohgych st na badania ACI autorzy zawiegdjpowielaj nieprawidiowe, zbyt
ogolne ttumaczenie fragmentu o wptywie lotnisk oegilnych na gospodark- podaje s, iz generuj one 1,4-
2,5 PKB kraju, tymczasem z kontekstu wynikachodzi o PKB obstugiwanego przez port lotniczyzave (tu
zatem, regionu). Za autorami (j. angAirports can make a substantial contribution to the overall economy of
the areas they serve, when the combined effect to their direct, indirect and induced impact is taken into account.
Estimates vary in the range 1.4-2.5 of GDP, excluding tourismimpacts.”
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W badaniach przeprowadzonych dla Kielc i woj. Swietokrzyskiego oszacowano, iz przecietnie
jeden  pasazer polskiego  portu  regionalnego  generuje  dodatkowe 735  PLN
w gospodarce regionu — jest to suma czterech charakteryzowanych efektéw. To wazna konkluzja,
wskazujgca m.in., iz w Polsce efekty sg stabsze w poréwnaniu z efektami europejskimi (w ujeciu
bezwzglednym, wartosciowym).

Wplyw bezposredni

W analizie przypadku PL Zielona Géra Babimost warto odnieS¢ sie do badan wptywu portu
lotniczego na region, jakie przeprowadzono dla portu Poznan Lawica's, a zatem gdy port ten obstugiwat
863.000 pasazerdw rocznie. By oceni¢ wielko$¢ wptywow bezposrednich zbadano ile podmiotéw dziata
na terenie poznanskiego lotniska i ile osob one zatrudniajg. Uwzgledniono nastepujace kategorie:
wynagrodzenia netto, sktadki na $wiadczenia socjalne, podatek dochodowy, przychody spotki
zarzadzajacej portem, przychody pozostatych podmiotéw zwigzane z dziatalno$cig lotnicza w porcie.

W trakcie prowadzenia badan na terenie portu lotniczego Poznan tawica funkcjonowato w nim
lub jego najblizszym otoczeniu 78 podmiotéw prowadzacych dziatalno$¢ gospodarczg zwigzang
bezposrednio z dziatalnoscig lotnicza zatrudniajac 550 pracownikéw. Efekt bezposredni oceniono na z
gérag 32,6 min PLN rocznie.

Wptyw po$redni

Na podstawie badan przeprowadzonych przez Akademie Ekonomiczng w Poznaniu mozna
wnioskowaé, iz strumien pasazerbw w polskich portach regionalnych sklada sie
w wiekszej czesci z nierezydentow; w 2007 r. w Katowicach wyniost on 56,1%, Gdansku 63,9%, a we
Wroctawiu 71,3% (skorelowana z atrakcyjnoScig turystyczna, rozpoznawalno$cig regionu, liczbg
inwestycji zagranicznych oraz regionalng mobilno$cig lotniczg — ruch generowany, korelacja ujemna).
Dla Zielonej Gory za uzasadniong mozna przyja¢ warto$¢ na poziomie 60%, zatem w nizszych strefach
wartosci wyznaczonego badaniami przedziatu'4.

Wg informacji zamieszczonych w strategii innowacji woj. lubuskiego S$rednia wysokos¢
wydatkow  turysty zagranicznego w  woj. lubuskim w2008 r. wynosita 303 USD
w czasie catego pobytu, tj. 51 USD dziennie (Sredni czas pobytu wyniost zatem 5,9 dnia)’>. Jest ona
zatem nizsza od Sredniej krajowej, bowiem z badan Instytutu Turystyki wynika, iz w 2010 r. $rednie
wydatki turystow wynosity ok. 390 USD za caty pobyt, a 75 USD na jeden dzien, co oznacza, iz Sredni
pobyt w Polsce wynosit 5,2 dnia'®; wartosci przytoczone dla woj. lubuskiego sg zatem wiarygodne'’.

Y Prace Zespotu Akademii Ekonomicznej pod kier. Pdohab. Marka Rekowskiego w latach 2005-2007;

14°S. Huderek, Znaczenie transportu lotniczego dlawoju miast i regionéw, Materialy Krakowskiej

Konferencji Mlodych Uczonych 2008, str. 435;

