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WSTEP

,»Najpierw Europa, a nastepnie caly swiat zostang polgczone przez lotnictwo,
a narody tak sie zespolg, ze stanq sie sqsiadami.

To co koleje zrobily dla narodow, lotnictwo zrobi dla swiata”
Claude Grahame-White! [1914]

Dynamiczny rozwdj sektora ushug transportu lotniczego na $wiecie w drugiej polowie
XX wieku sprawit, ze porty lotnicze staty si¢ dzisiaj niezbednym elementem infrastruktury
transportowej oraz jednym z symboli nowoczesnej gospodarki. Porty lotnicze postrzegane sg
coraz czesciej jako katalizatory wzrostu ekonomicznego regiondéw oraz zroédta nowych miejsc
pracy. Procesy deregulacyjne przeprowadzone w Stanach Zjednoczonych i w krajach Europy
Zachodniej w latach siedemdziesiatych i osiemdziesigtych ubieglego stulecia staty sie¢ w
pierwszej dekadzie XXI wieku takze udziatem Polski. Intensywny wzrost ruchu lotniczego,
liberalizacja przepisow, korporatyzacja, komercjalizacja i prywatyzacja lotnisk oraz
pojawienie si¢ nowych typow przewoznikow to jedne z najwazniejszych tendencji, ktore
wptynety na duze zainteresowanie badaczy akademickich oraz réznego typu instytucji
tematem pomiaru produktywnosci, efektywnosci i benchmarkingu portow lotniczych.

Regionalne porty lotnicze w Polsce byly dotad pomijane w mig¢dzynarodowych
analizach dotyczacy efektywnosci finansowej i technicznej lotnisk z powodu trudnos$ci w
dostepie do odpowiednich danych oraz krotkiej historii rozwoju lokalnego rynku lotniczego.
Pierwsza praca w tym obszarze bylo przeprowadzone wspolnie przez autora i promotora
niniejszej rozprawy badanie efektywnosci polskich portow lotniczych dla lat 2007-2009
[Augustyniak, Kalinowski 2011c]?. Do$wiadczenia nabyte w trakcie tej analizy oraz cheé
przeprowadzenia poglgbionego wnioskowania przy uzyciu doktadniejszych danych i
dopracowanej metodologii byty gtéwnym powodem powstania niniejszej pracy. O potrzebie

pomiaru i porownania efektywnosci polskich lotnisk §wiadcza rowniez nastepujace tendencje

! Claude Grahame-White (1987-1959) — brytyjski pilot i inzynier, pionier lotnictwa, jako pierwszy dokonat
nocnego przelotu, zatozyciel Grahame-White Aviation Co. Ltd.
2'W tym opracowaniu W. Augustyniak byt autorem czesci opierajacej si¢ na zastosowaniu metody DEA.

S. Kalinowski zajmowat si¢ analizg wskaznikowa, jej standaryzacja i porownaniem wynikow obydwu metod.



obserwowane na polskim rynku transportu lotniczego: zmiana pozycji strategicznej lotnisk z
instytucji uzyteczno$ci publicznej na spotki zorientowane rynkowo, presja zwigzana z
zacie$nieniem si¢ konkurencji i stref oddziatywania lotnisk oraz intensywny program rozwoju
infrastruktury naziemnej realizowany w polskich regionalnych portach lotniczych.

Glownym celem rozprawy jest pomiar efektywnosci technicznej i finansowej
regionalnych portéw lotniczych w Polsce.

Dodatkowo okreslono szereg celow szczegdtowych, do ktorych zaliczono:

e pomiar produktywnos$ci finansowej i technicznej polskich portow lotniczych w
poszczegolnych obszarach ich dziatalnosci,

e poroéwnanie wynikow efektywnosci i produktywnosci polskich regionalnych
portow lotniczych do ich niemieckich, czeskich i stowackich odpowiednikow,

e identyfikacj¢ czynnikow, ktore wplynety na uzyskane rezultaty produktywnosci i
efektywnosci polskich lotnisk,

e identyfikacj¢ wzorcow (benchmarkow) reprezentujacych tzw. dobrg praktyke dla
polskich portéw lotniczych w obu obszarach efektywnosci,

e identyfikacje 1 pomiar wptywu efektéw skali na wyniki efektywnos$ci polskich
lotnisk,

e sprawdzenie, czy wydtluzenie horyzontu czasowego analizy wplywa na
zwickszenie korelacji miedzy wynikami efektywnosci uzyskanymi za pomoca
r6znych metod.

Przedmiotem badan w niniejszej pracy jest regionalny port lotniczy, rozumiany jako
przedsigbiorstwo zarzadzajace lotniskiem. Pojecie zarzadzanie obejmuje w tym przypadku
administrowanie naziemng infrastruktura lotnicza, a takze koordynowanie i kontrolg
dziatalnosci réznych podmiotow dziatajacych w porcie lotniczym. Wybor takiego obszaru
badawczego wynika z koniecznoséci zawezenia badania w zwigzku z wystgpowaniem duzych
roznic migdzy charakterystyka organizacyjng i infrastrukturalng matych lotnisk regionalnych
w porownaniu do duzych hubow obstugujagcych m.in. ruch migdzykontynentalny. Wiele
lotnisk centralnych jest czescig wigkszych grup kapitatowych, ktore nie prowadza osobnej
dokumentacji finansowej dla dziatalnosci lotniskowej poszczegdlnych portow lotniczych. Tak
jest w przypadku lotnisk Warszawa-Okgcie, Berlin-Schonefeld oraz Frankfurt nie ujetych w

niniejszej pracy.



Metoda, ktorg wykorzystano w celu zmierzenie czastkowej produktywnosci technicznej
I finansowej lotnisk jest analiza wskaznikowa okreslana w literaturze przedmiotu rowniez
jako Partial Factor Productivity, lub krocej PFP. Metoda ta bazuje na kalkulacji szeregu
wskaznikow zawierajacych w mianowniku wybrane efekty, a w liczniku odpowiadajace im
miary reprezentujace naklady. Do zmierzenia relatywnych wynikow efektywnosci,
wyznaczenia wzorcow 1 identyfikacji efektow skali uzyto nieparametrycznej metody
programowana liniowego Data Envelopment Analysis zwanej w skrocie DEA. Wynikiem tej
analizy jest syntetyczny miernik, pozwalajacy oszacowaé wielkos$¢ nieefektywno$ci danej
obserwacji wzgledem wyznaczonych benchmarkow. W celu porodwnania wynikow
uzyskanych za pomoca PFP i DEA, z obliczonych wskaznikow zostaly wyznaczone miary
wzajemnej efektywnos$ci przy pomocy syntetycznych miar Total Factor Productivity.

Praca ma charakter empiryczny, lokujac si¢ w nurcie ekonomii pozytywnej. Nie 0znacza
to jednak, ze jest pozbawiona refleksji metodologicznej. Konfrontacja wynikow badan
przeprowadzonych metodami DEA 1 TFP pozwolita na sformulowanie wnioskow
dotyczacych ich charakterystyki.

Dane uzyte w obliczeniach obejmujag okres 2000-2010 i zostaty pozyskane glownie ze
zrodet pierwotnych. Dane finansowe i techniczne polskich portow lotniczych zostaty
otrzymane bezposrednio od przedsigbiorstw zarzadzajacych lotniskami oraz od agentow
prowadzacych dziatalno$¢ handlingowa. Dane podmiotdw zagranicznych zostaty
udostepnione przez grupe badawcza German Airport Performance. W miare mozliwo$ci
informacje byty konfrontowane z publicznymi raportami rocznymi oraz zawarto$cia bazy
danych Emerging Markets Information Service. W przypadku braku dostepu do danych lub
ich niezgodno$ci wartosci zmiennych byly szacowane za pomoca regresji wielorakiej oraz
autorskiego systemu wskaznikow”.

Cel pracy oraz cele szczegbtowe znalazty odzwierciedlenie w uktadzie niniejszej pracy.
Rozprawa sktada si¢ z trzech rozdziatéw poprzedzonych wstepem 1 podsumowanych
zakonczeniem.

Rozdziat pierwszy zawiera definicje najwazniejszych poj¢¢ zwigzanych z rynkiem ustug
transportu lotniczego. Opis funkcjonowania rynku i wzajemnych relacji wystepujacych

pomiedzy uczestniczacymi W nim podmiotami zostal wzbogacony sekcja, w ktorej

% Dotyczylo to jedynie niektorych spotek handlingowych w kilku latach. Ewentualny blad szacowania nie
wplynal istotnie na wyniki ze wzgledu na mala skal¢ dzialalnosci firm handlingowych w poréwnaniu z
operatorami lotnisk.



przedstawiono specyfike dziatalnosci portu lotniczego jako przedsigbiorstwa. Glownym
zrodtem informacji byta w tym przypadku literatura zagraniczna traktujaca o procesach
zarzadzania portem lotniczym i jego relacjach z otoczeniem. Korzystano rowniez z
nielicznych krajowych opracowan akademickich oraz raportow i dokumentéw prawnych
publikowanych przez odpowiednie stuzby i organizacje panstwowe.

Rozdzial drugi poswigcono metodom najczgsciej stosowanym do mierzenia
efektywnosci i produktywnosci portow lotniczych na $wiecie. Bardziej szczegdlowo
skoncentrowano si¢ na opisie metod PFP, TFP i DEA, ktére wybrano do przeprowadzenia
wlasnych badan empirycznych. Zbior teorii i metod analitycznych zostal uzupelniony o
przeglad literatury oraz wnioski uzyskane w wybranych analizach. Ze wzgledu na niewielka
ilos¢ literatury krajowej w tym obszarze, rozdziat oparto gtdwnie na informacjach uzyskanych
z badan 1 publikacji zagranicznych.

W rozdziale trzecim omoéwiono specyfik¢ uzytych danych, charakterystyke
zastosowanych modeli oraz rezultaty i wnioski wynikajace z przeprowadzonych badan
empirycznych. Czastkowe miary produktywnosci uzyskane za pomoca analizy wskaznikowej
zostaly skonfrontowane z wynikami Data Envelopment Analysis. Zbadano czynniki
wplywajace na efektywnos¢ polskich portow lotniczych oraz zestawiono ich rezultaty z
warto$ciami uzyskanymi przez lotniska zagraniczne. Skonfrontowanie wynikow finansowych
i technicznych na jednej ptaszczyznie pozwolito zidentyfikowaé wzajemne pozycje
strategiczne polskich portow lotniczych oraz zmierzy¢ wpltyw cyklu inwestycyjnego na
uzyskane rezultaty. Tam, gdzie bylo to mozliwe, konfrontowano aktualne wyniki z
wnioskami uzyskanymi z poprzedniego badania [Augustyniak, Kalinowski 2011c] oraz
tezami najczesciej pojawiajacymi si¢ w literaturze.

Podsumowanie zamieszczone na koncu pracy zawiera syntez¢ najwazniejszych
wnioskow uzyskanych na podstawie przeprowadzonych analiz. W zataczniku umieszczono

stownik najczesciej pojawiajgcych sie skrotow i pojeé pojawiajgcych si¢ w niniejszej pracy.



ROZDZIAL 1.
RYNEK USLUG TRANSPORTU LOTNICZEGO

1.1 Pojecie rynku uslug transportu lotniczego

Transport stanowi fundament §wiatowej gospodarki i spoleczenstwa. W literaturze
czgsto zwany jest ,krwioobiegiem gospodarki” [Gotembska 1998, s. 7], albowiem jest to
proces, dzigki ktoremu ludzie — w warunkach ograniczono$ci zasobow — mogg dokonywac
przemieszczania 0sob, rzeczy 1 energii w przestrzeni po to, aby zaspokoi¢ swoje roznorodne
pragnienia i potrzeby [Krasicki 2002, s. 16]. Mobilno$¢ jest niezwykle wazna dla rynkow
wewnetrznych oraz dla jakosci zycia obywateli, ktérzy moga swobodnie podrézowac.
Transport umozliwia bowiem wzrost gospodarczy i tworzenie nowych miejsc pracy. Wedtug
zatozeh Rady Unii Europejskiej [2011, s. 3-4] przyszty dobrobyt Europy 1 innych
kontynentéw zaleze¢ bg¢dzie w duzej mierze od mozliwosci pelnej integracji wszystkich
regiondw w $wiatowej gospodarce. Skuteczny transport lotniczy jest do tego niezbedny.

Wedlug Olipry [2009] najbardziej rozpowszechniong definicja transportu lotniczego jest
definicja Madejskiego [1976, s. 10], ktora opisuje transport lotniczy jako celowe
przemieszczanie o0sO6b 1 tadunkdéw w przestrzeni powietrznej, wyodrebnione z innych
czynnosci pod wzgledem technicznym, organizacyjnym i ekonomicznym. Transport lotniczy
obejmuje 0got srodkdw i1 czynnosci bezposrednio lub posrednio warunkujacych wykonywanie
procesOw transportowych w przestrzeni powietrznej. Wedlug definicji zawartej w Prawie
Lotniczym [Ustawa z 3 lipca 2002 r.] za przewdz lotniczy uwaza si¢ lot lub seri¢ lotow, w
ktorych przewozi si¢ pasazerow, towary, bagaz lub poczte, za wynagrodzeniem, w tym na
podstawie umowy o czasowym oddaniu statku powietrznego do uzywania.

Przedmiotem obrotu na rynku ustug transportowych sg takie ustugi transportowe, ktore
odnoszg si¢ do konkretnych tadunkow 1 osob [Olipra 2009, s. 47-48]. Wedtug definicji
Wozniaka [1990, s. 22-23] ustuga transportowa jest czynnoscig wykonywang przez transport,
posiadajacym warto$¢ rynkowa oraz warto$¢ uzytkowa. Jest ona uzyteczna dzigki temu, ze
przewozony przedmiot znalazl si¢ w nowym miejscu przeznaczenia. W ujeciu funkcjonalnym
ustluga transportowa posiada cztery funkcje:

e przemieszczania,



e odprawy tadunkéw oraz srodkow transportowych,

e zabezpieczenia drogi przewozu,

e funkcje pomocnicze (towarzyszace pozostatym).

Wedlug podejscia procesowego mozna wyrdézni¢ dwie grupy proceséOw czastkowych
sktadajacych si¢ na ustuge transportowa:

e procesy transportowe, obejmujgce procesy przemieszczania si¢ 1 procesy
przetadunkow,

e procesy pomocnicze transportu, ktorymi sg: posrednictwo, ubezpieczenie
tadunkow 1 pojazdéw, skladowanie *ladunkéw, finansowanie, czynno$ci
kontrolne, budowa i utrzymanie drég transportowych oraz obsluga stacji
transportowych.

Zylicz [2002] definiuje termin ,,ustuga lotnicza” jako ustuga przewozu lotniczego, inne
ustugi §wiadczone przy pomocy statkow powietrznych oraz rdznego rodzaju specjalistyczne
ustugi pomocnicze wykonywane jako dzialalno$¢ gospodarcza (zarobkowa) i podlegajace
szczegblnej regulacji ekonomicznej] w zakresie prawa lotniczego. Olipra [2009, s. 48]
proponuje uzywanie wyzej wspomnianej definicji w szerokim rozumieniu jako ,,ustuga
transportu lotniczego”. Wedtug Zylicza [2002] zasadne jest takze zidentyfikowanie
»specjalistycznych ustug pomocniczych”. W znaczeniu ogélnym sg to ustugi zmierzajace do
zabezpieczenia, utatwienia lub usprawnienia uslug podstawowych, czyli przewozu. Sg to
m.in.: uslugi stuzb zarzadzajacych ruchem lotniczym 1 wspodtdzialajacych, ushugi
zarzadzajacych lotniskami 1 portami lotniczymi, obstuga naziemna, ustugi szkolenia
lotniczego, obstuga techniczna statkdw powietrznych, ustugi spedycji, konsolidacji 1 agencji
w zakresie przewozow towarowych, wynajem statkow powietrznych, ustlugi CRS
(Computerized Reservation System), ushugi agentéw i organizatorow podrozy lotniczych,
projektowanie i produkcja sprzetu lotniczego.

Ustugi transportowe sg bezposrednio swiadczone przez linie lotnicze, ale elementami
systemu, §wiadczacymi ustlugi transportu lotniczego, sa rowniez porty lotnicze wraz z siecig
spedytorow, biur podrozy, agencji turystycznych, osrodki kontroli i zabezpieczenia ruchu
lotniczego. Osobna grupa podmiotéw zwigzanych z sektorem ustug transportu lotniczego jest
przemyst lotniczy, ktory dostarcza do systemu samoloty komunikacyjne bedace
podstawowymi $rodkami pracy. Rucinska [za: Olipra 2009, s. 48] wnioskuje, ze

konsekwencja rozbudowanej rynkowej dyferencjacji galezi, jest brak mozliwosci
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bilansowania popytu i podazy w ukltadzie globalnym. Pomigdzy wszystkimi elementami
systemu istnieje bardzo delikatna rownowaga, poniewaz doptyw $rodkow finansowych do
catego uktadu odbywa si¢ gléwnie poprzez rynek przewozowy. Rucinska [2005] sugeruje, ze
porty lotnicze, jak 1 przemyst lotniczy moga osigga¢ przychody wylacznie posrednio poprzez
sprawne funkcjonowanie rynku przewozow transportu lotniczego. ,,Obecnie ta Sytuacja ulega
zmianie. Porty lotnicze czerpig coraz wigksze korzysci z dziatalno$ci pozalotniczej, na
przyktad z wynajmowania powierzchni handlowych 1 reklamowych na terenie portu.
Mozliwosci pozyskania przychodéw z tego zrodia sg jednak warunkowane liczbg pasazerow
obstugiwanych w porcie lotniczym.” [Olipra 2009 s. 49] Graham [2001, s. 14] zauwaza, ze w
wielu duzych portach lotniczych przychody z dziatalno$ci komercyjnej przewyzszaja
przychody z dzialalnosci lotniczej i staty si¢ gtownym zrodtem finansowania dziatalnosci
operatora.

Wedhug Januszkiewicza [za: Olipra 2009, s. 49] ,,rynek przewozow lotniczych mozna
definiowaé¢ w znaczeniu wezszym oraz szerszym. W znaczeniu wezszym jest to miejsce styku
podazy ustug przewozowych z popytem na nie. W znaczeniu Szerszym poprzez rynek
przewozow lotniczych rozumie si¢ ogo6t wszystkich producentow ustug przewozowych
transportu lotniczego oraz ich konsumentéw, ktorych decyzje — wzajemnie od siebie
uzaleznione — ksztaltuja podaz i popyt oraz wplywaja na poziom cen tych ustug. W takim
znaczeniu rynek ten nie jest juz tylko wylacznie pojeciem geograficzno — regionalnym,
poniewaz stal si¢ jednocze$nie pojeciem przedmiotowym. Nalezy go uzna¢ nie tylko za
realne, lecz takze abstrakcyjne miejsce bezposredniego lub posredniego spotkania
sprzedajacych 1 kupujacych uslugi przewozowe transportu lotniczego, tym bardziej, ze
wigkszo$¢ transakcji zawieranych jest obecnie drogg elektroniczng i nie mozna wlasciwie
okresli¢ realnego zawarcia transakcji.”

Zgodnie z kryterium odleglo$ci przewozu sektor ustug przewozow lotniczych mozna
podzieli¢ na rynki bliskiego, sredniego 1 dalekiego zasiggu. W literaturze spotyka si¢ rozne
wielkosci przyporzadkowujace podroze terytorialne 1 funkcjonale do poszczegolnych
subrynkéw. Najczes$ciej spotykana klasyfikacja jest podziat transportu lotniczego na
nastepujace rynki [Czownicki 1982, s.12]:

- dalekiego zasiggu (obejmujacy odleglosci powyzej 4000 km),

- §redniego zasiggu (od 1000 do 4000 km),

- krotkiego zasiegu (ponizej 1000 km w tym bliskiego — ponizej 500 km).
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Wykres 1. Model “cena — czas”

pociag strefa konkurencji (cena — czas) samolot
tylko konkurencja konkurencija tylko
kolej (kolej) (samolot) samolot)
I .
0 250 600 1000 1 500 km

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie [Zurkowski 2010]

Wedhig modelu ,,cena — czas” zaproponowanego przez Zurkowskiego [2010] ustugi
rynku transportu lotniczego z punktu widzenia pasazera konkuruja z ustlugami transportu
kolejowego i drogowego tylko w pewnym ograniczonym stopniu. W zaleznos$ci od wyceny
warto$ci wlasnego czasu wolnego przez podroznego, stosunek czas podrézy do ceny podrozy
bedzie przemawial na korzy$¢ danego S$rodka transportu. Na wykresie 2 przedstawiono
usrednione dane dla rynku europejskiego. Wynika z niego, ze konsument bedzie sktonny
korzysta¢ z transportu lotniczego dla odlegtosci wigkszych niz 250 km. Dla podrézy od 250
do 1000 km wystepuje strefa konkurencji miedzy uslugami transportu kolejowego,
drogowego i lotniczego. W przypadku tras 250 - 600 km konsumenci czeSciej wybieraja
transport naziemny, a dla odleglosci 600 - 1000 km czgsciej sktaniajg si¢ ku ustugom

lotniczym. Dla tras powyzej 1000 km ustugi transportu lotniczego nie maja konkurencji.

1.11 Geneza i rozwdj rynku ushug transportu lotniczego na Swiecie

Lotniska na poczatku swojego istnienia, czyli w pierwszej polowie XX wieku, byty
postrzegane gtownie jako fundamentalna cze¢$¢ narodowego systemu obrony. Niebagatelny
wplyw na wzrost liczby lotnisk miata Pierwsza Wojna Swiatowa, lecz rozwoj pasazerskich
portow lotniczych dokonywal si¢ zazwyczaj w pdzZniejszym etapie 1 postgpowal w
zréznicowanym tempie. Zdecydowana wigkszo$¢ portow lotniczych miata podobng geneze w
postaci wojskowych lotnisk polowych o nawierzchni gruntowej lub trawiastej. Ich

infrastruktura odbiegala od obecnego wyobrazenia o porcie lotniczym. Nie wyznaczano
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wowczas pasOw startowych, dzieki czemu operacje startu i ladowania odbywaly si¢ pod
dowolnym katem, w zaleznosci od lokalnego kierunku wiatru. Po drugiej wojnie $§wiatowe]
lotniska byly stopniowo przekazywane wiladzom panstwowym, a ich infrastruktura
rozbudowywana na potrzeby uzytku cywilnego. Niemniej nadal zakorzeniony byt poglad, by
porty lotnicze traktowaé raczej jako dobra uzytku publicznego niz przedsigbiorstwa
konkurencyjne. W tej optyce dziatalno$§¢ operacyjna stala si¢ decydujacym czynnikiem
aktywnosci portéw lotniczych, spychajac na drugi plan wyniki finansowe.

Kolejnym etapem rozwoju portow lotniczych byto postepujace zmniejszanie zaleznosci
od panstwa. W wielu przypadkach zastosowano korporatyzacje® poprzez dywersyfikacje
wlasnosci na podmioty panstwowe na szczeblu lokalnym, regionalnym oraz panstwowym. W
zamys$le zabieg ten gwarantuje uwzglednianie zarowno interesoéw lokalnych, jak 1
panstwowych w procesie podejmowania decyzji strategicznych. Stopniowo porty lotnicze
przestaty by¢ postrzegane jedynie jako dostawcy infrastruktury transportowej. Rzady wielu
krajow zauwazyly, ze przedsigbiorstwa sektora lotniczego maja duzy potencjat komercyjny.
Coraz powszechniej zaczeto stosowac liberalizacje przepisOw oraz uruchamiano procesy
czgsciowej lub petnej prywatyzacji. Dzigki tym zabiegom przed portami lotniczymi otwieraja
si¢ nowe mozliwosci dziatalno$ci operacyjnej i komercyjnej. Jest to réwniez kierunek
zachecajacy przedsigbiorstwa prywatne do dokonywania dalszych inwestycji 1 zacie$niania

wspolpracy [Humphreys 1999; s. 121-123].

* Korporatyzacja i komercjalizacja moga by¢ interpretowane dwojako. W mysl Ustawy z dnia 30 sierpnia 1996
roku o komercjalizacji i prywatyzacji, komercjalizacja jest pierwszym etapem prywatyzacji przedsi¢biorstw
panstwowych i polega na przeksztalceniu przedsigbiorstwa panstwowego w jednoosobowa spotke Skarbu
Panstwa - w formie spotki z ograniczong odpowiedzialno$cig lub w formie spotki akcyjnej. W tym znaczeniu
terminu komercjalizacja uzywa si¢ zamiennie z terminem korporatyzacja. W ponizszej pracy termin
korporatyzacja bedzie stuzyt do opisywania tego procesu.

Drugim znaczeniem pojecia komercjalizacja jest zjawisko zmiany orientacji dziatalno$ci przedsigbiorstw
panstwowych z celow publicznych na cele komercyjne. Cele te obejmuja m.in. maksymalizacj¢ przychodow i
korzysci z uzytkowania aktywow, minimalizacj¢ kosztow oraz ukierunkowanie na sprzedaz swoich produktow i

ustug. [Silverleaf, Turgel, 1994; s. 4] W ponizszej pracy termin komercjalizacja bgdzie dotyczyt tego zjawiska.
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Wykres 2. Ewolucja portow lotniczych

Dzialalnosé¢ militarna

k4

Dzialalnosc¢ cywilna

h J

F 3

Korporatyzacja

hJ

A

Dywersyfikacja wlasnosci

eloezieliowoy|

h

- Prywatyzacja

h

Dzialalnosc¢ komercyjna <

Zrodto: [Augustyniak 2011, s.35]

Rownocze$nie z procesami korporatyzacji i1 komercjalizacji portow lotniczych
nastepowata deregulacja 1 liberalizacja prawa lotniczego. Od roku 1944 zasadniczym
dokumentem regulujagcym prawne stosunki w migdzynarodowym transporcie lotniczym byta
konwencja chicagowska, na mocy ktorej powotano Migdzynarodowa Organizacj¢ Lotnictwa
Cywilnego (ICAO). Z dalszych postanowien tej organizacji wynika, ze mi¢dzynarodowy
transport lotniczy wymaga zawierania bilateralnych porozumien na szczeblu panstwowym.
Uzgodnienia te dotycza wszelkich aspektow dziatalnosci 1 w sposob istotny wylaczaja
konkurencj¢ w migdzynarodowym lotnictwie na rzecz drobiazgowej regulacji. [Rucinski
1998, s 42] Pomimo duzej restrykcyjnos$ci i biurokratyczno$ci system ten w wielu czes$ciach
swiata nadal jest podstawowym dokumentem regulujacym zasady wspdluzytkowania

przestrzeni powietrznej.
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Poczatki deregulacji transportu lotniczego miaty miejsce w roku 1978 w USA. Proces
ten z czasem objat pozostate galezie transportu i zostat podjety rowniez przez inne panstwa.
W 1978 r. w Stanach Zjednoczonych weszta w zycie ustawa o deregulacji linii lotniczych,
ktora jako akt ramowy stanowita punkt wyjscia dla dalszych posuni¢¢ deregulacyjnych.
Dotyczyta jednak tylko dziatalno$ci przewoznikéw w USA. Deregulacja zostata zrealizowana
serig aktow legislacyjnych uchwalonych przez Kongres 24 pazdziernika pod nazwa Airline
Deregulation Act. Akt ten znosil wiekszo$¢ regulacji obowigzujacych na rynku lotniczym
potaczen krajowych w Stanach Zjednoczonych, szczegdlnie regulacji dotyczacych rozktadow
lotéw 1 cen ustug linii lotniczych. Prawie 10 lat po deregulacji rynku amerykanskiego
rozpoczal si¢ proces ,,uwalniania” rynku lotniczego w Europie. W latach 1987, 19901 1992 r.
w krajach UE wprowadzano tzw. pakiety liberalizacyjne, ktore opisywatly zasady konkurencji
w transporcie lotniczym, dostepu do rynku przewozowego, ustalania taryf oraz
licencjonowania przewoznikow lotniczych [Olipra 2009, s. 21-26].

Kolejnym krokiem w kierunku ,,maksymalizacji korzysci konsumentéw, poprzez
zwigkszanie zakresu konkurencji miedzy liniami lotniczymi po deregulacji rynku lotniczego
w USA byly negocjacje i1 renegocjacje dwustronnych umow lotniczych. Stany Zjednoczone
realizowaly swojg strategi¢ poprzez podpisywanie w latach 1978-1991 umoéw, ktére nosza
nazwe¢ umow ,otwartego rynku” (open markets). Umowy te zawieraly miedzy innymi
postanowienia dotyczace mozliwosci wykonywania przez przewoznikow amerykanskich
lotow z kazdego punktu w USA do wyznaczonych punktow w innych krajach. Przewoznicy z
innych krajow wcigz mogli lata¢ jedynie do wyznaczonych ,,lotnisk wlotowych” w Stanach,
jednak zwiekszono ich liczbg.

Kolejnym znacznym krokiem na drodze liberalizacji migdzynarodowego transportu
lotniczego byly umowy ,,otwartego nieba”, czyli open skies. Istotag tych umow byto miedzy
innymi: otwarte wejscie do wszystkich tras, brak restrykcji dotyczacych zdolnosci
przewozowej 1 czestotliwosci lotdow na wszystkich trasach, nieograniczone prawa
przewozowe (wolno$ci lotnicze) 1 prawa trasowe, jednoznaczne prawa dotyczace taryf,
liberalne porozumienia dotyczace czarteréw, mozliwo$¢ obstugi na lotniskach przez wlasne
stuzby obstugi naziemnej (self handling), wyraznie sformutowane zobowigzanie do
niedyskryminacyjnego traktowania i dostepu do komputerowych systemow rezerwacyjnych, a

takze klauzule dotyczace bezpieczenstwa [Olipra 2009, S. 21-26].
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1.1.2 Tendencje rozwojowe rynku uslug transportu lotniczego

Raport Ministerstwa infrastruktury [2010] wskazuje na kilka trendéw globalnych, ktére
w najblizszej przysztosci w duzej mierze beda oddziatywaé na rozwoj transportu lotniczego i
oraz przepustowos¢ portow lotniczych:

1. rozwdj nowych modeli biznesowych linii lotniczych,

2. postepujaca deregulacja, liberalizacja, sojusze oraz konsolidacje,

3. rozwoj konkurencji i zageszczenie ruchu lotniczego,

4. rozwdj technologii lotniczej, zmiany kosztow paliwa oraz nowe zagadnienia
srodowiskowe,

5. konkurencja intermodalna.

Ad. 1: Rozwéj nowych modeli biznesowych linii lotniczych. Sukces modelu
niskokosztowego i trudna sytuacja tradycyjnych przewoznikéw bedzie generowaé pojawianie
si¢ coraz wigkszej liczby przewoznikéw hybrydowych (Air Berlin, Aer Lingus), ktorzy
obstuguja zaréwno popyt tradycyjnego ruchu biznesowego, jak i ruch niskokosztowy. Szacuje
si¢, ze w podobny sposob beda zacieraé si¢ granice pomiedzy lotami regularnymi a lotami
czarterowymi, poniewaz przedstawiciele obu modeli biznesowych chca obstugiwac rosnacy
popyt zwigzany z wyjazdami wakacyjnymi. Podrézujacy beda mie¢ do swojej dyspozycji
coraz wigcej nowych technologii informacyjnych, dzigki ktorym oferowane ustugi stang si¢
dla nich bardziej przejrzyste, a co za tym idzie, faworyzowane bg¢da najlepsze oferty i
pobudzona zostanie konkurencja.

Ad. 2: Deregulacja, liberalizacja, sojusze oraz konsolidacje. Wraz z rozwojem
gospodarczym, postepujaca globalizacja 1 zmianami wielko$ci popytu konsumentdw mozna
si¢ spodziewa¢ kontynuacji proceséw deregulacyjnych. Wiele istniejagcych umow
bilateralnych, ktore reguluja dostep do rynkéw =zostanie wkrotce zastgpionych mniej
restrykcyjnymi poziomymi i wielokierunkowymi porozumieniami ,,otwarte nieba”. Nastgpi
ztagodzenie przepisoOw dotyczacych transgraniczych praw wlasnosci, skutkiem czego nastapi
konsolidacja na rynku przewoznikow. Konsolidacji sprzyja¢ bedzie rowniez fakt, rosngcej
presji ze strony pasazeréw chcacych mie¢ dostep do korzysci wynikajacych z dostepu do
ustug duzych, zintegrowanych linii lotniczych. W ciagu najblizszych dekad mozna si¢ zatem
spodziewa¢ zacie$nienia sojuszy lotniczych oraz pojawienia si¢ nowych globalnych
przewoznikow (mega-carriers), podczas gdy nowi gracze niszowi beda zajmowac si¢ obstuga

matych fragmentéw rynku.
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Ad. 3: Konkurencja . Oczekuje si¢, ze na skutek wymienionych powyzej czynnikow
konkurencja pomi¢dzy liniami lotniczymi pozostanie na wysokim poziomie, nie tylko na
terenie Europy, pomiedzy tradycyjnymi, tanimi oraz hybrydowymi liniami lotniczymi, ale
rowniez pomiedzy pojawiajagcymi si¢ globalnymi przewoznikami (mega-carriers), ktorzy
tworza si¢ na Bliskim Wschodzie. W szczegolnosci, zwigkszaé si¢ bedzie konkurencja
pomiedzy liniami lotniczymi i lotniskami dotyczaca obstugi lotow z i do Europy a takze lotow
na terenie Europy. Ograniczenia w operowaniu i rozbudowie obecnych europejskich hubow®
takich jak w Londyn, Paryz i Frankfurt doprowadza do powstania mozliwosci rozwoju innych
lotnisk.

Ad. 4: Technologia lotnicza, koszty paliwa i zagadnienia Srodowiskowe. Che¢
osiggania coraz wigkszej wydajnos$ci 1 optacalnosci, przepisy dotyczace transportu takie jak
unijna koncepcja handlu emisja spalin, a takze optaty ekologiczne oraz mechanizm kar bgda
glownymi stymulantami technologicznego rozwoju lotnictwa w ciggu najblizszych dekad.
Bardziej wydajne potaczenia beda osiggane zarowno dzigki ogromnym samolotom, takim jak
A380, zaprojektowanym przede wszystkim do obstugi polaczen pomigdzy duzymi hubami,
jak 1 mniejszym maszynom takim jak B787 oraz A350, zaprojektowane z my$lg o transporcie
mniejszej ilosci pasazerow z punktu do punktu. Niezaleznie od zrodet innowacji technicznych
(alternatywne paliwa, nowe generacje silnikow, optymalizacje dziatania silnikow pod
wzgledem wydajnosci oraz wydzielania spalin i hatasu, futurystyczne projekty skrzydet),
celem rozwoju sektora pozostanie uczynienie transportu lotniczego optacalnym zaréwno dla
operatorow, jak 1 pasazerow oraz uczynienie rozwoju lotnictwa akceptowalnym dla
spoleczenstw.

Ad. 5: Konkurencja intermodalna. szacuje si¢, ze rozwdj szybkich kolei, drog
ekspresowych i1 autostrad w dlugim okresie bedzie mial pozytywny wplyw na wzrost
natezenia ruchu lotniczego. W momencie, gdy tak zageszczona przestrzen lotnicza, osiagnie
maksymalne nat¢zenie w jej gldéwnych korytarzach powietrznych, kolej oraz inne $rodki
transportu naziemnego pozwola pasazerom na dotarcie do lotnisk bez koniecznosci
wykorzystywania cennego czasu w powietrzu. Dzialo si¢ tak do tej pory w modelu hub-and-
spoke, gdy pasazerowie dolatywali do glownego lotniska z lotnisk regionalnych. Obstuga

krétkodystansowych potaczen za pomoca pociggdw pozwoli na poprawe réwnowagi

® Hub — weztowy port lotniczy, ktore spetnia role lotniska przesiadkowego, transferowego i tranzytowego

[Rekowski 2011, s. 426]
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srodowiskowej branzy transportowej. Juz zdefiniowane w ramach sieci TEN-T europejskie
korytarze transportowe pozwola na zaprojektowanie optymalnych koncepcji transportu
intermodalnego, ktore pozwolg Polsce zaja¢ miejsce jednego z kluczowych elementéw
intermodalnego systemu gczacego transport ladowy i lotniczy.

W oparciu o powyzsze trendy, mozna przyjac, ze natgzenie ruchu lotniczego w Europie,
bedzie rosto w dlugim okresie, a Polska i inne kraje ,,nowej UE” beda znajdowaé si¢ posrdd
krajow o najwyzszym poziomie tego wzrostu. Poza gtdwnymi hubami takimi jak Londyn,
Paryz czy Frankfurt, juz pojawiajg si¢ nowe huby regionalne (takie jak Monachium, Lizbona
czy Wieden). Stuzg one zarowno, jako lotniska zapewniajace dowozenie pasazeréw do
dotychczasowych hubow, jak réwniez tworza potaczenia pomigdzy mniejszymi rynkami
europejskimi, a wybranymi rynkami dlugodystansowymi. Wydaje si¢ zatem, ze istnieje
wystarczajacy potencjal rozwoju zaréwno dla lotéw z punktu do punktu, jak i dla duzych
systemOow hubowych. Konkluzjg raportu Ministerstwa Infrastruktury [2010] jest stwierdzenie,
ze pomimo istnienia negatywnych trendow, takich jak rosngce ceny energii i presja zwigzana
z ochrong S$rodowiska, mozna si¢ spodziewaé, ze potaczenie technologicznych i
ekonomicznych $rodkéw umozliwi sektorowi transportu lotniczego przezwyciezenie

wspomnianych wczesniej zagrozen.

1.1.3 Kierunki rozwoju portéow lotniczych

Wedlug Rekowskiego [2011a, s. 16] tendencje przemian $§wiatowego rynku portow
lotniczych bedg przebiega¢ w dwdch zasadniczych obszarach:

1. Obszar pierwszy to istotne zamiany wtasnosci wielu portow lotniczych w kierunku
czesciowej lub catkowitej prywatyzacii,

2. Obszar drugi to zmiany modelu zarzadzania portami lotniczymi, ktére w coraz
wigkszym zakresie beda promowaly podejscie biznesowe oparte na rachunku
ekonomicznym. W wielu przypadkach zmiany te beda konsekwencja prywatyzacji.

Rekowski sugeruje, ze w przysztosci coraz mniejsze znaczenie bedzie miat tradycyjny
model zarzadzania portem, w ktérym gtownym celem dziatalno$ci jest zaspokojenie potrzeb
pasazeréw, przewoznikoOw oraz innych podmiotéw niezbednych do funkcjonowania portu
[2011a, s. 16]. Na znaczeniu zyskiwa¢ bedzie natomiast model handlowy, ktérego
zasadniczym celem jest maksymalizacja zyskow 1 wzrost produktywnosci finansowej poprzez

optymalizacje poziomu kosztow i przychodow. Jedng z istotnych konsekwencji zorientowania
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handlowego bedzie osigganie przez operatora coraz wigkszej czeSci przychodow z
dzialalnosci pozalotniczej. W latach 1990-2010 $redni wudziat przychodéw portow
europejskich z dziatalno$ci pozalotniczej] w przychodach catkowitych wzrost przecigtnie z
44% do blisko 50%. W kolejnych latach mozna si¢ spodziewa¢ dalszych zmian w kierunku
postepujacej komercjalizacji dziatalnosci portéw lotniczych. Bedzie to spowodowane m.in.
rosnacy sila przetargowa przewoznikdw, ktorzy szukajac obnizki kosztow eksploatacyjnych,
beda wywiera¢ coraz silniejsze naciski na redukowanie optat lotniskowych. Plany rozbudowy
istniejgcych portow lotniczych juz teraz zaktadajg zwigkszanie powierzchni handlowych.

Drugi obszar przemian rynku lotniczego bgdzie obejmowat zmiany struktury wlasnosci
podmiotéw operujacych na rynku ustug transportu lotniczego. W ostatnich latach mozna
zaobserwowaé coraz wiekszy wplyw przedsiebiorstw prywatnych na dzialanie portow
lotniczych. Wiele ustug zwigzanych m.in. z dziatalno$cig handlowa, utrzymaniem czystosci,
ochrong lub sprzedaza biletow, jest §wiadczone wlasnie przez sektor prywatny. Szacuje sie, ze
juz okoto 90% o0so6b obecnie zatrudnionych na terenie panstwowych portow lotniczych w
USA jest pracownikami przedsi¢biorstw prywatnych [Wells, Young, 2004; s. 32].

Graham [2001, s. 15-16] sugeruje, ze w przypadku portéw lotniczych kolejnym etapem
rozwoju rynku ustug lotniczych po korporatyzacji i komercjalizacji portow lotniczych jest ich
prywatyzacja. Porty lotnicze ewoluowaly z sektora ustug publicznych w  kierunku
przedsigbiorstw zorientowanych rynkowo, zatem prywatyzacja moze by¢ rozumiana jako
ekstremalna forma ich komercjalizacji. Doswiadczenie m.in. z prywatyzacji brytyjskiego
operatora lotniczego BAA dowiodto, ze porty lotnicze sa zdolne spetni¢ uwarunkowania

stawiane przez prywatnych inwestoréw, by stac si¢ rentownymi przedsigbiorstwami.

1.1.4 Geneza i rozwdj polskiego rynku lotniczego

W Polsce dynamiczny rozwoj rynku lotniczego ma stosunkowo krotka histori¢. Do lat
90-tych ubiegtego wieku sektor byt scentralizowany, co oznacza, iz niemal 80% wszystkich
operacji lotniczych w Polsce wykonywanych byto z Portu Lotniczego im. Fryderyka Chopina
w Warszawie. W zamierzeniu port lotniczy w Warszawie miat by¢ weztem przesiadkowym
dla catego kraju, a porty regionalne pehity role pomocniczg w stosunku do portu centralnego.
Ich gldownym potaczeniem byly rejsy do portu warszawskiego, w ktdrym pasazerowie chcacy
lecie¢ gdzie$ dalej niz do stolicy musieli si¢ przesigs¢. Zazwyczaj regionalne porty lotnicze

posiadaty dodatkowo kilka potaczen do innych europejskich hubdéw jak Frankfurt,
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Monachium czy Londyn, jednak udziat potaczen zagranicznych w ruchu pasazerskim ogdtem
w portach regionalnych nie przekraczat 50%.

Gloéwnag linig lotniczg oferujacg rejsy z regionalnych portow lotniczych w latach 90-tych
1 na poczatku pierwszej dekady XXI w. byl narodowy przewoznik PLL LOT. W 1999 roku w
porcie lotniczym Gdansk polska linia LOT przewiozta ponad 64% wszystkich pasazerow,
pozostate przewozy byly realizowane przez skandynawskiego przewoznika SAS oraz
brytyjskiego British Airways. W porcie lotniczym Katowice do 2003 roku obecnych byto
tylko dwoch przewoznikoéw, krajowy LOT oraz niemiecka Lufthansa a wielko$¢ przewozow
byla na poziomie 258 tys. pasazeréw rocznie. Dominacja przewoznikow tradycyjnych, brak
tworzenia nowych polaczen oraz wysokie ceny biletéw lotniczych sprawialy, iz ruch
pasazerow w regionalnych portach lotniczych w latach 90-tych oraz na poczatku pierwszej
dekady XXI w. rozwijal si¢ mato dynamicznie, a infrastruktura regionalnych portow
lotniczych nie byta w petni wykorzystywana [Huderek-Glapska, 2011a, s. 145-146].

W latach dziewigédziesigtych w 8 portach lotniczych dokonano korporatyzacji i
przeksztatcono je spotki prawa handlowego. W pierwszej kolejnosci przeksztatcono porty w
Katowicach, Wroctawiu, Gdansku, Krakowie, a kilka lat pdZzniej rowniez porty w Poznaniu,
Szczecinie 1 Rzeszowie. Udzialy podzielono miedzy Przedsicbiorstwo Panstwowe ,,Porty
Lotnicze” oraz organy samorzadowe [Rucinski 2008, s. 99-100]. Przedsigbiorstwo
Panstwowe ,,Porty Lotnicze” (zwane w skrocie PPL) jest to ,,samodzielna, samorzadna i
samofinansujaca si¢ jednostka organizacyjna gospodarki narodowe;j”, ktora zostata powotana
w 1987 roku w miejsce Zarzadu Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych. PPL w
zamys$le mial by¢ wlascicielem 1 operatorem wszystkich polskich portow lotniczych oraz
wladcicielem Agencji Ruchu Lotniczego zapewniajacej bezpieczenistwa przelotdow nad
terenem Polski [Ustawa z dnia 23 pazdziernika 1987].

Obecnie Przedsigbiorstwo ,,Porty Lotnicze” zarzadza Lotniskiem Chopina w Warszawie
1 portem Zielona Gora - Babimost. Wszystkie pozostale porty oprocz todzkiego majg
czgsciowy udziat PPL. W 2006 z PPL wyodrebniono rowniez Polska Agencje¢ Ruchu
Lotniczego [Ustawa z dnia 8 grudnia 2006]. Pomimo posiadania przez PPL 100% udziatow w
porcie warszawskim i zielonogorskim, nie sa prowadzone dla nich osobne ksiggi finansowe.
Nie istnieje zatem mozliwo$¢ sprawdzenia dla tych lotnisk najbardziej nawet podstawowych
danych finansowych takich jak rentowno$¢ aktywow czy wielko$¢ zysku. Wszystkie
pozostate porty lotnicze w Polsce sg zarzadzane przez spotki prawa handlowego, ktorych

wlascicielami sg organy samorzadéw lokalnych lub przedsigbiorstwa o wiekszosciowym

20



kapitale panstwowym. Jedynym portem z czeSciowym kapitatem prywatnym jest lotnisko

Szczytno-Szymany,  ktore  planowo  rozpocznie  dziatalno$¢

w

roku

2012

[http://www.mazuryairport.com]. Struktura wtasno$ciowa polskich portéw lotniczych w roku

2011 zostata zaprezentowana w Tabeli 1.

Tabela 1. Struktura wlasnosci polskich portéow lotniczych w roku 2011

Operator i wlasciciele Udzialy
1) WAW (Warszawa-Okgcie): Przedsigbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze”
e  Przedsi¢cbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” 100%
2) KRK: Migdzynarodowy Port Lotniczy Krakow-Balice sp. z 0.0.
e  Przedsi¢biorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” 76,19%
e  Wojewddztwo Matopolskie 22,73%
e  Gmina Miasta Krakow 1,04%
e Pozostali <1%
3) (Katowice-Pyrzowice): Gérno$laskie Towarzystwo Lotnicze S.A.
o  Weglokoks S.A. 40,30%
e Wojewddztwo Slaskie — Urzad Marszatkowski 38,16%
e  Przedsi¢cbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” 16,41%
¢ Gmina Miasto Katowice 4,64%
e Pozostali <1%
4) GDN (Gdansk-Rebiechowo): Port Lotniczy Gdansk Sp. z o.o.
e Gmina Miasta Gdansk 32,39%
o  Wojewddztwo Pomorskie 31,63%
e  Przedsi¢biorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” 31,44%
e Pozostali <1%
5) WRO: Port Lotniczy Wroctaw S.A.
e Gmina Miasta Wroctaw 47,89%
e  Wojewddztwo Dolnoslagskie 31,88%
e Przedsigbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” 20,23%
6) POZ: Port Lotniczy Poznan-Lawica Sp. z 0.0.
e Przedsigbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” 49,9%
e  (Gmina Miasto Poznan 30,2%
e  Wojewddztwo Wielkopolskie 19,9%
7) RZE: Port Lotniczy Rzeszow-Jasionka Sp. Z 0.0.
o  Wojewoddztwo Podkarpackie 52,5%
e  Przedsi¢cbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” 47,5%
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Tabela 1 (cd)

Operator i wlasciciele Udzialy

8) LCJ: Port Lotniczy £.6dZ Sp. z o.0.

e Gmina Miasto Lodz 94,47
o  Wojewddztwo Lodzkie 5,53%
e Pozostali <1%

9) SSZ: Port Lotniczy Szczecin-Goleniow Sp. z o.0.

e  Przedsi¢biorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” 53,23%
e Gmina Miasto Szczecin 35,39%
e Pozostali 11,38%

10) BZG: Port Lotniczy Bydgoszcz S.A.

o Wojewddztwo Kujawsko-Pomorskie 66,69%
¢  Gmina Miasto Bydgoszcz 23,90%
e Przedsiebiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” 8,06
e Pozostali <2%

11) IEG (Zielona Géra-Babimost): Przedsiebiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze”

e  Przedsi¢biorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” 100%

12) SZY (Szczytno-Szymany): Port Lotniczy Mazury sp. z 0.0.

e European Business Partners Sp. z 0.0. 61,03%
e Energopol S.A. 13.17%
e  Przedsi¢cbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” 12,67%
e Samorzad Wojewodztwa Warminsko Mazurskiego 5,49%
e Miasto Szczytno 3,57%

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie [Augustyniak 2011], [http:/bip.rzeszowairport.pl/] i

[http://www.mazuryairport.com]

Szczegdlny wzrost ruchu pasazerskiego i operacji lotniczych nastapit po roku 2004, w
ktorym Polska wstgpita do Unii Europejskiej 1 w polskim prawie zaczely funkcjonowac
postanowienia umoéw ,,otwartego nieba”. Trend wzrostowy zostat podtrzymany po wejsciu
Polski do strefy Schengen w roku 2007. Bylo to spowodowane miedzy innymi otwarciem
krajowych rynkéw pracy dla nowych krajow czlonkowskich UE [Rekowski 2011a].
Dynamiczny wzrost ruchu byl konsekwencja wprowadzonych maju 2004 wolnosci
umozliwiajagcych rozwd¢j dzialalnosci tzw. niskokosztowych linii lotniczych w Polsce.