15 Lubuska Regionalna Strategia Innowagii, luty 2086, 39-41;

16 Na podst. ,Charakterystyka przyjazdéw do Polsiag0 r.”, Instytut Turystyki, str.5;

W badaniach nad wptywem lotniska zielonogérskiegoregion mniejsz przydatné¢ maj dane dotyczce

obecnej struktury ruchu i wydatkdéw odwiedmajch, co wynika przede wszystkim z przygranicznelgarakteru

wojewodztwa lubuskiego i styku dwéchzrych stref monetarnych. Wysoka atrakcyhaegionu np. pod

wzgledem zakupOw nie oznacza, zasadne jest uruchomienie gr@en lotniczych z Niemcami. Uruchomienie

jakichkolwiek pohczen nie miatoby wydatnego wpltywu na wydatki, ich sturg, czy zachowania nabywcze

w tej grupie ruchu. Nie zmienia to faktze prawidlowo skonstruowana siatka guen wykreuje nieznaczny
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Poniewaz wg badan Instytutu Turystyki wydatki dzienne turystéw w Polsce zmalaty w 2010 r. w por. z
2008 r. o nieco ponad 5%, 6w efekt uwzgledniono w przedstawionych w tabeli kalkulacjach (obnizono

wptywy).
Tabela 2

obstugiwanych pasazerow

Szacunek wplywu PL w Zielonej Gérze na gospodarke regionu w funkcji liczby

Liczba pasazeréw 10000 | 100000 250000 500000 | 750000 | 1000000 | 863000
Efekt bezp. (min PLN) 0,3 2,3 6,6 15,1 26,9 37,8 32,6
L. nierezydentéw przylot 3000 30000 75000 150000 | 225000 | 300000 | 258900
Efekt posr. (min PLN) 2,3 234 58,6 117,2 175,8 234,3 || 1991
Bezpos$redni+posredni 2,6 25,7 65,2 132,3 202,7 2721 2317
Efekt indukowany (x 1,3) 34 33,4 84,8 172,0 263,5 3538 | 301,2
Efekty bezpo$r+posr+ind 6,0 59,1 150,0 304,3 466,2 625,9 532,9
Efekt katalizatora (x 0,1) 0,6 59 15,0 30,4 46,6 62,6 53,3
Suma efektow (min PLN) 6,6 65,0 165,0 334,7 512,8 688,5 | 586,2
Metoda alternatywna: (na podst. szacunkéw WYG International)

1 pax = 735 PLN 735 | 735 18375 | 3675 | 55125 | 735 | 6343

Zrodto: Obliczenia wiasne

Szacunki przedstawiono dla sze$ciu réznych warto$ci ruchu pasazerskiego w PL Zielona Géra
Babimost; na z6tto wyrézniono efekt poznanskiego portu tawica, gdy wolumen ruchu wynosit 863 tys.
pasazerow.

Przyjeto, iz efekt bezposredni rosnie wraz ze wzrostem liczby pasazerdw, jednakze nieco
szybciej niz funkcja liniowa (wraz ze wzrostem liczby pasazeréw stopniowo rosnie zakres ustug
dodatkowych i podmiotéw m.in. liczba sklepéw i innych obiektdw w porcie lotniczym i najblizszych jego
okolicach).

Efekt posredni wyliczono w sposéb klasyczny, tj. uwzgledniajac $rednie dzienne wydatki
turystbw w woj. lubuskim oraz $redni czas ich pobytu, przy zatozeniu, iz odsetek nierezydentow
wyniesie ok. 60% strumienia recepcyjnego. Dokonujgc wyliczen dla PL Zielona Géra Babimost przyjeto
$redni kurs USD do PLN publikowany przez NBP w wysoko$ci 2,7156 PLN'8. Z przyczyn uprzednio
powotanych odstapiono od uwzgledniania badan wydatkéw odwiedzajacych. Wptywy uzyskiwane od
turystdbw w przypadku badar wykonanych dla Poznania tawicy wynosity 769 PLN (za pobyt), co
uwzgledniono w kalkulacji efektu posredniego.

Dla kalkulacji efektu indukowanego przyjmuje sie w polskich portach regionalnych mnoznik na
poziomie 1,2 — 1,3; poniewaz obecnie w PL Zielona Géra Babimost ruch praktycznie nie wystepuje i
wptyw portu jest praktycznie zaden, za uprawnione przyjeto zastosowanie mnoznika w wysokosci 1,3,
notabene takiej, jak zespdt Prof. Rekowskiego przyjat dla Poznania tawicy.

strumier odwiedzajcych migruacych w celach sttbowych (biznesowych), jednak jego znaczenie dlavopa
gospodarczego regionu (miasta)zady¢ znacace.
* Tabela kurséw NBP z dnia 4 lipca 2011 r.



Przy szacunkach efektu katalizatora przyjeto warto$¢ na poziomie 10%, tj. takim jak przy
wyliczeniach rzeczonego efektu dla nowego portu lotniczego na Mazowszu lub konkretnie portu w
Modlinie'. Zespot Prof. Rekowskiego nie wyliczyt efektu katalizatora dla PL w Lawicy.