Pozytywny wpltyw umow open skies dotyczyl w szczegdlnosci regionalnych portow
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lotniczych, ktére posiadaty duze rezerwy niewykorzystanej przepustowosci. Umowy
przyczynity si¢ zatem do wzrostu przychodow i efektywnos$ci zarzadzania portami lotniczymi,
poprawiajac ich sytuacje finansowa zarOwno w obszarze dzialalnosci lotniczej jak i
komercyjnej. Do poprawy efektywnosci operatorow zaczela réwniez si¢ przyczyniaé
konkurencja migdzy polskimi portami lotniczymi, ktdra dotychczas nie istniata [Olipra 2009,
s. 173]. Pierwsze negatywne tendencje w dynamice ruchu pasazerskiego zanotowano w roku
2009. Spadek liczby pasazerow byl konsekwencja spowolnienia gospodarczego w krajach
Unii Europejskiej. Negatywny trend zostal przetamany w roku 2010, kiedy to zanotowano
wzrost liczby przewiezionych pasazerow w polskich portach lotniczych Wspominane

powyzej tendencje obrazuje wykres 3.

Wykres 3 Liczba pasazerow w ruchu lotniczym ogolem w Polsce w latach 1993 - 2010
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Zrédto: [Huderek-Glapska 20114, s. 149]

W roku 2010 polskie porty lotnicze obstuzyty 130% wigcej pasazeréw w stosunku do
roku 2004, zachowujac $rednioroczng dynamike na poziomie okoto 15%. Najwigkszy wzrost
ruchu po akcesji Polski do Unii Europejskiej zostal zanotowany w portach regionalnych,
ktore obstuguja w wiekszosci pasazerow przewoznikow niskokosztowych. Nalezy zauwazyc¢,
ze istotny wzrost udziatu przewozow w regionalnych portach lotniczych nie odbyt sie
kosztem ilo$ci obslugiwanych podréoznych w stotecznym porcie lotniczym. Operator
warszawskiego lotniska podtrzymuje strategi¢ rozwoju opartag na ruchu realizowanym za

pomocg przewoznikoéw tradycyjnych. W roku 2010 porcie lotniczy m ,,Warszawa — Okecie”
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obstuzono 42% wigcej pasazeréw niz w roku 2004 [Ministerstwo Infrastruktury 2011, s. 2].

Dynamika ruchu pasazerskiego w podziale na porty zostata przedstawiona na wykresie 4.

Wykres 4. Ruch lotniczy w podziale na porty lotnicze w latach 1998-2010
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Zrédto: [Huderek-Glapska 2011a, s. 157]

Analiza Urzgdu Lotnictwa Cywilnego [2011b, s. 9] wskazuje na stymulujacg role
przewoznikow niskokosztowych na rozwoj polskiego rynku transportu lotniczego. Od 2005
ich udziat w rynku przewozow regularnych zwigkszyt z 31% do 51,6% (w 2010 r.), a liczba
odprawionych pasazeréw wzrosta odpowiednio z 3,2 mln do 8,9 miln. W okresie 2004-2010
przyrost pasazerow lotow niskokosztowych kilkakrotnie przekraczat dynamik¢ w liniach
tradycyjnych. Zdecydowana wigkszo$¢ regionalnych portow lotniczych swoj rozwoj
zawdzigcza dziatalnosci dwoch tanich przewoznikéw: Wizz Air i Ryanair. W omawianym
okresie udziat tylko tych dwu firm w rynku zwiekszyt z 14,5% do 44,1% (w 2010 r.), a liczba

odprawionych pasazeréw wzrosta odpowiednio z 1,5 mln do 7,7 mln os6b.

24



Wykres 5. Struktura ruchu pasazerskiego w Porcie lotniczym Katowice-Pyrzowice w
latach 2000-2011
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Zrédlo: opracowanie wlasne

Stymulujaca rola przewoznikow niskokosztowych byla szczegdlnie widoczna w
regionalnych portach lotniczych. W latach dwutysigcznych liczba pasazeréw obstugiwanych
przez tradycyjnych przewoznikow utrzymywata si¢ na statym poziomie. W latach 2004-2008
nastapit nagly wzrost obstugi ruchu pasazerskiego przez przewoznikéw niskokosztowych.
Srednioroczne wzrosty liczby pasazeréow korzystajacych z lotéw oferowanych przez linie
niskokosztowe wynosity okoto 300%, dzigki czemu 5 najwigkszych regionalnych portow
lotniczych w Polsce (KRK, KTW, GDN, POZ i WRO) przekroczyto prog 1 min rokrocznie
obstugiwanych pasazeréw. Operatorzy wspominanych lotnisk przekroczyli w tym okresie
réwniez prog rentownosci 1 zaczeli osigga¢ dodatni wynik finansowy. Niewielkie spadki 1
stabilizacja po roku 2008 sg echem spowolnienia rozwoju gospodarczego w krajach UE.
Nieco mniejszg dynamikg charakteryzowaty si¢ przewozy na rynku czarterowym. W latach
2004-2011 we wspomnianych portach lotniczych zanotowano okoto siedmiokrotny wzrost
ilosci pasazeréw korzystajacych z oferty lotow czarterowych. Warto zwrdci¢ uwage na fakt,

ze pogorszenie si¢ sytuacji ekonomicznej w roku 2008 i latach kolejnych nie miato
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negatywnego wplywu na ilo$¢ obstugiwanych pasazerow turystycznych w ruchu

czarterowym.

Wykres 6. Struktura ruchu pasazerskiego w Porcie lotniczym Wroctaw-Strachowice w
latach 2000-2011
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Zrodto: opracowanie wlasne

Na wykresach 5 1 6 przedstawiono dynamike ruchu pasazerskiego w regionalnych
portach lotniczych Katowice-Pyrzowice i Wroctaw-Strachowice w latach 2000-2011. Analiza
struktury 1 dynamiki ruchu pasazerskiego w obu portach potwierdza wspomniane wcze$niej
trendy. Przy prawie niezmiennym poziomie ruchu tradycyjnego Katowice w roku 2005, a
Wroctaw w 2006 przekroczyty 1 min obstugiwanych pasazerow. Wysokie wzrosty w okresie
2004-2008 byly efektem rozwoju siatki polaczen niskokosztowych w obu portach. Po
korekcie w roku 2009, dalszy wzrost liczby obstugiwanych pasazeréw jest znacznie
wolniejszy. Wzrost liczby obstugiwanych pasazeréw w latach 2010-2011 byl spowodowany
wzrostem znaczenia ruchu tradycyjnego w obu portach. W Katowicach mozna zaobserwowaé
réwniez wzrost liczby obstugiwanych pasazeréow w ruchu czarterowym i jednocze$nie

niewielki spadek liczby pasazerow LCC.
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1.1.5 Charakterystyka polskiego rynku lotniczego

Obecnie w Polsce funkcjonuje 12 portéw lotniczych. Dominujagcym podmiotem jest
stoleczne lotnisko imienia Fryderyka Chopina ,,Warszawa-Okecie”. Pozostate 11 jednostek
stanowig porty regionalne: Krakow-Balice, Katowice-Pyrzowice, Gdansk-Rebiechowo,
Wroctaw-Strachowice, Poznan-Lawica, Rzeszow-Jesionka, Yodz-Lublinek, Szczecin-
Goleniow, Bydgoszcz-Szwederowo, Zielona Gora-Babimost oraz tymczasowo nieoperujacy
Szczytno-Szymany. Cztery wojewodztwa nie posiadaja wlasnych portow lotniczych:
podlaskie, lubelskie, opolskic i $wigtokrzyskie. Wojewddztwo warminsko-mauzrskie
praktycznie rowniez nie korzysta z transportu lotniczego, poniewaz w roku 2003 w porcie
lotniczym Szczytno-Szymany operacje lotnicze zostaty wstrzymane z przyczyn finansowych.
Ponowne  uruchomienie  portu  lotniczego  zaplanowano  na  roku 2014
[http://www.mazuryairport.com/]. Obecnie w budowie sa dwa porty lotnicze: Lublin-Swidnik
oraz Warszawa-Modlin. Pierwszy z nich w zamierzeniu ma by¢ dedykowanym portem
regionalnym dla wojewodztwa lubelskiego. Zadaniem drugiego jest przejecie ruchu
niskokosztowego z portu warszawskiego Okecia. Uruchomienie obu portow lotniczych
zaplanowano na rok 2012.

Osiem polskich portow lotniczych nalezy obecnie do Transeuropejskiej Sieci
Transportowej TEN-T. Sg to porty w Warszawie, Gdansku, Szczecinie, Poznaniu,
Katowicach, Krakowie, Rzeszowie 1 Wroctawiu. Trzy kolejne: £.6dz, Bydgoszcz 1 Zielona
Gora starajg si¢ o dopisanie do listy [ULC 2012]. Rysunek 1 przedstawia rozmieszczenie
jedenastu polskich portow lotniczych obstugujacych ruch pasazerki w roku 2011 wraz z ich
kodami IATA. Sg to porty: Warszawa-Okecie (WAW), Krakoéw-Balice (KRK), Katowice-
Pyrzowice (KTW), Gdansk-R¢biechowo (GDN), Wroctaw-Strachowice (WRO), Poznan-
Lawica (POZ), Bydgoszcz-Szwederowo (BZG), Lodz-Lublinek (LCJ), Szczecin-Goleniow
(SSZ), Rzeszoéw-Jesionka (RZE) i Zielona Gora-Babimost (IEG). Na rysunku zaznaczono
rowniez porty lotnicze, ktorych uruchomienie planowane jest na rok 2012: Warszawa-Modlin

(WMI), Lublin-Swidnik (QLU) oraz Szczytno-Szymany (SZY).
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Rysunek 1. Rozmieszczenie polskich portéw lotniczych obslugujacych ruch pasazerski w

roku 2011 oraz portow, ktorych uruchomienie planowane jest na rok 2012.
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Zrédlo:  opracowanie wlasne na podstawie http://w.droge.pl/drogi_dojazd.php?do=airport [dostep
02.02.2012]

,Gestos¢ lotnisk w Polsce jest ponad 6-krotnie nizsza w poréwnaniu do innych krajow
europejskich. W Polsce jeden port lotniczy przypada na 26 881 km?, podczas gdy $rednia
europejska dla krajow wysoko rozwinigtych (EU 15) wynosi 4 309 km?. Wskaznik gestosci
portéw lotniczych liczony jest jako stosunek liczby lotnisk komunikacyjnych obstugujacych
powyzej 50 000 pasazeréw rocznie w przeliczeniu na 100 000 km? powierzchni kraju. Dla
Polski wskaznik ten wynosi 3,2 podczas gdy s$rednia dla catej Europy ma wartos¢ 5.4.
Najwigksze zaggszczenie portdw lotniczych wystepuje w Wielkiej Brytanii (15,2), Wtoszech
(10) oraz krajach o duzym ruchu lotniczym i matej powierzchni kraju takich jak Belgia (9,8),
Holandia (9,8), Dania (9,3)” [Huderek-Glapska, 201la, s.147] Wskazniki gestoSci

europejskich portow lotniczych zostaty przedstawione na wykresie 7.
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Wykres 7. Wskaznik gestosci europejskich portéw lotniczych
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Zrédto: [Huderek-Glapska, 2011a, s. 147]

W 2010 roku polskie porty lotnicze obstuzyty 20,5 milionéw pasazerdéw, z czego 17,4
mln w ruchu regularnym oraz 3,3 mln w ruchu czarterowym (wlaczajac tranzyt bezposredni).
Wielko$¢ przewozow zblizyta sie do poziomu z roku 2008, w ktérym nastapit poczatek
spowolnienia gospodarczego w krajach UE. Kulminacja kryzysu byt rok 2009, w ktérym
liczba pasazeréw obstuzonych w polskich portach lotniczych spadia o 8,25% w poréwnaniu
do rekordowego roku 2008. Obydwa segmenty ruchu w roku 2010 odnotowaly znaczacy
przyrost ruchu w stosunku do roku poprzedniego, przy czym podobnie jak w ostatnich latach
nalezy zauwazy¢ wyzsza dynamike¢ przewozow czarterowych (wzrost o 9,94%). W tym
samym czasie ruch regularny zwickszyt si¢ o 7,85%. Ogoélnie udzial ruchu czarterowego
powoli, ale systematycznie ros$nie osiggajac w roku 2010 poziom bliski 16%. Polski rynek
lotniczy charakteryzuje duza koncentracja ruchu. W roku 2010 93% przewozéw pasazerskich
zostalo zrealizowanych w 6 najwigkszych portal lotniczych: Warszawa-Okecie, Krakow-
Balice, Katowice-Pyrzowice, Gdansk-R¢biechowo, Wroctaw-Strachowice i Poznan-Lawica.

W obshudze przewozéw pasazerskich najwyzsze wzrosty w roku 2010 osiggnety
regionalne porty lotnicze w Lodzi (25%), Wroctawiu (21,2%), Rzeszowie (19%) i Gdansku
(16,8%). Umiarkowanie wzrost ruch w najwiekszych portach: Warszawie (4,7%) i Krakowie
(7%), a spadku doznat tylko jeden port - Szczecin-Goleniow (-4,8%). Ogodlnie wszystkie porty
regionalne osiagnety Srednig dynamike przyrostu liczby pasazerow na poziomie 10,5%, co
pozwolito im zwigkszy¢ catkowity udzial w rynku z 56,6% (w 2009 r.) do 57,9% (2010 r.).

Zrédtem ich sukcesow jest rosngcg aktywnosé i konkurencyjno$é, zwiekszajacy sie popyt na
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Tabela 2. Liczba obsluzonych pasazerow oraz wykonanych operacji w ruchu

regularnym i czarterowym w polskich portach lotniczych w latach 2008-2010

_ . 1-XII - dynamika y  udzial
PIRCIER PUstE oL Eatt 2008 2009 2010 ‘ 20102009 | 2010/2008 : I-X1I 2010
1. Chopina w Warszawie : :

Liczba pasazerow 9 436 958 8 280 345 8 666 552 : 4,66% -8.16% : 42 34%

Liczba operacji pax 129718 115934 116 693 : 0.65% -10,04% : 48.41%

2. Krakow - Balice ' '

Liczba pasazerow 2 895 262 2658 841 2839 124-: 6.78% -1.94% : 13.87%

Liczba operacji pax 31323 29 327 29 769 | 1.51% -4.96% | 12.35%

3. Katowice — Pyrzowice = .

Liczba pasazerow 2 406 591 2301161 2366 41[}: 2.84% -I.{i?%: 11,56%

Liczba operacji pax 21131 20198 20 599 : 1,99% -2.52% : 8.55%

4. Wroclaw — Strachowice : :

Liczba pasazerow 1 480 463 1324483 1 598 693 : 20,70% 7.99% ! 7.81%

Liczba operacji pax 18 781 17 302 17979 3.91% -4 27%0 7.46%

5. Poznafi - Lawica | |

Liczba pasazerow 1 255 884 1235942 1383653, 11,95% 10.17%, 6.76%

Liczba operacji pax 16233 15976 16 790, 5.10% 3.43%, 6.97%

6. Lodz - Lubhnek : .

Liczba pasazerow 341 788 312197 413 662 : 32.50% 21,03%: 2.02%

Liczba operacji pax 4 194 4 180 3245 : -22.37% -22.63% : 1.35%

7. Gdaiisk im. L. Walesy 1 1

Liczba pasazerow 1941 515 1890 263 2210 0661 16,92% 13.83% 10,80%

Liczba operacji pax 23 592 22524 25004, 1141% 637%, 10.41%

8. Szczecin — Golenidw . :

Liczba pasazerow 298 576 276 582 268 563 : -2.90% -10.05% : 131%

Liczba operacji pax 4225 3771 3235 : -14.21% -23.43% : 1.34%

9. Bydgoszcz - Szwederowo ! ;

Liczba pasazerow 266 982 264 528 266 4801 0,74% -0.19%1 130%

Liczba operacji pax 4770 4016 2101 : -47.68% -55.95% : 0.87%

10. Rzeszow - Jasionka d N

Liczba pasazerow 321 034 380 691 451 ?2[}: 18,66% 40.?1%: 221%

Liczba operacji pax 3450 4247 4863 | 14.50% 40,96%, 2.02%

11. Zielona Gora - Babimost : :

Liczba pasazerow 5237 2935 3637 : 23.92% -30.55% : 0.02%

Liczba operacji pax 614 642 668 : 4.05% 8.79% : 0.28%

Suma ' '

Liczba pasaZerow 20650290 | 18927968 | 20 468 560 3.14% -0,88% .  100,00%

Liczba operacji pax 258 031 238117 241 0364 1,23% -6,59%, 100,00%
Uwaga: dane nie uwzgledniajg pasazerow w ruchu tranzytowym oraz lotnictwa ogdlnego

Zrédto: opracowanie wtasne ULC [2011a, s. 4] na podstawie danych uzyskanych od podmiotow rynkowych.

ustugi lotnicze ze strony miast wojewddzkich 1 calych regionéw oraz preferencje

przewoznikow niskokosztowych, ktorzy wybierajg porty regionalne ze wzgledu na nizsze
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optaty. W rejsach rozktadowych udziat przewoznikow niskokosztowych w Warszawie wynosi
zaledwie 17%, podczas gdy $rednia krajowa to 51%, a w Katowicach az 88% [ULC 2011b,
s. 9].

Na uwage zashuguje rowniez fakt, ze pomimo przetamania spadku liczby pasazerow, w
wiekszosci portow od 3 lat notuje si¢ spadek liczby operacji lotniczych. Moze to by¢
spowodowane stosowaniem wickszych samolotéw oraz mniejsza liczbg pustych miejsc w
dotychczasowych lotach. W tabeli 2 zaprezentowano szczegdlowe dane na temat liczby
wykonanych operacji lotniczych i obstuzonych pasazerow w polskich portach lotniczych w
latach 2008 do 2010.

Na rynku przewoznikow regularnych mozna zauwazy¢ pewna stabilizacje. Od roku 2007
udziat linii niskokosztowych oscyluje wokoét poziomu nieco ponad 50%, chociaz liczba tego typu
przewoznikow operujacych z i do polskich portéw lotniczych spadla w tym czasie z 15 do 9.
Koncentracja rynku spowodowana jest ekspansjg ofertowa dwoéch przewoznikow. Ryanair i
Wizzair sumarycznie obshuguja blisko 45% regularnego ruchu pasazerskiego w polskich portach
lotniczych. Godny odnotowania jest takze fakt, ze narodowy przewoznik PLL LOT, obstugujacy
dzisiaj 29% regularnego ruchu pasazerskiego, zatrzymat w 2008 r. spadek udzialu w rynku,
chociaz dystans migdzy nim a kolejnymi przewoznikami konsekwentnie si¢ zmniejsza. Wsrod
najwiekszych przewoznikow znalezli si¢ rowniez Lufthansa (7%), Easyjet (3%), Norwegian (2%),
Air France (1%), SAS (1%), Aer Lingus (1%) i British Airways (1%) [ULC 2011a, s. 10-11].

Udziat w rynku przewozow regularnych zostat zaprezentowany na wykresie 8.
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Wykres 8. Udzial przewoznikéw regularnych w roku 2010
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Zrédto: opracowanie wtasne ULC [2011a, s. 11] na podstawie danych uzyskanych od podmiotow rynkowych.

W roku 2010 segment rynku czarterowego zwigkszyt si¢ 9,9% w stosunku do roku
poprzedniego osiagajac 3,2 mln obstuzonych pasazerow, czyli 16% calego rynku przewozoéw
pasazerskich. Najwigkszym operatorem na rynku bylty PLL LOT, ktorych pasazerowie
stanowili w polskich portach lotniczych 16% ruchu czarterowego. Wérod najwiekszych pigciu
przewoznikow znalezli si¢ takze kolejno: Travel Service (8,5%), Eurocypria (7,1%), AMC
Airlines (7,0%) oraz Air Italy Polska (6,8%). W przeciwienstwie do ruchu regularnego,
segment czarterow charakteryzuje si¢ do$¢ duzym rozproszeniem — ponad 80% rynku
przewozow czarterowych obstuzyto pigtnastu przewoznikéw, w przypadku ruchu regularnego
byto ich jedynie pieciu. Godnym uwagi jest znaczacy wzrost udziatu polskich przewoznikow
czarterowych w tym segmencie. W stosunku do roku 2009 zwiekszyt si¢ on o 7,5 pkt. proc.,
co bylo wynikiem wzrostu liczby przewiezionych pasazeréw o prawie 50%. Glowny wplyw
na taki obrét sprawy mialo pojawienie si¢ nowej polskiej linii lotniczej Enter Air, ktora w
pierwszym roku swojej dzialalno$ci obstuzyta ponad 200 tys. pasazerdéw i stala si¢ szdstym
graczem na rynku [ULC 2011a, s. 11-12]. Udziat poszczegélnych linii lotniczych zostat
przedstawiony na wykresie 9.
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Wykres 9. Udzial przewoznikéw czarterowych w roku 2010
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Zrédto: opracowanie wtasne ULC [2011a, s. 12] na podstawie danych uzyskanych od podmiotow rynkowych.

W latach 2000-2010 rozwoj transportu towaré6w droga lotnicza wynosit w Polsce
srednio 6% 1 byl znacznie wolniejszy od dynamiki przewozow pasazerskich. Dzieje si¢ tak,
poniewaz wzrost przewozow pasazerskich jest napedzany gldwnie przez tanie linie lotnicze,
dla ktorych podstawowym wymogiem jest mozliwie najszybszy obrot samolotami, na co
sktada si¢ czas roztadunku i zatadunku pasazeréw oraz towarow. Cargo nie jest chetnie
przyjmowane, poniewaz oczekiwanie na przesytki wydtuzyloby czas postoju samolotow.
Polski rynek cargo charakteryzuje si¢ duza koncentracjag. W roku 2010 ok. 90% przewozow
zostalo wykonanych w trzech portach lotniczych. Najwigcej przewozow cargo od lat
odnotowuje centralny port lotniczy w Warszawie. Udziat Okecia w lotniczym transporcie
towarowym w porownaniu do wszystkich polskich lotnisk stopniowo malat od ok. 80% w
roku 2002 do 69% w roku 2010. Drugim portem lotniczym o najwyzszym ruchu cargo jest
Katowice-Pyrzowice z udzialem nieco ponad 14% w roku 2010, a trzecim Gdansk-
Rebiechowo z udziatem bliskim 6%. Wedtug analiz firmy Boeing w ciagu najblizszych 20 lat
wielkos¢ towarowego ruchu lotniczego ulegnie potrojeniu, a $rednioroczne wzrosty beda

wynosi¢ okoto 6% [Boeing, 2010, s. 8].
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Wykres 10. Rozwaj lotniczych przewozéw cargo w Polsce w latach 2000-2011
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Zrédto: opracowanie whasne na podstawie statystyk ULC [2011]

W roku 2010 nastgpil gwattowny wzrost ilosci obsluzonych przesylek przez polskie
porty lotnicze. Wielko$¢ ta wzrosta z 71 mln. ton w roku 2009 do 80 mlIn ton w roku 2010, tj.
0 prawie 14%, po blisko 15% spadku w roku 2009. Za wspomniany wzrost odpowiada
wylacznie przewdz cargo, ktory osiggnat dynamike 26,5% — przewo6z poczty w tym samym
czasie spadl 0 9,7%. Tak dynamiczny wzrost iloSci obstuzonego cargo zaowocowal pelnym
odrobieniem strat poniesionych na skutek zawirowan gospodarczych zwigzanych z kryzysem
finansowym w tym segmencie. Zdecydowanie najszybciej przewoz przesylek rost w porcie
lotniczym Katowice-Pyrzowice (dynamika 50,8%), natomiast najstabiej radzily sobie

najmniejsze porty regionalne.
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Tabela 3. Pasazerowie, ladunki i komunikacyjne operacje lotnicze w polskich portach

lotniczych w roku 2010

Kod Kod Liczba Ladunki Liczba
L.p. |Port lotniczy /lotnisko lotniska | portu |pasazerow tony operacji
ICAO | IATA W tys. szt./
1 Warszawa — Okecie EPWA | WAW 8712.4 57115 124426
2 Krakéw — Balice EPKK | KRK 2864.0 4465 32878
3 Katowice — Pyrzowice EPKT | KTW 2403.2 11195 26770
4 Gdansk — Rebiechowo EPGD | GDN 2214.9 4487 30738
5 Wroclaw — Starachowice EPWR | WRO 1654.4 946 23627
6 Poznan — Lawica EPPO | POZ 1419.1 2533 23601
7 Rzeszow — Jasionka EPRZ | RZE 454.2 466 10919
8 1.6dz — Lublinek EPLE | LCJ 413.5 0.2 3267
9 Szezecin — Golenidw EPSC | SZz 282.5 729 3235
10 |Bydgoszez — Szwederowo EPBY | BZG 278.1 181 5799
11 |Zielona Géra — Babimost EPZG | IEG 4.6 5 673
Razem 20700.9 82122 285933

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie [ULC 2011b, s. 9-10]

W tabeli 3 przedstawiono porownanie wielkosci przewozow pasazerskich 1 frachtowych
w polskich portach lotniczych w roku 2010. Mozna zauwazy¢, ze duzy ruch pasazerski nie
zawsze idzie w parze z ruchem cargo. Powodem ograniczonych mozliwo$ci rozwoju
przewozow frachtowych w portach lotniczych sg czesto czynniki srodowiskowe. Problem ten
dotyczy zwlaszcza lotnisk potozonych blisko centrum miasta lub obszaréow gesto
zaludnionych. Przyczyng jest charakterystyka dedykowanych przewozéw cargo, ktore
odbywaja si¢ zazwyczaj w nocy, czyli w czasie ograniczonej mozliwosci operowania portow
potozonych blisko osiedli mieszkalnych. Wyjatkiem jest tutaj port ,,Poznan-Lawica”, ktory
pomimo natozonych ograniczen lotow nocnych obstuguje stosunkowo duzy ruch cargo. Jest
to mozliwe, poniewaz duza czgs¢ przewozow cargo realizowana jest w lukach bagazowych

lotow pasazerskich tzw. ,,Belly Cargo” [Morrel 2011, s. 2].
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1.1.6 Kierunki rozwoju polskiego rynku lotniczego

W ostatnich latach sektor ustug transportu powietrznego rozwijat si¢ w Polsce bardzo
dynamicznie, lecz pomimo znacznego wzrostu lotniczych przewozow pasazerskich, Polska
znajduje si¢ na jednym z ostatnich miejsc w Europie pod wzgledem mobilnosci lotnicze;.
Wspotczynnik mobilnosci lotniczej zaprezentowany na wykresie 11 jest to parametr, ktory
opisuje wielko§¢ ruchu lotniczego w stosunku do liczby mieszkancow danego panstwa.
Najwyzsze wartosci odnotowywane sg w krajach skandynawskich i wyspiarskich. Huderek-
Glapska [2011a, s. 151] sugeruje, ze przyczyng takiego stanu rzeczy jest niska ggstos¢
zaludnienia potwyspu skandynawskiego oraz brak alternatywy dla szybkiego transportu
lotniczego spowodowany izolacjg geograficzng krajow wyspiarskich. W przypadku krajow
basenu Morza Srodziemnego wysokie wartosci wspotezynnika mobilnosci sa spowodowane

m.in. duzym udziatem turystycznego ruchu przyjazdowego.

Wykres 11. Wspolczynniki mobilnosci lotniczej w krajach europejskich w 2010 r.
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Zrédto: Eurostat [za: Huderek-Glapska 2011a, s. 150]

Srednia warto$¢ wskaznika mobilnosci w Europie wynosi 2,5. W roku 2010 Polska
uzyskata wynik 0,52, co jest sporym progresem w porownaniu do roku 2000, gdy wartos¢ ta
wynosita tylko 0,13. Niemniej aktualny wynik Polski nadal jest blisko pieciokrotnie nizszy od
sredniej europejskiej, okolo czterokrotnie nizszy od charakteryzujacej si¢ podobnag
powierzchnig i1 potozeniem geograficznym Francji oraz dwuipotkrotnie nizszy od wartosci
wspoltczynnika podobnie do Polski rozwinigtych gospodarczo Czech. Swiadczy to o

niedojrzatosci polskiego rynku lotniczego 1 istotnym potencjale rozwojowym. Mozna si¢
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zatem spodziewaé, ze w najblizszych kilkunastu latach ruch lotniczy bedzie rést wraz z
rozwojem gospodarczym kraju i wzrostem zamoznosci Polakdéw. Szacowany potencjat
lotniczy mierzony liczba milionéw pasazerow (PAX) dla poszczegolnych regionéw do roku

2035 zostat zaprezentowany na wykresie 12.

Wykres 12. Potencjal lotniczy dla poszczegélnych regionow w latach 2010-2035
(min PAX)
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Zroédlo: [Ministerstwo Infrastruktury 2011]

Raport Ministerstwa Infrastruktury [2011] sugeruje, ze do roku 2035 ruch lotniczy w
Polsce zwigkszy si¢ czterokrotnie. Poza portem lotniczym w Warszawie raport wyodrgbnia
dwie grupy regionalnych portow lotniczych. Grupa pierwsza obejmuje lotniska w Krakowie,
Katowicach, Gdansku, Wroctawiu oraz Poznaniu, ktére beda rozwijaly si¢ dynamicznie,
zwlaszcza w zakresie lotow europejskich oraz wybranych polaczen interkontynentalnych.
Lotniska te beda posiadaly razem ok. 45% udziatow w rynku. Do roku 2035 w tych portach
przewidywany jest wzrost liczby pasazeréw o 250%. Grupa druga obejmuje porty lotnicze w
Rzeszowie, Szczecinie, Bydgoszczy, Zielonej Gorze, ktdre zwigkszg swoj udzial w rynku z 5

do 10% w 2035 roku. Liczba pasazeréw korzystajacych z tych portow wzrosnie o ok. 580%.
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Tabela 4. Szacunkowe wymagania w zakresie przepustowosci polskich portow

lotniczych do roku 2035

Port Prognozowana Przepustowos$¢ Szacunkowa wymagana
lotniczy liczba terminalowa po przepustowos¢ w 2035 r.
pasazerow rozbudowie portow w
w 2035 . latach 2011-2013
Warszawa 35021 000 12 000 000 43500 000
Krakoéw 10 119 000 7 000 000 12 500 000
Katowice 7 853 000 4 000 000 10 000 000
Gdansk 6 151 000 5000 000 7 500 000
Wroctaw 5080 000 5 000 000 6 500 000
Poznan 4 390 000 3000 000 5500 000
Szczecin 3475 000 1100 000 4 500 000
Bydgoszcz 1837000 500 000 2 500 000
Lodz 1722000 3 600 000 2 500 000
Rzeszow 1365 000 1200 000 1700 000

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [Ministerstwo Infrastruktury 2011, s. 16]

Gwaltowny wzrost ruchu lotniczego bedzie wymagal rozwoju infrastruktury zdolne;j
obstuzy¢ prognozowana liczb¢ operacji. Tymczasem w okresie 2004-2010 catkowita
przepustowos$¢ sieci portow lotniczych wzrosta dwukrotnie podczas gdy ruch lotniczy wzrdst
o 130%. W roku 2010 wskaznik wykorzystania przepustowosci w najwigkszych polskich
portach lotniczych wyniost srednio 89%, co jest wynikiem krytycznym dla efektywnosci 1
konkurencyjno$ci sieci lotniczej. Obecne plany inwestycyjne poszczegolnych portow
lotniczych zwigksza przepustowos$¢ o ok. 75% co pozwoli wiekszosci zarzadzajacych na
efektywng obstuge ruchu lotniczego do 2020-2025 r [Raport Ministerstwa Infrastruktury
2011, s. 2-9]. Z uwagi na fakt, iz prace zwigzane z inwestycjami infrastrukturalnymi
charakteryzuja si¢ dlugim okresem realizacji zarzadcy portow lotniczych, nawet tych, ktore
dysponujag zapasami przepustowosci powinni mie¢ na uwadze planowanie inwestycji
infrastrukturalnych  lub  przeniesienia lokalizacji w przypadku istnienia  barier

srodowiskowych.
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Wykres 13. Szacowany ruch lotniczy oraz przepustowo$¢ portéw lotniczych w latach
2004-2015 (w min)
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Zrédto: [Ministerstwo Infrastruktury 2011, s. 9]

Obecnie oprocz rozbudowy infrastruktury zwigkszajacej przepustowo$¢ istniejacych
portdw lotniczych i wspomnianego wczesniej planowanego uruchomienia trzech kolejnych
regionalnych portéw lotniczych, Ministerstwo Infrastruktury podejmuje kroki w celu budowy
centralnego portu lotniczego dla Polski. Jest to bezposrednio zwigzane z istnieniem
powaznych ograniczen Srodowiskowych i1 kurczacym si¢ potencjatem rozbudowy obecnego
centralnego lotniska jakim jest stoteczny port lotniczy im. Chopina. Nowy obiekt ma by¢
zlokalizowany migedzy Warszawa, a L.odzig w poblizu autostrady A2 oraz planowanej trasy
kolei wysokiej predkosci, lecz do tej pory pomyst nie wyszedt poza sfer¢ koncepcyjna
[Ministerstwo Infrastruktury 2010].

1.2 Podmioty funkcjonujace na rynku ustug transportu lotniczego

1.2.1 Pasazerowie

Wedlug Graham, Papatheodorou, Forsyth [2010] w ruchu lotniczym wyrdznia si¢ dwa
podstawowe cele podrdzy: biznesowe i wypoczynkowe (leisure). Tabela5 przedstawia
oczekiwania pasazerdw wobec portu lotniczego w zalezno$ci od typu podrozy. Dla pasazerow

biznesowych czas i wygoda maja znaczenie priorytetowe. Oczekuja szybkiej odprawy,
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komfortowych warunkéw pracy i elastycznej siatki potaczen dajacej wiele mozliwosci
przesiadkowych. Chetnie korzystaja z ofert specjalistycznych punktow handlowo-
ustugowych, odprawy VIP i innych luksusowych udogodnien i1 ustug na lotnisku. Wylatujg na
krétszy okres czasu i1 sg mniej wrazliwi na zmiany cen.

Pasazerowie zmierzajacy w podroz prywatng na wypoczynek lub w odwiedziny
charakteryzuja si¢ wyzsza elastycznoscig cenowa, podroézuja na dtuzszy okres i zazwyczaj w
wiekszej grupie (znajomi, rodzina). Majg mniejsze wymagania co do dostepnosci sklepow i
ustug oferowanych na lotnisku, niemniej traktujg czas spedzony w porcie lotniczym jako
element podrézy, wiec chetnie korzystaja z oferty punktow handlowo-ulugowych
znajdujacych si¢ w obrgbie terminala. Warto zaznaczy¢, ze osoby podrézujace w celach
prywatnych czesto sa odprowadzane na lotnisko przez krewnych i znajomych, ktérzy rowniez
korzystaja z uslug np. kawiarni zlokalizowanych w ogodlnodostgpnej czesci terminala
(landside). Pasazeréw podrozujacych w celach osobistych i turystycznych cechuje duze

nat¢zenie wahan potrzeb przewozowych w czasie. Momenty szczytowe nastepuja w okresach

$wiatecznych oraz urlopowych.

Tabela 5. Oczekiwania pasazerow wobec portu lotniczego

Podroz zawodowa Podroz osobista, turystyczna

Dostepnosé komunikacji publicznej. parking
dla autobuséw, miejsce na postdj ograniczony
do 15 min.

Szybki i bezposredni dostep do centréw
biznesowych

Dostep do portu

lotniczego Latwy parking i szybki dostep do Latwy dostep do terminala. posiadanie duzego i
terminala ciezkiego bagazu
Krétkoterminowy okres parkowania Dlugoterminowy okres parkowania
Ushugi pasazerskie: ushugi bagazowe. Migjsce na stanowiska powitalne dla tour
salony executive. transport do samolotu | operatoréw 1 biur podrozy
Specjalistyczne sklepy posiadajace w Dostepnosé czasu wolnego przeznaczonego na
Terminal asortymencie produkty luksusowe zakupy. konsumpcje¢ i rozrywke

Komfortowe miejsca do pracy z
dostepem do internetu,

Ushugi VIP - sale konferencyjne

Infrastruktura dla rodzin z dzieémi. dostepnosé
miejsc rozrywki. stref gastronomicznych

Zrédto: [Graham, Papatheodorou, Forsyth 2010, s. 169]

Geograficzne rozproszenie pasazerow pomigdzy portami lotniczymi jest bardzo

nierdwnomierne. Francis, Fidato i Humphreys [2003, s. 267] po przeanalizowaniu danych z
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1200 migdzynarodowych portéw lotniczych wykazali, ze az 32% pasazerskiego ruchu
lotniczego generowane jest w 25 najwigkszych portach. Konsekwencjg tak duzej koncentracji
jest rynek ustug lotniczych, na ktorym oprdocz matej ilosci ogromnych i dochodowych portow
lotniczych obstugujacych tradycyjne linie lotnicze, wystepuje réwniez szereg mniejszych
regionalnych portoéw, ktore gldwnie za pomoca tanich przewoznikow walcza o zwigkszanie
liczby obstugiwanych pasazeréw do poziomu pozwalajacego pokry¢ koszty obstugi rozleglej

infrastruktury lotniczej.

1.2.2 Linie lotnicze

Wedhlug prawa lotniczego [Ustawa z 3 lipca 2002 r.] przewoznikiem lotniczym jest
podmiot uprawniony do wykonywania przewozéw lotniczych na podstawie koncesji — W
przypadku polskiego przewoznika lotniczego, lub na podstawie odpowiedniego aktu
wlasciwego organu obcego panstwa — w przypadku obcego przewoznika lotniczego. Ustawa
precyzuje dwa rodzaje przewozow lotniczych ze wzgledu na dostgpnos$¢ miejsc:

e regularne przewozy lotnicze: w kazdym locie miejsca w statkach powietrznych
przeznaczone do przewozu pasazeroOw, bagazu, towardw lub poczty sa
publicznie oferowane do nabycia, a przewodz jest wykonywany miedzy tymi
samymi punktami wedlug opublikowanego rozktadu lotow albo w statych
odstepach czasu lub z czestotliwoscia wskazujaca na regularnosc lotow,

e przewozy czarterowe: dokonywane na podstawie umowy, w ktorej przewoznik
oddaje do dyspozycji czarterujacego okreslong liczbe miejsc lub pojemnosé

statku powietrznego w celu wykonania okreslonego przewozu.

Wedhug Urzedu Lotnictwa Cywilnego [2007, s. 17-18] operacje wykonywane przez
cywilne statki powietrzne nie stanowig jednolitej kategorii. Z punktu widzenia prawa
lotniczego najczesciej stosowang klasyfikacja jest podziat na:

e przewdz handlowy: ,operacje statku powietrznego obejmujgce transport
pasazerow, towarow, lub poczty odptatnie lub na zasadzie najmu” [ICAO 2008,
s. 31],

e lotnictwo ogolne (general aviation): loty rekreacyjne i sportowe, szkolenia
lotnicze, lotnictwo korporacyjne (biznesowe) oraz operacje zarobkowego

przewozu dyspozycyjnego (on-demand charters, air-taxi),
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prace lotnicze: ,,operacje statku powietrznego podczas, ktorych statek ten
wykorzystywany jest do wykonywania specjalistycznych ustug takich jak prace
agrolotnicze, prace budowlane, fotografia lotnicze, nadzor z powietrza,
patrolowanie i obserwacja lotnicza, poszukiwanie i ratownictwo, reklama
lotnicza i inne” [ULC 2007, s. 17-18].

W praktyce gospodarczej i literaturze [Rekowski, 2011, s. 13-14] mozna si¢ spotkac z

pojeciem ,,model biznesowy”, charakteryzujacy typ przewoznika. Obecnie mozna wyr6éznic¢

kilka podstawowych modeli przedsi¢biorstw przewozowych funkcjonujgcych na rynku ushug

lotniczych:

Linie tradycyjne (Legacy): oferuja loty na trasach srednich i dtugich odlegtosci,
w tym loty miedzykontynentalne, wyewoluowaty z koncepcji przewoznikow
narodowych rozwozacych pasazeréw w systemie hub-and-spoke (piasta i 0$),
ktory polega na dowozeniu pasazerow z lotnisk regionalnych do krajowych
hubéw, gdzie sg transferowani na kolejny lot. Model ten, w duzej mierze, opiera
si¢ na przelotach biznesowych. Cena biletu uzalezniona jest od klasy, ktorej
dotyczy (np. ekonomiczna, standardowa, biznes).

Linie niskokosztowe (Low Cost Carriers): oferuja przeloty typu punkt do
punktu (point-to-point) na trasach krotkich z portéw regionalnych. Oferujg tylko
miejsca w klasie ekonomicznej, uzyskujac wigcej miejsc siedzacych w
samolocie. Cze¢sto sg dotowane przez wladze regionalne jako czynnik rozwoju.
Cena biletu uzalezniona jest gtownie od sezonu, ilo$ci dni miedzy rezerwacja, a
odlotem oraz aktualnych promocji.

Linie czarterowe (charter): sg to przewoznicy zajmujgcy si¢ pasazerskim
ruchem turystycznym. Czesto wlascicielami linii czarterowych sg touroperatorzy
(organizatorzy turystyki).

Linie frachtowe (cargo): s to przewoznicy zajmujacy si¢ przewozem towarow
droga lotnicza.

Lotnictwo ogolne (General Aviation): w mi¢dzynarodowych portach lotniczych
tym pojeciem okres$la si¢ glownie ruch biznesowy realizowany matymi

prywatnymi awionetkami lub tzw. powietrznymi taksowkami (air taxi).
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Oprécz powyzszych konceptow mozna zauwazy¢ pojawianie si¢ modeli mieszanych,
zwanych réwniez hybrydowymi. Przyktadem moze by¢ model linii niskokosztowych dtugich
odlegtosci, czyli polaczenie modelu tradycyjnego i niskokosztowego, ktory polega na
wykonywaniu potaczen bezposrednich point-to-point na trasach mi¢dzykontynentalnych. W
tabeli 6 przedstawiono charakterystyke przewoznikow tradycyjnych, czarterowych,

niskokosztowych i niskokosztowych dtugich odlegtosci.
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Tabela 6. Typy linii lotniczych i ich charakterystyka

poktadzie

Cechy produktu Model LCC Model tradycyjny Model czarterowy LCC dlugich odleglosci
Port lotniczy glownie drugorzedny centralny - hub glownie drugorzedny centralny lub drugorzedny
Wykorzystanie floty wysokie srednie do wysokiego niskie lecz wicksze samoloty $rednie
Odprawa on-line bilety, on-line bilety on-line
Klasy jedna klasa wiele Kklas jedna klasa dwie klasy
Polaczenia point-to-point przesiadki, alianse point-to-point point-to-point
Ustlugi dla pasazerow nieznaczne duzy zakres poprzez firmy turystyczne nieznaczne
Dystrybucja rezerwacja on-line on-line, agencja podrozy biura turystyczne on-line
Taryfy prosta struktura, zaleznosc¢ struktura ztozona, nastawiona na ceny sa cz¢$cig pakietu prosta struktura, ceny zalezne od czasu
od okresow szczytowych i zarzadzanie przychodami wakacyjnego, wolne miejsca zakupu, mozliwa przewaga 20-25% nad
od czasu rezerwacji (60% mozna kupi¢ lecz po wyzszej liniami tradycyjnymi
ponizej cen linii cenie
tradycyjnych)
Flota mioda, jeden typ roézne typy roézne typy miloda, jeden typ lecz moga by¢ potrzebne
samoloty w zalezno$ci od dtugosci trasy
Czestotliwos¢ wysoka $rednia wysoka w sezonie niska do $redniej (obecnie raz dziennie)
Uslugi na pokladzie odptatne, sprzedaz na w cenie biletu w cenie biletu dtuga podréz wymaga ustug w cenie biletu

Dzialalno$¢ operacyjna

koncentracja na przewozie

przewoz i inne np. cargo

pasazerowie

przewoz, czasami cargo

Siedzenia

mate odlegtosci, brak

numeracji miejsc

spore odlegloéci, numeracja miejsc

numeracja miejsc

wymagany komfort

Grupy docelowe wypoczynek, czuto$¢ na wypoczynek i biznes wypoczynek wypoczynek, czuto$¢ na czas i ceny
czas i ceny
Czas obrotu 25 minut niski (zattoczenie) niski Niski

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [Wensveen, Leick 2009, 5.132] i [Rekowski 2011c, s. 100]




1.2.3 Porty lotnicze

Lotnisko (Aerodrome) to powierzchnia okreslona na ziemi lub wodzie (wlacznie z
budynkami, urzadzeniami i wyposazeniem) przeznaczona do uzytkowania w catos$ci lub
czesci dla przylotow, odlotow 1 naziemnego ruchu statkdw powietrznych [ICAO 2008, s. 29].
Prawo lotnicze [Ustawa z 3 lipca 2002 r.] definiuje port lotniczy jako lotnisko uzytku
publicznego wykorzystane do lotow handlowych, czyli lotéw zwigzanych z pozostawieniem
lub zabraniem pasazerow, bagazu towaréw lub poczty, przewozonych odptatnie.

W literaturze czgsto stosowany jest skrot myslowy, w rozumieniu ktérego portem
lotniczym okresla si¢ operatora portu, czyli przedsiebiorstwo zarzadzajace infrastrukturg
naziemng. Wedlug Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury [25 maja 2009] operator portu
lotniczego to podmiot, ktérego zadaniem jest administrowanie i zarzadzanie infrastrukturg
portu lotniczego, a takze koordynacja i kontrola dziatalno$ci roznych podmiotow dziatajacych
w danym porcie lotniczym lub w danym systemie portowym, wykonywane w zaleznos$ci od
sytuacji oddzielnie lub w powigzaniu z inng dziatalno$cig. Zestawienie rodzajow portow

lotniczych i ich krétka charakterystyke zawiera tabela 7.
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Tabela 7. Klasyfikacja portéw lotniczych wedlug liczby pasazeréw i rodzaju

obslugiwanego ruchu

Typ portu Liczba Rodzaj ruchu Charakterystyka Przyklad
lotniczego | pasazerow lotniczego
Migdzynaro- | >30 min - Ruch regularny, - Stanowi centrum komercyjne o Londyn
dowy hub kontynentalny duzej skali Heathrow,
- Peten zakres ustug - Przycigga migdzynarodowe Frankfurt Main,
regularnych firmy i centra dystrybucyjne Paryz CDG
- Ruch czarterowy - Turystyka dalekodystansowa
- General Aviation
Narodowy 3-30 min | Najwazniejszy port w - Baza dla przewoznika Madryt, Rzym,
hub kraju; ruch krajowy, narodowego Oslo,
miedzynarodowy i | - Migdzynarodowy transport cargo Sztokholm,
tranzytowy - Promocja firm narodowych Warszawa
- Ruch turystyczny do stolicy
Regionalny | 100 tys. — Moze obstugiwac - Eksportu towaré6w o wysokiej Dusseldorf,
port lotniczy 30 min specjalistyczny rynek wartosci Mediolan,
Moze odgrywacé - Ruch regularny o duzej Katowice,
wazng role w ruchu czestotliwosci Wroctaw,
miedzynarodowym Bydgoszcz
Generator 1-20 min - Wysoki udziat - Baza dla linii czarterowych Luton,
ruchu ruchu czarterowego - Duzy udzial przychodow z Poznan,
turystyczneg - Ruch regularny dziatalnosci komercyjnej Katowice
0 uzupehnienia siatke (pozalotniczej)
polaczen
- Niewielki udziat
cargo
Odbiorca 1-12min | Wysoki udziat ruchu | - Skupienie si¢ na przyjmowaniu Malaga
ruchu czarterowego zewnetrznego ruchu turystycznego Palma,
turystyczneg - Centrum dla ustug obshugi Gdansk, Krakow
0 naziemnej
Ruch - Dhugodystansowe - Przyciaga osoby chcace zrobic¢ Dubai
tranzytowy i loty z mozliwoscia przystanek w podrozy Helsinki
transferowy transferu i tranzytu - Handel w strefie bezctowe;j

- Istotne operacje cargo

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie [Huderek-Glapska 2011b, s. 200] i [Andrew i Bailey 1996, s. 18]
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Wedtug klasyfikacja portéw lotniczych zaprezentowanej w tabeli 7 w zaleznosci od
wielkosci 1 charakterystyki obstugiwanego ruchu wyrézniamy krajowe i mig¢dzynarodowe
huby, czyli duze lotniska skupiajace wokot siebie gléwnie przewoznikow tradycyjnych i ruch
czarterowy, porty regionalne, czyli mniejsze lotniska dostarczajgce pasazeréw do hubow oraz
korzystajace z modelu point-to-point przy wspolpracy z przewoznikami niskokosztowymi.
Kolejng grupe stanowig porty lotnicze opierajace swoja dzialalno$¢ glownie na ruchu
turystycznym. Sg to porty obstugujace ruch wyjazdowy (generatory), lub znajdujace si¢ w
atrakcyjnych turystycznie lokalizacjach (potocznie okre$lane mianem sunny destinations) tzw.
odbiorcy, czyli lotniska obstugujace ruch przyjazdowy. Ostatnia grupa stanowig lotniska
specjalizujace si¢ w obstudze ruchu dlugodystansowego. Powyzszy podzial jest wysoce
umowny. W praktyce gospodarczej mozna si¢ spotka¢ z modelami mieszanymi, poniewaz
wiele portow lotniczych charakteryzuje si¢ jednoczesnie np. duzym udzialem ruchu

turystycznego, jak i tranzytowego.

1.2.4 Agenci handlingowi

Agent handlingowy to przedsi¢biorstwo zewnetrzne zajmujace si¢ obstuga naziemng w
porcie lotniczym. Obsluga naziemna obejmuje nastgpujace kategorie ushug wykonywanych w
porcie lotniczym na rzecz przewoznikéw lotniczych i innych uzytkownikow statkéw
powietrznych [Ustawa z 3 lipca 2002, Art. 176]:

e obstuge w zakresie administracji naziemnej 1 nadzoru;

e obstuge pasazerow;

e obstuge bagazu;

e obsluge towardéw lub poczty;

e obsluge pltytowa (na ptycie postojowej);

e obsluge statkow powietrznych;

e obstuge w zakresie zaopatrzenia statkow powietrznych w materialy napedowe;

e obstuge w zakresie utrzymania statkow powietrznych;

e obstuge w zakresie operacji lotniczych 1 czynnos$ci administracyjnych
zwigzanych z zaloga;

e transport naziemny;

e obstuge w zakresie zaopatrzenia poktadowego statkow powietrznych w zywnos$¢

I napoje (catering).
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Mianem ,,wlasnej obstugi naziemnej” okresla si¢ sytuacje gdy przewoznik lub inny
uzytkownik infrastruktury naziemnej wykonuje jedng lub wigcej kategorii ustug obstugi
naziemnej na rzecz wiasnych statkow powietrznych, zatdg, pasazeréw lub tadunku bez
zawierania umow z osoba trzecig [Rozporzadzenie MI z dnia 25 maja 2009]. W przypadku
niektorych portéow lotniczych obstuga naziemna czeSciowo lub w catosci wykonywana jest

bezposrednio przez przedsigbiorstwo zarzadzajace portem lotniczym.

1.25 Wzajemne oddzialywanie przewoznikow i portéw lotniczych

Zarzadzanie relacjami na linii dostawca-konsument jest i zawsze bylo jednym z
najwazniejszych zadan strategicznych kazdego biznesu. We wspodtczesnej gospodarce nie jest
to tatwe zadanie, z uwagi na kompleksowos¢ i ztozonos$¢ niektorych relacji ekonomicznych.
Wedlug Francis, Fidato 1 Humphreys [2003, s. 267] rynek uslug lotniczych jest tego dobrym
przykladem. Tradycyjnie porty lotnicze postrzegaty linie lotnicze jako swoich
najwazniejszych klientow. Cze$ciowo wynikato to z powigzan prawnych i uméw migdzy
obiema stronami, a cz¢§ciowo z faktu, ze linie lotnicze podlegaja licznym optatom na rzecz
portow. Wielko$¢ tych optat zalezy m.in. od liczby pasazeréw, wagi samolotu, wytwarzanego
hatasu, pory dnia itp. Linie lotnicze z kolei wigza umowami i1 pobieraja optaty od swoich
pasazeréow. Z tego powodu przewoznicy zazwyczaj postrzegali pasazerow jako swoich
najwazniejszych 1 ostatecznych klientow. W dzisiejszej, skomercjalizowanej rzeczywistosci,
porty lotnicze coraz wigkszy nacisk ktada na przychody ze Zrddet pozalotniczych, a relacja
migdzy liniami i portami lotniczymi stala si¢ zdecydowanie bardziej skomplikowana.

Obecnie porty lotnicze zmieniaja orientacje w kontek$cie swojego najwazniejszego
klienta. W coraz wigkszym stopniu to juz nie przewoznik, lecz pasazer staje si¢ gldéwnym
obiektem zainteresowania operatorow. Dzieje si¢ tak, poniewaz podrdzni generuja przychody
pozalotnicze, ktore z kolei staja si¢ coraz wazniejszym zrodtem zarobku w portach lotniczych.
Z drugiej strony porty sa zalezne od linii lotniczych, poniewaz to one s3 powodem
przebywania pasazeroOw na terenie lotniska. Taka sytuacja moze prowadzi¢ do konfliktu
interesOw np. opo6znienia odlotu z powodu duzej ilosci pasazerow robigcych zbyt dlugo
zakupy w sklepach, w ktorych nie stycha¢ komunikatow o odlotach, poniewaz jest to
sprzeczne z interesem sprzedawcoOw [Humphreys, Francis i Fry 2002, s. ?].

Goetsch 1 Albers [2007, s. 2] sugeruja, ze wzajemne relacje portow lotniczych i
przewoznikow przybieraja rozne formy w poszczegdlnych regionach §wiata. W Europie linie

lotnicze byly zazwyczaj postrzegane jako klient, a port lotniczy jako dostawca szczegdlnego
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produktu jakim jest infrastruktura i obstuga naziemna. Przyktadem takiego systemu jest rynek
hiszpanski, gdzie przedsiebiorstwo panstwowe AENA jest jedynym operatorem prawie
wszystkich portéw lotniczych, a przewoznicy sg odbiorcg ushlug $wiadczonych przez
operatora. Bardziej zintegrowane podejScia stosowane sg m.in. w krajach azjatyckich i
arabskich, gdzie operator portu lotniczego i przewoznik s3 stronami tej samej grupy
kapitatowej. Czescig ich misji jest kooperacja i wzajemne wspieranie swojej dzialalno$ci
majac na wzgledzie rozwdj gospodarczy 1 wzrost konkurencyjnosci obstugiwanego regionu
lub panstwa. Albers, Koch 1 Ruff [2005, s. 54] przedstawiajg inne formy kooperacji na rynku
amerykanskim. W Stanach Zjednoczonych operator portu lotniczego bardzo czesto jest
wlascicielem terenu oraz koordynatorem ustug prowadzonych przez przedsigbiorstwa
zewnetrzne. Linie lotnicze buduja wlasne terminale oraz inne elementy infrastruktury wedle
indywidualnego zapotrzebowania.

Albers, Koch i Ruff [2005, s. 54] twierdza rowniez, ze tworzenie aliansow miedzy
europejskimi przewoznikami i portami lotniczymi jest korzystne z ekonomicznego punku
widzenia. Przedstawiaja koncepcje wspotpracy polegajace na redukcji niepewnos$ci poprzez
rozlozenie ryzyka i kosztow nowych przedsigwzig¢ miedzy obu partneréw. Przyktadem takiej
wspotpracy moga by¢ wspdlne projekty inwestycyjne w infrastrukture lub wydatki zwigzane z

reklama nowych potaczen.

1.2.6 Rynkowe determinanty popytu na ustugi lotnicze

Lancuch warto$ci oraz relacje wystgpujace pomiedzy uczestnikami rynku ustug
lotniczych, ktére zostaly przedstawione na wykresie 10 ukazuja, ze w strukturach
charakteryzujacych si¢ tak duza ztozonoscig, trudno jest jednoznacznie wskazaé, kto petni
funkcje¢ dostawcy, a kto konsumenta. Czg¢sto jeden podmiot spetnia obie funkcje jednoczes$nie
dla pozostatych uczestnikéw tancucha. Linie lotnicze oferuja ustugi transportu lotniczego
biurom podrézy, tour operatorom oraz konsumentom indywidualnym, ale zarazem kreuja
popyt na ustugi handlingowe oraz infrastruktur¢ dostgpna w portach lotniczych. Z tego
powodu zamiast terminéw dostawca i konsument uzywany jest termin ,aktor tancucha

wartosci” [Jarach 2005, s. 14].
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Wykres 14. Lancuch wartos$ci sektora ustug transportu lotniczego - ujecie statyczne

Dostawey wyposazenia

(producenci samolotdw, itp.) |quuvervsnernen. » Tour operatorzy
v P

" ‘-b .1 ™ .‘4 t‘
PORTY LINIE KONSUMENT

LOTNICZE [*= === =" LOTINICZE KONCOWY
v - v F )

""4 - e Y

Dostawcy ustug < . Agenci turystyczni

(catering, finmy handlingowe,

wypozyczalnie samochodow)

Legenda:

relacje B2C (Business to Consumer)
————— relacje B2B (Business to Business)
................ relacje B2T (Business to Trade)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie [Jarach 2005, s. 15]

Od strony podazowej w tancuchu warto$ci mozna wyodrebni¢ aktora, ktérego zadaniem
jest umozliwienie rozproszonym zasobom spetnianie swojej funkcji w zlozonej strukturze.
Takim podmiotem (tzw. lider kanalu) na rynku ustug transportu lotniczego sg linie lotnicze.
To do niego, ze wzgledu na jego marke 1 oferte, bezposrednio lub przy pomocy posrednikow
zwracajg si¢ konsumenci z intencjg zakupu produktu, jakim jest przelot. Lider dba, by zasoby
poszczegbdlnych uczestnikow zostaty polaczone w taki sposob, by mogta powsta¢ unikalna
oferta dla koncowych klientow. Pasazerowie biorac lidera za stron¢ odpowiedzialng za
wszystkie aspekty koncowego produktu, czgsto nie zdaja sobie sprawy z egzystencji
pozostatych aktorow. Bez lidera struktura sieci uleglaby calkowitemu zalamaniu. W takim
przypadku koncowi konsumenci byliby zmuszeni skorzysta¢ z konkurencyjnych ofert ustug

transportu lotniczego lub ustug substytucyjnych (np. transportu kolejowego).
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Po stronie popytowej, miedzy sprzedawca a konsumentem czesto wystepuje duza
asymetria posiadanej informacji, co blokuje bezposrednie relacje i przyczynia si¢ do rozwoju
posrednich kanatéw sprzedazy, takich jak: biura tour operatoréw lub agentéw turystycznych.
Zarowno same linie lotnicze, jak i ich posrednicy stosuja dyskryminacje cenowg oraz oferty
typu ,.last minute”, co powoduje ze decyzyjny proces zakupowy staje si¢ jeszcze bardziej
skomplikowany. Oferta ztozona (np. przelot, zakwaterowanie i wycieczka turystyczna) moze
si¢ jednak okazaé atrakcyjniejsza niz kupowanie tych ustug oddzielnie. Wynika to m.in. z
samego faktu oszczednosci czasu 1 wygody kontaktu tylko z jednym sprzedawcg. Niemniej na
rynku przewozoéw tanich linii lotniczych, ktorych udziat dominuje w polskich regionalnych
portach lotniczych, zdecydowana wigkszo$¢ biletow sprzedawana jest bezposrednio poprzez
internetowe systemy sprzedazy linii lotniczych.

Porty lotnicze spelniaja drugorzedna role w tancuchu wartosci sektora ustug transportu
lotniczego i nie majg bezposrednich polaczen Business-to-Consumer z koncowymi klientami.
Wynika to miedzy innymi z historycznej roli portow jako dostawcoéw infrastruktury lotniczej
dla celéw wojskowych oraz publicznych. Konsekwencja tej pasywnej roli w kontakcie z
klientem byta stosowana przez dekady polityka rozwoju portdw lotniczych w oparciu gléwnie
o potrzeby linii lotniczych, a nie pasazerow. Mozna zatem zaryzykowa¢ stwierdzenie, ze linie
lotnicze sg liderem w lancuchu warto$ci na rynku ustug transportu lotniczego zaréwno od
strony podazowej, jak i popytowej. Mowiac inaczej, linie lotnicze sg dla portow lotniczych
najwazniejszym klientem oraz katalizatorem popytu generowanego przez pozostatych
aktoréw [Jarach, 2005, s 25-28].

W ujeciu szerszym do tancucha wartosci ustug transportu lotniczego mozna roéwniez
dotaczy¢ podmioty transportu miejskiego, drogowego oraz kolejowego, poniewaz to za ich
pomoca podrozni dojezdzaja do portu lotniczego. Dobra infrastruktura drogowa i kolejowa z
jednej strony jest niewatpliwa korzyscig dla portow lotniczych, poniewaz utatwia pasazerom
szybkie dotarcie na miejsce. Z drugiej jednak strony szybka kolej 1 autostrady sg tez
zagrozeniem, poniewaz nie tylko $wiadczg ustugi substytucyjne dla transportu lotniczego, ale
réwniez ulatwiaja dojazd do konkurencyjnych portow lotniczych. W miar¢ zmniejszania si¢
czasu potrzebnego na dojazd, strefy oddziatywania poszczegdlnych portdow zaczynaja si¢
pokrywac. Dzigki temu pasazerowie majg wigcej portdéw lotniczych do wyboru. Mozna zatem
stwierdzi¢, ze postepujacy rozwoj potaczen kolejowych, drog szybkiego ruchu 1 autostrad,

przyczynia si¢ do wzmozenia konkurencji na rynku ushug lotniczych. Porty lotnicze sa
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zmuszone do konkurowania mi¢dzy sobg zardwno o pasazeréw, jak i o polaczenia oferowane

przez linie lotnicze.

1.2.7 Kryteria wyboru portu lotniczego i przewoznika przez pasazerow

Wedlug Albers’a, Koch’a i Ruff’a [2005] wybor portu lotniczego jest dla pasazera
ztozonym procesem decyzyjnym. Pasazer jest mobilny, wigc poszukuje najbardziej
atrakcyjnych polaczeh w pewnym obszarze geograficznym, w ktéorym czesto ma do wyboru
kilka portow lotniczych. Decyzja pasazera o podrozy jest w duzej mierze podyktowana
dostepnos$cig destynaciji i linii lotniczych. Graham [2001, s. 242]. Albers, Koch i Ruff [2005,
s. 52] jako najwazniejsze kryteria wyboru portu lotniczego i linii lotniczej przez pasazera
podaja:

e dostgpnos¢ polaczen lotniczych,

e czestotliwos¢ potaczen,

e godziny i dostepnos¢ lotow,

e cena i wysokos¢ innych optat zwigzanych z podroza,

e wizerunek portu 1 przewoznika (niezawodno$¢, punktualno$¢ lotu,
bezpieczenstwo),

e dostgpnos¢ sklepow oraz innych ustug komercyjnych na lotnisku,

e istnienie potgczen transferowych 1 intermodalnych,

e mozliwo$¢ skorzystania z transferu w ramach aliansu linii lotniczych,

e koszty zwigzane z dostgpem do portu lotniczego np. wysokoSci optat
parkingowych.

Dostepnos¢ potaczen lotniczych 1 ich cena sg dla pasazera najistotniejszymi kryteriami
wyboru miejsca odlotu. Budowa atrakcyjnej siatki potaczen we wspotpracy z odpowiednimi
przewoznikami jest zatem podstawowym wyzwaniem dla portoéw lotniczych, ktére chca
uzyskac zainteresowanie pasazerOw swoja oferta.

Majac na uwadze powyzsze wnioski oraz wspomniane wczesniej kryteria wyboru
srodka transportu wedtug modelu ,,cena — czas”, nalezy uznaé, ze w dlugim okresie czasu
rozwdj popytu na ustugi transportu lotniczego jest w duzej mierze warunkowany dostgpnoscia
polaczen intermodalnych oraz integracja z lokalnym systemem transportowym. Coraz

czesciej porty lotnicze potaczone sg z aglomeracja miejska zaré6wno transportem drogowym
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jak 1 kolejowym. Ministerstwo transportu [2007, s. 41] wyrdznia cztery poziomy integracji

portu lotniczego z regionalng siecig transportowa:

poziom najwyzszy: port lotniczy jest zintegrowany z weztem autostrad, a na jego
terenie zlokalizowany jest dworzec szybkiej kolei (np. Paryz Charles de Gaulle,
Berlin Brandenburg International),

port lotniczy zintegrowany z siecig kolejowa na szczeblu regionalnym oraz z
siecig drog szybkiego ruchu (np. Londyn Heathrow, Amsterdam Schiphol),

port lotniczy potaczony z drogami szybkiego ruchu oraz posiadajacy lokalne
potaczenie kolejowe z obstugiwanym miastem (Krakow Balice)

port lotniczy posiadajacy potaczenie drogowe nie bedace droga szybkiego ruchu
(pozostate polskie porty lotnicze)

1.2.8 Kryteria wyboru portu lotniczego przez przewoznikéw

Warunkiem koniecznym, by linie lotnicze chcialy korzysta¢ z infrastruktury danego

portu jest przede wszystkim duza gesto$¢ zaludnienia i potencjal gospodarczy obstugiwanego

regionu, co w efekcie przektada si¢ na wielko$¢ potencjalnie mozliwego do wygenerowania

ruchu. Potencjal ten czesto jest okreslany jako sita zasiegu oddzialywania portu (catchment

area). Wymiarem sity oddzialywania jest liczba ludnosci zamieszkujgcej przestrzen w

promieniu 1h lub 2h potrzebnych na dojazd. Porty lotnicze nie maja wptywu na powyzsza

warto$¢. Zalezy ona gtownie od czynnikow zwigzanych z regionalnymi uwarunkowaniami

geograficznymi 1 demograficznymi, takimi jak [Rucinski, 1998, s. 77]:

potozenie geograficzne portu,
wielko$¢ 1 ranga aglomeracji obstugiwanej przez port,
poziom rozwoju gospodarczego regionu,

gestos¢ zaludnienia 1 poziom bogactwa obszaréw otaczajacych port.

Pozostate czynniki decydujace o wyborze portu lotniczego przez linie lotnicze moga si¢

rézni¢ w zaleznosci od typu przewoznika (tradycyjny, nisko-kosztowy, cargo, general

aviation) i pozycji strategicznej lotniska. Zazwyczaj sg to elementy o nastepujgcej hierarchii

istotnosci: [Jarach, 2005, s. 54-56] i [Graham. 2001, s. 242]:

dostepnos¢ wolnych slotow w korzystnych porach dnia,
kompatybilnos$¢ z siecig potaczen przewoznika,

obecno$¢ gldownych konkurentdéw i struktura ich sieci potaczen lotniczych,
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e wysokos¢ optat lotniskowych (optaty za ladowanie, handling i paliwo),

e mozliwo$¢ uzyskania upustow w optatach,

e wsparcie marketingowe, inne dotacje (szczegdlnie istotne dla LCC),

e minimalny gwarantowany czas obshugi (szczegdlnie istotne dla LCC),

e zakres i rodzaj dostepnych ustug i infrastruktury lotniczej oraz pozalotniczej,

e obecno$¢ potaczen intermodalnych umozliwiajacym przyjazd i opuszczenie
portu,

e restrykcje srodowiskowe np. limity hatasu, zakaz operowania w nocy (istotne dla
nocnych przetadunkow cargo),

e godziny otwarcia portu lotniczego (istotne dla cargo)

e jako$¢ dostepnej infrastruktury, istnienie planow jej rozbudowy,

e mala ilo§¢ wypadkéw zwigzana z obstuga handlingowg i nawigacyjna.

Dostepnos¢ wolnych slotow jest bardzo waznym problemem dotyczacym glownie
tradycyjnych przewoznikow w duzych 1 zatloczonych hub’ach, gdzie techniczna i
organizacyjna przepustowos¢ lotniska jest juz w duzej mierze wykorzystana. Slot, czyli tzw.
okienko czasowe dla operacji startu lub ladowania, jest przydzielane w porozumieniu ze
stuzbami kontroli lotow. Brak wolnego slotu jest bariera trudng do przej$cia dla nowych
przewoznikow. Czesto jedynym sposobem na ladowanie na danym lotnisko przez nowego
przewoznika jest odkupienie slotu od innego operatora. Pozyskanie nowych slotéw jest
obecnie jednym z gltownych powodow przejmowania linii lotniczych przez inne
przedsigbiorstwa.

Kolejng grupa czynnikow decydujagcym o komforcie pracy zwlaszcza tradycyjnych linii
lotniczych sg udogodnienia, takie jak: dostepna przestrzen biurowa, zaplecze gospodarcze dla
pracownikow (m.in. kuchnia i przestrzeh regeneracyjna), odpowiednie wyposazenie
logistyczne i przestrzen dla bagazy oraz cargo, oddzielna strefa odlotow dla pasazerow
business, VIP itp. Powyzsze przestrzenie 1 udogodnienia sg dla wielu linii lotniczych
niezb¢dne, aby na danym lotnisku moc stacjonowaé, a w perspektywie utworzy¢ baze i
nocowac swoje samoloty [Doganis ,1992, s.115].

W przypadku tanich przewoznikow najwazniejszymi kryteriami z wymienionych
powyzej sa przede wszystkim: niski poziom optat lotniskowych 1 krotki czas obstugi. Te dwa
czynniki umozliwiajg uzyskanie niskich kosztéw przelotow. Niskie oplaty przyczyniajg si¢ w
sposob bezposredni, a krotki czas obslugi posrednio poprzez efektywniejsze wykorzystanie

czynnikow produkcji. Wykres 15 przedstawia udzial optat lotniskowych (od pasazera i za
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ladowanie) jako procentowy udziat wszystkich kosztéw dla wybranych brytyjskich linii
lotniczych. Obnizanie wyzej wspomnianych optat jest priorytetowe m.in. dla nisko-
kosztowych firm Flybe i EasyJet gdzie stanowig one odpowiednio 26% 1 18% wszystkich
ponoszonych kosztéw. Dla kontrastu u dla tradycyjnego przewoznika British Airways udziat

tych kosztow wynosi jedynie ok. 4%.

Wykres 15. Wysoko$¢ oplat lotniskowych od pasazera i za ladowanie jako procentowy
udzial w kosztach calkowitych w wybranych brytyjskich liniach lotniczych w latach
2005-2006
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Zrédto: http://www.caa.co.uk/ za [Graham, 2008, s.148]
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Linie nisko-kosztowe zdaja sobie sprawe zarowno z duzego wptywu optat lotniskowych
na koszt przelotow, ale rowniez sg $wiadome swojej uprzywilejowanej pozycji na rynkach
regionalnych. Dzigki temu czgsto udaje im si¢ negocjowaé duze upusty oraz inne formy
promocji dla nowo otwieranych polaczen. Dzieje si¢ tak, poniewaz w matych, regionalnych
portach lotniczych ruch pasazerski czgsto jest na tyle niewielki, Zze port lotniczy funkcjonuje
na granicy optacalno$ci lub wregcz generuje straty, ktore musza by¢ z kolei pokrywane przez
udziatowcoéw, ktorymi zazwyczaj sa lokalne wladze. Przy niskim poziomie optat
lotniskowych, niewielka warto§¢ dochodow lotniczych moze by¢ rekompensowana poprzez
wzrost udzialu dochoddéw pozalotniczych. Moga by¢ one generowane przez pasazerow,

ktérzy korzystaja z ustug oferowanych na terenie portu lotniczego [Delfman i in. 2005, s. 57].
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Wplyw wysokosci oplat lotniskowych na decyzje o wyborze danego portu lotniczego
zalezy rowniez od nasycenia popytu na danym rynku. Tanie linie lotnicze sg sktonne ladowaé
w portach o stosunkowo wysokich stawkach optat w regionach, w ktorych przychod
generowany poprzez duzy popyt pasazerski na ustugi transportu lotniczego jest w stanie
zrekompensowac wysokie koszty zwigzane z optatami za lagdowanie i handling. Mozna zatem
stwierdzié, ze to nie wysoko$¢ optat lotniskowych jest najwazniejszym czynnikiem wyboru
portu lotniczego, lecz stosunek potencjalnych przychodéw mozliwych do wygenerowania w

stosunku do wielkosci tych optat [Gardiner, Ison, Humphreys, 2006, s. 398].

1.3 Specyfika Portu Lotniczego jako przedsi¢biorstwa

Porty lotnicze sa bardzo szczegdlnym rodzajem przedsigbiorstwa. Lotnisko mozna
postrzega¢ jako przestrzen, w ktorej spotkaja si¢ odrgbne podmioty w celu wykonania
pewnych procesow. Procesy te umozliwiajg lub utatwiajg pasazerom i1 towarom zmiang
miejsca potozenia za pomocg ladowych i powietrznych $rodkéw transportu. Z przyczyn
historycznych, prawnych lub ekonomicznych dziatania te sa wykonywane systemowo w
rézny sposob. W niektdorych portach lotniczych operator bezpos$rednio zajmuje si¢ wszystkimi
procesami. W innych przypadkach operator pelni role koordynatora, a wigkszo$¢ zadan jest
powierzana podwykonawcom w postaci wyspecjalizowanych przedsigbiorstw i organizacji
np. agenci handlingowi, dystrybutorzy paliw, firmy sprzatajace.

W wigkszos$ci panstw cze$¢ procesow jest realizowana przez panstwowe instytucje, za
ktore port lotniczy musi lub nie musi ptaci¢. Na przyktad kontrola ruchu lotniczego w Polsce
jest realizowana odptatnie przez Polska Agencje Ruchu Lotniczego, a stuzba meteorologiczna
bezptatnie przez Instytut Meteorologii 1 Gospodarki Wodnej. Innymi przyktadami organizacji
panstwowych dziatajacych w porcie lotniczym jest stuzba celna, straz graniczna, straz
pozarna oraz obstuga medyczna. W niektorych krajach w pewnych okresach czasu (np.
podwyzszonego ryzyka zwigzanego z atakami terrorystycznymi) procesy zwigzane z
bezpieczenstwem obiektu, kontrola podréznych oraz towaré6w sa obowigzkiem
funkcjonariuszy panstwowych. W innych przypadkach port lotniczy zmuszony jest pokrywac
je z whasnych §rodkéw finansowych.

Niezbednymi elementami infrastruktury lotniska jest pas startowy, drogi kotowania,
ptyta lotniska oraz budynki dla odpowiednich stuzb w tym terminale dla obstugi podréznych i

towarow. W wiekszos$ci portdw lotniczych na $Swiecie wlascicielem lub zarzadca powyzszych
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elementéw infrastruktury sa operatorzy. Istnieja jednak wyjatki od reguty: np. w Stanach
Zjednoczonych 1 Wielkiej Brytanii terminale czgsto sg wlasnoscig duzych przewoznikéw. Z
kolei we Francji zdarza si¢, ze wszystkie nieruchomosci nalezg do panstwa, a zarzadca

lotniska jest lokalna izba przemystowo-handlowa [Doganis 1992, s. 7].

1.3.1 Dziatalnos¢ lotnicza i komercyjna

Wspomniane powyzej procesy i1 obszary dziatalno$ci portdw lotniczych zostaty
usystematyzowane przez Doganisa [1992, s. 7-9]. Wedlug niego mozna je podzieli¢ na 3
podstawowe grupy ustug:

e operacyjne,
e handling,
e dziatalno$¢ handlowa.

Podstawowe ustugi operacyjne obejmuja: kontrolg lotéw, ustugi zwigzane z obstuga
ladowan 1 startow, serwis meteorologiczny, telekomunikacje, ochrong, zapewnienie
bezpieczenstwa przeciwpozarowego, ratownictwo medyczne oraz utrzymanie pasow
startowych i budynkéw. Handling obejmuje ustugi zwigzane z obstuga statkow powietrznych
(sprzatanie, dostawy paliwa, za 1 wyladunek bagazu) lub pasazerow 1 ich bagazu oraz
towarow (odprawy, transfer przez odpowiednie terminale do samolotu i z samolotu). Trzecia
klasa aktywnosci wedlug Doganisa to dzialalno§¢ komercyjna obejmujaca sprzedaz koncesji
na dzialalno$¢ sklepow lub restauracji na terenie lotniska oraz wynajem powierzchni
biurowych.

Inny sposob klasyfikacji zaproponowat [Oum, Yu, Fu 2003, s. 286]. Wedtug niego
operacje dzielg si¢ na powietrzne i ladowe. Operacje powietrzne odnosza si¢ do aktywnos$ci
utatwiajacych ruch samolotow, wiaczajagc m.in. obstuge pasow startowych, obsluge
samolotéw po ladowaniu 1 przed startem, za 1 wytadunek bagazu i frachtu. Operacje ladowe to
aktywnos$ci zwigzane bezposrednio z ruchem pasazerow i frachtu, obejmujace rézne etapy
obstugi podroznych, odprawy i transfer bagazu. W operacje ladowe wlaczone sa réwniez
dziatalno$¢ handlowa i inne ustugi naziemne, takie jak, udzielone koncesje, wynajem biur i
parkingow.

Mimo pewnego podobienstwa obu omoéwionych systemoéw klasyfikacji, zbiory ich klas
nie pokrywaja w jednakowy sposob procesdw wystepujacych w portach lotniczych.

Przyktadem takiej rozbiezno$ci jest dziatalno$§¢ operacyjna, ktora w systematyce
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zaproponowanej przez Doganisa stanowi samodzielng grup¢ ustug, a w klasyfikacji Oum, Yu
1 Fu jest zaliczana w pewnej czg¢$ci do zbioru operacji lotniczych, a w pozostatej do zbioru
operacji ladowych. Bazujac na obu systemach wypracowano model klasyfikacji przychodow
przedsigbiorstw zarzadzajacych portami lotniczymi na pochodzace ze zrddet lotniczych
(aeronautical) oraz poza lotniczych (non-aeronautical) zwane czasami nielotniczymi lub

komercyjnymi.

Tabela 8. Klasyfikacja zrédel przychodéw portéw lotniczych

Przychody calkowite

Lotnicze Poza lotnicze
oplaty lotniskowe za start i ladowanie e czynsze i dzierzawy
(uzaleznione od masy startowej i pory o refakturowanie kosztow najemcom
dnia) o wplywy z koncesji (sklepy, restauracje,
optaty pasazerskie (uzalezniony od tego banki, wypozyczalnie samochodow itp.)
czy jest to pasazer przylatujacy, e wplywy z samodzielnie prowadzonego
odlatujacy, lub transferowy) handlu

optaty za kontrole lotéw (gdy port lotniczy | e wplywy z samodzielnie prowadzonego

prowadzi ja samodzielnie) parkingu,

optaty za postoj samolotu (uzaleznione od | e inne (np. otrzymane odsetki)
masy samolotu i czasu postoju)

optaty za fracht

inne (uzytkowanie rekawa do transferu

pasazerow)

e optaty za serwis 1 handling samolotow
e marza na sprzedazy paliw

e 0 optaty za handling frachtu, bagazu i1 obstuge pasazeréw

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie, [Doganis 1992, s. 54] i [Graham 2008, s 71]

Wedlug Doganisa [1992, s. 54-55] przychody lotnicze wynikaja bezposrednio z operacji
startu, ladowania lub liczby przetransferowanych pasazerow i towarow. Sa to przede
wszystkim przychody z optat lotniskowych, pasazerskich, hatasowych, postojowych,
hangarowych, nawigacyjnych 1 handlingowych (gdy zajmuje si¢ tym operator) oraz

infrastrukturalnych (np. optaty za korzystanie z urzadzen scentralizowanej infrastruktury takie
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jak pomosty pasazerskie lub urzadzenia do =zasilania statkow powietrznych w energi¢
elektryczng). Przychody komercyjne pochodza ze wszystkich pozostalych obszarow
dziatalnosci operatora, ktore generowane sg gldéwnie na terenie terminala oraz w otoczeniu
lotniska.

W tabeli 8 wymieniono sktadniki wliczane do dziatalno$ci lotniczej i komercyjnej. W
ostatnim wierszu przedstawione zostaly zrodla przychodow, ktéore moga naleze¢ do grupy
lotniczych, jesli te dziatalnos$ci prowadzone sg samodzielnie lub do grupy nie lotniczych jesli
podlegaja koncesjonowaniu.

Innym sposobem klasyfikacji dziatalno$ci lotniczej i pozalotniczej jest identyfikacja
klienta danej aktywnosci portu lotniczego. Podzial zaproponowany przez Huderek-Glapska

[2011b] zostat zaprezentowany w tabeli 9.

Tabela 9. Klasyfikacja klientéw portu lotniczego

Klienci ustug lotniczych Klienci ushug pozalotniczych
1. Linie lotnicze 1. Pasazerowie
2. Pasazerowie 2. Linie lotnicze
3. Agencje Handlingowe 3. Pracownicy portu lotniczego
4. General Aviation 4. Osoby odprowadzajace i witajace

pasazerow (meeters and greeters)

5. Tour operator 5. Osoby odwiedzajace port lotniczy, goscie
(visitors)
6. Firmy spedycyjne 6. Dzierzawcy i koncesjonariusze

7. Lokalne przedsigbiorstwa

8. Lokalni mieszkancy

Zrédto: [Huderek-Glapska,2011b, s. 166]

Huderek-Glapska [2011b, s. 165-166] podkresla, ze jest to rowniez podzial umowny i
wynika z osoby klienta gtownych produktéw i ustug dostarczanych przez port lotniczy. W
wyniku ewolucji dziatalnosci klient ustug lotniczych moze sta¢ si¢ klientem ustug
pozalotniczych. Przykladem moga by¢ przedsiebiorstwa spedycyjne, ktoére przewozac towary
za pomocg wlasnej lub wydzierzawionej floty lotniczej, sa klientami ustug lotniczych.

Niemniej jednak wraz z rozwojem przewozow cargo, firmy te moga w przysztosci
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wynajmowaé powierzchnie biurowe i magazynowe w terminalu towarowym, stajac si¢ tym

samym si¢ klientem ushug pozalotniczych.

1.3.2 Struktura przychodéw portow lotniczych

Wspomniany powyzej i powszechnie przyjety koncept podziatu przychodéw na te, ktére
pochodza z dziatalnos$ci lotniczej i te majace zrodto w dziatalnosci nielotniczej, nie wszedzie
jest rozumiany tak samo. W zaleznosci od kraju i zwyczajéw rachunkowych istniejg
niewielkie réznice w interpretacji tej klasyfikacji. Na przyktad, w przychodach z dziatalnosci
lotniczej lotnisk amerykanskich znajduja si¢ czynsze i1 dzierzawy powierzchni lotniska,
terminala oraz innych budynkéw i hangarow udostepnianych liniom lotniczym. W Europie te
kwoty nalezag do obrotow z dziatalnosci nie lotniczej. Ponadto w przypadku lotnisk
amerykanskich, nie ma lotniskowych optat pasazerskich. Zamiast tego porty w USA naliczaja
optate za korzystanie z terminala przez pasazerdéw, ktoéra jest ksiegowana do wplywow z
dziatalnosci nielotniczej. W konsekwencji udziaty przychodéw z dziatalnosci pozalotniczej w
USA sg zazwyczaj istotnie wyzsze od odnotowywanych w Europie [Graham, 2008, s. 73-74].
Majac na uwadze te réznice mozna przesledzi¢, jak zmieniata si¢ struktura przychodéw w
portach lotniczych na §wiecie.

W latach siedemdziesigtych XX wieku opfaty za ladowanie samolotéw stanowily
glowne zrodto przychodoéw z dziatalnosci lotniczej. Zmiana postrzegania lotnisk z dostawcy
infrastruktury transportu uzytecznosci publicznej na przedsigbiorstwa zorientowane rynkowo
zmobilizowala operatoréw do poszukiwania nowych Zrédet dochodéw i1 minimalizacji
ponoszonych kosztow. Od poczatku lat osiemdziesigtych mozna zauwazy¢ wzrostowy trend
udziatu przychodow z dziatalnosci pozalotnicze; w przychodach catkowitych. W latach
dziewiecdziesigtych w najwiekszych lotniskach po obu stronach Atlantyku ta proporcja
udziatu obu Zrédet wyrdwnala sie.

W 1989 roku przychody z dziatalnosci lotniczej stanowity 56% sumy obrotéw lotnisk
europejskich, z tego optaty za ladowanie 21% a optaty pasazerskie 20% [Doganis, 1992,
S. 55]. Jednoczesnie w przypadku srednich i duzych lotnisk amerykanskich, w roku 1989,
jedynie 23% przychodoéw pochodzilo z optat za ladowanie, a drugie tyle z czynszow
ptaconych przez linie lotnicze zaliczanych rowniez do przychodow lotniczych. Juz na
poczatku lat dziewiecdziesigtych w USA istnialy lotniska z udziatem przychodow lotniczych
mniejszym niz 10%. Na przyktad, port lotniczy w Los Angeles, w roku obrachunkowym

konczacym si¢ w czerwcu 1990 r., jedynie 8,1% przychodow osiagnal z dziatalnosci lotnicze;j.
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Najwigkszy udziat w przychodach tego lotniska miaty koncesje (az 51%). To odwrocenie
proporcji nie wynika tylko z réznic w ewidencji. Mozna zaryzykowac¢ stwierdzenie, ze
lotniska amerykanskie s3, w zdecydowanie wigkszym stopniu, miejscem prowadzenia

dziatalnos$ci gospodarczej przez inne podmioty [ Augustyniak, Kalinowski 2011b, s. 257]

Tabela 10. Przecietna struktura przychodow i kosztéw lotnisk europejskich w latach
1983-2007

Lata 1983/1984 | 1988/1989 | 1993/1994 | 1998/1999 | 2003/2004 | 2006/2007
Przychody z
dziatalnosci 59% 56% 54% 50% 51% 52%
lotniczej
Przychody z
dziatalnosci 41% 44% 46% 50% 49% 48%
nielotniczej
Razem 100% 100% 100% 100% 100% 100%
Koszty pracy 46% 43% 39% 35% 33% 33%
Amortyzacja 18% 21% 22% 19% 22% 20%
Pozostate 36% 36% 39% 46% 45% 47%
Razem 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Zrédto: ACI Annual Report; za [Graham, 2008, s. 72] i [Augustyniak, Kalinowski 2011b, s. 257]

Wedlug corocznych raportéw ACI rowniez porty europejskie powoli ulegaja trendowi
postepujacej komercjalizacji. Zjawisko coraz czgstszego zlecania roznych aktywnosci portu
lotniczego przedsigbiorstwom zewnetrznym z pewno$cia mialo na to wplyw. Srednia
struktura przychodow w najwiekszych europejskich portach zmienita si¢ w ciggu ostatnich 25
lat na korzys¢ przychodow pozalotniczych. Ich udzial wzrost miedzy 1984 a 2007 z 41% do
48%, przy czym najwyzsza wartos¢ 50% zanotowano w roku 1999. Co prawda przez kolejne
osiem lat warto$¢ przychodow pozalotniczych spadta o 2 punkty procentowe, lecz mozna by¢
pewnym, ze powrdt do struktury z roku 1984 nie jest mozliwy. Komercjalizacja dziatalnosci
lotnisk, ktorej byla mowa w poprzednim rozdziale bedzie raczej prowadzi¢ do zwigkszania si¢

udziatu przychodow nie lotniczych, a europejskie porty wzorem amerykanskich w coraz
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wiekszym stopniu beda stawac si¢ miejscem innych aktywnos$ci niz bezposrednio zwigzanych

z transportem pasazerow i tadunkow.

Tabela 11. Struktura wybranych europejskich portow lotniczych w roku obrotowym

2006/2007
Lotnisko Przychody Koszty
lotnicze nie lotnicze praca amortyzacja | Pozostale

Amsterdam 61% 39% 20% 21% 59%
Bazylea-Miluza 47% 53% 21% 30% 49%
Birmingham 56% 44% 32% 23% 45%
Berlin 64% 36% 39% 16% 45%
Kolonia 73% 27% 39% 15% 46%
Kopenhaga 50% 50% 51% 20% 29%
Dublin 37% 63% 36% 12% 52%
Florencja 75% 25% 44% 19% 37%
Frankfurt 62% 38% 56% 13% 31%
Genewa 48% 52% 41% 18% 41%
Glasgow 54% 46% 34% 17% 49%
Londyn Gatwick 43% 57% 28% 18% 54%
Londyn Heathrow 48% 52% 23% 22% 55%
Londyn Stansted 43% 57% 34% 22% 44%
Manchester 50% 50% 25% 27% 48%
Mediolan 58% 42% 32% 28% 40%
Oslo 46% 54% 20% 28% 52%
Paryz 60% 40% 37% 16% 47%
Rzym 59% 41% 35% 24% 41%
Salzburg T1% 23% 42% 19% 39%
Wieden 76% 24% 53% 18% 29%
Zurich 52% 48% 33% 20% 47%

Zrédto: ACI Annual Report; za [Graham, 2008, s. 74] i [Augustyniak, Kalinowski 2011b, s. 258]
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Tabela 12. Struktura przychodow i kosztéw wybranych amerykanskich lotnisk w roku

obrotowym 2006/2007
Przychody Koszty
inne
Lotnisko oplaty za | lotnicze nie amortyzac
ladowanie | (glownie | lotnicze praca ja pozostale
czynsze)

Atlanta 10% 23% 67% 29% 21% 50%
Baltimore 23% 31% 46% 14% 38% 48%
Boston 20% 33% 47% 25% 35% 40%
Chicago O'hare 29% 33% 38% 24% 29% 47%
Dallas/Fort Worth 40% 14% 46% 25% 39% 36%
Detroit 28% 15% 5% 23% 37% 40%
Houston 25% 45% 30% 22% 42% 36%
Indianapolis 20% 22% 58% 28% 45% 271%
Las Vegas 8% 33% 59% 34% 20% 46%
Los Angeles 27% 21% 52% 45% 13% 42%
Memphis 36% 34% 30% 18% 50% 32%
Miami 16% 56% 28% 33% 24% 43%
Minneapolis 17% 22% 61% 24% 50% 26%
New York JFK 28% 41% 31% 16% 18% 66%
New York LG 35% 25% 40% 25% 12% 63%
New York Newark 25% 40% 35% 18% 25% 57%
Orlando 8% 25% 67% 19% 35% 46%
Philadelphia 24% 45% 31% 22% 32% 46%
PhoenixSkyHarbor 13% 24% 63% 22% 27% 51%
Seattle 14% 42% 44% 25% 39% 36%
Washington Dulles 14% 34% 52% 24% 33% 43%
Washington R. 17% 35% 48% 31% 29% 40%

Zrédto: ACI Annual Report; za [Graham, 2008, s. 75] i [Augustyniak, Kalinowski 2011b, s. 259]
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Zblizenie struktury przychodéw lotnisk europejskich i amerykanskich potwierdzaja dane
prezentowane w tabelach 11 1 12. Struktura sprzedazy w 22 wybranych europejskich i 22
amerykanskich portach lotniczych wskazuje, ze istniejg pewne réznice klasyfikacyjne, o
ktorych byla mowa wczesniej. Niemniej jesli pordwnamy udziaty przychodow z dziatalnosci
pozalotniczej, przy znanych ograniczeniach mozna uzyska¢ wyniki zapewniajace
porownywalnos$¢. Zastosowanie nieparametrycznego testu U Manna-Whitneya nie wskazato
istotnej statystycznie réznicy w udziatach przychodéw nie lotniczych lotnisk w Europie i

USA w roku 2006/2007 [Augustyniak, Kalinowski 2011b, s. 259].

Tabela 13. Struktura przychodoéw i kosztow wybranych portéow lotniczych na Swiecie w

roku obrotowym 2006/2007

_ Przychody Koszty
Lotnisko i i i i
lotnicze | nie lotnicze | praca | amortyzacja pozostate

Nowa Zelandia Auckland 48% 52% 29% 35% 59%
Nowa Zelandia

_ 49% 51% 30% 38% 49%

Christchurch

Australia Melboune 47% 53% 28% 48% 45%

Australia Perth 41% 59% 19% 65% 45%

Australia Sydney 49% 51% 11% 35% 46%

Tajlandia ($rednia) 67% 33% 16% 43% 29%

Hong Kong 48% 52% 20% 41% 52%

Indonezja PT Angkasa Pura

' 80% 20% 46% 12% 37%

Meksyk ASUR 71% 29% 19% 35% 31%

Meksyk GAP 81% 19% 18% 40% 41%

Meksyk OMA 81% 19% 13% 59% 49%

RPA ($rednia AC) 55% 45% 30% 39% 54%

Zrodto: ACI Annual Report; za [Graham, 2008, s. 76] i [Augustyniak, Kalinowski 2011b, s. 261]

Struktura przychodéw 1 kosztow portéw lotniczych z spoza Europy 1 USA zostata
ukazana w tabeli 13. W roku 2006/2007 najwigkszy udziat dzialalno$ci lotnicze;] w
przychodach miatly lotniska meksykanskie. Prawdopodobnie jest tak dlatego, poniewaz sa one

przedmiotem wlasno$ci panstwowej 1 nie otwieraja si¢ na komercyjng dziatalno$é
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pozalotniczg. W pozostalych lotniskach (poza Indonezja i Tajlandig) struktura przychodéw
jest podobna do profilu kosztowego europejskich portow lotniczych. Nie ma istotnych
statystycznie réznic w strukturze przychodoéw lotnisk z tabeli 13 1 portéw lotniczych w
Europie lub USA [Augustyniak, Kalinowski 2011b, 262].

Ciekawe wnioski przynosi analiza przychodow lotniczych i pozalotniczych
przypadajacych na jednego pasazera. Wedtug Rekowskiego [2011a, s. 21] rozktadajg si¢ one
nieco inaczej anizeli przychody catkowite. Najwyzszy stosunek przychodéw pozalotniczych
na jednego pasazera, bo az 12 USD, majg porty w Europie. Przeci¢tne przychody rzgdu 7-8
USD osiagaty porty Afryki, Bliskiego Wschodu oraz obszaru Azji i Pacyfiku. Najmniej tj. 3,1
USD na pasazera generujg porty lotnicze Ameryki Poludniowej oraz 5,6 USD Ameryki
Potnocne;.

,RoOznice w udziatach przychodoéw pozalotniczych oraz przychodach generowanych
przez jednego pasazera miedzy portami Europy i Ameryki Pdénocnej wynikaja m.in. z
wickszego wolumenu pasazerow i powierzchni handlowych w tych ostatnich a takze z
obyczajow konsumenckich oraz organizacji i zasad funkcjonowania handlu w tych dwoch,
odmiennych obszarach rynkowych. Ponadto wysokie przychody na pasazera w portach
europejskich wynikaja z duzego udziatu lotow miedzynarodowych oraz stosunkowo
wysokich dochodow per capita pasazerow. W Ameryce Pdotnocnej duze znaczenie posiadaja
loty krajowe oraz transferowe, gdzie pasazerowie maja mniejsze sklonnosci do zakupow w
porcie lotniczym.” [Rekowski 2011a, s. 21-22]

W dhuzszym okresie czasu przychody na jednego pasazera wykazujg raczej tendencje
spadkowa. Np. w 17 portach Anglii $redni przychod handlowy na pasazera spadt z 6,4 £ w
1998/1999 do 5,1 £ w 2006. Przyczyny tej tendencji na rynkach europejskich maja w
znacznej mierze charakter egzogeniczny [Rekowski 201143, s. 21-22]:

e zniesienie w roku 1999 wolnoctowego systemu handlowego na wewngtrznym
obszarze Unii Europejskiej,

e dodatkowe ograniczenie zasiggu handlu bezclowego poprzez rozszerzenie w roku
2004 UE o 10 kolejnych krajow,

e zmniejszenie zapotrzebowania na powierzchnie dla kantorow wymiany walut poprzez
wprowadzenie wspolnej waluty Euro,

e pojawianie si¢ szokOw typu ,,ptasia” lub ,,$winska” grypa,

e zaostrzanie si¢ przepisow antyterrorystycznych dotyczace m.in. ptyndw i napojow,
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e zmienianie si¢ stylu zycia i konsumpcji, np. moda na rzucanie palenia papierosoéw,

zakazy palenia tytoniu w miejscach publicznych, w tym na lotniskach.