Zastosowano takze rachunek alternatywny, niejako celem sprawdzenia przeprowadzonego
szacunku; wykorzystano badania wykonane przez firme WYG International przy szacowaniu wptywu
polskich portéw regionalnych na gospodarke regiondw na cele analizy oddziatywania tego rodzaju
przysztego portu lotniczego w Kielcach. Otrzymane tq metodg wyniki sq wprawdzie wyzsze, ale
poréwnywalne i potwierdzajg prawidtowo$¢ przeprowadzonych szacunkdw.

Wyniki prezentowane w tabeli 2 sg takze wiarygodne wzgledem badan przeprowadzonych
przez ACI Europe (por. str. 7). Gwoli Scisto$ci nalezy poczyni¢ uwage, iz taczny efekt jest wyraznie
wyzszy od liczonego na podstawie zalezno$ci wyznaczonej przez ACI Europe dla ruchu od 750 tys. pax
rocznie. Metoda ta nie uwzglednia jednak efektu katalizatora, a ponadto moZliwe jest rozszerzenie
realnego obszaru alimentacyjnego PL w Babimos$cie (obecnie uwzgledniono jeno cze$¢ PKB
regionalnego). Nadto, wyliczenia zawarte tabeli 2 sg mimo wszystko uproszczone — z uptywem czasu
bedzie zmieniata sig struktura strumienia na korzy$¢ ruchu nieobligatoryjnego, odwiedzajgcych — ich
wydatki sg nizsze od wydatkéw turystéw (krétszy pobyt), ergo wyestymowany wptyw posredni zawyzony
(np. dla kolumny 1 min pax rocznie).

Jak juz zostato wspomniane wptyw portu lotniczego na gospodarke regionu mierzony jest
czesto w kreowanych miejscach pracy. Przytaczajac zalezno$ci prezentowane w tabeli 1, przyjaé
nalezy, iz w warunkach polskich efekt bezposredni wyniostby ok. 800 miejsc pracy, natomiast suma
efektow ok. 2.750-3000 nowych miejsc pracy na 1 min pasazerow. W tabeli 3 zawarto spodziewang
kreacie miejsc pracy przez PL w Babimo$cie w zalezno$ci od wolumenu obstugiwanego ruchu
pasazerskiego.

Tabela 3 Spodziewana liczba miejsc pracy wykreowanych w woj. lubuskim w funkcji wolumenu

ruchu pasazerskiego w porcie lotniczym Zielona Géra Babimost

Liczba pasazeréw 10000 100000 250000 500000 750000 1000000
Efekt bezposredni 4 44 130 320 540 800
Suma efektow 13 160 471 1160 1958 2900

Zrodto: Szacunki wiasne na podst. badan ATAG (Air Transport Action Group)
Podsumowanie

Podsumowujac zaprezentowane estymacje wptywu PL Zielona Géra Babimost na gospodarke
woj. lubuskiego, nalezy wyraznie podkresli¢, iz badania te cechuje znaczny stopien trudno$ci. Gtowng i
obiektywng zarazem ich przyczyng jest bardzo uboga obecna siatka potgczen, ktorej pochodng jest
wybitnie maty strumien pasazerébw — powoduje to, iz otrzymane w trakcie badan nad znacznie
wiekszymi portami lotniczymi szacunki i wykorzystane modele nie mogg da¢ doktadnych wynikow, tym
bardziej, ze — jak stwierdzono — w warunkach polskich sita omawianych efektow jest stabsza niz

19 Kalkulacje przytoczone w: E. Marciszewska, D. Kski, Wplyw transportu lotniczego na rozwoj regianal
Biata Podlaska, 22 X 2009, str. 18, 19.
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w rozwinigtych gospodarkach europejskich. Polski rynek przewozéw lotniczych nie jest jeszcze dojrzaty,
w petni wyksztatcony.

Jest niesporne, iz pozytywny efekt funkcjonowania regionalnego portu lotniczego Zielona Géra
Babimost wyraznie przewyzsza prognozowane straty finansowe spétki zarzadzajacej portem lotniczym,
a takze naktady poniesione na promocje potgczen lotniczych; éw pozytywny efekt jest tym bardziej
wyrazny, im wyzszy jest rejestrowany strumien pasazerow obstugiwanych w porcie. Jedynie dla
Sladowego ruchu lotniczego efekty (w przyblizeniu) znoszg sie. Estymacje ksztattujg sie zatem co do
zasady prawidtowo.

Realna jest takze sytuacja, gdy ustanowienie przez operujgcego w ramach aliansu przewoznika
sieciowego dogodnego pofaczenia Zielonej Gory z weztem przesiadkowym (hubem), spowoduje wzrost
zainteresowania mozliwosciami inwestycyjnymi w woj. lubuskim i sktoni potencjalnego inwestora do
podjecia waznego przedsiewziecia, ktérego pozytywny efekt dla gospodarki regionu bedzie wyrazny i
przewyzszy estymacje wyprowadzone w oparciu o usrednione relacje z rynku miedzynarodowego.
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