Wykres 16. Sredni udzial przychodéw pozalotniczych w przychodach calkowitych

portow lotniczych w zaleznosci od liczby obstlugiwanych pasazerow

Porty mniejsze do 4 mln pax Porty srednie do 4-20 mln pax Porty duze powyzej 20 mln pax

przychody pozalotnicze

W przychody lotnicze

Zrédto: [Graham 2010] za [Rekowski 2011a, s. 23]

Wedlug Rekowskiego [2011, s. 22-25] najwazniejsze czynniki majace pozytywny
wplyw na wielko$¢ mozliwych do wygenerowania przychodéw pozalotniczych to:

e duzy ruch pasazerski, przekraczajacy 3-4 miliony pasazeréw rocznie
(por. wykres 16),

e duzy udzial ruchu i pasazer6w miedzynarodowych w stosunku do ruchu
krajowego,

e wysoki poziom dochodoéw per capita pasazeréw portu,

e efektywna organizacja i zarzadzanie powierzchnig handlowa portu,

e loty transferowe wymuszajace dtuzszy czas spedzany przez pasazeréw w strefie

odlotow.
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Wykres 17. Przecietna struktura przychodéw pozalotniczych w portach lotniczych

Sprzedaz detaliczna

Przychody z wtasnosci

Optaty parkingowe

Przychody z wynajmu samochodow
Przychody z reklam

Inne

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Zrédto: [Airport Council International 2007] za [Rekowski 201 1a, s. 23]

Struktura przychodéw pozalotniczych wedtug raportu ACI z 2007 roku zostata
przedstawiona na wykresie 17. W portach europejskich i amerykaniskich najwyzszy udzial
(okoto 22%) miaty przychody ze sprzedazy detalicznej. Raport wskazuje, ze porty
amerykanskie w porownaniu do europejskich cechuja si¢ nieco wyzszym udzialem optat
zwigzanych z indywidualng komunikacja kotowa, czyli nalezno$ciami zwigzanymi z
parkowaniem oraz wypozyczaniem samochoddéw. Okazuje si¢ réwniez, ze porty oferujace
potaczenia migdzykontynentalne odnotowuja wyzszy udzial przychodéw zwiagzanych ze
sprzedaza detaliczng oraz handlem wolnoctowym. Wedlug badania Airport Retail Study az
80% pasazeréw amerykanskich twierdzi, ze dokonuje zakupow dopiero po odprawie i
kontroli bezpieczenstwa. Jest to argument za lokowaniem wigkszosci powierzchni

handlowych w strefie odlotéw. [Appold, Kasadra 2006, s. 278]

1.3.3 Struktura kosztéw portéw lotniczych

W $lad za réznorodnos$cig zrodet przychodéw notuje sie postepujaca rdznorodnosé
ponoszonych kosztéw. W praktyce prowadzenia ewidencji finansowej trudno jest rozdzieli¢ je
pomigdzy lotnicze i nie lotnicze. Na przyklad, firma odpowiadajaca za utrzymanie pasow
startowych 1 odladzanie samolotéw jednoczesnie moze zajmowal si¢ sprzataniem
powierzchni handlowych. Trudno jest wowczas wydzieli¢c z jednej faktury obydwie

aktywnos$ci. Innym przyktadem moga by¢ koszty ogoélnego zarzadu, ktdrych rozdzielenie
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pomiedzy dziatalno$¢ lotnicza 1 nie lotnicza wymaga arbitralnie przyjetego klucza
przynoszacego podzial odbiegajacy od rzeczywistych nakladéw [Augustyniak, Kalinowski
20114, s. 241].

Z tego powodu, przyjmuje si¢, ze koszty portow lotniczych klasyfikowane beda nie ze
wzgledu na rodzaj dziatalnosci, ktorej stuza, ale ze wzgledu na swoj charakter. Najprostszy
podzial wyrdznia trzy sktadniki: koszty pracy, amortyzacje i inne [Graham, 2008, s. 73].
Amortyzacja jest traktowana tutaj jako koszt eksploatowanego kapitatu. Warto zwrocié
uwage, ze udzial kosztow pracy w europejskich portach lotniczych zmalat w latach 1984-
2007 z 46% do 33%. Wartosci liczbowe tych skladnikow w portach europejskich sa
przedstawione w tabelach 101 11, a amerykanskich w tabeli 12.

Inna klasyfikacja oparta na badaniach kilkudziesigciu europejskich i amerykanskich
portow lotniczych zostata zaproponowana przez Doganisa [1987, s. 45-47]. Wedlug niej
koszty mozna podzieli¢ na:

e wynagrodzenia z pochodnymi (Europa: 42%) (USA: 22%),

e koszty kapitatu (amortyzacja i zaptacone odsetki) (Europa: 22%) (USA: 44%),
e koszty wody, energii elektrycznej, ogrzewania (Europa: 12%),

e koszty remontow i napraw (poza wynagrodzeniami) (Europa: 9%),

e koszty administracyjne (Europa: 4%),

e pozostale koszty operacyjne (Europa: 11%).

W nawiasach zostaty podane udzialy poszczegoélnych kategorii w sumie kosztow
zaprezentowane przez Doganisa na podstawie wynikow analizy przeprowadzonej w latach
osiemdziesiatych przez grup¢ badawcza Polytechnic of Central London. Charakterystyczne
jest, ze 64% sumy kosztow to naktady na wynagrodzenia i kapital [1987, s. 45-47]. W
odroznieniu od poprzedniego podziatu koszty kapitalu, oprocz amortyzacji, obejmuja tutaj
odsetki od kredytow. Autorzy uzasadniaja to podejscie tym, ze naklady inwestycyjne w
portach lotniczych charakteryzuja si¢ wysoka niepodzielnoscig. Kazda zmiana potencjatu
przepustowosci infrastruktury lotniczej dokonywana jest z duzg nadwyzka w stosunku do
popytu obecnego 1 przewidywanego na kilka najblizszych lat. To powoduje bardzo wysokie
zapotrzebowanie na zewng¢trzne finansowanie. Wysokie koszty odsetek od kredytow sa
charakterystyczng cecha struktury kosztow w portach lotniczych. [Augustyniak, Kalinowski
20114, s. 242].

Warto zaznaczy¢, ze w czasie gdy koszt pracy w portach europejskich wynosit 42%

wszystkich kosztow, a koszt kapitalu 22%, w Stanach Zjednoczonych te wartosci wynosity
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odpowiednio 22% i 44%. Przyczyng tak duzej rozbieznosSci jest przede wszystkim szeroko
stosowany outsourcing w portach amerykanskich. Operatorzy w USA nie maja oporéw, by
oprocz handlingu powierza¢ przedsigbiorstwom zewngtrznym inne aktywnos$ci nierozerwalnie
zwigzane z dziatalnoscig lotniczg. Jako wspominano wcze$niej w wielu amerykanskich
portach lotniczych przewoznicy lub inne prywatne podmioty samodzielnie buduja i obstuguja
elementy infrastruktury lotniczej takie jak hangary, terminale pasazerskie oraz cargo. Na
rynku europejskim outsourcing stosowany jest na mniejszg skalg, co pocigga za sobg wicksza
ilos¢ osob zatrudnianych bezposrednio przez zarzadzajacego lotniskiem, a zatem 1 wigkszy
udzial kosztéw pracy w kosztach catkowitych.

Druga przyczyna wysokiego udzialu kosztow kapitalu w kosztach catkowitych
operatorow amerykanskich jest konieczno$¢ finansowania ich podstawowych inwestycji
lotniczych (np. zwickszenie ilosci paséw startowych 1 drog kotowania) z kredytow
bankowych i obligacji, ktére niezaleznie od rentownosci przedsigbiorstwa, muszg by¢ co roku
splacane. Na rynku europejskim finansowanie infrastruktury lotniczej w duzej mierze oparte
jest na funduszach panstwowych, a obecnie rowniez unijnych, ktore w formie dotacji lub
niskooprocentowanych pozyczek nie pociggaja za soba tak dramatycznego wzrostu kosztow
kapitatu [Doganis, 1992, s. 49].

Tendencje z przetomu lat 80 i 90 opisane w roku 1992 przez Doganisa znajduja swoje
potwierdzenie w danych z lat 2006-2007, ktore zaprezentowano w tabelach 11 i 12.
Zastosowanie testu U Manna-Whitneya dla tych danych pozwolito potwierdzi¢, ze udziat
kosztow pracy w amerykanskich portach lotniczych byt w sposob istotny statystycznie nizszy
niz w europejskich (p=0,0007). Mozna zatem wnioskowaé, ze tendencja czgstszego
stosowania outsourcingu w portach amerykanskich utrzymata si¢ przez 20 lat

W celu sprawdzenia, czy dysproporcja dotyczaca udziatu kosztéw kapitatu w kosztach
catkowitych utrzymata si¢ roku 2007 test U Manna-Whitneya zastosowano do warto$ci
reprezentujacych udziat amortyzacji w kosztach catkowitych zaprezentowanych w tabelach
111 12. Wyniki testu dowiodly, ze amortyzacja w portach amerykanskich byla w okresie
2006-2007 w sposob istotny statystycznie wyzsza (p=0,0003) niz w portach europejskich.
Mozna si¢ spodziewaé, ze test przeprowadzony na danych uwzgledniajacych w kosztach
kapitatu zarowno amortyzacje jak 1 koszty finansowe ujawnitby jeszcze silniejsza rdznice.
Konfrontacja wynikéw obu testow pozwala stwierdzi¢, ze utrzymujgca si¢ w latach

dwutysiecznych odwrdcona struktura kosztow w portach europejskich i amerykanskich nadal
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ma swoje zrodlo zarowno w ich wigkszej sktonnosci do outsourcingu jak i konieczno$ci
finansowania inwestycji z obligacji. [Augustyniak, Kalinowski 2011b, s.261-262].

Struktura kosztow w portach lotniczych z innych czeSci $wiata zazwyczaj ukazuje
dominujacg pozycje amortyzacji (tabela 13). Test U Manna-Whitneya wykazal, ze byla ona
statystycznie wyzsza niz w przypadku lotnisk europejskich (p=0,00007) i amerykanskich
(p=0,0350). Taki stan rzeczy spowodowany jest dynamicznie zwickszajacym si¢ potencjatem
infrastruktury lotniczej poza Europg i USA. Rozbudowa lotnisk m.in. w Azji i Ameryce
Potudniowej jest wynikiem postepujacej globalizacji i wzrostu mobilnosci spoteczenstw
krajow rozwijajacych si¢. Na wysoki udzial amortyzacji w kosztach catkowitych wptynat
réwniez stosunkowo niewielki udziatu kosztow pracy w kosztach catkowitych. Byl on istotnie
nizszy niz w europejskich portach lotniczych (p=0,0015) [Augustyniak, Kalinowski 2011b,
5.261-262].

1.3.4 Dlugoterminowy cykl inwestycyjny w portach lotniczych

Wspomniane wczes$niej charakterystyczne dla portow lotniczych wysokie warto$ci
amortyzacji 1 kosztow odsetek od kredytow sa bezposrednio zwigzane ze specyfika
dlugookresowego cyklu inwestycyjnego. W cyklu tym wystepuja dwie zmienne: potencjat
przepustowosci infrastruktury lotniczej oraz rzeczywista wielko$¢ obslugiwanego ruchu.
Jezeli pomina¢ sezonowo$¢ 1 wydarzenia nadzwyczajne takie jak liberalizacja przepisow
miedzynarodowych lub zagrozenie terrorystyczne, pasazerski i towarowy ruch lotniczy w
dhluzszym horyzoncie czasowym wzrasta w sposob ciagly, zblizony do liniowego. Z kolei
przepustowos$¢ techniczna infrastruktury moze by¢ zwigkszana jedynie w sposob skokowy
poprzez dobudowywanie kolejnych jej elementéw np. budynkéw, pasow startowych, miejsc
postojowych itp. W konsekwencji przez znaczng czes¢ pojedynczego okresu inwestycyjnego

lotnisko funkcjonuje na poziomie znacznie ponizej swojego potencjatu.
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Wykres 18. Dlugoterminowy cykl inwestycyjny w portach lotniczych
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Zroédlo: [Augustyniak, Kalinowski 2011a, s. 242]

Wykres 18 prezentuje powyzsza prawidtowosci dla cyklu o interwale 20 lat i
okresowych przyrostach przepustowosci na poziomie 20 min WLU. Jako jednostki wybrano
czas w latach oraz wielko$¢ WLU, czyli sume przetransferowanych pasazeréw i cargo (jeden
pasazer odpowiada 100 kg towardéw). Liniowy wzrost ruchu jest reprezentowany przez prostg
QwLu, a cykliczne zwigkszanie si¢ przepustowosci infrastruktury przez tamang ,,potencjat”.
Pola w ksztalcie trojkata pomigdzy tamang i Qwiu ukazuja wielko$¢ niewykorzystanego
potencjatu przepustowosci.

Budowa nowego elementu infrastruktury lotniskowej pociaga za sobg nagly wzrost
kosztow statych. Dzieje si¢ tak nie tylko z powodu wzrostu amortyzacji 1 kosztu kapitalu (np.
obstuga kredytu inwestycyjnego), ale rowniez z powodu wzrostu kosztow operacyjnych. Na
przyktad nowy terminal musi by¢ ogrzewany, oswietlany 1 obstugiwany przez pewng
minimalng liczbg pracownikéw nawet wtedy, gdy liczba podrdznych jest zdecydowanie
nizsza niz teoretyczny maksymalny potencjal [Doganis 1992, s. 52]. Mozna zatem
podejrzewacd, ze lotniska znajdujace si¢ w poczatkowej fazie cyklu inwestycyjnego, osiagaja
gorszg rentownos$¢ 1 nizszg techniczng produktywnos$¢ niz te, ktore sg w koncowej fazie cyklu

zblizajac si¢ do zrownania potencjatu z faktyczng Qwyu.

1.3.5 Efekt skali w portach lotniczych

Szczegdtowa analiza kosztow portéw lotniczych prowadzona przez wiele lat m.in. przez
Doganisa [1992, s. 49-51], przyniosta pewne charakterystyczne uogodlnienia. Przede

wszystkim niezalezne od struktury i poziomu naktadow zaobserwowano wystepowanie efektu
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skali. Wykazano, ze w miar¢ jak lotnisko zwigksza swoje obroty w sensie ilosciowym,
przecigtny koszt na jednostke ruchu maleje. Wczesne studia nad ekonomig lotnisk brytyjskich
pokazaly, ze koszty jednostkowe zdecydowanie malaty, gdy ruch na lotniskach zwickszat si¢
do 1-1,5 mln pasazerow. Dalszy wzrost liczby pasazeréw do ok. 3 mln przynosit sptaszczenie
linii kosztu jednostkowego. Wedtug Doganisa [1992] nie ma dowoddéw na to, by przy jakims§
wyzszym poziomie intensywno$ci ruchu doszto do pojawienia si¢ negatywnych efektow
skali, wychylenia wykresu dtugookresowej funkcji kosztu jednostkowego w gore. Wedtug
niego mozliwe sg jedynie przejsciowe wzrostu kosztu jednostkowego wywotane znaczgcymi

inwestycjami [Augustyniak, Klinowski 2011b, s. 263-264].

Wykres 19. Zmiany kosztéw przeci¢tnych w krotkim okresie czasu

KP A

Liczba
1 2 3 pasazerow
(mln)

Zroédlo: opracowanie wlasne na podstawie [Doganis 1992, s. 30] i [Rekowski 2011b, s. 30]

Teze Doganisa potwierdzaja m.in. badania 41 duzy miedzynarodowych portow
lotniczych prowadzonych przez Martin’a 1 Voltes-Dorta [2008] oraz badania rynkow
hiszpanskich i australijskich dokonanych przez [Assaily, 1989] i [Doganis et al., 1995]. Gillen
I Lall [1997] oraz Pels, Niijkamp i Rietveld [2001] stwierdzili ponadto, ze wystepowanie
efektow skali w dziatalno$ci lotniczej wystgpuje w zdecydowanie wyzszym stopniu w matych
lotniskach.
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Warto zaznaczy¢, ze nie ma calkowitej zgodno$ci co do faktycznego braku
wystepowania negatywnego efektu skali w dlugim horyzoncie czasowym. Badania Vogel’a
[2005] sugeruja, ze pozytywne efekty skali na rynku europejskim wystepuja tylko do wartosci
okoto 4 mln pasazeréw rocznie. Powyzej tej wartosci zanotowatl efekty negatywne. Wedlug
Jeong’a [2005] wartoscig graniczng dla rynku amerykanskiego jest ilos¢ 2,5 mln pasazerdw, a
wedlug Tolofari’ego [1990] (badanie przeprowadzone na grupie 7 brytyjskich lotnisk) 20
mln. Main [2003] dowodzi, ze warto$cig graniczng dla rynku brytyjskiego jest transfer 64 min
pasazerow rocznie, przy czym wysokie wartosci efektu skali sg mozliwe do osiaggnigcia
jedynie przez porty o ruchu pasazerskim nie wigkszym niz 4 mln pasazer6w rocznie.

Wedhlug powyzszych autoréw wzrost kosztow przecigtnych w dtugim okresie czasu jest
spowodowany konieczno$ciag dobudowywania coraz bardziej skomplikowanej i kosztowne;j
infrastruktury, co wigze si¢ ze wzrostem stopnia skomplikowania dziatalnosci lotniskowe;j
wymagajacej zwigkszania nakladow na komunikacje, kontrole i koordynacje réoznorodnych
aktywnos$ci Na przyktad, pierwszy i drugi budynek terminala zazwyczaj moze byc¢
zlokalizowane przy wstepnie planowanym dojezdzie do lotniska, ale juz terminal nr 3, 4 albo
5 muszg zosta¢ zlokalizowane w mniej korzystnym miejscu np. po drugiej stronie pasa
startowego, do ktorego musi zosta¢ dobudowana kosztowna kolejka podziemna i tunel dla
samochodoéw. Pels, Nijkamp i Rietveld [2001] wskazuja, ze podobnie dzieje si¢ z kosztami
zwigzanymi z kompensacja szkod dla srodowiska naturalnego, ktore w duzych lotniskach
rosna szybciej niz proporcjonalnie wraz ze wzrostem ruchu. Z kolei Kamp, Niemeier i
Mueller [2007] zwracajg uwage, ze wraz z ekspansja lotniska rosnie marginalny koszt zakupu

gruntow. Opisana powyzej zalezno$¢ zostata przedstawiona na wykresie 19.

1.3.6 Proég rentownos$ci w portach lotniczych

»Wysoki udzial kosztoéw stalych w kosztach catkowitych, przekraczajacy w portach
regionalnych kilkadziesiat procent, determinuje poziom progu rentownosci portu zarOwno w
biezacej dziatalnosci portu a takze wowczas, kiedy dokonuje nakladow inwestycyjnych w
celu powiekszenia zdolnosci produkcyjnych. W takiej sytuacji jest wiele portow
regionalnych, m.in. porty polskie. Wysoki udzial kosztow stalych w relacji do kosztéw
zmiennych podnosi prog rentownosci 1 wymaga od zarzadu portu szczegdlnej aktywnosci w
kierunku zwiekszania ruchu pasazerskiego, operacji lotniczych oraz cargo. W przeciwnym
wypadku dochodzenie do progu rentownosci trwa dluzej narazajac dochody portu na duze

wahania, zwlaszcza spadki w okresach ztej koniunktury.” [Rekowski 2011a, s. 30]
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Prég rentownosci, czyli wielko$¢ sprzedazy, przy ktorej koszty catkowite zréwnujg si¢
przychodom catkowitym, jest osiggany przez porty lotnicze zazwyczaj po przekroczeniu
granicy 1 mln obstuzonych pasazeréw rocznie. Wielko$¢ ta jest zgodna z dzialaniem
wspomnianych wczes$niej pozytywnych efektow skali. W przypadku portéw regionalnych
prog rentownos$ci moze zosta¢ osiggnigty juz po przekroczeniu wartosci ok. 0,5 min.
Przykladem potwierdzajacym t¢ teze jest Port Lotniczy Poznan-Lawica, ktory charakteryzujac
si¢ 94% udziatem kosztéw stalych w kosztach catkowitych osiggnat iloSciowy prog
rentownosci w roku 2006 przy sprzedazy na poziomie 580 tys. obstuzonych pasazerow
[Rekowski 2011a, s. 31]. Wysoki prog rentownos$ci oznacza réwniez silne efekty kreowane
przez dzwignie operacyjng. Po przekroczeniu progu rentownosci nadwyzka przychodéw nad

kosztami ro$nie wtedy zdecydowanie szybciej niz wzrost sprzedazy.

1.3.7 Prywatyzacja portow lotniczych

Wedhug Wells’a i Young’a [2004; s. 32] prywatyzacja to proces przeniesienia w catosci
lub cze$ciowo funkcji 1 odpowiedzialno$ci z sektora publicznego do prywatnego.
Prywatyzacja w pojeciu szerokim dotyczy sprzedazy lub dzierzawy aktywow publicznych.
W przypadku portow lotniczych pojecie prywatyzacji wigzane jest rOwniez z czasowym
oddaniem w uzytkowanie infrastruktury lotniczej 1 komercyjnej przedsigbiorstwom
prywatnym. Celem takiego zabiegu moze by¢ m.in. pozyskanie $rodkow na inwestycje w
zwigkszenie przepustowosci obiektu..

Poczatkowo motorem napedzajacym prywatyzacje portdow lotniczych byla cheé
pozbycia si¢ finansowych obciazen zwigzanych z subsydiowaniem dziatalno$ci operacyjnej
portow lotniczych oraz inwestycji w infrastrukture zwigzanych z rozbudowga portu (dluzsze
pasy startowe, wigksza liczba terminali), czynnikami $rodowiskowymi (zanieczyszczenie
srodowiska, hatas) oraz zapewnieniem wigkszego bezpieczenstwa [Forsyth i in. 2004; s. 83].
Tradycyjnie porty lotnicze musialy konkurowa¢ o $rodki z innymi obszarami aktywnosci
publicznej, m.in. stuzbg zdrowia, edukacja, czy obrong narodowa. Rosnacy koszt zwigzany z
obstuga portow lotniczych spowodowal, ze rzady wielu krajow zdecydowaty, by sektorem
przewozow lotniczych kierowaty spotki prywatne o priorytetach komercyjnych a nie
publicznych.

Freathy [2004, s. 191-193] podkresla, ze spotki prywatne nie tylko sprawniej poszukujg
zrodet finansowania inwestycji, ale rowniez sg bardziej zorientowane na zysk, dzieki czemu

maja wigksza motywacje do efektywnego zarzadzania kosztami i poszukiwania nowych
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zrédet dochodu, m.in. z dziatalnos$ci pozalotniczej (reklamy, parkingi, sklepy, hotele itp.).
Oprocz orientacji na efektywno$§¢ ekonomiczng, prywatni operatorzy wigksza wage
przyktadaja do zapewniania wysokich standardow jakosci obstugi uzytkownikow. W
badaniach satysfakcji obslugi porty lotnicze bedace w czeSciowym lub catkowitym
posiadaniu prywatnym oraz te, ktore byly jedynie zarzadzane przez przedsigbiorstwa
prywatne, wypadaly zdecydowanie lepiej niz porty obstugiwane przez podmioty panstwowe
[Advani, 1999; s. 1-2].

Kolejnym argumentem $wiadczacym za zasadno$cig rozwoju prywatyzacji portow
lotniczych w przysztosci jest transfer ryzyka. Ryzyko zarzadzania infrastruktura naziemna
wigze si¢ m.in. ze zmienno$cia otoczenia, starzeniem technologii, mozliwo$cig awarii, ale
takze z tendencja do budowy przez organy publiczne tzw. ,,biatych stoni”. Sa to imponujace,
lecz nieuzasadnione ekonomicznie, duze inwestycje w infrastrukture, ktorych koszt budowy i
utrzymania kilkukrotnie przekracza generowane przychody (np. ogromne terminale
pretendujace do bycia pomnikami architektury). W przypadku wilasnosci prywatnej ryzyko
zwigzane z budowg infrastruktury moze zosta¢ przeniesione z podatnikow na kapital
prywatny. Prywatyzacja bedzie zatem zwigkszaé prawdopodobienstwo podejmowania
strategicznych decyzji na podstawie wytycznych ekonomicznych, a nie politycznych [Poole,
1994; s. 8-9].

Obecnie do najwazniejszych przyczyn prywatyzacji portow lotniczych najczesciej
zaliczane s3 [Augustyniak 2011, s. 38]:

1) Przyczyny efektywnosciowe i ekonomiczne:
a. wieksza efektywno$¢ operacyjna i finansowa,
b. mozliwo$¢ szybszego pozyskania kapitatu ze zrodel zewngtrznych na
inwestycje w infrastrukture,
C. odcigzenie budzetu panstwa wydatkami na rozwoj portow lotniczych,
d. generowanie wptywu do budzetu panstwa z tytutu sprzedazy lub dzierzawy
aktywow portu lotniczego,
e. transfer ryzyka (m.in. zmniejszenie ryzyka budowy ,,biatych stoni”®)
2) Przyczyny spoteczne:
a. orientacja na klienta - zapewnienie lepszych standardéw obstugi,
b. zachowanie dotychczasowych miejsc pracy oraz tworzenie nowych,

C. podniesienie poziomu zycia spoteczenstwa,

® Tutaj: duze, pokazowe inwestycje bez uzasadnienia ekonomicznego [Poole, 1994; s. 8-9]
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3) Przyczyny ideologiczne:
a. popularnos¢ polityczna,
b. ograniczenie roli panstwa w zyciu gospodarczym na korzys$¢ instytucji
prywatnych,
4) Przyczyny strategiczne:
a. konstrukcja systemu, ktory zapewni rozwdj portow lotniczych w stopniu,
ktory umozliwi nieprzerwany rozwoj ekonomiczny regionu.

Wybor najbardziej odpowiedniej formy prywatyzacji wigze si¢ z kompleksowym
procesem decyzyjnym, ktéorego wynik zalezy od priorytetowych celow interesariuszy.
Podejmujac decyzj¢ o wprowadzeniu kapitalu prywatnego wtadze panstwowe beda zmuszone
bra¢ pod uwage takie czynniki jak: zakres zachowanej kontroli, koszt wymaganych
inwestycji, obecny stan finansowy przedsigbiorstwa, jako$¢ zarzadzania i know-how
dotychczasowego operatora portu. Wedlug Graham [2008, 25-32] mozna wyrdzni¢ 5
gléwnych typdéw prywatyzacji:

1) emisja akcji,

2) sprzedaz,

3) koncesja,

4) project finance,

5) kontrakt zarzadczy.

Emisja akcji. Jest to proces, w trakcie ktorego panstwo zbywa (czg¢$¢ lub wszystkie)
akcje przedsigbiorstwa na rynku papieréw wartosciowych. Czg$¢ akcji jest zazwyczaj
zarezerwowana do wykupu przez zarzad przedsigbiorstwa. Zabieg ten ma si¢ przyczynia¢ do
silniejszej identyfikacji pracownikow z organizacja. Uzyskanie pozwolenia na emisj¢ akcji
jest mozliwe, gdy przedsigbiorstwo speini okreslone warunki finansowe. Nie jest to zatem
opcja dla portow lotniczych o stabej kondycji finansowej. W przypadku emisji akcji nowy
wlasciciel zazwyczaj pelni role pasywnego obserwatora i nie przeprowadza radykalnych
zmian w sktadzie personalnym zarzadu, dzigki czemu zachowana jest ciggltos¢ sprawowania
kontroli nad dziatalno$cig operacyjng portu. Zarzad spoiki akcyjnej jest zobligowany do
przygotowywania raportow finansowych dla akcjonariuszy i pozostatych inwestoréw. Istnieje
wiec ryzyko, ze duza czg$¢ potencjatu organizacji bedzie skoncentrowana na czynnikach
wptywajacych na cene akcji.

Sprzedaz bezposrednia. Jest to sytuacja gdy cze$¢ lub catos¢ portu lotniczego zostaje

sprzedana strategicznemu partnerowi badz konsorcjum inwestorow. Zazwyczaj proces ten jest
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dokonywany w trakcie otwartego przetargu publicznego. W tym przypadku komisja
przetargowa ma szanse wytypowac podmiot, ktory bedzie nie tylko pasywnym inwestorem,
ale rowniez partnerem strategicznym. Czynnikami priorytetowymi mogg by¢ w tym
przypadku mozliwosci finansowe, doswiadczenie oraz know-how organizacyjne i
technologiczne inwestora.

Koncesja. Jest to sytuacja, gdy przedsigbiorstwo wyspecjalizowane w zarzadzaniu
portami lotniczymi podpisuje umowe, w ktérej zobowigzuje si¢ przeprowadzi¢ uzgodnione
inwestycje oraz zarzadza¢ obiektem przez okre$lony okres czasu (zazwyczaj 20-30 lat).
Koncesjonariusz bierze na siebie catkowite ekonomiczne ryzyko i obowiazki zwigzane z
dziatalnoscig inwestycyjng i operacyjng. Panstwo moze wybra¢ inwestora W procesie
przetargu oraz zerwa¢ z nim umowe w przypadku gdy przestanie wywigzywacé si¢ z
zaakceptowanych wcze$niej zobowigzan. Panstwo ma zatem wieksza kontrolg nad obiektem
niz w przypadku pelnej sprzedazy, a dodatkowo otrzymuje regularny, pozbawiony ryzyka
dochod, ustalony jako stata kwota lub procent zysku.

Project finance. W tym modelu prywatyzacyjnym inwestor buduje lub przeksztalca, a
nastepnie obstuguje okreslony element infrastruktury (np. terminal) przez uzgodniony okres
czasu. Ten typ porozumienia zazwyczaj nie wiaze si¢ z wptata wadium przez inwestora, ale
obliguje go do poniesienia kosztow zwigzanych z inwestycja. Najbardziej popularnymi
typami prywatyzacji project finance sa:

e BOT (build-operate-transfer): inwestor buduj¢ obiekt, zarzadza nim przez
okreslony okres czasu, a nastepnie przekazuje panstwu,

e BT (build-transfer): obiekt jest przekazywany panstwu od razu po
wybudowaniu,

e BRT (build-rent-transfer): inwestor buduje obiekt, oddaje w uzytkowanie
podmiotowi trzeciemu, a po ustalonym okresie czasu przekazuje panstwu,

e MPC (multiple prime contracts): komisja przetargowa wybiera kilku gtownych
wykonawcow oraz zarzadceg.

Kontrakt zarzadczy. Jest to sytuacja, gdy podmioty panstwowe zachowuja wtasnos¢
portu lotniczego oraz odpowiedzialno$¢ za inwestycje 1 rozwdj, a kontrahent zajmuje si¢
dziatalnoscia operacyjna portu lotniczego przez okreslony okres czasu (zazwyczaj 5-10 lat).
Podmiot zarzadzajacy otrzymuje od panstwa honorarium uzaleznione od wynikéw
finansowych portu, lub odprowadza do panstwa ustalony procent od swoich dochodow. Jest

to opcja politycznie tatwa do zaakceptowania przez wtadze publiczne. Minimalizuje szanse
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oskarzen o wyprzedaz majatku narodowego, poniewaz nie wigze si¢ z przeniesieniem
wlasnosci. Model ten jest dobrze przyjmowany przez inwestorow o duzej awersji do ryzyka,
dla ktérych wykup catego portu lotniczego wigzatby si¢ ze zbyt duzym obcigzeniem
finansowym.

W Europie procesy prywatyzacji portéw lotniczych rozpoczety sie¢ w Wielkiej Brytanii
w latach osiemdziesigtych. W roku 1986 przygotowano dokument o nazwie ,,Airport Act”,
ktory umozliwil petng prywatyzacje infrastruktury lotniczej. W roku 1987 rzad brytyjski
oglosit sprzedaz publicznej agencji BAA (British Airports Authority) majacej w posiadaniu i
zarzadzajacej siedmioma najwigkszymi brytyjskimi portami lotniczymi. Obecnie wigkszo$¢
udziatbw BAA nalezy do hiszpanskiego koncernu Ferrovial. Po sprzedazy w 2009 roku
lotniska London-Gatwick BAA posiada i obstuguje 6 lotnisk: Londyn-Heathrow, Londyn-
Stansted, Aberdeen, Edynburg, Glasgow i Southampton [www.baa.com]. Prywatyzacja BAA
uruchomita procesy prywatyzacyjne kolejnych portdow lotniczych m.in. London-City
Liverpool, Cardiff, Sheffield, East Middlands, Bournemouth oraz Wieden, Ateny,
Kopenhaga, Neapol, Rzym, Turyn, Sztokholm i Zurych [Vogel, 2004].

W Niemczech proces prywatyzacji rozpoczat si¢ w konsekwencji wypadku. W 1996
roku pozar zniszczyt znaczng cz¢$¢ infrastruktury lotniska w Dusseldorfie. Z powodu braku
publicznych $rodkéw w roku 1997 lokalne wladze zdecydowaly si¢ na sprzedaz 50%
udziatéw prywatnemu konsorcjum Hochtief Airport GmbH i1 Aer Rianta International. Ten
zabieg miat na celu jak najszybsze odbudowanie i uruchomienie Terminalu B. W roku 2000
to samo konsorcjum wykupito 36% udziatow lotniska w Hamburgu, a w kolejnych latach
podwyzszylo swoj kapital do 49%. W 2001 roku czgsciowej prywatyzacji dokonano we
Porcie Lotniczym Frankfurt. 25% udziatléw zostalo wyemitowanych na gietdzie, a funkcje
operatora obecnie sprawuje Fraport AG. Rok pdzniej kolejny model czgsciowej prywatyzacji
zastosowano w Hanowerze, gdzie 30% sprzedano operatorowi lotniska z Frankfurtu Fraport
AG [Augustyniak 2011, s. 69-70].

Polskie prawo w mysl ustawy prawo lotnicze [Ustawa z dnia 3 lipca 2002] dopuszcza
by kapital prywatny stanowit maksymalnie 49% akcji lub udziatow w infrastrukturze lotnicze;j
lotnisk migdzynarodowych. W roku 2008 doszto do pierwszej prywatyzacji dziatajacego
portu lotniczego w Polsce. Austriackie przedsiebiorstwo ,,Airports International” wykupito
49% udzialéw Bydgoskiego Portu Lotniczego Z powodoéw finansowych w roku 2009
inwestor oglosit che¢ wycofania si¢ z dalszych inwestycji. Jego udziaty zostaty wykupione z

powrotem przez wladze Wojewodztwa Kujawsko-Pomorskiego [Augustyniak 2011, s. 70].
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Rowniez w roku 2008 61,03% akcji portu lotniczego Szczytno-Szymany zostalo sprzedane
prywatnej spoice European Business Partners. Trudno dzi§ ocenia¢ t¢ transakcje, z uwagi na

fakt, ze od roku 2003 lotnisko jest nieczynne [http://www.mazuryairport.com].

Tabela 14. Wlasnos$¢ operatorow europejskich portow lotniczych

Liczba Liczba portéw | Liczba portow o | Liczba portow
wszystkich panstwowych | whasnosci operowanych
portow mieszanej prywatnie

UE-27 306 237 43 26

Pozostale kraje 98 80 9 9

Suma 404 317 52 35

Zrédto: ACI [2010] za: Augustyniak [2011, s. 49]

Obecng sytuacje wlasnosciowa operatoréw europejskich portéw lotniczych prezentuje
tabela 14. Jako porty panstwowe wyszczeg6Olniono te, w ktorych podmioty publiczne sa
zarowno wladcicielami oraz operatorami portu. Wiasno§¢ mieszana dotyczy lotnisk, w
ktorych sektor publiczny lub sektor prywatny jest wiascicielem wigkszos$ci udzialow
operatora. Porty operowane prywatnie dotycza operatorow o 100% kapitale prywatnym.
Mimo silnych tendencji prywatyzacyjnych 317 z 404 przebadanych portow europejskich ma
100% udziaty panstwa. W przebadanej grupie portow tylko 9% lotnisk znajdujacych si¢ w
krajach UE-27 bylo operowanych przez podmioty w peini prywatne, 14% przez podmioty
mieszane, a 77% przez panstwowe. W krajach spoza UE-27 zaobserwowano podobng
strukture¢ wlasno$ciowa, przy czym nieco mniejszy udzial stanowily przedsigbiorstwa o
strukturze mieszanej: 9% portow lotniczych operowato jako spotki prywatne, 9% w

partnerstwie mieszanym, a pozostate 82% stanowity przedsigbiorstwa panstwowe.
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ROZDZIAL 2.
METODY MIERZENIA EFEKTYWNOSC PORTOW
LOTNICZYCH I ICH ZASTOSOWANIE W PRAKTYCE

2.1 Wprowadzenie

Duze zainteresowanie badaniami nad efektywnos$cig portéw lotniczych jest wynikiem
szybkiego rozwoju rynku lotniczego oraz wystepujacych w nim wielu zmian jako$ciowych.
Najwazniejsza z tych zmian wydaje si¢ by¢ ewolucja pozycji strategicznej lotnisk ze
zorientowanej publicznie na zorientowang rynkowo, co wigze si¢ nierozerwalnie z potrzeba
dokonywania nieustajagcych inwestycji w rozwdj i1 poswigcania coraz wiekszych czesci
nakladéw na biezace funkcjonowanie. W tej sytuacji dla wlascicieli, operatorow i1 badaczy
naturalng wydaje si¢ by¢ potrzeba zbadania efektywnosci portéw lotniczych. Motywem badan
na efektywnos$cig 1 benchmarkingiem tego sektora jest zatem odpowiedZ na nastepujace
pytania:

e Ktore porty lotnicze sg bardziej efektywne od pozostatych?
e Jakie czynniki majg najwigkszy wptyw na wynik efektywnosci?

Efektywno$¢ techniczna 1 finansowa jest tematem wielu badah 1 opracowan
przygotowywanych przez akademickie osrodki badawcze, instytucje panstwowe oraz
przedsigbiorstwa prywatne. Prace dotyczace polskiego rynku lotniczego zazwyczaj dotykaja
jedynie tematu technicznych przepustowosci infrastruktury oraz historycznych 1
prognozowanych wielkosci popytu. W tym rozdziale przedstawione zostang najpopularniejsze
koncepcje stosowane do mierzenia efektywnosci portow lotniczych na $wiecie. Nieco szerzej
zostang opisane metody wybrane do dalszej analizy polskich portow. Wspomniane zostang
rowniez wyniki wybranych prac, ktorych metody oparto na opisanych wczesniej narzedziach

analitycznych.

2.2 Produktywnos¢, a efektywnos¢

Terminy: ,,efektywnos$¢” 1 ,,produktywnos$¢” w uzyciu potocznym traktowane sa jako

synonimy, jednakowoz ich znaczenie Sensu stricto nie jest identyczne. W pracach naukowych
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stosowane sg rozne koncepcje i definicje dla obu poje¢. W niniejszej pracy oba terminy beda

si¢ odnosi¢ do definicji zaproponowanych przez Ray’a [2004, s. 14-22].

efekty

Produktywnosé¢= nakdlady [1]

Produktywnos¢ jest rozumiana jako iloraz wielo$ci uzyskanych efektow do wielkosci
naktadoéw uzytych w procesie produkcji. Wyniki stanowi utamek opisujacy zdolnos¢ danego
czynnika produkcji do generowania efektow w zalozonym obszarze dziatalnosci (np. liczba
pasazerow przypadajacych na jednego pracownika). W przypadku wickszej ilosci zmiennych
produktywno$¢ jest rozumiana jako iloraz wazonej sumy efektow do wazonej sumy

nakladow.

o= produktywnos¢ A
produktywnos¢ B [2]

Relatywna produktywnos

Produktywnos$¢ relatywna moze zosta¢ obliczona jako iloraz produktywnosci podmiotu

A do produktywnos$ci podmiotu B. Jezeli uzyskany wynik jest wigkszy od 1, oznacza to, ze
podmiot A charakteryzuje si¢ wieksza produktywnos$cig niz podmiot B.

obecnie osiggane efekty
maksymalne efekty mozliwe do osiggnigcia przy obecnychnakladach (3]

Efektywnosé =

Efektywnos¢ wedlug Ray’a [2004, s. 16-20] moze by¢ wyrazona jako iloraz wielkosci
efektow aktualnie osigganych do maksymalnej wartosci efektow potencjalnie mozliwych do
osiggnigcia przy obecnym poziomie ponoszonych naktadéw. Jednym ze sposoboéw na
obliczenie maksymalnych mozliwych efektow jest konstrukcja funkcji produkcji i
podstawienie do niej aktualnych zmiennych reprezentujacych naklady. Jezeli funkcja
produkcji nie moze zosta¢ dopasowana, nalezy wykorzysta¢ model nieparametryczny (np.
DEA) bazujacy na zmienno$ci charakteryzujacej pozostate badane podmioty. W pewnym
uproszczeniu mozna zatem interpretowac efektywnos¢ jako relacje produktywnosci badanego
podmiotu do produktywno$ci podmiotu wzorcowego (tzw. Benchmarku). Jezeli wynik
efektywnosci jest rowny 1, oznacza to, ze podmiot dziata maksymalnie efektywnie.

Przedstawiony powyzej model opisuje efektywnos$¢ zorientowang na efekty, co oznacza, ze
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efekty sa maksymalizowane dla zadanego poziomu naktadéw. Opierajac si¢ na tym samym
schemacie konstruuje si¢ rowniez modele zorientowane na naktady np. poprzez podstawienie
w liczniku wielkosci minimalnych nakladow potrzebnych do uzyskania obecnie

uzyskiwanych efektow, a w mianowniku wielko$ci naktadéw obecnie ponoszonych.

2.3 Przeglad metod stosowanych do mierzenia efektywnosci

W pracach badawczych nad produktywnoscig i efektywnoscig portow lotniczych stosuje
si¢ rozmaite metody matematyczne i statystyczne. Dobor modelu uzalezniony jest od celu
badania i charakterystyki dostepnych danych. Kazde z dostepnych narzedzi analitycznych
cechuje si¢ pewnymi ograniczeniami w zakresie mozliwosci poréwnania wynikow, zakresu
interpretacji, czy odzwierciedlenia specyfiki portéw lotniczych. Wedhug Ulkii [2009, s. 23]
przed wybraniem metody nalezy przeanalizowaé kilka kwestii. Pierwsza z nich jest sposob
interpretacji terminu ,,efektywno$¢” w wybranym modelu i jego adekwatnos¢ wzgledem celu
badania. Brak spojnosci w tym zakresie moze spowodowac, ze wynik z ekonomicznego,
logistycznego lub technicznego punktu widzenia bgdzie pozbawiony sensu. Z tego powodu
tak wazna jest wlasciwa interpretacja techniczno-ekonomiczna modelu juz na etapie wyboru
metodyki. Drugim kryterium wyboru metody jest dostepnos¢ danych. Niektore modele
wymagaja stosowania danych trudno dostepnych i1 niechetnie upowszechnianych przez
zarzadzajacych portami lotniczymi.

Do najczgéciej spotykanych w literaturze metod mierzenia efektywno$ci portow
lotniczych naleza: analiza wskaznikowa Partial Factor Productivity, wieloczynnikowa Total
Factor Productivity, parametryczna Stochastic Frontier Analysis oraz nieparametryczna Data

Envelopment Analysis. W ponizszych sekcjach pokrotce nakreslono ich charakterystyke.

2.3.1 Partial Factor Productivity (PFP)

Metoda Partial Factor Productivity polega na obliczaniu jednoczynnikowych
wskaznikow przy pomocy ktorych bada si¢ zaleznosci zachodzace pomigdzy naktadami (np.
koszt pracy, koszt kapitatu) lub zasobami (np. powierzchnia lotniska, liczba pracownikow),
a uzyskanymi efektami (np. przychod operacyjny, ilo$¢ obshluzonych podréznych) tak jak
pokazano w rownaniu [1]; miernik czastkowej produktywno$ci wyrazony jest ilorazem
zmiennej reprezentujgcej efekt do zmiennej reprezentujgcej naktad. Wskazniki moga

dotyczy¢ wytacznie zmiennych finansowych, wytacznie technicznych lub kojarzy¢ jedne z
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drugimi. Wada PFP jest problematyczno$¢ w doborze mianownika dla wskaznikow
technicznych w przypadku badania zlozonych organizacji, w ktorych oprocz wielu zmiennych
naktadu wystepuje rowniez wiele zmiennych efektu.

W praca  poswigconych  produktywnosci portow lotniczych ~ termin
»analiza wskaznikowa”,  zazwyczaj  uzywany  jest  zamiennie @z  terminem
Partial Factor Productivity, lecz zdarzajg si¢ prace, gdzie oba pojecia odnoszone sg do innych
zjawisk. Ulkii [2009, s. 23-24] o analizie wskaznikowej wspomina przy okazji badan
obejmujacych jedynie zmienne finansowe, a o PFP przy analizach wykorzystujacych zmienne
techniczne lub mieszane. Vogel [2004, s. 34-35] uzywa terminu analiza wskaznikowa, przy
ilorazach obejmujacych jedng zmienng nakladu i jedng zmienna efektu, a PFP gdy w
mianowniku lub liczniku uzywa kilka zmiennych. Na potrzeby niniejszej pracy oba terminy
beda traktowane jako synonimy. Analiza wskaznikowa zostanie szerzej opisana w sekcjach

24.1125.1.

2.3.2 Total Factor Productivity (TFP)

Efektem wspomnianej powyze] metody PFP jest zbior kilku (kilkunastu lub
kilkudziesigciu) alternatywnych wspotczynnikow, ktére z réoznego punktu widzenia opisuja
pewien wycinek dziatalno$ci przedsigbiorstwa. Ideg analizy TFP jest wypracowanie jednego
syntetycznego wspotczynnika, ktory opisuje produktywnos¢ catej organizacji uwzgledniajac
szereg zachodzacych w niej procesow. Budowa modelu TFP sktada si¢ z dwoch etapow. W
pierwszym, dla kazdej zmiennej dobiera si¢ wage reprezentujaca jej istotno$¢ w procesie
produkcyjnym. Jako kryterium istotnosci danej zmiennej mozna uznaé np. jej Sredni poziom
w badanej grupie przedsigbiorstw. W drugim etapie budowany jest indeks wyrazony jako
iloraz wazonej sumy efektow do wazonej sumy naktadow.

Tak zbudowany model TFP dzigki temu, Ze obejmuje rézne procesy zachodzace w
przedsigbiorstwie, sprawia, ze port lotniczy charakteryzujacy si¢ niska produktywnos$ciag w
jednym obszarze (np. rentownos¢ kapitalu) moze go skompensowa¢ dobrymi wynikami w
innych obszarach i1 ostatecznie uzyskac¢ relatywnie wysoki wynik koncowy. Zaleta metody
TFP jest jej nieparametryczno$¢ oraz zwigzana z tym do$¢ duza swoboda w zakresie doboru
danych. Dzieje si¢ tak, poniewaz zmienne nie stuza do konstruowania funkcji produkeji i jej

parametrow [Ulkii 2009, s. 25].
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2.3.3 Stochastic Frontier Analysis (SFA)

Stochastic Frontier Analysis, czyli stochastyczny model graniczny jest metoda,
parametryczng, ktdra za pomocg funkcji celu konstruuje izokwant¢ wyznaczajaca graniczne
wartosci, do ktorych przyrownywane sg empiryczne wynik badanych podmiotéw. Zgodnie z
teorig mikroekonomii najczesciej rozwazane sg trzy modele funkcji celu: funkcje kosztu,
przychodow lub zysku. Estymowana funkcja celu przedstawia zaobserwowany efekt w
zaleznosci  od wielko$ci nakladow, bledu losowego 1 =zmiennej reprezentujacej
nieefektywno$¢. [Barburski 2009, s. 35-36]

,P0 oszacowaniu danej funkcji granicznej efektywno$¢ danego obiektu mierzy si¢ przez
porownanie go z obiektem wzorcowym (lezacym na granicy efektywnos$ci). Obiektowi o
najwyzszym poziomie efektywnosci przypisuje si¢ warto$¢ 1, natomiast pozostatym obiektom
przypisuje si¢ wartosci z przedziatu od 0 do 1. Przykladowo, jezeli dla danego obiektu
wskaznik efektywnosci wynosi 0,95, to oznacza, ze jest on efektywny w 95% (np. moglby
wytworzy¢ dang produkcje, wykorzystujac 95% poniesionych kosztéw), a pozostale 5%
przypisuje si¢ nieefektywnos$ci. Na podstawie otrzymanych w ten sposob poziomow
efektywnosci mozna sporzadzi¢ ranking badanej grupy przedsicbiorstw a nast¢pnie
przeprowadzi¢ analize porownawczg.” [Barburski 2009, s. 35-36]

Wedtug [Barburskiego 2009, s. 35] tak obliczony szacunek efektywnos$ci uwzglednia
zarowno nieefektywnos¢ techniczng (zbyt duze zuzycie naktadow do wytworzenia okreslonej
wielkosci produkcji), jak 1 nieefektywno$¢ alokacyjng (stosowanie niewtasciwych proporcji
kazdego rodzaju naktadéw i produktow przy danych cenach rynkowych). Do zalet SFA w
poréwnaniu do modeli nieparametrycznych Ulkii [2009, s. 26] zalicza: uwzglednianie btedu
losowego oraz mozliwo$¢ zmierzenia statystycznej istotnosci poszczegdlnych zmiennych 1
uzyskanych wynikéw. Na niekorzy§¢ SFA przemawia brak konsensusu odno$nie
matematycznej postaci funkcji celu oraz klopotliwos¢ w identyfikacji obszarow, ktore w
portach lotniczych moga by¢ reprezentowane jako zmienna efektu, a co jako adekwatne

zmienne nakladu.

2.3.4 Data Envelopment Analysis (DEA)

Data Envelopment Analysis jest najczgsciej uzywanym modelem nieparametrycznym do
badania efektywnosci portéw lotniczych. Jedng z gtéwnych zalet DEA jest to, ze jej uzycie
nie wymaga konstruowania funkcji produkcji, tak jak w przypadku SFA. Syntetyczny miernik
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DEA jest obliczany przy uzyciu programowania liniowego bazujac na koncepcji
produktywno$ci rozumianej jako wazona suma efektow do wazonej sumy naktadow. W
odréoznieniu od modelu TFP wagi zmiennych dobierane sg automatycznie przez model w taki
sposoOb, aby badana obserwacja uzyskata najwyzszy mozliwy wynik efektywnosci wzglgdem
pozostalych obserwacji. Obserwacje o najwyzszych poziomach produktywno$ci tworza
izokwantg, ktora laczy punkty o efektywnosci rownej 100%. Poziom nieefektywnosci
pozostatych obserwacji jest mierzony jako ich odlegtosé od izokwanty. [Ulkii 2009, s. 26-27]

Metoda DEA zostanie szerzej opisana w sekcji 2.4.

2.4 Metody wybrane do analizy

Wybdr narzedzi do badan nad efektywnoscig portow lotniczych jest rezultatem
kompromisu miedzy zaletami poszczegdlnych metod oraz mozliwoscig ich zastosowania przy
dostgpnych danych. Operatorzy oraz agenci handlingowi niechetnie udostgpniaja swoje
wyniki finansowe oraz dane techniczne, lub udostepniaja tylko podstawowe informacje, przez
co trudne lub niemozliwe staje si¢ przeprowadzenie niektorych analiz (np. doktadnej analizy
wskaznikowej). Innym problemem jest brak istnienia ,,typowego” portu lotniczego. Wedtug
Graham [2005, s. 7] poza podstawowg dzialalno$cig lotnicza poszczegdlne porty nie majg ze
sobg wiele wspolnego. Niektore z nich same zajmujg si¢ handlingiem 1 ustlugami
dodatkowymi (ochrona, parking itp.), a inne koncesjonujg te zadania na zewnatrz. Jedne sg
przedsigbiorstwami prywatnymi zorientowanymi na zysk, a inne podlegaja organom
samorzagdowym, dzigki czemu moga ubiega¢ si¢ o subsydiowanie swojej dzialalnosci. Te
roznice muszg zosta¢ skorygowane w procesie standaryzacji danych. Podobnie dzieje si¢, gdy
badanie polega na poréwnaniu portéw lotniczych z kilku krajéw. Wspomniane metody musza
zosta¢ wtedy skorygowane w taki sposob, aby uwzglednia¢ m.in. inne stawki opodatkowania,
sposoby amortyzacji, systemy prawne i ksiegowe. Na przyktad, chcac uniknaé znieksztatcen
zwigzanych z roznicami w stawkach podatku dochodowego 1 roéznymi sposobami
amortyzowania aktywow trwatych, jako efekt zamiast zysku netto bardziej zasadne wydaje
si¢ stosowanie wielkosci EBITDA (zysku operacyjnego skorygowanego o dodanie
amortyzacji). Innym przyktadem moze by¢ stosowanie sumy wynagrodzen, ubezpieczen i
innych $wiadczen na rzecz pracownikow jako zmiennej reprezentujacej koszt czynnika pracy,
ktora jest niezalezna od roznic w systemach ubezpieczen spotecznych poszczegdlnych

krajow.
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Najwazniejsze wady 1 zalety wspomnianych wcze$niej metod prezentuje tabela 15.
Wszystkie metody pozwalaja na przeprowadzenie kalkulacji dla przedsi¢gbiorstw o zlozonej
strukturze procesow, w ktorych wystepuje wiele zmiennych mogacych reprezentowac
naktady 1 wiele zmiennych reprezentujacych potencjalne efekty. Analiza wskaznikowa jest
stosunkowo tatwa w zastosowaniu i interpretacji, ale oddaje obraz tylko czastkowych
produktywnosci przedsiebiorstwa. TFP jest z kolei miarg syntetyczna, ale jej wagi s3 oparte
na subiektywnych zatozeniach wplywu danych obszarow na efektywnos¢. SFP jest
najpopularniejszg metodg parametryczng, poniewaz umozliwia przeprowadzanie wnioskowan
statystycznych, uwzglednia btad losowy, a jej wyniki nie sg wrazliwe na warto$ci obserwacji
skrajnych. Na niekorzy$¢ SFA przemawia m.in. to, ze miara efektywnos$ci oparta jest w tym
modelu na warto$ciach usrednionych uzyskanych na podstawie analizy funkcji celu, ktorej
posta¢ w bardzo duzym stopniu uzalezniona jest od subiektywnych zatozen a priori. DEA jest
prawdopodobnie najczesciej uzywang metoda badania efektywnosci sektora ushug transportu
lotniczego. Jej popularno$¢ wynika m.in. z duzej elastyczno$ci wyboru zmiennych,
automatycznego doboru wag, rozdzielenia efektywnosci alokacyjnej od efektywnosci skali
oraz tatwej w interpretowaniu selekcji benchmarkow. Wadg Data Envelopment Analysis jest
duza wrazliwo$¢ modelu na obserwacje skrajne oraz mata warto§¢ dyskryminacyjna, w
przypadku gdy stosuje si¢ ja ze wzglednie duza iloscig zmiennych przy jednoczesnej malej

ilo$ci obserwac;ji.
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Tabela 15. Wady i zalety technik mierzenia efektywnosci

Metoda Zalety Wady

PFP | - latwa do zastosowania, gdy sa - jest bardzo wrazliwa na r6znice W
dostepne pelne raporty finansowe, regulacjach ksiggowych i podatkowych,
- pozwala zbada¢ produktywnos¢ - analizuje tylko podzbiory aktywnosci
poszczegbdlnych obszarow dziatalnosci, | przedsigbiorstwa,
- duza wiarygodnos$¢ wyniku, - bada tylko produktywnos¢,

TFP | - wskazuje na produktywnos$¢ catego - nie uwzglednia efektywnos$ci
przedsiebiorstwa (mozliwos¢ poszczeg6lnych ustug,
poréwnania wynikéw z DEA 1 SFA), - dobor wag wymaga przyjecia pewnych
- duza swoboda w zakresie doboru zalozen a priori,
danych (brak funkcji produkcii), - brak dynamicznego doboru wag,
- wygodna przy analizie
dlugookresowej oraz przekrojowe;,

SFA | - mala wrazliwos$¢ na wartoS$ci - problematycznos$¢ dopasowania funkcji
obserwacji skrajnych (uwzglednia produkcji oraz zmiennych,
zmienng bledu losowego), - duza ilo$¢ zalozen a priori zwigzanych z
- mozliwo$¢ przeprowadzenia testow wybrang funkcja produkc;ji,
istotnosci statystycznej dla parametrow, | - najlepsza praktyke wyznaczaja wartosci

usrednione,
DEA | - mierzy efektywnos$¢ alokacji zasobow | - mata warto$¢ dyskryminacyjna przy matej

oraz sit¢ 1 kierunek efektu skali,

- mata ilo$¢ zatozen a priori (brak
funkcji produkcji),

- duza elastycznos¢ doboru zmiennych,
- automatyczny dobor wag,

- identyfikacja benchmarkéw” i

najlepszych praktyk,

liczbie obserwaciji,
- duza wrazliwo$¢ na wartos$ci obserwacji

skrajnych,

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie [Vogel 2004, s.

[Ulkii 2009, 23-30]

27-52], [Banker, Charnes, Cooper 1984, s. 1078],

" Benchmark: przedsiebiorstwo o efektywnosci rownej 100%, tutaj rowniez: wzorzec do nasladowania
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Z powodu istnienia tak wielu réznic we wspomnianych metodach oraz konieczno$ci
doboru narzedzi do zakresu posiadanych danych, nie wypracowano dotad jednej uniwersalne;j
metody do badan nad efektywnos$cig portow lotniczych. Do przeprowadzenia analizy
efektywnosci polskich regionalnych portow lotniczych wybrano analize wskaznikowag PFP
oraz nieparametryczng metode DEA. W celu zwigkszenia wartosci dyskryminacyjnej DEA
zostanie skorygowana metoda PCA®. Analiza PFP zostanie wykorzystana do budowy
syntetycznego wskaznika TFP, dzigki czemu wyniki analizy wskaznikowej bedg mogtly zosta¢

skonfrontowane z wynikami DEA.

2.4.1 Analiza wskaznikowa Partial Factor Productivity (PFP)

Analiza wskaznikowa jest metodg polegajaca na konstruowaniu wskaznikéw bedacych
relacjg zmiennych reprezentujacych efekty do zmiennych reprezentujacych naklady. Zmienne
moga by¢ reprezentowane zardwno w jednostkach fizycznych (kg, metry kwadratowe) jak i
wielkosciach finansowych. W pierwszym przypadku méwimy o finansowej analizie
wskaznikowej, a w drugim o analizie technicznej. Utworzenie zestawu zlozonego z duzej
ilosci takich wskaznikow umozliwia oceng¢ wynikow portu lotniczego w poszczegodlnych
obszarach dziatalnosci oraz poznanie jego stabych i silnych stron. [Graham 2008, s. 81]

»lak jak przychody i koszty stanowig podstawowe zrodto danych dla wyznaczania
finansowych efektywnosci portow lotniczych, tak roznorodne kategorie ilosciowe sg bazg dla
wyznaczania efektywnos$ci technicznej. Zaréwno naktady, jak 1 efekty dziatalnosci portow
lotniczych maja charakter heterogeniczny” [Augustyniak Kalinowski 2011a, s. 243] Wybor
finansowej zmiennej efektu jest dosy¢ prosty i zazwyczaj przyjmuje postaé przychodu
catkowitego lub EBITDA. Nieco bardziej skomplikowana sytuacja pojawia si¢ w przypadku
wyboru zmiennej efektu dla analizy technicznej. Fizycznym efektem dziatalnosci portu
lotniczego moze by¢ liczba obstuzonych samolotow (ATM), przetransferowanych pasazerow
(PAX) lub towarow (cargo). Te mierniki nie pokrywaja wszystkich aspektow dziatalnosci
portu lotniczego (np. rola obiektu handlowego), ale skupiaja si¢ na dziatalnosci lotnicze;,
ktora jest pierwotnym uwarunkowaniem funkcjonowania pozostalych. Liczba obstuzonych
samolotow, czyli ilo$¢ przeprowadzonych operacji lotniczych (startu/ladowania) nie moze
by¢ stosowana jako jedyny miernik, poniewaz nie uwzglednia zréznicowania wielko$ci i

typoéw statkéw powietrznych. Obecnie wigkszo$¢ portow lotniczych obstuguje zaréwno ruch

® Principal Component Analysis — narzedzie poprawiajace wartoé¢ dyskryminacyjna metody DEA
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pasazerski, jak 1 towarowy, postanowiono zatem zmniejszy¢ ilo$¢ stosowanych zmiennych
poprzez stworzenie jednostki obejmujacej oba obszary lotniczej dziatalno$ci transportowe;.
[Graham 2008, s. 81]

Zesp6t z Polytechnic of Central London opracowal w latach siedemdziesigtych XX w.
jednostke WLU (work-load unit). Zatozono, ze pasazer wazy $rednio 80 kg oraz podrézuje z
bagazem o masie 20 kg, co jest ekwiwalentem 100 kg cargo. Warto$¢ 1 WLU odpowiada
zatem transferowi 1 pasazera lub 100 kg towaréw. Krytycy jednostki WLU argumentowali, ze
0 ile waga dosy¢ dobrze opisuje dziatalnos¢ linii lotniczych, o tyle jest nieco klopotliwa w
przypadku badan nad aktywnoscig lotnisk. Arbitralne potaczenie wagi pasazerow i towardw
jest sztuczne z punktu widzenia portéw lotniczych, poniewaz do obstugi danego tonazu
pasazerow lub cargo nie uzywa si¢ tych samych elementéw infrastruktury, a co wigcej nie
generuja one takich samych kosztow, ani przychodéw. [Doganis 1992, s . 21]

Na fali krytyki jednostki WLU The Transport Research Labolatory w latach 90 XX w.
opracowato nowg jednostke. Miernik ATU (airport throughoutput unit), ktory w zamierzeniu
miat uwzglednia¢ przepustowos¢ lotniska, pierwotnie byl definiowany jako [Graham 2008,

5.82]:

_(WLU P WLU
ATU == 2o =WLU X "

gdzie:
ATU - liczba jednostek “przepustowosci” ATU

WLU — liczba jednostek WLU (1 pasazer lub 100kg cargo)
ATM - liczba operacji lotniczych

Miara ATU w powyzszej postaci spotkata si¢ z zarzutem, Ze jest miernikiem nadajacym
si¢ raczej do opisu produktywnosci linii lotniczych, a nie portow lotniczych. W roku 2007
grupa Jacobs Consultancy zaproponowata nowy sposob kalkulacji ATU [Graham 2008, s.82]:

ATU =PAX +10xF +100x ATM [5]

gdzie:
PAX — liczba pasazerow

F — liczba ton cargo
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W tym przypadku réwniez zachowano relacje 1:10 pomigdzy liczba pasazerow, a
tonazem cargo dla jednostki WLU. Ostatnia czg$¢ rownania jest wynikiem obserwacji, na
podstawie ktorych przyjeto, ze jedna operacja lotnicza rowna jest stu jednostkom WLU.
Ewolucjg ATU jest zaproponowany przez hiszpanskiego operatora AENA wskaznik UAA, w
postaci [Graham 2008, s.82] :

UAA=KPAX +10XF +100 X ATM +5xXGA 6]

gdzie:
UAA — liczba jednostek ,,przepustowosci” UAA
KPAX — liczba pasazeréw lotow komercyjnych

GA — liczba lotow General Aviation

UAA faworyzuje niewielkie lotniska o duzym udziale ruchu lotniczego realizowanego
przez awionetki General Aviation. Dzigki takiemu podejsciu male lotniska moga by¢
porownywane do duzych migdzynarodowych portéw lotniczych skupionych na ruchu
komercyjnym. Wada UAA 1 ATU jest podwdjne naliczanie efektu dzialalno$ci lotniczej
poprzez wazone sumowanie liczby pasazerow i liczby lotow, z ktérych ci pasazerowie
korzystali. Miedzy innymi z tego powodu czesciej stosowanymi jednostkami ,,produktu”
lotniska jest WLU lub ATM.
Popularno$¢ jednostki WLU potwierdza zestawienie najczgs$ciej stosowanych
wskaznikow finansowych wykorzystywanych w badaniach nad produktywno$cia portow
lotniczych [Graham 2008, s. 84; Doganis 1992, s. 170-187; Augustyniak Kalinowski 2011,
S. 244-246]:
1. wskazniki mierzace efektywnos¢ kosztowa:
o relacja zyskéw (EBIT, EBITDA) do przychodéw ze sprzedazy,
o koszt catkowity (z amortyzacja 1 odsetkami) na jednostk¢ WLU,
o koszt operacyjny bez amortyzacji i odsetek na jednostk¢ WLU,
o koszt kapitatu na jednostk¢ WLU,
o koszt pracy na jednostk¢ WLU,
o udziatl kosztu pracy w koszcie catkowitym,
o udzial kosztu kapitalu w koszcie catkowitym,

2. wskazniki mierzace produktywno$¢ pracy:
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o

@)

6.

e}
e}
e}

@)

przychdd catkowity na jednego pracownika,
warto$¢ dodana na jednego pracownika,
warto$¢ dodana na jednostke sumy kosztow pracy i kapitatu,

warto$¢ dodana na jednostka kosztow pracy,

. wskazniki mierzace produktywno$¢ kapitatu:

warto$¢ dodana na jednostke kosztow kapitatu,
liczba WLU na 1000£ warto$ci aktywoOw netto,

przychod catkowity na 1000£ wartosci aktywoOw netto,

. wskazniki zdolno$ci do generowania przychodow:

przychdd catkowity na jednostke WLU,

modyfikowany przychod na jednostke WLU (przychody pomniejszone o wartosci
gromadzone w imieniu innych podmiotéw 1 przychodéw normalnie nie
wystepujacych powszechnie w lotniskach),

udzial przychodéw z dziatalnosci lotniczej (i nie lotniczej) w calkowitych
przychodach,

przychdd z dziatalnosci lotniczej na jednostk¢ WLU,

przychdd z dziatalnosci nie lotniczej na jednostke¢ WLU,

. wskazniki efektywnosci dziatalnosci komercyjne;:

koncesje i czynsze na jednego pasazera,

koncesje na jednego pasazera,

czynsze 1 dzierzawy na jednego pasazera,

optaty koncesyjne na m? powierzchni (terminali lub lotniska),

czynsze i dzierzawy na m® powierzchni (terminali lub lotniska),

udziat przychodéw lotniska z koncesji w obrotach koncesjonariuszy,
wskazniki zyskownosci:

wynik netto na jednostke WLU,

EBIT na jednostk¢ WLU,

EBITDA na jednostke WLU,

relacja przychodow do kosztow.

Uzupelnieniem powyzszego kanonu wskaznikow finansowych jest zaproponowana

przez Abdesaken'a i Cullmann [2006 s. 4] lista wskaznikow technicznych opisujaca

produktywnos$¢ poszczegolnych obszarow portu lotniczego:
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7. stopien wykorzystania terminali pasazerskich
o liczba pasazerow (PAX) przypadajacych na jedng bramke (gate),
o liczba pasazerow (PAX) przypadajacych na m® terminala
8. stopien wykorzystania pasow startowych
o 1ilos¢ operacji lotniczych (ATM) przypadajacych na pas startowy
9. produktywnos$¢ techniczna sity roboczej
o 1ilo$¢ pasazerow (PAX) przypadajacych na jednego zatrudnionego,
o ilo$¢ operacji lotniczych (ATM) przypadajacych na jednego zatrudnionego,
o 1ilo$¢ jednostek WLU przypadajacych na jednego pracownika.

Wskazniki portu lotniczego mogag zosta¢ porownywane do danych historycznych.
Dzigki temu mozliwe jest monitorowanie produktywnosci najwazniejszych obszaréw
dziatalnosci przedsigbiorstwa oraz wytyczanie celow na przyszto$¢. Policzenie wskaznikow
tylko dla jednego lotniska sprawia, ze interpretacja nie pozwala na wytyczenie obszaréw, w
ktérych lotnisko radzi sobie relatywnie dobrze, a w ktérych wzglednie zle. Rozwigzaniem
tego problemu jest porownanie obliczonych wskaznikow do grupy wskaznikoéw z podobnych
portow lotniczych, do $redniej z sektora lub do najlepszego przedsigbiorstwa. Kazde z tych
trzech podej$¢ ma swoje wady i zalety, lecz najwazniejszym zarzutem stawianym przeciw
takim poréwnaniom s3 wspomniane wczesniej duze ro6znice w funkcjonowaniu
poszczegdlnych portéw lotniczych. Doganis [1992, s. 164-165] stwierdza, ze nie jest to
argument catkowicie przekreslajacy badania nad efektywno$cig lotnisk. Wedlug niego
poréwnywanie produktywnosci 1 efektywnosci portéw lotniczych jest mozliwe, ale
miarodajnos¢ wynikoéw zalezna jest w duzym stopniu od tego, jak dobrze ustandaryzowane

zostaly dane.
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Tabela 16: Réznice w produktywnosci sily roboczej raportéow ATRS i TRL

ATRS 2000 TRL 2000
1 | ARN 26.352 26.241 ARN |1
2 |OSL 22.955 23.531 AMS |2
3 [ZRH 22.249 22.627 ZRH |3
4 | AMS 20.270 22.447 OSL |4
5 |LGW 17.814 19.066 LHR |§
6 | LHR 17.002 18.092 LGW |6
7 | GVA 16.008 18.032 MUC |7
8 |CPH 12.617 17.979 GVA |8
9 | MAN 7.067 14.632 VIE |9
10 | MUC 5.714 13.174 CPH |10
11| VIE 4.879 10.692 MAN |11
12 | FRA 3.459 8.050 FRA |12

Zrédto: [Kamp, Niemeier, Mueller 2007, s. 10]

Liebert i Neimeier [2010, s. 6-7] zgadzaja si¢ z pogladem Doganisa. Wedlug nich
analiza wskaznikowa nie moze opiera¢ si¢ na ,,surowych” danych z raportow finansowych
spotek zarzadzajacych portem. Dowodzi tego zestawienie analiz Air Transport Research
Society (ATRS) oraz Transport Research Laboratory (TRL) zaprezentowane w tabeli 16. Oba
zespoty do obliczenia wskaznikow produktywnosci sily roboczej zastosowaty wskaznik
bedacy ilorazem liczby obstuzonych pasazeréw do liczby pracownikow. Grupa ATRS
korzystata z danych bezposrednio przeniesionych z publicznych raportow rocznych spotek
zarzadzajacych, a zespot TRL z danych skorygowanych o informacj¢ na temat liczby
pracownikow zatrudnianych bezposrednio przez operatora oraz posrednio przez zewngtrzne
przedsigbiorstwa. Dane zaprezentowane w tabeli 16 prezentuja duze rozbieznosci w
uzyskanych wynikach, np. wskaznik produktywnosci sity roboczej dla portu w Monachium
(MUC) wynosi 5,714 wedlug ATRS oraz 18,032 wedlug TRL. Opisane powyzej
niedoktadnos$ci sg jednym z powoddéw konfrontacji analizy wskaznikowej PFP z innymi
metodami mierzenia produktywnos$ci, np z miernikami syntetycznymi TFP lub DEA. Taka
konfrontacja jest czesta praktyka w badaniach akademickich m.in. Graham and Holvad
[2000], Oum, Yu, Fu et al. [2003] Oum, Zhang, Zhang [2004].
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2.4.2 Data Envelopment Analysis (DEA)

Metoda DEA znana w Polsce jako metoda granicznej analizy danych, jest powszechnie
stosowana na $wiecie do mierzenie efektywnosci finansowej i technicznej podmiotow
realizujgcych ztozone procesy. W Polsce ta metoda byta dotychczas stosowana gtownie do
badania efektywno$ci organizacji uzytku publicznego i1 instytucji finansowych (np. [Strak
2012]). Analiza Principal Component Analysis (PCA) jest z kolei jedng ze statystycznych
metod analizy czynnikowej. Stosuje si¢ ja do zmniejszania rozmiaru zbioru danych poprzez
przeksztatcenie duzej ilosci zmiennych w mniejszg ilos¢ tzw. ,,komponentow” przy mozliwie
jak najmniejszej utracie informacji o zmiennosci. W tym opracowaniu podjeto probe
zastosowania kombinacji metod PCA i DEA do zbadania efektywnosci polskich regionalnych
portow lotniczych.

Data Envelopment Analysis (DEA) jest technikg programowania liniowego pozwalajaca
bada¢ relatywng efektywnos¢ jednostek organizacyjnych (Decision Making Unit — DMU).
Metoda Data Envelopment Analysis pozwala bada¢ jednostki o wielu zmiennych
wejsciowych 1 wyjsciowych reprezentujacych odpowiednio: naklady (inputs) oraz efekty
(outputs). Jest to mozliwe réwniez w sytuacji, gdy warto$ci zmiennych sg wyrazone w
réznych jednostkach (np. pasazerowie w sztukach, a towary w tonach). Podczas analizy
badane jednostki sa porownywane do homogenicznej grupy podobnych podmiotow, sposrdd
ktorych wyznaczane sg tzw. benchmarki, czyli jednostki o relatywnej efektywnosci rowne;j
100%.

Metoda DEA bazuje na koncepcji produktywnos$ci sformutowanej przez Farrela [1957,
S. 253-261] definiowanej jako iloraz wazonej sumy efektow do wazonej sumy nakltadow.
Charnes, Cooper i Rhodes [1978] dopracowali te metode. Dostrzegli, ze kazda obserwacja’
moze osigga¢ ten sam poziom efektywnosci za pomocg roéznych kombinacji swoich
zmiennych. Oznacza to, ze kalkulujac warto$¢ efektywnosci dla kazdej obserwacji mozna
stosowa¢ odmienne wagi przy poszczegdlnych zmiennych. Jezeli dana zmienna jest
szczegolnie korzystna dla danego podmiotu (np. stosunkowo niski poziom zatrudnienia),
uzyskuje ona wage o wartosci relatywnie wysokiej w porownaniu do pozostatych obserwacji.
Gdy warto$¢ danej zmiennej jest relatywnie niekorzystna, otrzymuje ona wage stosunkowo

niska, lecz ograniczong do wartosci nieujemnych [Cooper, Seiford i Tone 2000, s. 12-19].

% W badaniach nad efektywnoscia portéw lotniczych zwyczajowo za jednostke uznaje sie pojedynczy port, a za
obserwacje (DMU), wyniki portu w danym roku.
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Warunkiem ograniczajacym dobor wag jest rowniez przedzial wynikow efektywnosci DEA
wyrazony zbiorem <0;1>. Wynik rowny 1 oznacza wzorcowa 100% efektywnos¢.

W metodzie DEA wagi sg dobierane zatem w taki sposob, zeby kazda obserwacja
(DMU) byta przedstawiona w najlepszym mozliwym §wietle, przy zachowaniu ograniczenia,
ze zadna inna obserwacja nie moze uzyska¢ wyniku efektywnosci wigkszej niz 100%. Np.
badajac obserwacje nr 1, dla catej populacji stosowany jest taki zestaw wag, aby stosunek
wazonych efektow do wazonych naktadow obserwacji nr 1 miat jak najwyzsza wartos¢ w
stosunku do pozostatych obserwacji. Badajgc obserwacje nr 2, w populacji stosowany jest
inny zestaw wag niz w poprzednim przypadku, dobrany w taki sposob, aby tym razem
obserwacja nr 2 cechowata si¢ najwyzsza mozliwa warto§ciag DEA. Analogicznie dobierane sg
wielko$ci wag dla kazdej kolejnej obserwacji. [Adler, Liebert i Yazhemsky 2011, s. 6]

Przy powyzszych zatozeniach efektywno$¢ jednostki j,0 mozna zapisa¢ w formie

algebraicznej jako:

= [7]
przy zadanym ograniczeniu wag do zbioru liczb nieujemnych, a wynikow DEA do

przedziatu <0;1> dla kazdej obserwacji:

Z UiYio
= a=1,...,A u;,vj=0 [8]
2 ViXio
j=1
gdzie:
A — liczba badanych jednostek (DMU)
y — efekt (output)
X — naktad (input)
m — liczba zmiennych reprezentujacych efekty (outputs)
n — liczba zmiennych reprezentujacych naktady (inputs)
u —waga i-tej zmiennej efektu

vV — waga j-tej zmiennej naktadu

Barros 1 Dieke [2007, s. 186] rekomendujg rowniez, by minimalna liczba badanych
jednostek byta wigksza lub réwna trzykrotnosci sumy naktadow i efektow. Przy relatywnie

matej liczbie obserwacji duza liczba zmiennych mogtaby si¢ przyczynia¢ do znieksztalcenia
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wyniku i1 uzyskania efektywnosci rownej 100% przez wszystkie lub prawie wszystkie badane
jednostki. W takiej sytuacji kazda jednostka bytaby relatywnie w peini efektywna, ale na swdj
bardzo indywidualny sposéb. Dzieje si¢ tak dlatego, ze im wigksza jest ilos¢ zmiennych, tym
wieksza staje si¢ ilos¢ mozliwych do uzyskania kombinacji przydzielanych wag. Powyzsze

ograniczenie moze by¢ zapisane wzorem:
A=) [9]

Wyroéznia si¢ kilka podstawowych typoéw Data Envelopment Analysis w zaleznosci od
przyjetych zatozen [Adler 2009]:
a) orientacja modelu:

A orientacja na naktady (input oriented) — zaktada minimalizacj¢ naktadow przy
stalym poziomie efektow,

A orientacja na efekty (output oriented) — zaktada maksymalizacje efektow przy
statym poziomie naktadow.

b) efekt skali:

A state efekty skali — tzw. model CRS (constant return to scale) oznacza, ze
producent zmieniajac wielkos¢ naktadow przy zachowaniu stalego poziomu
efektywnosci uzyska wzrost efektow o wartosci wprost proporcjonalnej do
wzrostu nakladow. Efektywnos¢ mierzona modelem CRS zwana jest
efektywnoscia globalng [Cooper Seiford i Tone 2000, s. 136]

A zmienne efekty skali — tzw. model BCC [Banker Charnes i Cooper 1984] lub
VRS (variable returns to scale) moze oznacza¢ rosngce lub malejace efekty
skali. W pierwszym przypadku wzrost naktadéw przy zachowaniu statego
poziomu efektywnos$ci przyczynia si¢ do wzrostu efektoéw o warto$¢ wieksza
niz wprost proporcjonalna do wzrostu naktadow. W przypadku malejacych
efektow skali wzrost wartosci efektow jest mniej niz wprost proporcjonalny do
wzrostu naktadow.

¢) rodzaj zmiennych [Ulkii 2009, s. 36-38]:

A badanie efektywnosci technicznej (operacyjnej); zmiennymi wejSciowymi s3
tylko dane techniczne,

A badanie efektywnosci finansowej; zmiennymi wejsciowymi sg tylko dane

finansowe,
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A badanie efektywno$ci mieszanej; zmiennymi wejSciowymi sg zaré6wno dane

techniczne jaki i dane finansowe.

Orientacja modelu DEA

Data Envelopment Analysis jako metoda nieparametryczna nie wymaga znajomosci
zalezno$ci funkcyjnej migdzy nakltadami a efektami. W tej metodzie przy pomocy
przedstawionych wczes$niej zatozen programowania liniowego wyznaczona zostaje
empiryczna funkcja produkcji tzw. obwiednia (frontier). Obwiednia jest tamang tgczaca
wyniki jednostek o efektywnosci 1. Innymi stowy obwiednia tworzy izokwantg o najwyzszej
relatywnej efektywnos$ci dla badanych zmiennych. Wzgledna nieefektywno$¢ danej jednostki
aproksymowana jest odlegloscig jednostki od wyznaczonej empirycznie obwiedni funkcji
produkcji. W przypadku jednostek lezacych na obwiedni ich miara efektywnos$ci wynosi 1, sa
to obiekty efektywne. W przypadku obiektow lezacych powyzej (w przypadku modelu
zorientowanego na naktady) lub ponizej obwiedni (w przypadku modelu zorientowanego na

efekty), wynik DEA jest mniejszy niz 1 1 wskazuje poziom ich nieefektywnosci.

Wykres 20: DEA zorientowana na naklady (input oriented)

A

naktad 1

naklad 2

Zrodho: opracowanie whasne na podstawie [Pacheco, Fernandes2003, s. 670]

Wykres 20 ilustruje przyktadowe wyniki Data Envelopment Analysis zorientowanej na
naktady dla dwoch zmiennych reprezentujacych naklady i1 jednej zmiennej reprezentujacej
efekty. Obserwacje najblizsze osi pionowej i poziomej wyznaczaja obwiedni¢. Punkty A, B,
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C 1 D oznaczaja jednostki o 100% efektywnosci. Punkt F przedstawia jednostke, ktora w
sposob nieefektywny wykorzystuje swoje zasoby. Benchmarkami dla jednostki F sa punkty B
1 C. Mowigc inaczej, struktura naktadoéw i efektow jednostki F jest najbardziej podobna do
struktur naktadow i efektoéw B oraz C. F dazac do poprawienia swoich wynikOw powinien
bra¢ za wzér B i C.

lloraz dlugosci odcinka OE i odcinka OF jest wynikiem efektywnosci jednostki F.
Wartos¢ 0,8 oznacza efektywno$¢ na poziomie 80%. Warto§¢ mozna interpretowac jako
relatywna nieefektywno$¢ w stosunku do wirtualnego ,,benchmarku” E. Inaczej moéwiac
jednostka F musiataby zredukowa¢ warto$¢ obu zmiennych wejsciowych o 20%, aby znalez¢
si¢ na obwiedni w punkcie E i uzyska¢ efektywnos¢ réwng 100%. W praktyce, za pomoca
analizy wag przydzielonych poszczegdélnym zmiennym, mozna wytypowaé te naklady i
efekty, ktorych zmiana przyczyni si¢ do polepszenia efektywnos$ci w sposob znaczniejszy niz

w przypadku pozostatych zmiennych.

Wykres 21: DEA zorientowana na efekty (output oriented)

A

naktad 1

v

naktad 2

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie [Pacheco, Fernandes 2003, s. 670]

Badane podmioty moga réwniez dziala¢ w warunkach, w ktorych tatwiej jest zwickszaé
efekty niz zmniejsza¢ naklady. Wykres 21 przedstawia przyktad zastosowania Data
Envelopment Analysis zorientowanego na efekty dla dwoch zmiennych efektu i jednej
zmiennej naktadu. W tym przypadku obserwacje najbardziej oddalone od osi poziomej i

pionowej przedstawiaja jednostki o najwigkszej efektywnosci. Punkty A, B, C i D
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reprezentuja jednostki o najwickszej efektywnosci. Miarg relatywnej efektywnosci jednostki
F jest stosunek dtugosci odcinkéw OF do OE.

Efekty skali w modelu DEA

Mierzac efektywnos¢ DEA modelem CRS (constant return to scale) zwanym rowniez
CCR' zakfada sie, ze producent, ktory zachowuje staty poziom efektywnosci, po zmianie
wielkosci nakladow uzyska zmiane efektow o wartosci wprost proporcjonalnej do wzrostu
naktadow. Efektywnos$¢ mierzona modelem CRS zwana jest efektywnoscia globalng [Cooper,
Seiford, Tone 2000, s. 136]. Na wykresie numer 22 przedstawiono model DEA z jedng
zmienng naktadu i jedng zmienng efektu. Obwiednia CRS reprezentowana jest na nim przez
prosta OX. Wspodtczynnik kierunkowy obwiedni w modelu CRS jest zawsze rowny 1. W
podanym przyktadzie tylko punkty B i C leza na obwiedni. Jako jedyne zatem osiagaja
efektywnos¢ rowna 100%. Miarg efektywnosci globalnej obserwacji E jest wartos$¢ ilorazu

dhugosci odcinkéw PR do PE.

Wykres 22: DEA o stalych lub zmiennych efektach skali

A

efekt

naktad

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie [Cooper, Seiford, Tone 2000, s. 137]

19°Skrét CCR pochodzi od nazwisk tworcow modelu [Charnes A., Cooper, W. W., Rhodes E.,1978]
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Efektywnos¢ DEA mierzona modelem VRS (variable returns to scale) zwanym rowniez
BCC oprocz istnienia statych efektow skali uwzglednia istnienie zmiennych efektow skali.
Uznaje si¢ zatem, ze przedsi¢biorstwa moga funkcjonowac¢ réwniez w obszarze rosngcych
efektow skali lub w obszarze malejacych efektow skali. W pierwszym przypadku wzrost
naktadow dokonywany przy zachowaniu stalego poziomu efektywnosci VRS przyczynia si¢
do wzrostu efektow o warto$¢ wigksza niz wprost proporcjonalna do wzrostu naktadow. W
przypadku malejacych efektow skali wzrost efektow jest mniejszy niz wprost proporcjonalny
do wzrostu nakladow. Efektywno$¢ mierzona modelem VRS zwana jest efektywnos$cia
lokalng [Cooper, Seiford, Tone 2000, s. 136].

Na wykresie 22 obwiednia VRS reprezentowana jest przez tamang ABCD. Rosnace
efekty skali cechuja obserwacje, ktorych wielkos¢ efektow jest mniejsza niz B. Malejace
efekty skali wystepuja dla obserwacji, ktorych wielkos¢ efektow jest wigksza niz C.
Obserwacje A, B, C i D cechuja si¢ efektywnoscig lokalng réwna 100%. Obserwacje
polozone ponizej obwiedni uzyskaty wynik VRS ponizej 100%. Miarg efektywnosci lokalnej
obserwacji E jest warto$¢ ilorazu dlugosci odcinkow PA do PE.

Warto$¢ efektywnos$ci lokalnej zawsze jest wigksza lub rowna wartosci efektywnosci
globalnej. Jezeli obserwacja uzyskata wynik rowny 100% w modelu VRS, nie oznacza to, ze
otrzyma rowniez taki samo wysoki wynik CRS. Punkt A na Wykresie 22 uzyskatl wynik
100% w modelu VRS, ale tylko 50%' w modelu CRS. Obserwacje, ktére uzyskaty
efektywnos¢ CRS réwng 100% beda si¢ cechowaty efektywnoscia VRS takze réwnag 100%.
Przyktadem sg punkty B 1 C na Wykresie 22.

Przedsigbiorstwo znajdujace si¢ w obszarze rosngcych efektow skali moze zwigkszac
swoja efektywno$¢ globalng poprzez zwigkszanie skali swojej dzialalnosci, ktéra jest
rozumiana jako wzrost nakltadow i efektow w proporcji gwarantujacej zachowanie stalej
efektywnosci lokalnej. Sytuacja przedstawiona w sposob graficzny oznaczalaby przesuwanie
si¢ punktu reprezentujagcego obserwacj¢ w kierunku obwiedni globalnej po linii proste;j,
rownolegtej do obwiedni lokalne;.

lloraz efektywnosci lokalnej do globalnej nazywany jest sita efektu skali. Gdy sita
efektu skali jest mniejsza od 1, nieefektywnos$¢ globalna badanego podmiotu wynika
czeSciowo z przyczyn operacyjnych (wartos¢ efektywnos$ci lokalnej), a czeSciowo z

niewlasciwe] wielko$ci dziatalnosci (warto$¢ sity efektu skali). Przedsigbiorstwo moze zatem

11 Skrét pochodzi od nazwisk tworcéw modelu [Banker R. D., Charnes A., Cooper W. W., 1984]
12 Przy zalozeniu, ze na Wykresie 22 odcinek PR jest rowny odcinkowi RA.
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zwigkszy¢ efektywnos¢ globalng zmieniajac wielko$¢ swojej dziatalno$ci. Jezeli efektywnosé
skali jest rowna 1, ewentualna nieefektywnos$¢ wynika wylgcznie z przyczyn operacyjnych.

W badaniu za pomocg modelu VRS Oprocz obszaru rosngcych i malejacych efektow
skali wyrdznia si¢ rowniez obszar MPSS (most productive scale size). Przedsigebiorstwa
znajdujace si¢ w obszarze MPSS osiaggnety rozmiar zapewniajacy najwyzsza produktywnose.
Jest to obszar, w ktorym obwiednia CRS pokrywa si¢ z obwiednig VRS. Podmioty znajdujace
si¢ w tym obszarze osiggnety efektywnos¢ skali rowng 1, czyli ich efektywnos¢ lokalna
rowna jest efektywnosci globalnej. Na Wykresie 22 bylyby to obserwacje o wielkosci
naktadow wigkszych od B, a mniejszych od C [Cooper, Seiford, Tone 2000, s. 136-138].

Popularnosé i krytyka DEA

Jak wspomniano wcze$niej Data Envelopment Analysis stosowana jest dosy¢ czgsto w
badaniach efektywnosci portow lotniczych. Popularnos$¢ tej metody wynika z nastgpujacych
wlasnosci:

A mozliwo$¢ analizowania dziatalnosci jednostek gospodarczych charakteryzujacych si¢
wielo$cig naktadow i wynikow,

A latwo$¢ zastosowania tej metody w przypadku jednostek, ktéorych nie mozna
scharakteryzowa¢ przez miary efektywno$ci oparte o wspotczynniki finansowe t;.
instytucje publiczne lub oddziaty bankowe o réznych charakterystykach (przyktad: jak
poréwna¢ uzywajac wspoOlczynnikow finansowych oddzialty banku o profilu
depozytowym z oddziatami o profilu kredytowym),

A Scisle empiryczny charakter metody, ktory sprawia, Ze nie ma w niej potrzeby $cislego
okreslenia funkcji produkeji, co pozwala na uniknigcie do$¢ klopotliwego pytania o
posta¢ funkcji produkcji dla badanych podmiotéw,

A niewielkie wymagania co do ilo$ci obserwacji pozwalajace na analizowanie zjawisk, z
ktoérymi nie daja sobie rady inne metody.

Krytycy metody DEA zarzucaja, Ze:

A cechuje si¢ ona duzg wrazliwo$cig na obserwacje nietypowe; nie mozna prowadzi¢
badan na niejednorodnej probie,

A estymacja miar nie ma charakteru statystycznego, przez co nie mozna okresli¢
wlasciwosci statystycznych uzyskanych wynikow,

A metoda ma charakter ateoretyczny — nie uzyskuje si¢ parametréw funkcji produkcji

101



Z powodu powyzszych cech metoda Data Envelopment Analysis jest wykorzystywana
w przypadku analizy efektywno$ci podmiotdéw, dla ktérych z pewnych przyczyn nie mozna
zastosowa¢ modeli parametrycznych opartych na funkcji produkcji. Czgsto do tej grupy
zaliczane s3 podmioty uzyteczno$ci publicznej (lotniska, szpitale, oczyszczalnie $SciekOw)
oraz podmioty o skomplikowanej strukturze procesow (np. banki). Powodem mogg by¢ m.in.
orientacja modelu, trudne do zdefiniowania zmienne, rézne jednostki oraz duza ilo$¢
zmiennych. Istniejg sposoby zmniejszania wplywu niekorzystnych wiasciwosci tej metody

Jest nig m.in. analiza PCA.

2.4.3 Principal Component Analysis

Stosowanie samej metody DEA przy relatywnie duzej liczbie zmiennych w stosunku do
niewielkiego zbioru obserwacji moze doprowadzi¢ do zjawiska tzw. | klagtwy
wielowymiarowosci” (curse of dimensionality), czyli sytuacji, w ktorej bardzo wiele
obserwacji (DMU) uzyskuje bezpodstawnie rezultat DEA=100%. W takim przypadku badane
obserwacje sa efektywne na swoj bardzo indywidualny sposob i zazwyczaj nie s3 wzorcami
(tzw. benchmarkami) dla kolejnych DMU. Trudno w takiej sytuacji rozstrzygnaé, ktore cechy
sg dla poszczegdlnych przedsigbiorstw najbardziej korzystne, a ktore najmnie;.

Metoda PCA-DEA jest potaczeniem Data Envelopment Analysis oraz Principal
Component Analysis 1 zostatla rozwinigta w celu zmniejszenia liczby obserwacji btgdnie
zaklasyfikowanych jako efektywne. Analiza PCA polega na zamianie zmiennych DEA w
grupy kilku nieskorelowanych ze sobg glownych komponentéw (principal component), ktore
opisuja okoto 80-90% zmienno$ci danych. Jezeli pierwsze kilka komponentéw generuje
zdecydowang wigkszos¢ zmiennosci danych, mozna nimi zastgpi¢ oryginalne zmienne
wejsciowe 1 wyjsciowe, a pozostate komponenty odrzuci¢ bez duzej straty informacji. W taki
sposob zmniejszona zostaje wielowymiarowos¢ analizy DEA, dzigki czemu rosnie jej wartos¢
dyskryminacyjna.

Przy powyzszych zalozeniach metoda PCA moze by¢ zapisana nastepujgcym wzorem
[Adler Yazhemsky 2009, s.5-7]:

X PCIZI}X :Ili X1+|2i X2++Ip|x p
Var (X pc )=l VI, =n,, i=1,2,..,p
Cov (X pc , Xpc, )=1iVI,=0, i=1,2,..,p, k=12,...,p, i=k

n=n,>..=n >0

[10]
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gdzie:

X — wektor sktadajacy sie¢ z dotychczasowych zmiennych,
| —waga komponentu,

I —ilo$¢ zmiennych,

k — ilos¢ komponentow.

Komponenty Xpc1, Xpco,.., Xpcp 53 nieskorelowanymi ze soba liniowymi kombinacjami

uszeregowanymi wedtug malejgcych wartosci wariancji. PCA generuje tyle komponentow ile
bylo zmiennych, przy czym kazdy kolejny komponent posiada coraz mniej informacji o
zmienno$ci danych, zatem jeden lub kilka ostatnich komponentow mozna zazwyczaj opuscic
w dalszej analizie. Adler i Yazhemsky [2009, s.5-7] sugeruja, ze co najmniej 76-80%
oryginalnej informacji o zmienno$ci powinno zosta¢ zachowane, aby zminimalizowa¢ btedy
przeszacowania wynikajace ze zbyt matej ilosci zmiennych (76% w przypadku analizy VRS i
80% w przypadku CRS). W skrajnym przypadku moze to doprowadzi¢ do sytuacji, w ktorej
tylko jedna obserwacja jest wzorem dla wszystkich pozostatych. Poziom zachowania
informacji o oryginalnej zmienno$ci PCA powinien zatem zosta¢ ustawiony w taki sposob,
aby liczba obserwacji o wyniku DEA=100% byla na tyle duza, by wystepowalo co najmnie;j

kilka benchmarkow, lecz jednocze$nie na tyle mata, by umozliwiata przeprowadzenie ich

interpretacji.

2.5 Wyniki dotychczasowych badan nad efektywnoS$cia portow
lotniczych na Swiecie

Badania nad efektywnos$cig portéw lotniczych na $wiecie byly przedmiotem badan
wielu niezaleznych analitykow, organizacji rzagdowych oraz pozarzadowych. Czesé
opracowan bazuje na jednej metodzie, a w innych do tego samego zbioru danych stosowano
kilka metod celem uzyskania doktadniejszych i porownywalnych rezultatow. Sa opracowania,
ktorych celem jest wytgcznie obliczenie wspotczynnikow wzglednych efektywnosci badanych
przedsigbiorstw, lecz sg réwniez 1 takie, w ktorych uzyskane wyniki stanowig baz¢ do dalszej
analizy wylaniajacej czynniki majace najwigkszy wptyw na efektywno$¢. Kolejnymi cechami,
ktére odrdzniajg badania od siebie jest wybor zbioru danych, zmiennych oraz modelu. Czgs§¢

badaczy skupia si¢ na analizie pojedynczego kraju, inni probujg nakresli¢ trendy
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migdzynarodowe lub specyfike poszczegdlnych krajoéw poprzez poréwnywanie cech
przedsigbiorstw z roznych regionow.

Wigkszos¢ badan opiera si¢ na podstawowych danych, takich jak: liczba pasazeréw i
przychody catkowite, co jak sami autorzy przyznaja, wynika z duzego oporu ze strony wtadz
portow lotniczych wobec udostepniania bardziej szczegdélowych danych. Wigkszos¢ badan
opiera si¢ na metodzie Data Envelopment Analysis zorientowanej na naktady lub jednej z
form analizy wskaznikowej 1 wyprowadzonym z niej mierniku syntetycznym. Autorzy czesto
podkreslaja, ze pomimo wielu niedoskonatosci modelu DEA i analizy wskaznikowej, ich
rownolegte stosowanie jest dobrym sposobem na potwierdzenie istotnosci uzyskanych
wynikOw 1 uzupelnienie interpretacji o nowe informacje badawcze lub zarzadcze. Warto
zwréci¢é uwage rowniez na fakt, Ze nie stwierdzono dotychczas jednoznacznie, czy
prywatyzacja portu lotniczego ma wptyw na jego efektywno$é. Potwierdzono natomiast
wystepowanie efektu skali; najwyzsze wyniki efektywnos$ci zazwyczaj notowaty najwigcksze

porty lotnicze.

2.5.1 Badania oparte na analizie wskaZnikowej

Doganis, Nuutinen, Lobbenberg i Graham byli pierwszymi badaczami akademickimi,
ktorzy podjeli si¢ zbadania produktywnosci portdw lotniczych. Jako pierwsi opracowali
wskazniki typowe dla dziatalnos$ci portow lotniczych, ktore dzisiaj staty si¢ pewnego rodzaju
kanonem 1 punktem wyjscia dla dalszych badan nad efektywnos$cig. Charakterystyka tych
opracowan zostata zaprezentowana w tabeli 17. Najwazniejsze wnioski uzyskane z tych
badan byly nastgpujace [Doganis, Nuutinen 1983] [Doganis, Graham 1987] [Doganis,
Lobbenberg Graham 1994, 1995]:

A porty lotnicze uzyskuja coraz wyzsze udzialty dochodow ze zrodet pozalotniczych,

A przychody z dzialalno$ci pozalotniczej rosng wraz z rozwojem ruchu
migdzynarodowego,

A najwigkszy udziat w kosztach catkowitych portéw lotniczych stanowi koszt pracy,

A produktywnos¢ sity roboczej wzrasta wraz z rozmiarem lotniska,
sa przestanki potwierdzajace istnienie rosngcych efektow skali w portach
obstugujacych co najmniej 5 mln pasazeréw rocznie,

A porty brytyjskie sg najbardziej efektywnie zarzadzanymi lotniskami w Europie.

Najbardziej znang organizacja zajmujacg si¢ efektywnoscig portow lotniczych jest

zatozona w roku 1995 kanadyjska grupa badawcza Air Transport Research Society (ATRS),
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ktéra od momentu rozpoczgcia dziatalnosci co roku publikuje $wiatowe raporty o

benchmarkingu najwigkszych lotnisk ,,ATRS Global Arport Performance Berchmarking

Report”. Raport sktada si¢ z czterech czgsci. Pierwsza pt. ,,Produktywnos¢ i efektywnos¢”

zawiera szereg wskaznikoéw technicznych dotyczacych produktywnos$ci pracy (m.in. liczbe

pasazerow przypadajacych na jednego pracownika), produktywnosci kapitatu (m.in. liczbe

pasazeréw przypadajacych na jedng bramke) oraz wskazniki ,.kosztow migkkich” (soft cost

input).

Tabela 17: wybrane badania oparte na analizie wskaznikowej

Metoda

Autorzy

Dane

Wskazniki PFP

Doganis, Nuutinen, 1983

14 europejskich portow lotniczych w

roku 1979

Wskazniki PFP Doganis, Graham, 1987 24 europejskie porty lotnicze w
okresie 1986-1991
Wskazniki PFP Doganis, 1992 19 europejskich portéw lotniczych w
roku 1989
Wskazniki PFP Doganis, Lobbenberg Graham, 24 europejskich i 12 australijskich
1994 portéw lotniczych w okresie 1992/93
Wskazniki PFP Doganis, Lobbenberg Graham, 25 europejskich portéw lotniczych
1995 w roku 1993
Wskazniki PFP Transport Research 48 duzych portow lotniczych z catego
Laboratory (TRL), 2006 $wiata w roku 2005
Wskazniki PFP/miary Air Transport Research 156 portow lotniczych z caltego
syntetyczne Society (ATRS), 2011 $wiata w okresie 2001-2009
Wskazniki PFP/DEA Vogel, 2004 35 europejskich portéw lotniczych w
okresie 1990-2000
Wskazniki PFP/DEA | Abdesaken, Cullman, 2006 | 17 niemieckich portéw lotniczych w
okresie 1998-2004
Wskazniki PFP Augustyniak, Kalinowski, 6 europejskich portéw lotniczych w

2011b

roku 1986 i w okresie 2006-2009
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Wskazniki PFP/ Augustyniak, Kalinowski, 4 polskie porty lotnicze w okresie
PCA-DEA 2011c 2007-2009

Zrédlo: opracowanie wlasne

Wymyslona przez ATRS grupa wskaznikéw ,,kosztow migkkich” dotyczy wszystkich
pozostatych kosztow niezaliczanych do grupy kosztow kapitatu lub sity roboczej. Wskazniki
te zostatly opracowane w celu zbadania kosztow zwigzanych z uslugami zlecanymi na
zewnatrz. W drugiej czgsci raportu pt. ,,Konkurencyjno$¢ kosztowa” zaprezentowano szereg
wskaznikoOw charakteryzujacych produktywnos¢ kosztowa sity roboczej (m.in. koszt pracy
przypadajacy na jednego pasazera, koszt pracy przypadajacy na jedna operacj¢ lotnicza).
Cze$¢ trzecia raportu ATRS pt. ,,Wyniki finansowe” zawiera analiz¢ finansowa badanych
portow przy pomocy wskaznikow takich jak: przychody z dziatalnosci lotniczej
(aeronautyczne) przypadajace na jedng operacje lotnicza, przychody catkowite na jednego
pasazera, ROA i ROE. Ostatnia cze$¢ raportu zatytulowana jest ,,optaty lotnicze” 1 jest
symulacja optat ponoszonych przez linie lotnicze dla trzech najpopularniejszych modeli
samolotow (Boeing 747-400, Airbus 321, Bombardier CRJ 20). Raport z roku 2011 zawiera
analize 156 lotnisk z pigciu kontynentéw. Najwyzsze wyniki w poszczegdlnych regionach
uzyskaly lotniska: Atlanta, Sydney, Hong Kong, Kopenhaga i Oslo (ex-aequo). [ATRS 2011,
s. 4]

Podobnie do ATRS co roku swoje raporty publikuje brytyjski zespot badawczy
Transport Research Laboratory (TRL). Dokument o nazwie “Airport Performance Indicators”
zostat ostatnio opublikowany w roku 2006 i zawiera zestawienie 35 wskaznikow opisujacych
produktywno$¢ finansowa 1 operacyjng 48 najwigkszych lotnisk na $wiecie. TRL w
przeciwienstwie do ATRS dokonuje standaryzacji danych, dzigki czemu informacje
finansowe (np. koszt kapitatu) i operacyjne (m.in. o wielkosci zatrudnienia) sg skorygowane o
informacje dotyczace zakresu zlecania zadan przedsigbiorstwom zewngetrznym, struktury
wlasnosci poszczegdlnych elementow infrastruktury (np. prywatne terminale nalezace do linii
lotniczych w USA), roéznic w systemie podatkowym i praktykach ksiegowych (m.in.
amortyzacja). Jak wspomniano wcze$niej dzigki takim zabiegom wyniki badan TRL
dokladniej opisuja rzeczywistosé'®. [Liebert, Neimeier 2010, s. 6-7; TRL 2012]

Vogel [2004] przeprowadzit analize PFP opierajac si¢ podobnie jak Doganis na szeSciu

grupach wskaznikéw: efektywno$¢ kosztowa (m.in. koszt catkowity do WLU),

3 Przyktadowe roznice w wynikach TRL i ATRS zaprezentowano w tabeli 16.

106



produktywno$¢ sity roboczej (m.in. ilo§¢ WLU na jednego pracownika), produktywnosé
kapitalu (m.in. stosunek WLU do aktywoéw), produktywnos$¢ przychodowa (m.in. przychod z
dziatalnosci lotniczej do WLU), wyniki dzialalnosci komercyjnej (m.in. przychody z
dziatalnosci pozalotniczej generowane przez 1 pasazera) oraz rentownos¢ (min. relacja
EBIT/WLU). 35 europejskich lotnisk zostato poddane analizie pod katem wplywu pelnej lub
czgsciowej prywatyzacji na produktywno$¢ operacyjng i finansowa. Obliczone miary
czastkowej efektywnosci postuzyty nastepnie do obliczenia syntetycznych wskaznikéw TFP,
celem porownania ich z wynikami analizy przeprowadzonej za pomoca metody DEA. W
rezultacie okazato si¢, ze wyniki obu analiz sg zbiezne, porty czeSciowo lub catkowicie
sprywatyzowane osiggaly zazwyczaj wyzszy poziom efektywnos$ci - jednoczesnie porty w
pelni  prywatne generowaly nizsze poziomy dywidend od portow czesciowo
sprywatyzowanych. VVogel [2004, s. 249] zaznacza réwniez, ze wickszo$¢ portow lotniczych
prywatyzowanych w Europie charakteryzowala si¢ wysoka rentownoscig (wskaznik
EV/EBITDA powyzej $redniej), zatem trudno jest jednoczes$nie stwierdzié, czy wyzsza
efektywnos$¢ prywatnych przedsigbiorstw wynika z lepszych zdolnos$ci zarzadczych, czy tez z
faktu braku zainteresowania inwestorow portami o stabych wynikach finansowych.

Kolejnym badaniem opartym na porownaniu wskaznikoéw czastkowej produktywnosci
do wynikéw DEA byla analiza Abdesakena i Cullmana [2006]. Zostata przeprowadzona na
grupie 17 niemieckich portow lotniczych w okresie 1998-2004, w celu odszukania przyczyn
niskich wynikéw niemieckich portow lotniczych w analizach ATRS 1 TRL. Zdecydowano si¢
podzieli¢ wskazniki na trzy grupy: finansowe (m.in. koszty calkowite przypadajace na 1
WLU), produktywnosci kapitalu z wyszczegdlnieniem operacji zwigzanych z terminalem
(m.in. ilo$¢ pasazerow przypadajaca na 1 bramke/gate) oraz operacji zwigzanych z pasem
startowym (ilo$¢ operacji lotniczych przypadajacych na 1 pas). Ostatnia grupa wskaznikoéw
dotyczyt produktywnosci sity roboczej (m.in. ilo$¢ pasazerdw przypadajacych na jednego
pracownika). Wyniki uzyskane za pomoca wskaznikow skonfrontowane z analiza DEA
wskazaty, ze najefektywniej zarzadzanymi portami lotniczymi w Republice Federalnej
Niemiec sg lotniska we Frankfurcie (FRA), Monachium (MUC), Stuttgarcie (STR) oraz
Berlin-Tegel (TXL). Autorzy zaznaczaja jednoczesnie, ze wigkszo$¢ przebadanych
przedsigbiorstw byta w stabej kondycji finansowej, cze$¢ z nich ledwo dawata rade pokrywac
koszty dziatalno$ci operacyjne;.

Rezultaty wspomnianego wczesniej studium nad efektywnoscia 18 europejskich portow

lotniczych przeprowadzonego przez Doganisa [1992, s. 169-187] dla danych z roku 1989
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zostaly skonfrontowane z wynikami szeSciu z nich dla danych z okresu 2006-2009
[Augustyniak, Kalinowski 2011b, s. 264-272]. Obie analizy objety wskazniki efektywnos$ci
kosztowej (iloraz okreslonej kategorii kosztu do WLU), wskazniki produktywnos$ci pracy
(mi.n. WLU na pracownika, przychod na pracownika), miary wydajnosci przychodowej
(przychody catkowite, lotnicze i pozalotnicze przypadajace na 1 WLU) oraz miary ogélnej
rentownosci (Revex™, zysk na 1 WLU). Analiza z roku 2011 objeta rowniez 2 wskazniki
nieuwzglednione w pierwotnym studium Doganisa, mianowicie byty to miary efektywnosci
eksploatowanego majatku trwalego (w liczniku WLU oraz ATM). Wyniki opracowania
wskazuja migdzy innymi, ze [ Augustyniak, Kalinowski 2011b, s. 264-272]:
A stopien zaangazowania w handling, nie ma istotnego wplywu na rentownoscia
mierzong wskaznikiem Revex,
A stopien zaangazowania w handling w sposob istotnie statystyczny wplywa na
zwigkszenie si¢ kwoty zysku na jednego pracownika,
A wydajnos¢ pracy ro$nie wraz z rozwojem ruchu w porcie lotniczym,
A warto$¢ aktywow trwatych zwigksza si¢ szybciej niz intensywno$¢ ruchu lotniczego.
Kolejne opracowanie z roku 2011 [Augustyniak, Kalinowski 2011c, s. 283-289] zostato
przeprowadzone dla czterech polskich regionalnych portéw lotniczych (POZ, WRO, i GDN)
dla okresu 2007-2009. Analiza wskaznikowa zostata podzielona na cz¢$¢ opisujaca wskazniki
finansowe oraz cze$¢ prezentujaca wskazniki techniczne, tak aby moc je poézniej poréwnac z
odpowiednimi wynikami analiz DEA (zaprezentowane w sekcji 2.5.2). Miary techniczne
opisywaly stopien wykorzystania terminali (liczba pasazerow na jedno wyjsScie, na
przepustowo$¢ terminalu oraz na jego powierzchnig), stopien wykorzystania pasow
startowych (ATM do przepustowosci pasa, do powierzchni ptyty postojowej oraz do
powierzchni lotniska), stopien wykorzystania powierzchni lotniska (WLU w liczniku),
produktywno$¢ dziatalno$ci cargo (liczba przetransferowanych ton frachtu do powierzchni
terminalu cargo) oraz produktywnos$¢ sity roboczej (WLU przypadajace na 1 pracownika).
Analiza finansowa opierala si¢ na dziewieciu wskaznikach mierzacych: rentownos¢
operacyjng (EBIT do przychodéw), wydajno$¢ przychodowa pracy (przychody do kosztow
pracy, przychody na 1 pracownika), wydajno$¢ przychodowa kapitatu (przychody do
amortyzacji, przychody do powierzchni lotniska, przychody na 1 WLU) oraz wydajnos¢
przychodowa dzialalnosci lotniczej (w mianowniku WLU) oraz nielotniczej (w mianowniku

powierzchnia terminalu).

1 Revex - stosunek przychodéw operacyjnych do kosztow operacyjnych

108



Opracowanie wykazato silng zalezno§¢ wskaznikéw od wielko$ci ruchu lotniczego
I etapu w cyklu inwestycyjnym lotniska. Rezultaty analizy wskaznikowej cechowaty sie
wysokg zbieznoscig z wynikami analizy DEA, w obu przypadkach najlepsze wyniki uzyskat
gdanski port lotniczy. Zasugerowano rowniez, ze ,,istotne wydluzenie perspektywy czasowej
analizy mogloby zrowna¢ szanse lotnisk na dobre wyniki analizy wskaznikowej. Kazde
opisywane lotnisko byloby w fazie inwestycyjnej i w fazie konsumowania efektow
ekonomicznych inwestycji. Niestety takie podejscie wnosi zakldcenia innego rodzaju,
zwigzane na przyktad z istotng zmiang profilu dzialalnosci, cen nakltadéw na pozyskanie

gruntéw lub innych ograniczen lokalnych” [ Augustyniak i Kalinowski 201 1c, s. 289].

2.5.2 Badania oparte na metodzie DEA

Dotychczasowe badania efektywnosci portdw lotniczych za pomoca Data Envelopment
Analysis mozna podzieli¢ na 4 grupy [Ulkii 2009, s. 35]:
A badania efektywnosci technicznej (operacyjnej): danymi wejsciowymi s3 tylko dane
techniczne,
A badania efektywnos$ci finansowej: danymi wej$ciowymi sg tylko dane finansowe,
badania efektywno$ci mieszanej: danymi wejSciowymi sg zarowno dane techniczne
jak i finansowe,

A innowacyjne badania efektywnosci.

Badania efektywnosci technicznej

Badania nad efektywnoscia techniczng obejmuja analizy wykorzystujace zmienne
techniczne jako dane wejsciowe (inputs) oraz wielkos¢ wygenerowanego ruchu jako dane
wyj$ciowe (outputs).

Pels, Nijkamp i Rietveld [2001] przeprowadzili dwie analizy DEA oraz skonfrontowali
ich wyniki z parametrycznym badaniem SFA™. W obu kalkulacjach DEA jako naktady
zastosowano zmienne reprezentujace: powierzchni¢ terminala, liczbe miejsc postojowych dla
samolotéw na ptycie lotniska, liczbe miejsc postojowych dla samolotéw przy terminalu,
liczbe stanowisk check-in, oraz liczbe tasm odbioru bagazu. W jednym badaniu jako efekt
wykorzystano liczbe pasazerow, a w drugim liczbe operacji lotniczych. Autorzy poruszaja

temat efektu skali oraz najbardziej efektywnego rozmiaru lotniska (MPSS — most productive

1> Stochastic Frontier Analysis — parametryczna metoda mierzenia efektywnosci
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scale size). Wigkszo$¢ przebadanych lotnisk dziatata w obszarze rosngcych efektow skali.
Autorzy zaznaczaja, ze zmniejszenie rozmiaru dziatalnosci (naktady oraz efekty) jest tylko
jednym ze sposobow uzyskania lepszej efektywnos$ci przez lotniska operujace lokalnie w
obszarze malejacych efektow skali. Moga one réwniez wybra¢ inng drogg, tzn. zmienié
struktur¢ swoich naktadéw (input mix) na podobienstwo wigkszych portow lotniczych (np.
swoich benchmarkéw). Na koniec zaznaczono, ze w badaniach obejmujacych
przedsigbiorstwa z réznych krajéw obszar MPSS moze wcale nie by¢ najodpowiedniejszym
rozmiarem dla poszczegdlnych portow, a czasami moze wcale nie by¢ dla nich mozliwy do
osiggnigcia. Dzieje si¢ tak, gdy benchmarki wyznaczajace obwiedni¢ funkcjonujag w innym
otoczeniu prawno-ekonomicznym, niz analizowany port.

Gillen 1 Lall [2001] zastosowali DEA zorientowana na efekty dla 21 amerykanskich
portow lotniczych dla lat 1989 — 1993 osobno dla terminala (terminal side) oraz dla czesci
lotniczej (airside). Do analizy terminala jako naktady wybrano: liczb¢ bramek wyjsciowych
(gates), pracownikéw, tasm bagazowych, ilo§¢ miejsc parkingowych i1 powierzchnig
terminala. Jako efekty uzyto: liczbe obstuzonych pasazeréw (PAX) oraz wielkos$¢ przewozow
cargo. Dla analizy cze¢sci lotniczej uzyto odpowiednio: powierzchnie portu lotniczego, liczbg
pasow startowych, powierzchni¢ paséw startowych i liczbe pracownikéw jako naklady oraz
liczbe operacji lotniczych i operacji pasazerskich jako efekty. Ponadto przeprowadzono
analiz¢ regresji modelem Tobitowym, w ktorym wynik DEA zostal uzyty jako zmienna
zalezna w celu wyznaczenia kluczowych zmiennych determinujacych efektywnosc.

Pacheco i Fernandes [2002] jako naklady zastosowali: powierzchni¢ ptyty lotniska,
powierzchni¢ strefy odlotow, liczbg stanowisk check-in, liczbe miejsc parkingowych 1
powierzchnig¢ strefy odbioru bagazy. Jako zmienng reprezentujacg efekty uzyto jedynie liczbe
pasazeréw. Analizie poddano 35 brazylijskich portow lotniczych dla danych z roku 1998.
Celem badania byta rdwniez proba oszacowania terminu rozpoczecia inwestycji w rozwoj
przepustowosci dla kazdego portu lotniczego za pomocg dodatkowych informacji, takich jak
efektywnos¢ wykorzystania dotychczasowej infrastruktury oraz prognozowany rozwoj ruchu
pasazerskiego. Warto$§¢ dyskryminacyjna badania jest jednak niewielka, poniewaz prawie
polowa podmiotéw (16 portdw lotniczych) uzyskata wynik efektywnosci rowny 100%.

Eichinger 1 Englert [2006] zbadali 18 brazylijskich portow lotniczych o rocznej
przepustowosci powyzej 1 mln PAX w okresie 2004 do 2005. Podobnie jak u Gillen 1 Lall
osobno zbadano przepustowos$¢ terminala i osobo czeSci powietrznej. W pierwszym

przypadku zmiennymi wejSciowymi byly: liczba bramek i powierzchnia terminala. Jako
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jedyna zmienng efektu przyjeto liczbe pasazeréw. Badajac efektywnos$¢ czesci lotniczej
wykorzystano powierzchni¢ portu lotniczego, powierzchni¢ plyt postojowych oraz liczbe
pasow startowych 1 ich powierzchni¢ jako naklady oraz liczbe operacji lotniczych jako
produkt. Autorzy przyznaja, ze ich metoda nie jest doktadna z powodu matej ilosci obserwacji
oraz braku zmiennych odzwierciedlajacych wielkos¢ 1 koszt sity robocze;.

Lin 1 Hong [2006] potraktowali porty lotnicze jako polaczony, jednorodny system. Jako
naktady zastosowali: liczbe pracownikow, ilos¢ stanowisk check-in, liczbe paséw startowych,
ilos¢ miejsc parkingowych, ilos¢ tasm bagazowych, ilo§¢ bramek, powierzchni¢ ptyt
postojowych oraz powierzchni¢ terminala. Jako efekty uzyto: liczbe pasazeréw (PAX), ilos¢
operacji lotniczych (ATM) oraz ilo§¢ przetransferowanych ton cargo. Analizie poddano 20
duzych $wiatowych portow lotniczych. Wyniki DEA zostaly poddane wnioskowaniu
statystycznemu w celu wyodrebnienia czynnikéw o istotnym wplywie na efektywnosc.
Wplyw struktury wtasnosciowej okazal si¢ nieistotny dla efektywnosci. Determinantami
istotnymi statystycznie okazaly si¢ by¢: lokalizacja i poziom rozwoju gospodarczego regionu

oraz posiadanie statusu lotniska przesiadkowego (hub).

Badania efektywnosci finansowej

Do tej grupy zaliczono prace, w ktorych jako naktady uzyto gléwnie danych
finansowych, a jako efekty danych technicznych lub finansowych.

Parker [1999] poddaje analizie 22 brytyjskie porty lotnicze wchodzace w sktad
sprywatyzowanej w 1987 roku grupy British Airport Authority (BAA). Celem opracowania
byto zbadanie wptywu prywatyzacji na efektywnos$¢ podmiotéw. Zmierzono efektywnos¢
portéw lotniczych przed prywatyzacja w latach 1979/80 oraz po prywatyzacji w okresie
1995/96. Jako naktady uzyto: liczbe pracownikow, koszt kapitatu 1 koszty operacyjne, a jako
efekty: liczbe pasazerow i ilo§¢ przetransferowanych ton cargo. W kolejnej analizie jako
jedyng zmienng reprezentujaca efekt zastosowano catkowity wygenerowany przychod.
Wyniki dowiodly, ze prywatyzacja grupy BAA tylko w niewielkim stopniu przyczynita si¢ do
polepszenia efektywnos$ci badanych portow lotniczych. Znaczny wzrost efektywnos$ci jest
thumaczony rowniez przez wzrost niezaleznych czynnikéw popytowych.

Martin i Roman [2001] przedstawiaja sytuacj¢ hiszpanskich portow lotniczych w roku
1997. Do badania efektywnosci uzyto kosztu sily roboczej, kosztu kapitatu oraz kosztu
materiatow jako naktadow oraz liczby pasazerdow, liczby operacji lotniczych 1 tonazu cargo

jako efektow. Badaniu poddano rowniez efekty skali. Godnym uwagi jest fakt, ze najlepsze
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rezultaty osiggnelo stosunkowo niewielkie lotnisko Lanzarote zlokalizowane na matej
turystycznej wyspie. Wynik ten potwierdza teze, ze lotniska funkcjonujace w lokalizacjach
turystycznych oraz na wyspach stosunkowo latwiej osiggaja wysoka produktywnos¢. W roku
2006 autorzy uzyli tych samych zmiennych w celu poréwnania efektywnos$ci mierzonej
metoda SMOP (Surface Measure of Overall Performance).

Pacheco i Fernandes [2003] ponownie zbadali brazylijskie porty lotnicze, lecz tym
razem skupili si¢ na danych finansowych. Jako naklady wybrano: S$rednig liczbe
pracownikow, fundusz plac, wydatki operacyjne. Jako efekty uzyto: liczbe pasazerow, ilos¢
cargo, przychody operacyjne, przychody komercyjne i pozostate przychody. Efekty badania
zostaly porownane do rezultatow analizy efektywnosci operacyjnej tych samych portow z
roku 2002. Wyniki zostaly przedstawione na macierzy BCG, ktora w ciekawy sposob
wizualizuje relacje wynikow efektywnos$ci operacyjnej i finansowe;.

Barros i Sampaio [2004] dokonujg kalkulacji efektywnosci 10 portugalskich portéw
lotniczych w latach 1990 — 2000. Jako naktady wybrano koszt kapitatu i sity roboczej. Jako
efekty wielkos$¢ sprzedazy, ilo$¢ operacji lotniczych, pasazerow i1 cargo. W drugim etapie
analizy wykorzystano model Tobitowy do zbadania wpltywu nastepujacych zmiennych na
efektywnos$¢: udzial w rynku, udzial wladz regionalnych, lokalizacja, populacja regionu,
struktura kosztowa. Stwierdzono, ze styl zarzadzania ma znaczacy wptyw na efektywnos$é, a
skala dziatalnosci nie gra istotnej roli.

Vogel [2004] poddaje analizie 31 europejskich portéw lotniczych oraz 4 systemy
lotnicze dla okresu 1990-99. Porty lotnicze zostaty podzielone na grupy ze wzgledu na rodzaj
wlasnosci: w petni prywatne, czeSciowo sprywatyzowane oraz w pelni panstwowe. Oprocz
DEA obserwacje poddano analizom Partial Facor Productivity, —Total Factor Productivity
oraz dalszemu wnioskowaniu statystycznemu. W efekcie stwierdzono, ze porty prywatne
srednio osiagnely najwyzsza efektywno$§¢ w badanej grupie. Zauwazono rdwniez, ze
catkowicie sprywatyzowane porty, pomimo uzyskiwania wyzszej efektywnos$ci operacyjnej,
generuja nizsze dywidendy dla swoich udzialowcow od portow o czeSciowym udziale
kapitatu prywatnego.

Barros i Dieke [2007] analizuja efektywno$¢ 31 wtoskich portéw lotniczych dla okresu
2001-2003. Jako zmienne naktadow wybrali: koszt sity roboczej, koszt kapitatu i sumg
kosztow operacyjnych pomniejszong o koszt sity roboczej. Do pomiaru efektow uzyto: liczbe
samolotow, liczbe pasazerow, wielkos$¢ cargo, przychody z dziatalnos$ci lotniczej, przychody

z dziatalnos$ci handlingowej oraz przychody z dziatalno$ci komercyjnej. Wyniki DEA zostaty
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poddane dalszej analizie poprzez U-test Manna-Whitneya w celu sprawdzenia hipotez o
wyzszej efektywnosci duzych i prywatnych przedsigbiorstw. W efekcie dowiedziono, ze
prywatne porty lotnicze oraz porty obstugujace relatywnie duzy ruch cargo i pasazerski
osiggaty relatywnie wyzszg efektywnos¢.

Miiller, Ulkii i Zivanovi¢ [2009] dokonali analizy 13 portéw lotniczych (6 niemieckich i
7 brytyjskich) dla okresu 1998-2005 za pomoca metod PFP, SFA oraz DEA w celu zbadania
wpltywu prywatyzacji na efektywno$¢. Jako dane wejsciowe wykorzystano: powierzchnig
terminala, liczb¢ stanowisk check-in oraz liczbe bramek. Jako jedyng zmienng wyjsciowa
zastosowano liczbe pasazeréw. W pracy dokonano nietypowego zatozenia, ze porty lotnicze
skupiaja si¢ na maksymalizacji efektow przy statym poziomie naktadéw. W konsekwencji, do
obliczen korzystano z modelu DEA zorientowanego na efekty, co jest dos¢ rzadka praktyka w
przypadku badan nad efektywnos$cia portow lotniczych. 100% efektywnos$¢ uzyskato 5
portow brytyjskich (ABZ, GLA, LCY, LHR, i STN) oraz dwa niemieckie (DUS i FRA).
Analiza wynikbw DEA modelem Tobitowym obronila teze o wyzszej efektywnosci
podmiotow sprywatyzowanych oraz o wyzsze] efektywnosci portéw o bardzo duzym ruchu
pasazerskim. Najgorszy wynik w badaniu uzyskaty podmioty o czeSciowym udziale kapitatu
prywatnego.

Ulkii [2009] do analizy efektywnosci 10 niemieckich portow lotniczych wykorzystuje
koszt sity roboczej, pozostate koszty operacyjne oraz sume¢ zapasow i aktywow rzeczowych
jako naktady oraz liczbe pasazerow i1 wielko$ci cargo jako efekty. W badaniu uzyto dane
pochodzace z 59 europejskich portéw lotniczych z lat 1998 — 2007, co w sumie dato 442
obserwacje. Do przeprowadzenia obliczen wykorzystano boo‘[strapowy16 model DEA
zorientowany na naktady. Wyniki DEA zostaty nastgpnie wykorzystane jako zmienna zalezna
w modelu tobitowym do okreslenia wptywu wielkosci lotniska, udziatu kapitatu prywatnego i
krajowych regulacji (zmienna $lepa) na efektywno$é portu lotniczego. Ulkii potwierdzit
wyniki Barros’a 1 Dieke [2007], z ktorych wynika, ze wigksze porty lotnicze korzystajg z
efektu skali 1 w miar¢ wzrostu ruchu lotniczego osiggaja wyzsza efektywnos¢. Rowniez
drugie badanie potwierdzilo poglad o wigkszej efektywnosci portow prywatnych. Wynik
zgadza si¢ zatem z wnioskami m.in. Barros’a i Dieke [2008] oraz Vogel’a [2004], ale stoi w

opozycji do konkluzji m.in. Parker’a [2009] oraz Holvad'a i Graham [2003].

1% Algorytm bootstrapowy zastosowany razem z analiza DEA pozwala na okreslenie przedziatu ufnosci dla
indeksu wynikow DEA oraz oceng jego btedu losowego.
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Badania efektywnosci mieszanej

Do tej grupy naleza prace badawcze wykorzystujace jednoczesnie dane finansowe
I techniczne jako zmienne wejSciowe. Dane techniczne i informacje o wygenerowanym ruchu
w tym przypadku rowniez stuza do pomiaru efektow.

Interesujace studium w tym nurcie badan przedstawil Sarkis [2000]. Po stronie
naktadéw zastosowano kombinacje zmiennych finansowych i technicznych po to, by objac
analiza wszystkie sfery dziatalno$ci portu lotniczego. Byly to zmienne reprezentujace koszt
operacyjny, liczb¢ pracownikow, liczbe pasow startowych 1 bramek. Po stronie efektow
roOwniez zastosowano oba typy zmiennych, mianowicie: przychody operacyjne, ilos¢
pasazeréw, wielkos$¢ przewozow cargo, ilos¢ operacji lotniczych linii tradycyjnych oraz ilos¢
operacji lotniczych wykonanych przez awionetki typu General Aviation. Do badania wybrano
43 amerykanskie porty lotnicze dla lat 1990 — 1994. Nastepnie za pomocg testu Manna-
Whitneya prébowano odpowiedzie¢ na pytanie, czy posiadanie statusu portu przesiadkowego
(hub) przyczynia si¢ do zwickszenia efektywnosci. Test wskazal na istotng statystycznie
zalezno$¢.

Bazargan i Vasigh [2003] zastosowali jako naktady rowniez kombinacj¢ danych
finansowych 1 technicznych: koszty operacyjne, pozostate koszty, liczbe paséw startowych i
bramek. Do zmierzenia efektow uzyto: liczby pasazeréw, liczby operacji lotniczych, liczby
operacji pasazerskich, przychodow lotniczych, przychodéw pozalotniczych 1 procentu lotéw
bez opoznien. Zbadanych zostato 45 amerykanskich portéw lotniczych dla roku 1997.

Augustyniak i Kalinowski [2011b] przeprowadzili dwie analizy PCA-DEA: osobno dla
danych technicznych i osobno dla danych finansowych. Obliczenia opieraly si¢ na danych
uzyskanych z czterech polskich regionalnych portéw lotniczych z okresu 2007-2009 i 19
niemieckich lotnisk z lat 1998 — 2009. W pierwszej analizie jako naktady wybrano: ilo$¢
bramek, powierzchni¢ terminalu, ilo$¢ stanowisk check-in, ilo$¢ tasm odbioru bagazu,
powierzchnig¢ lotniska, ilo§¢ pracownikow, a jako efekty: koszt kapitatu i koszt sity robocze;.
Do analizy technicznej wykorzystano przychody lotnicze, przychody pozalotnicze w roli
naktadow oraz ATM (liczbe operacji lotniczych, liczbe przetransferowanych pasazeréw oraz
fracht cargo jako efekty. Dla analizy technicznej zastosowano poziom PCA réwny 0,97,
dzigki czemu 9 zmiennych przeksztalcono w 6 komponentéw i zmniejszono ilo§¢ w pelni
efektywnych VRS obserwacji z 34% do 11%. W przypadku analizy finansowej wybrano
poziom PCA rowny 0,98, dzigki czemu 5 zmiennych zredukowano do 4 komponentow, a

liczba obserwacji o maksymalnej efektywnosci VRS zmniejszyla si¢ z 18% do 11%. Wyniki
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PCA-DEA potwierdzily przeprowadzong wczesniej analiz¢ wskaznikowa. W obu
przypadkach najwyzsza efektywnos$¢ uzyskat gdanski port lotniczy. Okazato si¢ rowniez, ze
polskie porty swoja przewage zawdzigeczaja gtoéwnie niskim kosztom pracy, relatywnie
wysokim wplywom z dziatalno$ci lotniczej i stosunkowo wysokim stopniem wykorzystania
istniejacej infrastruktury terminalowej. Wnioskowanie statystyczne wykazato, ze porty
wigksze oraz te o duzym udziale ruchu przewoznikéw tradycyjnych uzyskiwaly wyzsze

wyniki efektywnosci DEA.

Inne modele DEA

Do powyzszej kategorii zaliczono prace przedstawiajace innowacyjne pomysty
wykorzystania analizy DEA, dotyczace szczegdlnie nowych typdw zmiennych.

Yoshida i Fujimoto [2004] staraja si¢ zidentyfikowac¢ efekty lokalizacji portu lotniczego
na jego efektywnos¢. Innowacyjnym pomystem jest zastosowanie kosztu transportu oraz
czasu potrzebnego na dotarcie do portu lotniczego w postaci zmiennych reprezentujacych
naktady. Jako pozostate dane wejSciowe zastosowano liczbe pracownikow, dtugo$¢ pasow
startowych i wielkos$¢ terminali. Dalsze wnioskowanie za pomoca modelu Tobitowego objeto
wptyw lokalizacji na stalym ladzie oraz wplyw rozpoczecia dzialalnosci w latach
dziewigédziesiatych na uzyskany wynik efektywnosci. Udowodniono, Ze najnizsza
efektywnos$¢ uzyskuja zazwyczaj mate regionalne porty lotnicze lub te, ktore zlokalizowano
na stalym ladzie oraz te, ktore sg stosunkowo nowe tzn. wybudowane co najmniej w latach
dziewigcdziesiatych XX wieku.

Pathomsiri 1 in. [2008] dzielg efekty na dwie kategorie: pierwsza to efekty pozadane, a
druga to niepozadane. Niepozadane efekty sa koncepcja innowacyjng, poniewaz zawierajg
niestosowane wczesniej zmienne takie jak: liczba opoznionych lotow 1 wielko$¢ tych
opoznien. Takie podejscie pozwala rowniez na uwzglednienie w analizie negatywnego
wplywu lotnisk na S$rodowisko poprzez m.in. emisj¢ hatasu. Jako pozadane efekty
zastosowano z kolei loty bez opdznien, liczbe pasazerow, wielkos¢ cargo, powierzchni¢ portu
lotniczego oraz liczbe 1 powierzchni¢ pasow startowych. Jako naklady wykorzystano:
powierzchni¢ lotniska, liczb¢ i powierzchni¢ paséw startowych. Badaniu poddano 56
amerykanskich portow lotniczych dla okresu 2000-2003. Wyniki poréwnano do analizy bez
niepozadanych efektow. Dowiedziono, ze gorsza efektywnos$¢ osiggaja porty lotnicze z duza

iloscig niepozadanych efektow.
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Tapiador Mateos i Marti-Henneberg [2008] postanowili zbadaé ,,efektywnosc¢
geograficzng” hiszpanskich portow lotniczych tzn. takg ktéra uzyskuje si¢ przy wykorzystaniu
w modelu DEA zmiennych terytorialnych i socjoekonomicznych. Efektywno$¢ geograficzna
jest rozumiana przez autoréw jako miara, ktora odpowiada na pytanie: ,,Jak efektywnie port
lotniczy wykorzystuje potencjal regionu oraz swojej lokalizacji?”. Jako naklady zastosowano
8 indeksOw opierajacych si¢ na subiektywnym nasileniu danego zjawiska w promieniu 75
kilometréw od lotniska. Jako zjawiska wybrano: gestos¢ sieci ustug turystycznych, populacja,
rozw0j ekonomiczny, aktywno$¢ handlowa, aktywno$¢ turystyczna, dostepnos$¢ potaczen
intermodalnych (autostrady, drogi krajowe, koleje), liczba rezydentow oraz aktywnos¢
przemystowa. Jako efekt uzyto danych o zrealizowanym ruchu pasazerskim w roku 2006. Dla
wszystkich portéw oszacowano réwniez docelowa liczbg pasazerow, ktora port powinien

obslugiwac, aby w pelni wykorzysta¢ swoj potencjat geograficzny.

Podsumowanie wynikow badan opartych na miarach ogolnych

Problematyka produktywnosci i efektywnos$ci poréw lotniczych jest obszarem, ktéremu
poswiecono wiele naukowych prac badawczych. Do tej pory nie ustalono jednak
ustandaryzowanej procedury wyboru danych, metody i1 charakterystyki modelu. Zauwazy¢
mozna pewng popularno$¢ stosowania metod parametrycznych réwnolegle z
nieparametrycznymi lub miar czastkowych rownolegle z syntetycznymi. Najpowszechniej
stosowanym narzedziem analitycznym jest prawdopodobnie Data Envelopment Analysis
zorientowana na naktady oraz uwzgledniajaca zmienne efekty skali. W zwiagzku z niechecia
przedsigbiorstw do ujawniania danych, wiele badan skupia si¢ na analizie jedynie
podstawowych charakterystyk typu: ilo$¢ pasow startowych i liczba pasazerow, ktore niestety
niezbyt dobrze nadaja si¢ do opisu wzglednie niewielkich regionalnych portow lotniczych. W
wigkszos$ci badan duze porty lotnicze uzyskiwaty najwyzsze wyniki efektywnos$ci. Badacze
potwierdzali réwniez wystgpowanie obszaroOw pozytywnych i negatywnych efektow skali,
lecz nie byli zgodni co do poziomu ruchu, ktéry je rozgranicza. Wydaje si¢, ze w wiekszosci
przypadkow sprywatyzowane porty lotnicze wykazywaly wyzsza efektywnos¢ od
panstwowych, jednakowoz autorzy przyznaja, ze trudno jest orzec czy przyczyng tego stanu
rzeczy jest rodzaj wtasnosci, czy czynniki egzogeniczne.

W kolejnym rozdziale zostanie przedstawiona analiza efektywnosci polskich
regionalnych portow lotniczych. Jest ona kontynuacja badania z roku 2011[Augustyniak,

Kalinowski, 2011c], ktére bylo pierwszym opracowaniem tego typu dla polskiego rynku
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transportu lotniczego. Podobnie jak w wielu omawianych wcze$niej publikacjach, ponownie
zastosowano analiz¢ wskaznikowa oraz metode Data Envelopment zorientowang na naktady.
Réwniez tym razem zostang skonfrontowane wyniki obu metod, policzony zostanie efekt
skali oraz wptyw roznych czynnikéw zewngtrznych na efektywnos¢. Nowoscig w tej analizie
bedzie rozszerzony zakres czasowy az do 11 lat (2000-2010) oraz liczba badanych portow. Po
raz pierwszy poréwnane zostang lotniska polskie, niemieckie, czeskie i stowackie. Na bazie
wcezesniejszych doswiadczen 1 doktadniejszych danych zmienione zostang charakterystyki
wybranych modeli, rodzaj i liczba zmiennych. Mozliwo$¢ analizy danych w dluzszym
horyzoncie czasowym stworzy rowniez lepsze warunki do interpretacji wptywu cyklu
inwestycyjnego na efektywnos¢ portow lotniczych, poprzez obserwacje lotnisk zardowno w

fazach inwestycyjnych, jak i w fazach konsumpcji efektoéw ekonomicznych tych ulepszen.
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ROZDZIAL 3.
BADANIE EFEKTYWNOSCI PORTOW LOTNICZYCH W
POLSCE - WYNIKI BADAN EMPIRICZNYCH

3.1 Wprowadzenie

W niniejszym rozdziale zostang przedstawione wyniki produktywnosci i efektywnos$ci
polskich portéw lotniczych. Do badania produktywnosci zostata wykorzystana metoda Partial
Factor Productivity, czyli analiza wskaznikowa. Badanie efektywnosci byto przeprowadzone
za pomocg Data Envelopment Analysis skorygowanej — w przypadku analizy technicznej —
narzedziem Principal Component Analysis. Nastepnie opisana zostala préba pordéwnania
wynikow DEA oraz miar syntetycznych wygenerowanych z analizy PFP. Badania obejmuja
cztery najwigksze polskie regionalne porty lotnicze dla okresu 2000-2010 z wyltaczeniem
lotniska Krakow-Balice z powodu braku dostepu do danych.

Opracowanie nie obejmuje rowniez centralnego portu lotniczego Warszawa-Okecie,
poniewaz Przedsigbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze”, ktore nim zarzadza, nie prowadzi
osobnej dokumentacji finansowej dla tego lotniska. Dane czterech polskich portow lotniczych
zostaly skonfrontowane z odpowiednimi informacjami opisujagcymi charakterystyke 11
lotnisk niemieckich, 2 stowackich oraz 2 czeskich. Porty lotnicze obstugujace Berlin 1
Frankfurt nie zostaly uwzglednione w analizach, poniewaz naleza do grup kapitalowych,
ktére nie publikuja oddzielnych raportow finansowych dla kazdego lotniska. Pelne oraz
skrécone nazwy podmiotéw objetych analizg zostaly przedstawione w tabeli 18.

Zarzadcy wigkszosci niemieckich portow lotniczych nie koncesjonuja dziatalnosci
handlingowej na zewnatrz. Z tego powodu dane portdow polskich, czeskich i1 stowackich
zostalty uzupelnione o wyniki finansowe 1 wielko$¢ zatrudnienia przedsiebiorstw
obstugujacych handling. Dane operatorow polskich portéw lotniczych uzyskano bezposrednio
od przedsiebiorstw zarzadzajacych. Dane agentéw handlingowych zostaty pozyskane w
sposob bezposredni tylko z lotnisk w Gdansku i Katowicach. W przypadku agentéw z
Poznania i Wroctawia zrodtem danych byty zapisy z Monitorow Polskich B oraz bazy danych
EMISY.

" Emerging Markets Information Service - http://www.securities.com
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Tabela 18: Porty lotnicze objete analiza

Kod Miejscowos¢ Kraj Dane finansowe Dane techniczne
IATA

1 GDN Gdansk-Rebiechowo Polska 2000-2010 2000-2010
2 KTW Katowice-Pyrzowice Polska 2000-2010 2000-2010
3 POz Poznan-Lawica Polska 2000-2010 2000-2010
4  WRO  Wroctaw-Strachowice Polska 2000-2010 2000-2010
5 BTS Bratystawa Stowacja 2003-2010 2000-2010
6 KSC Koszyce Stowacja 2004-2010 2000-2010
7  BRQ Brno Czechy 2002-2010 2000-2010
8 OSR Ostrawa Czechy 2005-2010 2003-2010
9 BRE Brema Niemcy 2000-2010 2000-2007
10 CGN Kolonia/Bonn Niemcy 2000-2010 2000-2009
11 DRS Drezno Niemcy 2000-2010 2000-2009
12 DTM Dortmund Niemcy 2000-2010 2001-2009
13 DUS Diisseldorf Niemcy 2000-2010 2000-2005
14 HAJ Hannover-Langenhagen = Niemcy 2000-2010 2000-2007, 2009
15 HAM Hamburg-Fuhlsbiittel Niemcy 2000-2010 2000-2008
16 LEJ Lipsk/Halle Niemcy 2000-2010 2000-2006, 2009
17 MUC Monachium Niemcy 2000-2010 2000-2009
18 NUE Norymberga Niemcy 2000-2010 2000-2010
19 STR Stuttgart Niemcy 2000-2010 2000-2009

Zrodto: opracowanie wlasne
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Braki danych (glownie w okresie 2000-2004) ekstrapolowano za pomoca regresji
wielorakiej skorygowanej systemem wskaznikow'® aproksymujacych informacje o
zmiennos$ci na bazie dynamiki wskaznikow agenta gdanskiego. Dane niemieckich, czeskich i
stowackich portow lotniczych zostaty uzyskane z baz grupy badawczej GAP® oraz

uzupehione o informacje zawarte w bazach EMIS i w sprawozdaniach rocznych.

Wykres 23: Ruch pasazerski w lotniskach polskich, czeskich, slowackich oraz
niemieckich w okresie 2000-2010
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Zrédlo: opracowanie wlasne

Dane finansowe lotnisk polskich, czeskich i stowackich wyrazone w narodowych
walutach zostaly przewalutowane na euro po kursach s$redniorocznych. Nastgpnie dane

wszystkich podmiotow objetych analiza zostaly urealnione za pomoca indeksow

8 X =ATM [ (Xn-/ ATM1) *((G/ATM)(G -/ ATM,.))]; gdzie: X, — szukana zmienna w roku ,,n”, G, —
warto$¢ zmiennej u agenta gdanskiego w roku ,,n”.
19 German Airports Performance — http://www.gap-projekt.de
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niemieckiego deflatora PKB dla roku bazowego 2010. Wszystkie warto$ci pieniezne
W niniejszym opracowaniu s3 ujete w euro (100%=2010). Wybor portéw stowackich i
czeskich do analizy porownawczej z lotniskami polskimi wynika z bliskosci, podobienstwa i
historii gospodarek Czech, Polski i Stowacji oraz z faktu, ze przedsigbiorstwa sektora
transportu lotniczego w tych krajach w tym samym okresie doswiadczyly podobnych
procesow deregulacyjnych i biznesowych (m.in. wejécie w zycie w roku 2005 postanowien
,,0Pen skies” oraz pojawienie si¢ przewoznikow niskokosztowych). Podmioty niemieckie,
ktore wybrano do analizy, ilustrujg dojrzaty rynek regionalnych portéw lotniczych, ktory
nieco dluzej funkcjonuje w uwarunkowaniach prawno-ekonomicznych Unii Europejskiej.
Pomimo iz wybrane lotniska niemieckie $rednio obstuguja kilkakrotnie wyzszy ruch od ich
polskich odpowiednikow, w okresie 2002-2010 do$wiadczaty podobnej dynamiki przewozow
pasazerskich. Wykres 23 ilustruje tendencje w dynamice oraz rozmiarze ruchu realizowanego

w portach lotniczych ujetych w niniejszym opracowaniu.

3.2 Analiza wskaznikowa

Analiza Partial Factor Productivity zostala podzielona na dwa obszary: techniczny i
finansowy. Celem tego zabiegu jest wigksza poréwnywalnos¢ wynikow PFP i DEA.
Wskazniki techniczne oparto na wspomnianych wczesniej propozycjach Abdesaken'a i
Cullmann'a [2006 s. 4] uwzgledniajac zakres dostgpnych danych i mozliwos$¢ zastosowania
tych samych zmiennych w analizie DEA. Produktywnos¢ techniczna zostata zmierzona przy
pomocy nastgpujacych miar:

A ATM/emp — liczba operacji lotniczych przypadajaca na jednego pracownika,
carg/emp — tony frachtu przypadajace na jednego pracownika,
PAX/emp — liczba pasazerow przypadajaca na jednego zatrudnionego,
PAX/TA — liczba pasazeréw przypadajaca na m® powierzchni terminala,

PAX/gate — liczba pasazeréw przypadajaca na jedng bramke wyjSciowa (gate),

> > > >

PAX/check — liczba pasazeréow przypadajaca na jedno stanowisko check-in.
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Tabela 19. Wskazniki produktywnosci technicznej polskich portéw lotniczych w okresie

2000-2010
ATM carg PAX PAX PAX PAX

kod | rok femp femp lemp ITA /gate /check
POZ | 2010 47 5,06 2,83 86,14 157 680 83478
POZ | 2009 49 5,24 2,72 77,20 141 306 74 809
POZ | 2008 55 6,26 3 77,38 141 631 74981
POZ | 2007 54 6,28 2,59 81,04 149 490 56 059
POZ | 2006 59 7,31 2,27 60,60 111784 41919
POZ | 2005 65 8,96 1,73 37,82 69 761 26 161
POZ | 2004 70 6,44 1,62 34,39 63 446 23792
POZ | 2003 67 5,81 1,25 23,81 43 925 16 472
POZ | 2002 63 2,87 1,09 20,54 37894 14 210
POZ | 2001 82 4,72 1,22 20,59 37983 14 244
POZ | 2000 79 5,28 1,36 86,38 227 874 113 937
GDN | 2010 76 10,73 5,34 240,00 278 951 117 453
GDN | 2009 75 10,24 4,87 205,48 238 834 100 562
GDN | 2008 79 11,76 4,99 210,16 244 272 114 952
GDN | 2007 85 14,28 5,15 184,52 214 470 107 235
GDN | 2006 86 11,86 4,45 173,00 314 004 114183
GDN | 2005 75 13,54 2,63 92,59 168 047 61108
GDN | 2004 75 13,31 2 64,28 116 673 42 426
GDN | 2003 65 12,08 1,64 50,28 91 259 33185
GDN | 2002 60 9,93 1,43 43,81 79 508 28912
GDN | 2001 61 8,49 1,39 43,96 79794 29016
GDN | 2000 55 7,33 1,28 37,18 67 490 24 542
KTW | 2010 35 14,63 3,14 112,83 150 203 68 664
KTW | 2009 38 9,61 3,47 111,01 157 641 67 560
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Tabela 19 (cd)

ATM carg PAX PAX PAX PAX

kod | rok femp femp femp ITA lgate /check
KTW | 2008 41 19,42 3,71 113,94 161 796 69 341
KTW | 2007 46 14,52 3,72 262,62 249 489 117 407
KTW | 2006 50 14,66 3,5 191,90 364 603 85789
KTW | 2005 48 16,56 3,21 143,73 273 096 64 258
KTW | 2004 45 16,26 2,01 131,66 311 306 77 827
KTW | 2003 38 14,37 1,05 54,56 128 996 32 249
KTW | 2002 39 13,47 0,94 42,77 101 134 25 283
KTW | 2001 44 10,29 0,84 38,07 90 008 22 502
KTW | 2000 44 38,99 0,85 35,55 84 063 21016
WRO | 2010 49 1,95 3,41 186,70 236 341 103 399
WRO | 2009 57 2,29 3,04 154,09 195 065 85341
WRO | 2008 75 2,59 35 167,75 212 349 92 903
WRO | 2007 69 3,67 3,28 184,64 213419 116 410
WRO | 2006 77 4,72 2,67 124,86 144 322 78 721
WRO | 2005 72 5,00 1,63 71,65 77 588 42 321
WRO | 2004 84 4,28 1,64 55,91 60 541 33022
WRO | 2003 57 5,47 1,31 43,76 47 389 25 849
WRO | 2002 31 7,38 1,14 37,17 40 251 21 955
WRO | 2001 34 5,40 1,11 37,18 40 257 21958
WRO | 2000 56 11,99 0,96 31,49 34 097 18 598
2010 92 19,76 2,27 67,22 98 650 43930

ezl 2005 98 13,01 2,33 80,79 83813 56 971
2009 78 153,53 5,39 64,67 231 846 84910

o 2005 89 48,25 5,95 67,02 174 663 81941

Zrodto: opracowanie wtasne
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Tabela 19 przedstawia wskazniki techniczne polskich portow lotniczych dla kazdego
roku w badanym okresie. Na koncu tabeli zamieszczono usrednione wyniki portow
niemieckich w roku 2005 i 2009 (skrét: ,,ger”) oraz czeskich i stowackich (skrot: ,,Cz-SI”)
odpowiednio dla lat 2005 i 2010. W zestawieniu nie uwzgledniono wskaznikow
zawierajacych powierzchnie lotniska oraz dtugos¢ i ilo$¢ pasoéw startowych, poniewaz sg to
wielko$ci w duzej mierze niezalezne od decyzji menedzerskich, a zdecydowana wigkszos¢
regionalnych portow lotniczych dysponuje jednym pasem startowym o dtugosci ok. 2,5 km.

Jako prawidlowo$¢ dotyczaca prawie wszystkich obserwacji mozna wskaza¢ dwa
zjawiska, ktore wplynely znaczaco na zmian¢ dynamiki ruchu pasazerskiego oraz
wyliczonych wskaznikow. Pierwszym zjawiskiem jest wejscie Polski do Unii Europejskiej w
polowie roku 2004, a drugim globalne spowolnienie rozwoju gospodarczego w roku 2008 i
2009. W okresie 2000-2004 wigkszo$¢ wskaznikow wykazuje niewielkg tendencje¢
wzrostowa. W okresie 2004-2008 dynamika wyraznie si¢ zwicksza w konsekwencji rozwoju
polaczen niskokosztowych. Wskazniki w latach 2008 i 2009 wykazuja stabilizacje i lekki
spadek produktywnosci, a w roku 2010 odzwierciedlaja koniec zastoju na rynku przewozow
pasazerskich i powrdt do trendu wzrostowego. Opisane zjawiska mozna zaobserwowaé

réwniez na wykresach 23-29.
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Wykres 24: Liczba operacji lotniczych przypadajacych na jednego pracownika
(ATM/emp) w portach lotniczych w okresie 2000-2010
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Zrodto: opracowanie wlasne

Pierwsza grupa wskaznikéw technicznych mierzy produktywnos¢ sity roboczej. Zostata
wyliczona za pomoca trzech wskaznikow: ATM/emp, carg/emp i PAX/emp. W badanym
okresie wszystkie porty lotnicze notowaly state wzrosty zatrudnienia, ktoére nie mialy swojego
bezposredniego odzwierciedlenia w dynamice obstlugiwanych WLU. Nie jest to regutg w
przypadku wybranych portéw czeskich, stowackich i niemieckich, gdzie rezultatem spadku
przewozow bylo zmniejszanie zatrudnienia. Dotyczy to zwlaszcza ,,pokryzysowych” lat 2009
1 2010. W Poznaniu i Katowicach wzrost zatrudnienia cechowal si¢ wigksza dynamikag niz
ilo$¢ operacji lotniczych i przewozy towarowe. W Gdansku i Wroctawiu w okresie 2003-2007
notowano wzrost produktywnos$ci w tym obszarze, lecz tego trendu nie udato si¢ utrzymac w

okresie pdzniejszym.
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Wykres 25: Liczba ton cargo przypadajacych na jednego pracownika (carg/emp)
w portach lotniczych w okresie 2000-2010
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Zrodto: opracowanie wlasne

W obszarze produktywnos$ci pracownikow przypadajacych na obstuzony tonaz cargo
liderem zostat katowicki operator, ktory jako jedyny w badanej grupie samodzielnie zajmuje
si¢ serwisowaniem samolotow. W roku 2010 w serwisie pracowato blisko 100 os6b z 700
zatrudnionych, co w znaczny sposob przyczynito si¢ do zanizania wskaznika produktywnosci
pracy. Okoto 500 oséb zatrudniano w tym roku w Poznaniu i Wroctawiu, a najmniej, bo
niewiele ponad 400, w Gdansku. Pomimo tego, iz katowicki operator zatrudnia najwigcej
osOb, duzy transfer cargo sprawia, ze jego wyniki pokrywaja si¢ ze $rednimi rezultatami
portéw czeskich 1 stowackich. Niemniej, stopien rozwoju i1 specyfika gospodarek Polski,
Czech 1 Stowacji sprawia, ze ruch towarowy na lotniska w tych krajach jeszcze dtugo nie
bedzie porownywalny do poziomoéw realizowanych w ich niemieckich odpowiednikach.

Wielko§¢ przetransferowanego ruchu cargo przypadajacego na jednego pracownika

126



zatrudnionego w porcie niemieckim byt w roku 2009 $rednio dziesigciokrotnie wyzszy od

cargo obstuzonego w pozostatych krajach.

Wykres 26: Liczba pasazerow przypadajaca na jednego pracownika (PAX/emp)
w portach lotniczych w okresie 2000-2010
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Zrédlo: opracowanie wlasne

W roku 2010 oraz w okresach poprzedzajacych najwyzsze wartosci produktywnosci sity
roboczej w obszarze ruchu pasazerskiego i ATM uzyskat najmniej licznie obsadzony zatoga
port lotniczy w Gdansku. Jego wyniki wpisuja si¢ w Srednie rezultaty osiggane przez o wiele
wigksze lotniska niemieckie. Miary Katowic 1 Wroclawia sa nieco nizsze, lecz nalezy
pamieta¢, ze wskaznik sg zanizone przez dodatkowe aktywnoS$ci, ktorymi zajmujg sie
pracownicy tych lotnisk. W Katowicach operator samodzielnie prowadzi serwis, a we
Wroctawiu przedsigbiorstwo zarzadzajace portem zajmuje si¢ rowniez handlem paliwami. Na
tym tle wyniki Poznania znacznie odbiegaja od wspomnianych wzorcow. Wszystkie polskie

lotniska notowaty w latach 2000-2010 staly wzrost liczby pasazeréw przypadajacych na
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jednego pracownika. To oznacza, ze liczba zatrudnionych oséb w portach lotniczych
przyrastata intensywniej niz liczba obstugiwanych pasazerow. Lekkie odchylenia od trendu

zauwazono jedynie w okolicach roku 2008.

Wykres 27: Liczba pasazeréw przypadajaca na m?

(PAX/TA) w portach lotniczych w okresie 2000-2010
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Zrédlo: opracowanie wlasne

Druga grupa wskaznikow produktywnosci technicznej dotyczy przepustowosci
terminala pasazerskiego i jego tzw. ,,waskich gardet” (bottleneck), czyli stanowisk check-in
oraz bramek wyjsciowych. Pierwsza miarg jest liczba pasazerow przypadajaca na m?
powierzchni terminala. Najkorzystniej w tej kategorii wypadty porty lotnicze w Gdansku
(240 pasazeréw na m? w 2010) oraz we Wroctawiu (odpowiednio 186 pasazeréw). Wyniki
Katowic 1 Poznania stanowig mniej niz 50% produktywnosci Gdanska. Pogorszenie si¢
wskaznikow katowickiego lotniska w trzech ostatnich latach spowodowane bylo otwarciem

drugiego terminala w potowie roku 2007, przez co powierzchnia uzytkowa zwigkszyla si¢
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blisko trzykrotnie z 7 600 m? do 21 300 m®. Niskie wyniki Poznania czg$ciowo spowodowane
sa charakterystyka ruchu pasazerskiego w tym porcie. Stosunkowo duzy udziat operacji
startow 1 ladowan przypada na biznesowy ruch General Aviation, ktory jest realizowany
matymi awionetkami, a pasazerowie obstugiwani sg w osobnym terminalu dedykowanym
wylacznie GA (w roku 2003 co 20 pasazer poznanskiego lotniska korzystat z przewozéw
General Aviation). Niemniej wszystkie polskie porty lotnicze wykazuja w tym obszarze

lepsza produktywnos$¢ niz wigkszos$¢ lotnisk czeskich, stowackich i niemieckich.

Wykres 28: Liczba pasazerow przypadajaca na jedna bramke wyjsciowg (PAX/gate)
w portach lotniczych w okresie 2000-2010
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Zrodto: opracowanie wlasne

Wskazniki opisujace wykorzystanie bramek (wykres 28) i stanowisk check-in
(wykres 29) wykazuja podobng zmiennos¢ do wspomnianej wczesniej produktywnosci
powierzchni terminalowej. Gdansk i Wroctaw wykazuja w obu obszarach najwyzsze

produktywnosci, a Katowice po bardzo dobrym roku 2006 notowaty juz tylko spadki
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wynikow. Nalezy zwroci¢ uwage na fakt, ze réwniez w tym obszarze praktyka polskich
portdw lotniczych jest na poziomie $rednich wynikow lotnisk niemieckich. Porty czeskie i
stowackie notowaty wyniki dwu i trzykrotnie nizsze od lotnisk polskich. Na komentarz
zashuguje takze bardzo wysoki wynik produktywnosci poznanskiego przedsi¢biorstwa w roku
2000, czyli bezposrednio przed uruchomieniem obecnego terminalu pasazerskiego. Odprawa
pasazerska odbywatla si¢ wtedy w pigciokrotnie mniejszym budynku, ktory posiadat tylko
jedng bramke wyjsciowa 1 dwa stanowiska check-in. Obecnie gmach ten stuzy jako terminal

General Aviation.

Wykres 29: Liczba pasazerow przypadajaca na jedno stanowisko check-in
(PAX/check) w portach lotniczych w okresie 2000-2010
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Zrbdlo: opracowanie wlasne

Przyktady Katowic w roku 2007 i Poznania w roku 2001 dobrze ilustruja sytuacje
lotnisk, ktoére wiasnie przeprowadzily duza inwestycje skokowo zwiekszajac swoja

potencjalng przepustowos¢. ,,Powoduje to przejsciowy spadek wykorzystania potencjatu,
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ktory dzigki oczekiwanemu wzrostowi intensywnos$ci ruchu stopniowo bedzie coraz lepiej
wykorzystywany. Niestychanie wazne jest, aby rzeczywisty wzrost intensywno$ci ruchu
zapewnit przynajmniej stabilizacje kosztu przecigtnego w dlugim czasie.” [Augustyniak,
Kalinowski 2011c, s.284] Podobne zjawisko mozna bedzie mozna zaobserwowaé w
pozostatych trzech portach lotniczych w roku 2012, gdy w Poznaniu, Gdansku i Wroctawiu
uruchomione zostang nowe terminale.

Produktywno$¢ finansowa portéw lotniczych zostata zmierzona za pomocg dziewigciu
wskaznikow wyrazonych w procentach lub w euro urealnionych dla roku bazowego 2010.
Wybrane miary sg oparte w duzej mierze na zestawie wskaznikdw zastosowanych we
wspomnianej wczesniej analizie z roku 2011 [Augustyniak, Kalinowski 2011c, s. 286-289].
Zastosowane miary przedstawione w tabeli 20 to:

A EBITDA/R — rentowno$¢ operacyjna przychodow (wyrazona w %),

A R/TLC — wydajno$¢ przychodowa kosztow pracy,

A R/emp — wydajno$¢ przychodowa kosztow pracy przypadajacych na jednego
pracownika,
R/CC — wydajnos¢ przychodowa kosztu kapitatu, wyrazonego wielko$ciag amortyzacji,
R/TA — wydajnos¢ przychodowa metra kwadratowego powierzchni terminalowe;j,
R/WLU — wydajnos¢ przychodowa WLU (przychody generowane przez 1 WLU),
TOC/WLU - kosztochtonno$¢ WLU (koszty operacyjne generowane przez 1 WLU),
AER/WLU — wielko$¢ przychodow z dziatalnosci lotniczej generowana przez 1 WLU,

S

NAR/TA — wielkos$¢ przychodow z dziatalnosci pozalotniczej przypadajaca na metr

kwadratowy powierzchni terminalowej.
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Tabela 20. Wskazniki produktywnosci finansowej polskich portow lotniczych w okresie

2000-2010

EBITDA R/TL R R R R TOC AER NAR

kod | rok /R (%) C lemp /CC ITA /wWLuU | /WLU | /WLU ITA

POZ (2010 23,63 1,91 38510 5,67 1171 13,36 12,81 10,76 | 227,54
POZ (2009 23,97 1,88 34693 5,51 985 12,52 12,31 10,08 = 192,49
POZ |2008 2541 | 2,02 41825 6,23 1081 13,68 14,14 11,31 187,28
POZ |2007 32,23 2,02 38047 6,03 1193 14,37 12,43 11,32 252,91
POZ (2006 3591 @ 2,03 37150 5,14 990 15,83 13,21 12,12 232,17
POZ (2005 3526 @ 1,67 31630 3,80 691 17,36 16,36 12,38 198,33
POZ (2004 39,9 1,62 27732 3,58 589 16,46 15,05 11,38 181,61
POZ |2003 35,3 1,52 27365 3,00 523 21,00 21,47 14,10 | 172,04
POZ (2002 17,2 1,49 27577 2,76 518 24,59 31,14 17,42 151,03
POZ |2001 13,16 1,66 35331 4,12 598 27,95 31,19 21,97 128,02
POZ (2000 18,99 1,71 34414 5,07 2188 24,38 25,07 19,57 431,81
GDN |2010 30,22 | 3,65 61314 11,18 2757 11,26 8,97 9,05 541,22
GDN (2009 31,24 330 51936 7,73 2191 10,45 8,74 8,45 418,47
GDN (2008 34,83 3,29 61669 7,47 2 600 12,09 9,73 9,87 477,46
GDN (2007 38,69 3,59 59595 8,02 2136 11,26 8,48 9,39 354,05
GDN (2006 34,96 3,44 54476 7,16 2119 11,93 9,53 10,04 336,21
GDN (2005 28,31 @ 2,63 39062 6,53 1374 14,12 12,47 11,58 = 247,04
GDN (2004 26,22 2,61 31641 5,88 1015 14,81 13,60 11,64 = 217,15
GDN (2003 28,89 2,53 29962 513 918 17,00 15,84 12,94 219,30
GDN (2002 17,04 244 32984 5,15 1012 21,60 22,28 16,90 220,40
GDN (2001 17,69 2,46 35951 5,38 1139 24,42 24,81 19,27 240,25
GDN (2000 16,29 2,40 32973 5,14 962 24,46 25,43 19,16 208,56
KTW |2010 28,83 2,78 44609 6,48 1602 13,57 12,21 10,40 373,89
KTW |2009 33,8 312 43171 5,60 1380 12,10 10,86 9,31 317,72
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Tabela 20 (cd)

EBITDA R/TL R R R R TOC AER NAR
kod | rok /R (%) C lemp /CC ITA /wWLU | /WLU | /WLU ITA
KTW 2008 | 39,78 3,01 | 49053 5,73 1 506 12,56 10,86 9,38 381,42
KTW | 2007 | 46,43 3,25 | 43910 5,66 3103 11,37 9,39 8,69 730,87
KTW 2006 | 30,99 3,00 | 440981 5,39 2 467 12,34 10,95 9,72 524,43
KTW 2005, 33,9 3,08 | 47963 4,88 2 147 14,21 12,56 11,28 442,66
KTW 2004 | 38,12 2,97 | 36944 4,02 2420 17,00 15,55 13,95 434,90
KTW 2003 | 26,77 2,60 | 27776 5,53 1450 23,37 22,98 17,78 346,86
KTW 2002 | 13,73 3,33 | 40238 7,69 1822 37,29 40,73 31,20 297,57
KTW 2001, 142 2,80 | 32348 5,64 1460 34,19 39,77 27,85 270,61
KTW |2000| 13,17 2,98 | 31260 8,19 1313 25,29 25,04 22,31 154,80
WRO |2010| 14,52 4,97 | 62695 18,01 3431 18,28 16,79 11,61 | 1251,84
WRO |2009| 15,23 3,99 | 50357 13,06 2 556 16,46 15,25 9,95 1 010,65
WRO 2008 | 13,12 4,77 | 83702 18,80 4 007 23,71 21,95 15,20 | 1438,59
WRO |2007| 15,9 4,62 | 67149 19,57 3779 20,24 18,20 11,92 | 1552,46
WRO |2006| 15,14 4,12 | 55792 16,53 2 607 20,51 18,76 18,15 300,20
WRO | 2005| 10,28 2,92 | 37479 11,03 1644 22,26 22,26 19,07 236,06
WRO |2004| 21,25 3,41 | 39820 11,36 1355 23,61 20,58 20,38 185,40
WRO |2003| 21,41 3,18 | 34715 9,63 1159 25,43 23,28 21,49 179,79
WRO 2002 | 14,96 2,59 | 27981 7,87 917 23,15 22,88 17,91 207,55
WRO |2001| 22,16 2,96 | 33733 6,94 1127 28,90 26,81 23,16 223,62
WRO |2000| 23,7 2,88 | 32861 8,06 1075 30,36 21,22 24,21 217,86

2010, 27,07 3,32 | 50646 4,60 1664 23,31 18,37 16,31 474,02

czsl 2005, 18,68 3,36 | 41830 6,94 1476 18,27 23,72 11,49 411,21

2009 17 3,56 | 142 387 5,53 1784 599,97 | 504,94 | 339,57 | 725,23

o 2005| 13,66 3,27 | 136 527 5,14 1552 549,91 | 462,71 | 326,10 | 593,79
Zrodlo: opracowanie wiasne
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Wykres 30: Wskazniki rentownosci operacyjnej (EBITDA/R) w portach lotniczych
w okresie 2000-2010 [%0].
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Zrédlo: opracowanie wlasne

Pierwszy wskaznik finansowy EBITDA/R jest jedna z najbardziej popularnych miar
stosowanych w analizach finansowych do mierzenia rentownosci przedsigbiorstw. EBITDA
bardzo dobrze nadaje si¢ do porownywania zyskow wypracowanych przez porty lotnicze z
réznych rejonéw $wiata, poniewaz nie uwzglednia wielkosci amortyzacji, ktorej wielkosé¢
w duzej mierze uzalezniona jest od praktyki ksiegowej danego panstwa. Najwyzsze warto$ci
tego wskaznika zanotowano w Katowicach w roku 2007 1 2008, czyli bezposrednio po
uruchomieniu nowego terminala. Porty w Gdansku i Poznaniu uzyskaty nieco nizsze warto$ci
tego wskaznika we wspomnianym okresie, lecz w kolejnych latach przewaga Katowic malata.
W ostatnim roku analizy gdanski operator uzyskal najwyzszy poziom rentownosci. Najstabie;j
w zestawieniu wypadt Wroctaw, jego miary byly blisko dwukrotnie nizsze od pozostatych
lotnisk. Az do roku 2003 polskie porty lotnicze osiggaly nizsze poziomy rentownos$ci od ich
niemieckich odpowiednikow. W nastepnych okresach rentowno$¢ Katowic, Poznania 1

Gdanska zaczeta w znaczny sposob przewyzsza¢ $rednie wyniki rentownosci operatorow
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zagranicznych. Mozna zauwazy¢, ze od roku 2007 branza cierpi na spadkowy trend

rentownos$ci we wszystkich czterech krajach objetych analiza.

Wykres 31. Wydajno$é¢ przychodowa nakladow na prace (R/TLC) w portach
lotniczych w okresie 2000-2010.
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Zrédlo: opracowanie wlasne

Kolejne indeksy dzielg rentowno$¢ dziatalnos$ci operacyjnej na czynniki sktadowe.
Pierwsza grupe wskaznikéw stanowig miary opisujace produktywnos$¢ czynnika pracy w
wielkos$ciach pienigznych 1 fizycznych. Wskaznik R/TLC jest miarag wskazujaca wielko$¢
przychodu w stosunku do ponoszonych kosztow pracy. Najwyzsze wartosci tego wskaznika
zanotowano we wroctawskim porcie lotniczym. W roku 2010 kazda zlotowka wydana na
pracownikoéw generowata 5 zt przychodu, jest to o0 ok 30% lepszym rezultatem niz $rednie
wyniki Gdanska, Katowic i lotnisk zagranicznych. Najstabiej w tym zestawieniu wypada
Poznan. Kazda ztotdéwka wydana na pensje 1 inne $wiadczenia na rzecz pracownikow

generowata w tym porcie blisko 2 zt przychodu. Wysokie wartosci wskaznikéw wydajnosci
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przychodowej Wroctawia wymagaja nadmienienia, ze operator tego lotniska jako jedyny w
Polsce samodzielnie handluje paliwami lotniczymi, co mogto do pewnego stopnia przyczynic

si¢ do zawyzenia uzyskanych rezultatow.

Wykres 32. Wydajno$¢ przychodowa na jednego pracownika (R/emp) w portach
lotniczych w okresie 2000-2010 [€: 2010=100%]
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Zrodto: opracowanie wlasne

Drugim wskaznikiem mierzacym produktywno$¢ finansowa czynnika pracy jest
wyrazony w jednostkach fizycznych wskaznik R/emp, czyli przychod przypadajacy na
jednego pracownika. Najwyzsze wyniki sposrod polskich portow lotniczych znow
zarejestrowano we Wrocltawiu, lecz przewaga nad Gdanskiem, Katowicami i Poznaniem nie
byta juz tak duza. Bardzo wyraznie zaznacza si¢ réznica migdzy produktywnoscia portéw
niemieckich, w ktorych jeden pracownik S$rednio generuje ok 120 tys. € przychodéw, a
poziomami tego wskaznika w pozostatych krajach, gdzie ksztattuje si¢ on w okolicy 40 tys. €.

Ta rozbieznos¢ wynika m.in. z tego, ze $rednie wynagrodzenia w Niemczech w roku 2010
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byly prawie pigciokrotnie wyzsze od pensji pozostalych krajach objetych analiza [Eurostat
2012]. Niemniej tak duze réznice w wynikach §wiadczg rowniez o wysokiej produktywnosci
czynnika pracy przedsigbiorstw niemieckich. W roku 2009 1 2010 =zatrudnienie w
najmniejszych niemieckich portach lotniczych byto zazwyczaj okoto dwukrotnie nizsze niz w

lotniskach polskich, czeskich i stowackich o podobnej wielkosci.

Wykres 33. Wydajno$é przychodowa kapitalu (R/CC) w portach lotniczych w okresie
2000-2010 [€: 2010=100%]
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Zrédlo: opracowanie wlasne

Kolejng grupa wskaznikow sg miary dotyczace wydajnosci przychodowej czynnika
kapitatu. Pierwszy z nich R/CC jest ilorazem przychodu i kosztu kapitatu wyrazonego przez
amortyzacje. Najlepsze wyniki w tym zakresie uzyskal Wroctaw. Nastepny w kolejnosci byt
Gdansk, potem Katowice, a na koncu Poznan. Wyniki tego wskaznika nalezy traktowac do$¢
ostroznie, poniewaz poziom amortyzacji w duzym stopniu zalezy od aktualnej fazy w cyklu

inwestycyjnym. Wysokie warto$ci R/CC moga $wiadczy¢ o duzym zuzyciu infrastruktury, a
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niskie o niedawnym zakonczeniu rozbudowy lotniska. Druga zalezno$¢ mogtaby wyjasniac
wyniki Katowic, ktore w roku 2008 i 2009 byty stosunkowo ustabilizowane pomimo bardzo

dynamicznego wzrostu ruchu i przychodéw operacyjnych.

Wykres 34. Wydajnos$¢ przychodowa powierzchni terminalowej (R/TA) w portach
lotniczych w okresie 2000-2010 [€/m*: 2010=100%]
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Zrodto: opracowanie wlasne

Druga miarg produktywnosci kapitatu jest relacja przychodow do powierzchni terminala
pasazerskiego (R/TA). Wyniki w pewien sposoéb rozmijaja si¢ z analizg techniczng
produktywnosci powierzchni terminalowej (WLU/TA). W tym przypadku najwyzsze wartosci
wskaznika uzyskat wroctawski port lotniczy, degradujac Gdansk na pozycje druga. Nalezy
jednak pamigtaé, ze wyniki Wroctawia sg zawyzane przez przychod uzyskiwany z handlu
paliwami. Na pozycji trzeciej i czwartej sa odpowiednio Katowice i Poznan, co potwierdza

rezultaty wskaznikow technicznych.
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Wykres 35. Wydajnos¢ przychodowa na jednostke WLU (R/WLU) w portach
lotniczych w okresie 2000-2010 [€: 2010=100%]
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Zrodto: opracowanie wlasne

Wskaznik R/WLU informuje o skutecznos$ci dziatan zarzadzajacych portem lotniczym
w pozyskiwaniu przychodoéw z transferu pasazerow i1 towarow. Wysoki poziom tego
wskaznika moze swiadczy¢ z jednej strony o sprawnosci w negocjowaniu optat lotniskowych,
a z drugiej strony o umiejetnosci pozyskiwania przychodow pozalotniczych. Najlepsza
produktywno$cig w tym obszarze charakteryzowat si¢ Wroctaw odnotowujac wynik 18€ na 1
WLU w roku 2010. Na drugim miejscu znalazly si¢ ex aequo Poznan i Katowice uzyskujac
odpowiednio ok. 13,5€ na 1 WLU. Gdanski port, ktory do tej pory zazwyczaj byt liderem w
poszczegolnych obszarach produktywnosci, tutaj uzyskal najgorszy wynik — w roku 2010,
jeden pasazer lub 100 cargo generowatly tylko 11€ przychodu. Podobne wyniki notowaty
lotniska w Niemczech, Czechach i na Stowacji.

Zaskakujaca moze wydawac si¢ deprecjacja indeksu R/WLU w polskich lotniskach po
akcesji RP do Unii Europejskiej. Spadki moga by¢ konsekwencjg dynamicznego rozwoju
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ruchu realizowanego przez przewoznikow niskokosztowych. Tzw. ,.tanim liniom” zazwyczaj
udaje si¢ negocjowaé stawki pasazerskich optat lotniskowych znacznie ponizej
standardowych poziomoéw, ktore obowigzywaty linie tradycyjne obstugujace wszystkie
potaczenia regularne przed rokiem 2004. Niemniej jednak podobnych trendéw nie zauwazono

w Czechach lub na Stowacji.

Wykres 36. Kosztochlonnos¢ WLU (TOC/WLU) w portach lotniczych w okresie 2000-
2010 [€: 2010=100%]
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Zrodto: opracowanie wlasne

Warto$ci wskaznika TOC/WLU charakteryzuja si¢ taka samg strukturg i dynamika jak
rezultaty wydajnosci przychodowej. Najwyzsza produktywnoscig charakteryzowat sig
Wroctaw, nastepnie Poznan i Katowice, a na koncu Gdansk. Réwniez tutaj wyniki polskich

lotnisk nie odbiegaja od ich zagranicznych odpowiednikow.
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Wykres 37. Wydajno$¢ przychodowa dzialalno$ci lotniczej WLU (AER/WLU)
w portach lotniczych w okresie 2000-2010 [€: 2010=100%]
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Zrodto: opracowanie wlasne

Aby usuna¢ watpliwosci zwigzane z wptywem dzialalno$ci pozalotniczej na rentownos¢
WLU, obliczono wskaznik AER/WLU, ktory wyraza wielko$¢ przychodow z dzialalno$ci
lotniczej generowanych przez 1 WLU. Najlepszy wynik osiggnicto we Wroctawiu. Nastepne
w kolejnosci byly lotniska w Poznaniu, Katowicach i Gdansku. Ponownie zauwazalny jest

spadek rentownosci przychodow lotniczych po roku 2003.
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Wykres 38. Wydajnos¢ przychodowa dzialalno$ci nielotniczej powierzchni
terminalowej (NAR/TA) w portach lotniczych w okresie 2000-2010 [€/m?: 2010=100%]
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Zrodto: opracowanie wlasne

Uzupetnieniem informacji o wydajnosci przychodowej WLU jest wskaznik NAR/TA,
ktory wyraza wielko$¢ przychodow z dziatalnosci poza lotniczej generowanych przez m?
powierzchni terminalowej. Liderem ponownie stal si¢ Wroctaw, lecz nagly pigciokrotny
wzrost dochodéw pozalotniczych w roku 2007 jest zastanawiajacy. By¢ moze jest on
czesciowo efektem zmian praktyk ksiggowych (wroctawski operator jako jedyny w badanej
grupie samodzielnie handluje paliwem). Do roku 2007 wysokie wyniki notowat port w
Katowicach. Spadek produktywnosci w kolejnych latach jest efektem potrojenia powierzchni
terminalowej. Podobnego zjawiska mozna si¢ spodziewaé¢ w pozostatych portach lotniczych,
ktore realizujg obecnie projekty inwestycyjne zwigzane m.in. z rozbudowa terminali. Niski
wynik Poznania czgSciowo thumaczyé mozna uwzglednieniem w danych powierzchni
terminala General Aviation. Wskaznik NAR/TA nie wykazuje az tak duzej przewagi lotnisk

niemieckich nad pozostatymi jak miato to miejsce w przypadku wskaznikéw mierzacych
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przychodowo$¢ dziatalnos$ci lotniczej. Dzieje si¢ tak poniewaz lotniska niemieckie wykazuja
gorsza produktywno$¢ wykorzystania powierzchni terminalowej niz ich polskie
odpowiedniki, 0 czym wspomniano przy okazji omawiania wskaznika PAX/TA.

Analiza PFP wykazuje przodujaca pozycje Gdanska w przypadku wszelkich aspektow
produktywnos$ci technicznej, w szczegdlnosci w obszarze optymalnego wykorzystania
obecnych elementow infrastruktury lotniskowej. Katowice wykazuja wysoka rentowno$é
dziatalnosci operacyjnej i bardzo dobrg produktywnos$¢ czynnika pracy. Wroctaw wydaje si¢
by¢ liderem pod wzgledem generowania przychodow pozalotniczych. Poznan pomimo niskiej
technicznej produktywnosci infrastruktury osiggat wysokie wyniki wydajnosci przychodowej
z dziatalno$ci lotniczej. Spadek warto$ci wskaznikow katowickiego lotniska po roku 2007
oraz poznanskiego po roku 2000 potwierdzaja istotny wplyw cyklu inwestycyjnego na
operacyjne wyniki portow lotniczych. Porownanie wskaznikow polskich portow lotniczych
do ich zagranicznych odpowiednikoéw pozwolito na odnalezienie trendow specyficznych dla
polskiego rynku lotniczego (vide spadek wydajnosci przychodowej WLU) oraz wytyczenie

celow na przysztosé (dobra praktyka realizowana przez lotniska zagraniczne).

3.3 Analiza Data Envelopment Analysis

3.3.1 Daneicharakterystyka modelu

Do przeprowadzonych kalkulacji Data Envelopment Analysis wykorzystano te same
dane, na ktorych oparto przestawione wczesniej analizy wskaznikowe. W tabeli 18
przedstawiono pelne 1 skrocone nazwy 11 lotnisk niemieckich, 4 polskich, 2 czeskich 1 2
stowackich, ktérych dane wykorzystano w analizie DEA. Ostatecznie analiza obje¢ta 19
portow lotniczych w okresie 11 lat (2000-2010), dzigki czemu uzyskano 186 obserwacji z
danymi technicznymi i 195 obserwacji z danymi finansowymi.

W przypadku analizy finansowej jako zmienne wejSciowe wybrano: koszt czynnika
pracy oraz koszt kapitalu rozumiany jako suma wszystkich kosztow operacyjnych minus
koszty pracy. Jako finansowe zmienne wyjsciowe wytypowano wielko$¢ przychodow
operacyjnych oraz EBITDA. Do analizy technicznej jako zmienne wejSciowe wykorzystano:
liczbe pracownikow, liczbe bramek wyjsciowych (gates), powierzchni¢ terminalowa (mz) i
liczbg stanowisk check-in. Wyjsciowymi zmiennymi technicznymi zostaty: liczba pasazerow

(PAX), liczba operacji lotniczych i liczba przetransferowanych ton cargo.
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Dane finansowe 1 informacje o wielkos$ci zatrudnienia we wszystkich analizowanych
portach lotniczych uwzgledniajg handling. Tabela 21 ilustruje sile i kierunek korelacji
pomiedzy zmiennymi. Prawie wszystkie zmienne uzyskaly wyniki korelacji powyzej 0,7, przy
obszarze krytycznym p bliskim warto$ci zero. Wyjatkiem jest zmienna reprezentujgca transfer

cargo, ktora uzyskata wysoka korelacj¢ tylko ze zmienng dotyczaca wielkosci zatrudnienia.

Tabela 21: Korelacja zmiennych wejsciowych i wyjsciowych [%]

p~0 Wspélczynnik korelacji Spearmana
Zmienne nakladow Zmienne efektow
- ATM PAX Cargo EBITDA | Przychody
Liczba pracownikow 87,55 93,03 78,21
Bramki wyj$ciowe 88,05 89,58 68,28
Powierzchnia terminalu 91,30 92,06 66,99
Stanowiska check-in 93,56 95,28 71,53
Koszt pracy 85,23 79,32
Koszt kapitatu 97,03 96,86

Zrédto: opracowanie wlasne

W poréwnaniu do analizy przeprowadzonej w roku 2011 [Augustyniak 1 Kalinowski,
2011c, s. 289-303] zrezygnowano z niektorych zmiennych oraz kilku portéw lotniczych. W
analizie finansowej zmienne ,,przychody lotnicze” i ,,przychody pozalotnicze” zastagpiono
suma przychodow operacyjnych z powodu niedostepnosci powyzszych informacji w portach
czeskich 1 stowackich. Wptyw dziatalno$ci pozalotniczej na efektywno$s¢ DEA zostanie
oszacowany w sekcji 3.4. W analizie technicznej nie uwzglgdniono danych o powierzchni
lotnisk oraz liczbie tasm odbioru bagazu. Podjeto taka decyzje poniewaz zarzad portu
lotniczego zazwyczaj nie ma wplywu na powierzchni¢ zajmowang przez lotnisko, a tasmy
odbioru bagazu roznig si¢ migdzy sobg budowa i przepustowoscia, zatem ich liczba w

niewielki sposob opisuje roznice W przepustowosciach terminali. Co wiecej, obserwuje si¢
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malejacy udzial pasazeréw podrézujacych z bagazem dedykowanym w regionalnych portach
lotniczych, w ktorych duzy udziat lotow jest obslugiwany przez przewoznikow
niskokosztowych. To oznacza, ze relatywnie coraz wigkszej liczbie podrdéznych tasmy nie sa
w ogole potrzebne do transferu przez lotnisko. Z obu analiz usuni¢to rowniez 3 porty lotnicze
obstugujace Berlin i 2 obstugujace Frankfurt. Stato si¢ tak, poniewaz nalezg one do grup
kapitalowych, ktore nie prowadzg osobnej dokumentacji finansowej dla kazdego lotniska.
Zgodnie z praktyka najczesciej stosowang w literaturze na potrzeby badania DEA
zatozono, ze porty lotnicze nie majg duzego wplywu na efekty generowane przez dziatalnos¢
lotniskowa, poniewaz wielko$¢ popytu na ustugi transportu lotniczego zalezna jest w
najwigkszym stopniu od inicjatywy przewoznikow. Przyjeto powszechnie stosowane
zatozenie, ze rola portu lotniczego jest udostepnianie infrastruktury adekwatnej do
zapotrzebowania przy jak najnizszym poziomie naktadow. Zwigkszanie efektywnosci jest w
tej sytuacji mozliwe jedynie poprzez minimalizacj¢ naktadéw przy zadanych poziomach
efektow. W badaniu zastosowano zatem modele Data Envelopment Analysis zorientowane na
naktady. Kalkulacje przeprowadzono przy zatozeniu statych (CRS) i zmiennych (VRS)

efektow skali.

Tabela 22. Zmienno$¢ wyjasniona przez poszczegélne komponenty technicznej analizy

PCA-DEA (%)

Naklady Efekty
komponent 1 96,4087441261 77,1598403686
komponent 2 1,918432041 22,5864505643
komponent 3 1,1090392807 0,2537090671
komponent 4 0,5637845521 -

Zrbdlo: opracowanie wlasne

Kalkulacja finansowa nie wymagata korekty za pomocg metody PCA, poniewaz przy
195 obserwacjach analiza DEA zwrocila tylko 9 wynikdw wzorcowych przy zalozeniu
statych efektow skali i 16 przy efektach zmiennych, co stanowi odpowiednio 4% i 8%

wszystkich rezultatow. Kalkulacja techniczna na 186 obserwacji zwrocita 13 wynikow
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wzorcowych przy zalozeniu statych efektow skali oraz 28 przy efektach zmiennych. W tym
przypadku wzgledny udziat benchmarkéw w badanej grupie wynosit analogicznie 6,9% oraz
15,1%. Tak niewielka dyskryminacja wynikow jest nastgpstwem zastosowania zbyt duzej
liczby zmiennych przy relatywnie malej liczbie obserwacji. W literaturze przedmiotu
powyzsze zjawisko okreslane jest czesto ,,klatwa wielowymiarowos$ci”.

W celu poprawienia warto$ci interpretacyjnej badania, zamiast zmniejszaé¢ liczbe
zmiennych, postgpiono zgodnie z zaleceniami Adler i Yazhemsky’ego [2009, s. 23-24] i
kalkulacje DEA skorygowano metoda PCA. Przy poziomie PCA=99%, czyli przy utracie
informacji o zmienno$ci mniejszej niz 1%, mozliwe bylo odrzucenie 1 komponentu naktadu
(0,56% informacji o zmiennos$ci naktadéw) i 1 komponentu efektow (0,25% informacji o
zmienno$ci efektow). W ten sposodb analiza techniczna zwrocita 5 benchmarkow CRS 1 18
VRS, ktore stanowity odpowiednio 2,6% 1 9,6% wszystkich obserwacji. Informacje 0
zmiennosci poszczegolnych komponentéw technicznej analizy PCA-DEA ilustruje tabela 22.

Komponenty odrzucone zaznaczono kursyw3.

3.3.2  Woyniki analizy finansowej DEA

Wzorcowa efektywnos$¢ finansowa DEA VRS uzyskaly porty lotnicze obstugujace
nastepujace aglomeracje: Bratystawa w roku 2004, Koszyce w 2004 i 2009, Brno w latach
2002-2003, Brema w 2000, Kolonia-Bonn w 2002, Dusseldorf w 2002, Hannover 2005 i
2008, Lipsk 2007-2009, Monachium 2010, Stuttgart 2007 oraz jako jedyne z polskich lotnisk
Poznan w roku 2004. Tabela 23 ilustruje doktadne wyniki uzyskane przez polskie porty
lotnicze. W kolumnie CRS przedstawiono wyniki dla modelu uwzgledniajacego state efekty
skali, w kolumnie VRS odpowiednio dla zmiennych efektow skali. W dalszej czesci pracy,
zgodnie z tendencja obserwowang w literaturze, do dalszej interpretacji beda shuzylty wynik
VRS. Kolumna efekt skali wskazuje w jakim obszarze efektow skali dziata port lotniczy.
Nastepnie wskazano site efektu skali, ktora jest ilorazem wynikow VRS i CRS, a takze
gléwne benchmarki, czyli wzorce lezace na obwiedni DEA VRS. Cyfry obok kodu lotniska
wzorcowego wskazuja rok obserwacji i stopien podobienstwa np. zapis ,,BRQ 2002: 0,83441;
BRE 2010: 013967 przy wynikach poznanskiego lotnisk w roku 2010 oznacza, Zze wzorcem
dla Poznania w tym roku byto w 83% lotnisko w Brnie w roku 2002 oraz w blisko 14%
lotnisko w Bremie w roku 2010.
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Tabela 23. Wyniki analizy efektywnosci finansowej DEA polskich regionalnych portow

lotniczych
Sila
DMU CRS | VRS Efekt efektu Benchmarki
[%0] [%0] skali skali [%6]

POZ 2010 52,43 58,41 | rosngcy 89,76 BRQ 2002: 0,83441; BRE 2010: 0,13967;
POZ 2009 51,47 58,53 | rosnacy 87,94 BRQ 2002: 0,83977; BRE 2010: 0,14205;
POZ 2008 52,18 56,08 | rosngcy 93,05 BRQ 2002: 0,95063; DUS 2008: 0,02912;
POZ 2007 56,63 69,21 | rosngcy 81,82 BRQ 2002: 0,56866; BRE 2010: 0,24751;
POZ 2006 58,27 78,18 | rosnacy 74,53 BRQ 2003: 0,59206; POZ 2004: 0,24014;
POZ 2005 53,3 85,26  rosnacy 62,51 POZ 2004: 0,71413; BRQ 2003: 0,23619;
POZ 2004 56,6 1 rosnacy 56,60 POZ 2004: 1;

POZ 2003 4955 93,38  rosnacy 53,07 POZ 2004: 0,85709; BRQ 2002: 0,14291;
POZ 2002 40,31 64,95  rosnacy 62,07 BRQ 2003: 0,64941; POZ 2004: 0,31797;
POZ 2001 4538 69,02  rosnacy 65,74 BRQ 2003: 0,66285; POZ 2004: 0,27982;
POZ 2000 47,80 83,03  rosnacy 57,67 BRQ 2003: 0,50771; POZ 2004: 0,47042;
GDN 2010 80,63 83,49 | rosngcy 96,58 KSC 2009: 0,88747; HAJ 2005: 0,10966;
GDN 2009 74,65 | 78,6 rosngcy 94,98 BRQ 2002: 0,48437; KSC 2009: 0,41717,
GDN 2008 75,74 79,11 = rosngcy 95,74 BRQ 2002: 0,56523; KSC 2009: 0,30367;
GDN 2007 82,88 86,84 | rosnacy 95,44 KSC 2009: 0,56036; BRQ 2002: 0,36929;
GDN 2006 7791 83,73  rosngcy 93,05 BRQ 2002: 0,70102; KSC 2009: 0,22493;
GDN 2005 64,46 73,27 = rosngcy 87,97 BRQ 2002: 0,97507; DUS 2008: 0,01279;
GDN 2004 62,99 | 74,79 | rosnacy 84,23 BRQ 2002: 0,98888; DUS 2008: 0,01042;
GDN 2003 61,48 | 75,98 | rosngcy 80,92 BRQ 2002: 0,96399; BRE 2010: 0,03009;
GDN 2002 57,46 | 68,04 | rosngcy 84,46 BRQ 2002: 0,98339; HAJ 2005: 0,00925;
GDN 2001 58,17 | 67,62 | rosngcy 86,03 BRQ 2002: 0,97681; HAJ 2005: 0,01590;
GDN 2000 56,8 | 67,87 | rosnacy 83,69 BRQ 2002: 0,98709; DUS 2008: 0,00798;
KTW 2010 65,72 | 67,71 | rosngcy 97,06 BRQ 2002: 0,65396; HAJ 2005: 0,2096;
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KTW 2009 70,09 | 72,29 | rosnacy 96,96 KSC 2009: 0,82292; HAJ 2005: 0,13939;
Tabela 23 (cd)
Sila
DMU CRS | VRS Efekt efektu Benchmarki
[%0] [%0] skali skali [%]

KTW 2008 70,92 | 72,34 | rosnacy 98,04 KSC 2009: 0,74992; HAJ 2005: 0,12682;
KTW 2007 88,25 | 88,29 | rosnacy 99,96 KSC 2009: 0,63296; BTS 2004: 0,33211;
KTW 2006 68,91 73,07 | rosnacy 94,30 BRQ 2002: 0,7053; KSC 2009: 0,19557;
KTW 2005 70,05 | 74,96 | rosnacy 93,45 BRQ 2002: 0,69851; KSC 2009: 0,22069;
KTW 2004 68,29 75,42  rosnacy 90,54 BRQ 2002: 0,56966; KSC 2009: 0,41663;
KTW 2003 60,78 72,71  rosnacy 83,59 BRQ 2002: 0,98546; HAJ 2005: 0,00791;
KTW 2002 66,23 | 74,17 | rosnacy 89,30 KSC 2009: 0,60039; BRQ 2002: 0,39313,;
KTW 2001 58,72 68,57  rosnacy 85,63 BRQ 2002: 0,74294; KSC 2009: 0,24315;
KTW 2000 65,4 78,37 | rosnacy 83,45 BRQ 2002: 0,94464, KSC 2009: 0,03501,
WRO 2010 87,61 | 89,41 | rosnacy 97,98 KSC 2009: 0,70142; LEJ 2003: 0,29744,
WRO 2009 78,71 | 81,46 | rosnacy 96,62 KSC 2009: 0,86825; LEJ 2003: 0,090006;
WRO 2008 85,68 | 87,08 | rosnacy 98,39 KSC 2009: 0,64264; LEJ 2003: 0,34,
WRO 2007 85,71 | 88,04 | rosnacy 97,35 KSC 2009: 0,79044; LEJ 2003: 0,18754,
WRO 2006 80,5 84,19  rosnacy 95,62 KSC 2009: 0,91807; LEJ 2003: 0,057107;
WRO 2005 64,42 714 rosngcy 90,22 BRQ 2002: 0,73195; KSC 2009: 0,22691,
WRO 2004 74,58 | 84,57 | rosnacy 88,18 BRQ 2002: 0,79434; KSC 2009: 0,17482,;
WRO 2003 70,27 | 81,61 | rosnacy 86,10 BRQ 2002: 0,89766; KSC 2009: 0,07492,;
WRO 2002 60,61 | 74,42 | rosnacy 81,44 BRQ 2002: 0,99244; DUS 2008: 0,00699;
WRO 2001 67,02 | 78,66 | rosnacy 85,21 BRQ 2002: 0,97308; HAJ 2005: 0,02525;
WRO 2000 67,14 | 79,95 | rosnacy 83,98 BRQ 2002: 0,98299; HAJ 2005: 0,01124;
$rednia PL 65,75 @ 76,68

Srednia Ger 80,59 @ 82,77

$rednia Cz-S| | 74,88 84,82
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Srednia ogélem 76,36 81,71

Zrédlo: opracowanie wiasne

Srednie wyniki efektywnosci lotnisk czeskich wyniosty 83,82% i byly one istotnie
wyzsze od wynikow lotnisk polskich rownych 76,68%, co potwierdzit test U Mann-Whitney'a
(p=0,0035). Sredni wynik lotnisk niemieckich wyniost 82,77% i réwniez byt istotnie wyzszy
od wynikéw portow polskich (p=0,0009). Nieistotna statystycznie (p=0,5244) okazata si¢ by¢
roznica w wynikach efektywnos$ci finansowej portéw niemieckich oraz grupy czesko-
stowackiej. Podobnie jak w badaniu z roku 2011 [Augustyniak, Kalinowski 2011c] z
finansowego punktu widzenia najlepszym okresem dla Gdanska, Katowic i Wroctawia okazat
si¢ by¢ rok 2007. Porty osiggaly juz wowczas dodatni wynik finansowy, posiadaty
zrownowazong siatke potaczen oraz realizowaly wielko$¢ ruchu przekraczajaca 1 min
pasazeréw. Spadki efektywnosci w kolejnych latach byty echem globalnego spowolnienia
rozwoju gospodarczego i zmniejszenia si¢ popytu na ustugi transportu lotniczego.

Wyjatkowo na tym tle prezentuja si¢ wyniki poznanskiego operatora. Najwyzszy wynik
osiggnat on w roku 2004, czyli w pierwszym roku, w ktérym osiggnig¢to prog rentownosci
netto, przy ruchu wynoszacym blisko 0,4 mln pasazeroéw. Wysoki rezultat wynika
bezposrednio z optymalnej alokacji zasobéw w tym roku, stosunkowo niskich poziomow
kosztu kapitatu i wysokim wartosciom EBITDA. Niski wynik efektywnos$ci globalnej CRS i
rosnacy efekt skali o wysokiej wartosci 56,6% $wiadczy o stabym wykorzystaniu potencjatu
infrastruktury, co potwierdza trend wzrostowy wynikow CRS w kolejnych dwoch latach.
Niestety Poznaniowi nie udato si¢ utrzymac wysokiej wydajnosci alokacyjnej, co objawito si¢
spadkiem wynikow VRS.

Benchmarkami finansowymi dla polskich portow lotniczych najczesciej byty ich czeskie
1 stowackie odpowiedniki. Dla polskich portow jako wzorzec najczg$ciej typowany byt port
lotniczy w Brnie, a dla Katowic, Wroctawia i Gdanska rowniez port lotniczy w Koszycach.
Taki rezultat moze wydawac si¢ nieco niespodziewany, poniewaz oba porty lotnicze
obstuguja stosunkowo niewielki ruchu (mniej niz 0,5 mln PAX), a pomimo tego byly
wybierane jako wzorce dla lotnisk 2 do 4-krotnie wigkszych. Lotniska niemieckie typowano
jako benchmarki zazwyczaj tylko w drugiej kolejnosci. W przypadku Poznania byt to port w
Bremie, a w przypadku pozostalych Hannover, Dusseldorf 1 Lipsk (tylko Wroctaw).

Wszystkie porty funkcjonowaly w obszarze rosngcych efektow skali, czyli zaktadajac

niezmienny poziom efektywnos$ci organizacyjnej i technologicznej wzrost efektow o 1%
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powinien generowa¢ naklady mniejsze niz 1%. Wszystkie porty w roku 2010 uzyskaty

warto$¢ sity efektu skali bliski 100%, zatem wspomniana powyzej zalezno$¢ nie powinna

mie¢ silnego oddzialywania. Ostatni okres uwzgledniony w analizie najlepiej zakonczyt port

lotniczy we Wroctawiu z wynikiem 89,41%, drugi wynik 83,49% przypadt Gdanskowi, a

kolejne wyniki 67,71% i 58,41% odpowiednio Katowicom i Poznaniowi. Wynik Wroctawia

0znhacza, ze aby osiggna¢ efektywnos$¢ réwng wzorcowej, powinno si¢ ograniczy¢ wielkos¢

naktadéw proporcjonalnie o 10,39%. W przypadku kolejnych lotnisk hipotetyczna redukcja

powinna wynies¢ 16,51% w Gdansku, 32,29% w Katowicach i az 41,59% w Poznaniu.

Tabela 24. Wagi analizy efektywnosci finansowej DEA (VRS)

DMU Koszt pracy Koszt kapitatlu EBITDA Przychody

calkowite
POZ 2010 3,3853 4,7898 0,0000 5,4977
POZ 2009 3,9250 5,5534 0,0000 6,3742
POZ 2008 5,3950 2,3430 0,0000 6,1738
POZ 2007 4,0701 10,3017 0,0000 8,0577
POZ 2006 3,6107 15,9514 0,0000 9,3381
POZ 2005 4,8414 21,3885 0,0000 12,5211
POZ 2004 0,1014 43,8937 0,1408 0,2206
POZ 2003 1,2438 37,8245 0,0000 0,0000
POZ 2002 4,2480 18,7667 0,0000 10,9863
POZ 2001 4,2184 18,6362 0,0000 10,9098
POZ 2000 5,4161 23,9275 0,0000 14,0074
GDN 2010 6,0442 2,1824 0,0000 6,5593
GDN 2009 7,0671 2,5518 0,0000 7,6694
GDN 2008 6,0560 2,1867 0,0000 6,5722
GDN 2007 7,8826 2,9459 0,5450 7,8864
GDN 2006 9,7722 3,5285 0,0000 10,6050
GDN 2005 11,8662 5,1535 0,0000 13,5794
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GDN 2004 15,6814 6,8104 0,0000 17,9454
GDN 2003 10,0149 14,1698 0,0000 16,2640
Tabela 24 (cd)
GDN 2002 14,3032 6,2118 0,0000 16,3681
GDN 2001 12,8695 5,5892 0,0000 14,7275
GDN 2000 14,8833 6,4638 0,0000 17,0320
KTW 2010 3,7302 1,3469 0,0000 4,0482
KTW 2009 4,5944 1,6589 0,0000 4,9859
KTW 2008 4,1708 1,5587 0,2884 4,1728
KTW 2007 8,8370 0,0404 5,0222 0,0000
KTW 2006 7,1016 2,5643 0,0000 7,7069
KTW 2005 8,2857 2,9918 0,0000 8,9918
KTW 2004 11,2889 4,2190 0,7805 11,2943
KTW 2003 16,1832 7,0283 0,0000 18,5196
KTW 2002 14,5193 5,2426 0,0000 15,7568
KTW 2001 16,2017 5,8501 0,0000 17,5825
KTW 2000 20,2161 7,2996 0,0000 21,9391
WRO 2010 5,8361 1,7521 0,0000 6,0394
WRO 2009 7,0617 2,1200 0,0000 7,3077
WRO 2008 4,8901 1,4681 0,0000 5,0605
WRO 2007 6,6340 1,9916 0,0000 6,8652
WRO 2006 9,0454 2,7156 0,0000 9,3606
WRO 2005 11,5852 4,1832 0,0000 12,5725
WRO 2004 16,2589 5,8708 0,0000 17,6446
WRO 2003 17,9242 6,4721 0,0000 19,4518
WRO 2002 18,5785 8,0686 0,0000 21,2607
WRO 2001 16,5890 7,2046 0,0000 18,9840
WRO 2000 17,5266 7,6118 0,0000 20,0569
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mediana 3,6339 1,2654 0,0000 3,4655

Zrodto: opracowanie wlasne

Tabela 24 ilustruje wagi przydzielone poszczegdlnym zmiennym oraz poziomy mediany
dla catej populacji (lotniska polskie, niemieckie, czeskie i stowackie). Jak wspomniano w
rozdziale drugim, wagi w modelu DEA dobierane sg w taki sposob, by po zastosowaniu tego
samego zestawu wag dla calej populacji dana obserwacja osiggneta mozliwie najwyzszy
wynik. Innymi stowy, wagi sa przydzielane w taki sposob, aby najlepsze cechy danej
obserwacji miaty jak najwickszy wptyw na jej koncowy rezultat DEA. Wysoki poziom dane;j
wagl oznacza zatem, ze warto$¢ opisywanej zmiennej jest korzystna z punktu widzenia
analizy efektywnos$ci. Analogicznie, jezeli warto§¢ wagi jest nizsza od mediany, §wiadczy to
o negatywnym wptywie danej cechy na efektywnos¢. Przypadkiem skrajnym jest warto$c¢
wagi rowna zero.

Mozna zauwazy¢, ze do roku 2005 wigkszos$¢ polskich portow lotniczych notowata duza
przewage kosztowa oraz przychodowa nad poziomem mediany. Nieco gorzej bylo w
przypadku rentowno$ci EBITDA. Odstepstwem od tej regulty sa wyniki Poznania, ktory przez
caly okres osiggal zréwnowazony poziom wag dla kosztéw pracy i przychodow. Glowna
przyczyng spadku wynikow efektywnosci po roku 2004 w Poznaniu byto pogorszenie si¢ wag
wigzanych z wielkoSciami kosztow kapitatu. Okresy gdy wielkos¢ EBITDA korzystnie
wptywata na efektywnos$¢ polskich portow lotniczych, byly latami, gdy porty notowaty
najwyzsze wyniki DEA. W przypadku Gdanska i Katowic byt to rok 2007, w Poznaniu 2004.
Mozna zatem zaryzykowac¢ stwierdzenie, ze najistotniejszg zmienng warunkujacg wysoki

wynik efektywnosci byt EBITDA. Tylko we Wroctawiu nie zauwazono podobnej zaleznosci.
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Wykres 39.Wyniki finansowej DEA w zaleznos$ci od wielkosci dochodéw
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Zrodto: opracowanie wlasne

Wykres 39 przedstawia wyniki efektywnosci finansowej portdw lotniczych w zalezno$ci
od wielkosci rocznych przychodéw wyrazonych w min €. Najwyzsze wyniki uzyskaty
zaro6wno najwicksze lotniska o duzych przychodach, jak i mniejsze podmioty. Wartym uwagi
jest fakt, ze niskie wyniki efektywnosci ponizej 0,6 uzyskaly tylko mate porty lotnicze o
przychodach ponizej 20 min €. Rownoczes$nie, bardzo duze porty lotnicze generujgce powyzej
350 min € prawie zawsze uzyskiwaly wyniki efektywnosci wyzsze od 0,8. To oznacza, Ze
wysokie dochody nie sa warunkiem koniecznym uzyskania wysokiej efektywnosci
finansowej, jakkolwiek duzym podmiotom fatwiej jest jg uzyska¢. Przyczyng takiego stanu
rzeczy jest wysoka kosztochtonnos¢ budowy i obstugi infrastruktury lotniskowej, co ma
swoje odzwierciedlenie szczego6lnie w bardzo wysokim udziale amortyzacji i1 innych kosztow
statych w kosztach catkowitych. Im wyzszy jest poziom kosztow statych, tym mocniejszy

staje si¢ wptyw dzwigni operacyjnej na wynik finansowy przedsiebiorstwa.
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3.3.3 Woyniki analizy technicznej PCA-DEA

W analizie technicznej PCA-DEA efektywnos¢ wzorcowa VRS uzyskatly nastepujace
porty lotnicze: Brno w latach 2000, 2002, 2003, 2006 oraz 2008, Ostrawa w roku 2003,
Kolonia-Bonn w roku 2007, Dotrmund i Dusseldorf w roku 2000, Hamburg w 2007 i 2008,
Lipsk w 2009, Monachium w 2001, 2002 i 2008 oraz Stuttgart w 2007 i 2008. Przy zadanej
charakterystyce Poznan w roku 2000 jako jedyny z polskich portéw lotniczych uzyskat
efektywnosci rowng 100%, gdy ruch pasazerski odbywat si¢ wytacznie w obecnym terminalu
General Aviation.

Sposréd pozostatych polskich podmiotéw blisko rezultatu wzorcowego byto lotnisko w
Gdansku w roku 2006 z wynikiem 83,23%, drugi najwyzszy wynoszacy 78,6% zanotowano
we Wroctawiu w 2006, natomiast najwyzsze wyniki Katowic wynoszace okoto 70%
zanotowano w latach 2000, 2006 oraz 2007. Gdansk cechowat si¢ najwyzsza efektywnoscig w
ostatnim okresie badania uzyskujac blisko 80% efektywnosci wzorcowej. Drugim portem w
roku 2010 okazat si¢ by¢ Wroctaw z wynikiem bliskim 64%. Poznan i Katowice uzyskaty
odpowiednio 48% oraz 38%. Doktadne wyniki analizy technicznej prezentuje tabela 25.

Sredni wynik efektywnosci technicznej VRS polskich portow wynosi 54,62%, czyli
mniej niz $rednia niemiecka rowna 73,4% oraz czesko-stowacka wynoszaca 67,44%.
Istotno$¢ tych wynikéw na poziomie p~0 oraz p=0,0045 potwierdzono testem U Mann-
Whitney'a. Roznica w $rednich rezultatach efektywnosci lotnisk niemieckich oraz grupie
czesko-stowackiej nie zostata uznana za istotng (p=0,0944). Jako benchmarki techniczne dla
polskich portéw lotniczych model PCA-DEA wytypowal ponownie lotnisko w Brnie.
Kolejnymi wzorcami staty si¢ porty lotnicze w Dusseldorfie, Dortmundzie i Poznaniu.

Warto zwrdci¢ uwage na fakt, ze wszystkie polskie porty lotnicze od roku 2004 dziataly
w obszarze malejacych efektéw skali. Poznan w roku 2000 pracowat w najbardziej
produktywnym obszarze efektow skali, a Katowice w roku 2007 za sprawg otwarcia nowego
terminalu chwilowo wrécilty w obszar rosngcych efektéw skali. Dzialalno$¢ w malejacych
efektach skali w roku 2010 oznacza, ze zachowujac obecng efektywnos$¢ proceséw
technologicznych 1 organizacyjnych w portach, zwigkszanie efektow o 1% przyczyni si¢ do
wzrostu naktadow o warto§¢ wigksza niz 1%. Analogicznie, zmniejszenie efektow o 1%

powinno si¢ przyczyni¢ do spadku naktadéw o wigcej niz 1%.
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Tabela 25. Wyniki analizy efektywnos$ci technicznej PCA-DEA (PCA=99%)

Sila
CRS VRS Efekt ]
DMU efektu Benchmarki

6] 6l skali ]

POZ 2010 40,71 = 48,12  malejacy 84,6 BRQ 2006: 0,95911, DUS 2000: 0,040892,

POZ 2009 38,63 44,38 malejacy 87,05 BRQ 2006: 0,95195, DUS 2000: 0,033142,

POZ 2008 40,05 | 45,78  malejacy 87,49 BRQ 2006: 0,64151, BRQ 2008: 0,33169,

POZ 2007 38,37 39,27 malejacy 97,70 BRQ 2006: 0,72805, BRQ 2008: 0,24864,

POZ 2006 33,95 3574 malejacy 95,00 BRQ 2006: 0,69708, BRQ 2003: 0,26871,

POZ 2005 29,39 34,97 malejacy 84,05 BRQ 2003: 0,86495, POZ 2000: 0,053015,

POZ 2004 30,51 3539 malejacy 86,21 BRQ 2003: 0,85969, BRQ 2006: 0,082301,

POZ 2003 27,27 3555  rosnacy 76,72 BRQ 2003: 0,57584, BRQ 2002: 0,39285,

POZ 2002 25,06 3555 rosnacy 70,51 BRQ 2002: 0,71999, BRQ 2003: 0,24867,
POZ 2001 31,21 = 38,18  rosnacy 81,74 BRQ 2003: 0,72969, BRQ 2002: 0,22591,

POZ 2000 100,00 ' 100,00 staly 100,00 POZ 2000: 1

GDN 2010 68,89 = 79,78 malejacy 86,36 BRQ 2008: 0,79485, DTM 2000: 0,14483,

GDN 2009 62,07 = 70,37 malejacy 88,20 BRQ 2008: 0,82898, DTM 2000: 0,12776,

GDN 2008 66,24 = 76,18 malejacy 86,96 BRQ 2008: 0,8721, DTM 2000: 0,076339,

GDN 2007 6152 69,22 | malejacy | 88,88 BRQ 2008: 0,90936, DTM 2000: 0,053667,

GDN 2006 75,38 83,23 malejacy 90,56 BRQ 2008: 0,97637, DTM 2000: 0,014418,

GDN 2005 52,27 © 52,68 malejacy 99,22 BRQ 2006: 0,89056, POZ 2000: 0,065341,
GDN 2004 44,77 | 49,28 | malejacy = 90,86 BRQ 2006: 0,39111, BRQ 2003: 0,35203,

GDN 2003 36,37 47,33 | rosnacy 76,84 BRQ 2003: 0,67436, POZ 2000: 0,31153,

GDN 2002 33,46 47,05 rosnacy 71,11 BRQ 2003: 0,48022, POZ 2000: 0,33111,

GDN 2001 34,50 46,61 | rosnacy 74,03 BRQ 2003: 0,59756, POZ 2000: 0,35061,

GDN 2000 28,89 47,55 | rosnacy 60,76 BRQ 2002: 0,68572, POZ 2000: 0,30917,
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KTW 2010 32,72 37,80 malejacy 86,57 BRQ 2008: 0,89668, DUS 2000: 0,056161,

KTW 2009 33,36 39,31 malejacy 84,87 BRQ 2008: 0,85468, DTM 2000: 0,089047,

Tabela 25 (cd)

Sila
CRS VRS Efekt
DMU efektu Benchmarki

6] 6l skali o

KTW 2008 34,88 | 41,73 | malejacy | 83,57 BRQ 2008: 0,81407, DTM 2000: 0,11795,

KTW 2007 60,77 69,99 | rosnacy 86,82 BRQ 2008: 0,83702, DTM 2000: 0,13138,

KTW 2006 62,56 68,24 malejacy 91,68 BRQ 2008: 0,83346, DTM 2000: 0,16631,

KTW 2005 48,69 @ 49,59 | malejacy 98,19 BRQ 2006: 0,72601, DTM 2000: 0,15138,

KTW 2004 62,86 64,15 malejacy 98,00 POZ 2000: 0,73867, BRQ 2006: 0,16697,

KTW 2003 37,64 61,70  rosnacy 61,02 POZ 2000: 0,81805, BRQ 2003: 0,17899,

KTW 2002 33,05 6538 rosnacy 50,55 POZ 2000: 0,70407, BRQ 2003: 0,29533,
KTW 2001 35,13 6521  rosnacy 53,87 POZ 2000: 0,70374, BRQ 2003: 0,18543,

KTW 2000 34,28 70,20  rosnacy 48,84 POZ 2000: 0,64544, BRQ 2003: 0,34509,

WRO 2010 56,27 = 63,97 malejacy 87,96 BRQ 2008: 0,91848, DTM 2000: 0,061486,

WRO 2009 54,32 ' 60,77 malejacy 89,39 BRQ 2008: 0,92679, DTM 2000: 0,058409,

WRO 2008 64,87 74,53 | malejacy 87,04 BRQ 2008: 0,89111, DTM 2000: 0,07162,

WRO 2007 68,93 = 78,60 malejacy 87,69 BRQ 2008: 0,97671, DUS 2000: 0,018576,

WRO 2006 58,40 @ 62,80 malejacy 92,99 BRQ 2008: 0,90694, BRQ 2006: 0,086352,

WRO 2005 44,13 = 44,74 | malejacy | 98,65 BRQ 2006: 0,75069, POZ 2000: 0,14642,
WRO 2004 40,30 & 46,16 @ malejacy 87,31 BRQ 2003: 0,59294, BRQ 2006: 0,28247,

WRO 2003 28,01 44,00 rosnacy 63,66 BRQ 2002: 0,57449, BRQ 2003: 0,2176,

WRO 2002 17,03 = 44,14  rosnacy 38,58 BRQ 2002: 0,79802, POZ 2000: 0,20108

WRO 2001 18,40 @ 43,88 | rosnacy 41,94 BRQ 2002: 0,78356, POZ 2000: 0,21403,

WRO 2000 25,50 44,20 | rosnacy 57,69 BRQ 2002: 0,73319, POZ 2000: 0,1983,

Srednia PL 43,35 54,62
Srednia Ger 56,83 @ 73,40
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Srednia Cz-S| 52,94 @ 67,44

Zrédlo: opracowanie wlasne

Mozna zatem wnioskowac, ze zwigkszanie skali dziatalnosci polskich portow lotniczych
bez przeprowadzenia gruntownych ulepszen organizacyjno-technologicznych moze sig
przyczyni¢ do pogorszenia ich efektywnosci technicznej. Spadek ten nie musiatby jednakze
oznacza¢ rOwnoczesnego pogorszenia si¢ wynikéw finansowych, poniewaz jak wspomniano
wczesniej, w obszarze finansoéw wszystkie polskie lotniska dziatajg w warunkach rosnacych
efektow skali. Praktyczng aplikacja powyzszego scenariusza mogloby by¢ zwickszenie
przychoddéw jednostkowych oraz stabilizacja dynamiki obstugiwanego ruchu. Mogtoby to si¢
odby¢ np. poprzez podwyzszenie optat lotniskowych skutkujace wzrostem marzy i spadkiem
liczby obstlugiwanych WLU lub umiej¢tne zwigkszenie dochodow ze zrodet pozalotniczych
za pomocg innych zabiegow. W kontekscie planéw rozbudowy polskich lotnisk w roku 2012
scenariusz ten trzeba uznac¢ za czysto hipotetyczny.

Powyzsze wnioski pozornie stoja w opozycji do wynikéw badania z roku 2011
[Augustyniak, Kalinowski 2011c], wedlug ktorego polskie lotniska w okresie 2007-2009
operowaty w obszarze efektow rosnacych lub stalych. Roznica wynika z innego doboru
zmiennych (usuni¢cie dyskusyjnych zmiennych ,,powierzchnia lotniska” 1 ,,ilo$¢ tasm
bagazowych”) oraz uwzglednienia w badanej populacji dtuzszego horyzontu czasowego i
wickszej liczby podmiotow o charakterystykach zblizonych do polskich (lotniska czeskie i
stowackie). Warto wspomnie¢, ze w ostatnich okresach analizy na korzys¢ polskich lotnisk
przemawiata sita efektu skali. Wartosci bliskie 0,9 1 1 oznaczajg stosunkowo niewielki wplyw

na wyniki efektywnosci techniczne;.
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Tabela 26. Wagi analizy efektywnoSci technicznej DEA (VRS)

DMU Pracownicy  Bramki | P.terminala Check-in ATM PAX Cargo
POZ 2010 0,0000 1,8417 0,0000 2,3864 1,2306 1,2615 0,0000
POZ 2009 0,1539 1,6961 0,0000 2,2473 1,2436 1,2748 0,0000
POZ 2008 0,1548 1,7063 0,0000 2,2608 1,2510 1,2824 0,0000
POZ 2007 0,0000 2,5514 3,2345 1,3071 1,3862 1,4210 0,0000
POZ 2006 1,0608 1,7971 3,7998 0,3213 0,4457 0,4569 0,0000
POZ 2005 1,1190 1,8957 4,0081 0,3389 0,4701 0,4819 0,0000
POZ 2004 1,1268 1,9089 4,0361 0,3413 0,4734 0,4853 0,0000
POZ 2003 1,2545 1,9652 4,7728 0,0000 0,0797 0,0817 0,0000
POZ 2002 1,2599 1,9735 4,7930 0,0000 0,0800 0,0821 0,0000
POZ 2001 4,4214 0,0127 2,3267 0,0000 0,2809 0,2880 0,0000
POZ 2000 0,0283 15,8657 0,5733 20,2137 0,2194 0,2061 0,3499
GDN 2010  0,0000 2,2568 2,7945 1,1972 1,2993 1,3319 0,0000
GDN 2009  0,0000 2,2568 2,7945 1,1972 1,2993 1,3319 0,0000
GDN 2008  0,0000 2,3429 2,9011 1,2429 1,3489 1,3828 0,0000
GDN 2007 1,5210 1,0012 1,3106 0,9764 1,6804 1,7226 0,0000
GDN 2006  0,0000 3,7933 4,6970 2,0123 2,1839 2,2387 0,0000
GDN 2005  0,0000 3,8441 5,1193 1,8173 1,9181 1,9557 0,1962
GDN 2004 1,5165 2,5691 5,4321 0,4594 0,6371 0,6531 0,0000
GDN 2003 1,6274 2,6384 6,3783 0,0000 0,2198 0,2253 0,0000
GDN 2002 1,6606 2,6013 6,3177 0,0000 0,1055 0,1082 0,0000
GDN 2001 1,6424 2,5727 6,2483 0,0000 0,1043 0,1070 0,0000
GDN 2000 1,6750 2,6592 6,4467 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
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Tabela 26 (cd)

DMU Pracownicy  Bramki | P.terminala Check-in ATM PAX Cargo
KTwW 2010 | 0,6948 0,4462 0,6001 0,4307 0,7565 0,7725 0,0554
KTW 2009 | 10,7329 0,4824 0,6315 0,4705 0,8097 0,8300 0,0000
KTW 2008 | 0,7560 0,4855 0,6530 0,4687 0,8232 0,8406 0,0603
KTwW 2007 | 0,0000 2,4546 3,0394 1,3022 1,4132 1,4487 0,0000
KTW 2006 | 0,0000 3,1713 3,9635 1,6597 1,8145 1,8529 0,1337
KTW 2005 | 0,0000 3,2482 4,3256 1,5356 1,6208 1,6525 0,1658
KTW 2004 | 0,0000 6,1832 8,2342 2,9231 3,0853 3,1457 0,3156
KTW 2003 | 2,0627 3,5416 8,4984 0,0000 0,0375 0,0000 0,7129
KTW 2002 | 12,1991 3,7759 9,0605 0,0000 0,0399 0,0000 0,7600
KTW 2001 | 2,2591 3,6908 8,9134 0,0000 0,0239 0,0000 0,4547
KTW 2000 | 12,2704 3,8981 9,3539 0,0000 0,0412 0,0000 0,7846
WRO 2010 |  0,0000 2,5581 3,1675 1,3571 1,4728 1,5097 0,0000
WRO 2009 | 0,0000 2,5581 3,1675 1,3571 1,4728 1,5097 0,0000
WRO 2008 | 0,0000 2,5581 3,1675 1,3571 1,4728 1,5097 0,0000
WRO 2007 |  0,0000 3,2742 4,0543 1,7370 1,8851 1,9324 0,0000
WRO 2006 | 0,0000 3,2870 4,1670 1,6839 1,7858 1,8307 0,0000
WRO 2005 | 11,3175 2,2319 4,7191 0,3991 0,5535 0,5674 0,0000
WRO 2004 | 11,4280 2,4192 5,1150 0,4326 0,5999 0,6150 0,0000
WRO 2003 | 11,5592 2,4424 5,9318 0,0000 0,0991 0,1015 0,0000
WRO 2002 | 1,5550 2,4687 5,9848 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
WRO 2001 | 11,5458 2,4542 5,9496 0,0000 0,0000 0,0000 0,0000
WRO 2000 | 11,5268 2,4944 6,0241 0,0000 0,0161 0,0000 0,3073

mediana 0,6035 0,2506 0,4242 0,3451 0,5277 0,5309 0,0000

Zrbdlo: opracowanie wlasne
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Na podstawie analizy wag PCA-DEA mozna stwierdzi¢, ze na wyniki efektywnoS$ci
technicznej polskich portow lotniczych pozytywny wplyw po stronie naktadow miata
relatywnie mata ilos¢ bramek wyjsciowych oraz stosunkowo niewielka powierzchnia
terminala. W obu powyzszych przypadkach polskie lotniska uzyskiwaty wagi wyzsze od
mediany. Jedynie Katowice od roku 2007 i Poznan w roku 2000 nie podlegal tej regule w
przypadku liczby bramek. Jedynym przypadkiem, gdy powierzchni terminala negatywnie
wptywata na efektywnos¢ byt Poznan po roku 2007, czyli od momentu powigkszenia
powierzchni o ok. 25%. W okresie 2004-2007 w Gdansku, Katowicach i Wroctawiu wielko$¢
zatrudnienia byla negatywnie weryfikowana przez model przyporzadkowujac tej zmiennej
wage rowna zero. Odwrotng zalezno$§¢ mozna zauwazy¢ w przypadku zmiennej ,,check-in”.
Symptomatyczny jest naglty spadek wartosci wag dla czynnikow ,.bramki” i ,,p. terminala” w
Katowicach w roku 2007, gdy otworzono drugi terminal. Podobne zjawisko mozna
zaobserwowaé w przypadku Poznania po roku 2000, gdzie spadki dotyczyly wag zmiennych
,.bramki” i ,,check-in”.

Po stronie efektow mozna zauwazy¢, ze do roku 2004 wszystkie polskie porty
obstugiwaty tak niewielki ruch, ze zmienna PAX praktycznie nie byla brana pod uwage w
analizie. Nagly wzrost ruchu lotniczego po roku 2004 sprawit, ze ilo§¢ operacji lotniczych i
pasazerow staty sie silnymi stronami polskich lotnisk. Wielko$¢ ruchu towarowego zostata
pozytywnie oceniona gidwnie w Katowicach (9 z 11 obserwacji), co jest potwierdzeniem

wynikow analizy wskaznikowe;.
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Wykres 40. Wyniki technicznej PCA-DEA w zaleznosci od ilo$ci przetransferowanych
pasazerow (mln/rok)
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Zrodto: opracowanie wlasne

Dane zaprezentowane na wykresie 40 potwierdzajg tezg badania z roku 2011
[Augustyniak, Kalinowski 2011] o tym, ze wysoka efektywno$¢ techniczna moze zostaé
osiggnigta zarowno przez lotniska male, jak i duze. Ro6wnocze$nie mozna zauwazyc¢, ze
lotniska obslugujace przynajmniej 6 mln pasazeréw rocznie osiagaty wyniki efektywnosci
wyzsze od 0,7, a wszystkie lotniska o efektywnosci mniejszej lub rownej 0,5 klasyfikowaly
si¢ do grupy najmniejszych podmiotow o ruchu nieprzekraczajagcym 3 mln PAX. Mozna
zatem stwierdzi¢, ze duza skala dziatania ulatwia osigganie wysokiej efektywnosci, ale nie

jest warunkiem koniecznym.

3.3.4 Synteza wynikow technicznych i finansowych DEA

W celu czytelniejszej ilustracji trendow w wynikach efektywnos$ci technicznej 1
finansowej, wartos$ci obu analiz DEA skonfrontowano na jednej ptaszczyznie za pomoca
zmodyfikowanej macierzy Boston Consulting Group (BCG) wzorujac si¢ na opracowaniu
dokonanego przez Pacheco i Fernandesa [2003]. O$ pionowa w tym przypadku przedstawia
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wyniki efektywnos$ci technicznej, a o§ pozioma wyniki finansowe. Warto§ci minimalne i
maksymalne tych osi zostaty ustalone na poziomie wartosci skrajnych obu zbioréw wynikow.

Obserwacje o ponadprzecigtnej efektywnosci technicznej i finansowej znajdujg si¢ w
pierwszej ¢wiartce oznaczonej gwiazda. ,,Gwiazdy” to podmioty najbardziej rentowne oraz
najpelniej wykorzystujace swoje zasoby. Pozycja gwiazdy jest bardzo pozadana na dojrzatych
I nasyconych rynkach, gdzie nie przewiduje si¢ wysokich wzrostow popytu i zwigzanych z
tym inwestycji w przepustowos¢ infrastruktury. Z kolei na rynkach wschodzacych status
gwiazdy moze oznaczaé potrzebe przeprowadzenia rozbudowy lotniska w niedlugim czasie.
Dzieje si¢ tak, poniewaz operator prawdopodobnie wykorzystuje infrastrukture blisko granic
jej technicznych mozliwosci 1 zarazem nie posiada juz zdolno$¢ do dodatkowego zwickszenia
przepustowosci za pomoca np. samych zmian organizacyjnych.

Cwiartka ,,dojnych kréw” (cash cows) reprezentuje jednostki o wysokiej rentownosci
finansowej oraz infrastrukturze, ktorej potencjalna przepustowos¢ w duzym stopniu nie jest
wykorzystywana. Te porty lotnicze s3 w stosunkowo korzystnej sytuacji, poniewaz generuja
relatywnie wysokie zyski i majg duza rezerw¢ niewykorzystanej przepustowosci technicznej,
zatem w krotkim okresie czasu nie beda musiaty przeprowadza¢ kosztownych inwestycji.
Powyzsza prawidtowo$¢ jest prawdziwa jedynie w przypadku lotnisk, ktére faktycznie
posiadaja wolny potencjat techniczny. W innym przypadku niska efektywnos$¢ techniczna
moze $wiadczy¢ o wadach w projekcie infrastruktury, technologii lub organizacji.

»Psy” to lotniska cechujace si¢ zarowno niska efektywnos$cig finansowa, jak i
techniczng. Bardzo czesto sg to porty w poczatkowej fazie rozwoju, ktére nie osiggnety
jeszcze ruchu i1 obrotow pozwalajacych na przekroczenie progu rentownosci i korzystanie z
korzy$ci dzwigni operacyjnej. Ostatnig ¢wiartke reprezentuja ,,Znaki zapytania”. Sa to
lotniska, ktére wykorzystuja swoje zasoby blisko granic ich technicznych mozliwosci, lecz
nie osiagaja z tego tytulu adekwatnych wynikéw finansowych. Taki status nie jest korzystny
dla jakiejkolwiek organizacji, poniewaz wigze si¢ z konieczno$cig ponoszenia wysokich
naktadow na rozwdj przy niskiej stopnie zwrotu. Jedynym wyjsciem z tej sytuacji jest
gruntowna restrukturyzacja np. w obszarze kosztow pracy, dzigki czemu lotnisko mogtoby
osiagna¢ status ,,gwiazdy”. W celu wigkszej czytelnosci macierzy, dane polskich portow i ich
benchmarkow przedstawiono osobno dla okresu 2000-2004 na wykresie 41 oraz 2005-2010
na wykresie 42.
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Wykres 41. Pozycja strategiczna polskich portow lotniczych w okresie 2000-2004
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Zrodto: opracowanie wlasne

Okres 2000-2004 charakteryzowat si¢ stosunkowo stalym poziomem ruchu lotniczego w
polskich lotniskach i niewielkg liczbg inwestycji w infrastrukture. Ma to swoje
odzwierciedlenie w stabilnych poziomach efektywnosci technicznej. Jedynie Poznan po
otwarciu w roku 2001 nowego terminala odczul dramatyczny spadek efektywnoSci
technicznej. Z poziomu wzorca w roku 2000, w dwa lata spadt do poziomu najnizszych
technicznych wynikow populacji.

Wszystkie lotniska notowaly wzrosty efektywnosci finansowej. Liderem w tym
obszarze byt Poznan, ktéry w roku 2004 ponownie stat si¢ benchmarkiem, lecz tym razem
finansowym. W tym czasie z punktu widzenia obiecujacych perspektyw rozwojowych rynku
zwigzanych z wstgpieniem Polski w struktury Unii Europejskiej port poznanski byt réwniez w
najbardziej komfortowej sytuacji jako wzorzec finansowy i ,dojna krowa” z duzym
potencjalem infrastruktury. Pozostate lotniska uzyskaty nieco gorsze wyniki efektywnosci
finansowej oraz wyzsze poziomy efektywnos$ci technicznej. Potrzebe rozwoju potencjatu
przepustowosci mozna zauwazy¢ w Katowicach, ktore notowaly najwyzsze wyniki

technicznej DEA.
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Wykres 42. Pozycja strategiczna polskich portow lotniczych w okresie 2005-2010

DTM 2000 DUS 2000 BRQ 2000
® 8 o L
BRQ 2006 BRQ 2008

b 4

2 GDN 20108\~ oo
3 r, £ +VGVDRN
C | A
S E Lo LEJ 2003 * KTW
8 0,675 :
:8 [ __awro2010
e - HAJ 20058
é I/ RSC 20098
QL | /
o
mPOZ 2010
. K
v
0,35 .
| 0,69 1

efektywnos¢ finansowa

Zrodto: opracowanie wlasne

O ile w okresie 2000-2004 polskie porty lotnicze przejawiaty podobne trendy i osiggaty
zblizone rezultaty, o tyle lata 2005-2010 sg przykltadem w jak rézny sposob podobne
podmioty reagowaly na dynamiczne zmiany i rozwdj rynku ustug transportu lotniczego.
Poznan co roku odnotowywal coraz gorsze rezultaty efektywno$ci finansowej. Pewna
stabilizacja nastgpita dopiero w dwoch ostatnich latach analizy. W tym samym czasie
obserwowano wzrost efektywnosSci technicznej, lecz trend ten zostal wstrzymany wraz z
rozbudowg powierzchni terminalowej o 1/3 w roku 2007 oraz globalnym spadkiem dynamiki
ruchu pasazerskiego w tym okresie. W efekcie Poznan przesunat si¢ z ¢wiartki ,,dojnych
kréw” do obszaru ,,psow”. Nie bytaby to zta informacja, gdyby nie fakt, ze w roku 2010
poznanskie lotnisko obstugiwato juz blisko 1,5 mln pasazerow, czyli prawie 100% potencjatu
obecnego terminalu. JeZeli w miedzyczasie operator nie przeprowadzi istotnych usprawnien
technologiczno-organizacyjnych, mozna si¢ spodziewac, ze po otwarciu drugiego terminalu w
roku 2012 wyniki efektywnos$ci ulegng dalszemu pogorszeniu.

W ¢wiartce ,,psa” znalazt si¢ rowniez katowicki operator w roku 2010, lecz byto to

efektem dwoch inwestycji w infrastrukture w roku 2005 oraz 2007. Przy duzym
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niewykorzystanym potencjale technicznym, lotnisko ma szans¢ na szybkie poprawienie
swoich wynikéw. W poréwnaniu do okresu 2000-2004 Katowice w roku 2005 (pierwsza
obserwacja na wykresie 42) po powickszeniu powierzchni terminalowej zanotowaty istotny
spadek efektywnosci technicznej. Dynamiczny rozwdj ruchu w kolejnych dwoéch latach
przyczynit si¢ do wzrostu wynikoéw w obu obszarach, dzigki czemu Katowice w latach 2006-
2007 szczycity si¢ statusem ,,gwiazdy”. Otwarcie drugiego terminala w roku 2007 ponownie
spowodowato obnizenie produktywnosci i jak juz wspomniano w roku 2010 Katowice
uzyskato najnizszy wynik efektywnos$ci technicznej w grupie lotnisk polskich.

Tylko w Gdansku i Wroctawiu udalo si¢ latach 2005-2010 uzyskaé wzrost
efektywnosci. Oba lotniska zaczynaty z poziomu dojnych krow w roku 2005. Rozw¢j rynku
lotniczego w kolejnym okresie zaowocowat poprawa wynikdw wspomnianych lotnisk mimo
iz inwestycje w niewielkie powigkszenie terminali w Gdansku w 2007 i we Wroctawiu w
2008, zbiegly si¢ w czasie z globalnym spowolnieniem gospodarczym. Po krotkim
turbulentnym okresie oba porty potrafilty utrzymaé swoje wysokie wyniki finansowe oraz w
przypadku Gdanska rowniez techniczne. W roku 2012 bedzie mozna si¢ spodziewac spadku
tych rezultatow w zwiazku z planowanym oddaniem do uzytku w obu portach nowych
elementow infrastruktury.

Nalezy pamigtaé, ze powyzsze wnioski wynikaja z interpretacji relatywnych
efektywnosci DEA. Wyniki poszczegolnych obserwacji cechuja si¢ duza wrazliwo$cig na
zmiany wartosci 1 struktury pozostalych elementow populacji, w szczegdlnosci dotyczy to
obserwacji skrajnych. Granice miedzy poszczegdlnymi ¢wiartkami macierzy BCG sg do
pewnego stopnia umowne 1 z tego powodu powinny by¢ traktowane z duzg ostroznoscia. Inny
dobor granic macierzy, rodzaju zmiennych, liczebno$ci populacji i charakterystyki modelu
moégltby w duzym stopniu zmieni¢ wyniki powyzszego badania.

Aby zbada¢, czy stopien zaangazowania portu lotniczego w dziatalno$¢ pozalotnicza
oraz rodzaj obslugiwanego ruchu ma wplyw na efektywno$¢, przeprowadzono analizg
korelacji rang Spearman'a. Jako zmienne opisywane uzyto wyniki efektywnosci finansowej 1
technicznej DEA, a jako zmienne opisujace: udziaty pasazerow linii niskokosztowych (LCC),
tradycyjnych i czarterowych w ruchu catkowitym. Kolejng grupa zmiennych stanowity
udziaty przychodow ze zrddet lotniczych 1 pozalotniczych w przychodach catkowitych.

Wiyniki polskich portéw lotniczych w okresie 2000-2010 przedstawiono w tabeli 27.
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Tabela 27. Wplyw rodzaju obslugiwanego ruchu i przychodéw na efektywnosé

Wspolezynnik korelacji rang Speraman'a
Ruch Ruch Ruch Przychody Przychody
tradycyjny LCC czarterowy lotnicze pozalotnicze
Efektywnos¢ -0,2320 0,3360* -0,2453 0,3204* -0,3204*
techniczna
Efektywnos¢ 0,0942 0,0257 -0,1028 -0,1729 0,1729
finansowa

* zaleznos$¢ istotna statystycznie (p<0,05)

Zrodto: opracowanie wlasne

Z tabeli wynika, ze najwyzsze wyniki efektywnos$ci technicznej uzyskiwaty porty o
duzym udziale ruchu niskokosztowego. Podobnego zwigzku nie zauwazono w przypadku
efektywnosci finansowej. Duzy udziat ruchu tradycyjnego i czarterowego dziatal negatywnie
na efektywnos$¢ techniczng, lecz w badanej populacji hipoteza ta nie uzyskata wystarczajacej
istotnos$ci statystycznej. Istotny pozytywny wptyw na efektywno$¢ miat natomiast duzy udziat
przychodéw lotniczych w przychodach catkowitych. Porty, ktore skupiaty sie¢ w wigkszym
stopniu na dziatalnos$ci komercyjnej okupywaly to nizsza efektywnos$cia techniczng. Jest to
zrozumiale, poniewaz dziatalno$¢ komercyjna wymusza posiadanie dodatkowej powierzchni
w terminalu.

W przypadku analizy efektywnosci finansowe] nie odnotowano zadnej zaleznosci
istotnej statystycznie. Mozna jednak pokusi¢ si¢ o interpretacje¢ kierunkow korelacji. Lotniska
generujace duzy udzial przychodoéw z dziatalnosci pozalotniczej osiagaly zazwyczaj wyzsze
wyniki efektywnosci finansowej. Ruch tradycyjny pomimo negatywnego wplywu na
efektywnos¢ techniczng, przyczynial si¢ do polepszenia efektywnosci finansowe] w
wigkszym stopniu niz ruch niskokosztowy. Prawdopodobnie jest to skutek wigkszej sity
przetargowej przewoznikow LCC w obszarze stawek lotniskowych. Ruch czarterowy
ponownie otrzymal znak negatywny. Dzieje si¢ tak poniewaz ruch turystyczny realizowany za
pomocag czarterow cechuje si¢ duzg sezonowos$cig, sprawiajac ze w okresie letnim
infrastruktura portu wykorzystywana jest blisko granic przepustowosci. W pozostatych
miesigcach ruch jest mniejszy, przez co srednia efektywnos$¢ maleje.

Badanie korelacji przeprowadzono po raz drugi na probie ztozonej z polskich portow
lotniczych w okresie 2005-2010, czyli w latach gdy ruch niskokosztowy byt juz obecny we

wszystkich omawianych portach. Uzyskano wyniki bardzo zblizone do analizy opisanej w
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poprzednich akapitach. Jedynymi znaczacymi réznicami byly: brak korelacji miedzy
udziatem pasazerow linii tradycyjnych, a efektywnos$cig techniczng oraz wysoka (R=-0,67) i
istotna statystycznie negatywna korelacja miedzy udzialem ruchu czarterowego i
efektywnoscig techniczng. Jest to zatem potwierdzenie tezy o niepozadanym wplywie
sezonowos$ci zwigzanej z ruchem czarterowym na efektywnosé portow lotniczych.
Przeprowadzono réwniez badanie korelacji migdzy udzialem przychodow ze zrodet
lotniczych i pozalotniczych dla lotnisk niemieckich. Rowniez w tym przypadku zauwazono
istotng statystycznie korelacje miedzy przychodami lotniczymi, a uzyskang efektywnos$cia
techniczng (R=0,42). Ponownie nie zaobserwowano zwigzku migdzy efektywnos$cia
techniczng i udziatem przychodéw pozalotniczych w przychodach operacyjnych. Z braku
dostgpnych danych nie obliczono zaleznosci wynikow efektywnosci od udziatu ruchu
niskokosztowego, tradycyjnego i czarterowego w niemieckich portach lotniczych. Z tego
samego powodu nie zbadano wptywu opisywanych wyzej zjawisk na efektywno$¢ lotnisk

czeskich i1 stowackich.

3.4 Porownanie wynikow analiz PFP i DEA

Efektem analizy DEA jest jedna miara efektywno$ci danego typu, ktérej wartosci
przypisane poszczegdlnym obserwacjom okreslaja poziom jej relatywnej nieefektywnosci
wzgledem benchmarku. Zakres wynikow DEA zawiera si¢ w przedziale (0;1>, gdzie warto$¢
1 oznacza jednostki w pelni efektywne. Efektem analizy PFP jest z kolei zespot wielu miar
charakteryzujacych poszczegolne obszary aktywnos$ci portu lotniczego. Wskazniki sg
wyrazone w réznych jednostkach, a ich zakresy wynikow zazwyczaj si¢ nie pokrywaja.
Odmienno$¢ obu modeli sprawia, ze ich wyniki trudno jest porownywac¢ bezposrednio bez

przeprowadzenia pewnej standaryzacji.
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W celu osiagniecia porownywalnos$ci rezultatdw obu metod przeprowadzono synteze
warto$ci wskaznikéw wedlug metody zastosowanej w badaniu z roku 2011 [Augustyniak,
Kalinowski, 2011]. Dla kazdego wskaznika obliczono jego relatywng wartos¢ wedlug

ponizszej formuty:

- max ia ’ [ll]
gdzie:
Iy — relatywna warto$¢ wskaznika,

i, — absolutna warto$¢ wskaznika.

Dla kazdego z policzonych wczesniej wskaznikéw tworzono jego wzgledng miare jako
iloraz jego warto$ci przez maksimum z czterdziestu czterech wynikow osiggnigtych przez
wszystkie lotniska w okresie 2000-2011. Wyjatkiem byt wskaznik TOC/WLU, w przypadku
ktorego wartosci najnizsze sg najbardziej pozadane. W tym wypadku miara wzgledna byta
liczona jako iloraz minimum wartosci wskaznika w grupie polskich lotnisk przez wynik danej
obserwacji. Syntetyczne wskazniki TFP? obliczono za pomoca $redniej wazonej osobno dla

danych technicznych i dla danych finansowych wedlug formuty:

TFPI,t:Zl: Wi, [12]

gdzie:
TFP, — warto$¢ wskaznika syntetycznego dla lotniska | w roku t,
Ir — warto$¢ relatywna wskaznika,

w; — waga dla wskaznika i.

2 Total Factor Productivity — syntetyczna miara produktywnosci
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Tabela 28. Wartosci wskaznikéw relatywnych efektywnosci technicznej polskich portow

lotniczych w okresie 2000-2010 (najlepszy wynik = 1)

ATM carg PAX PAX PAX PAX
rok femp femp lemp ITA /gate /check

2010 0,53 0,43 0,36 0,71 0,55 0,13

2009 g5 039 032 0,64 057 013

2008 0,56 0,39 0,32 0,64 0,65 0,16

2007 0,48 0,41 0,34 0,48 0,63 0,16

2006 g43 0,31 0,25 0,36 0,69 0,19

POZ | 2005 0,32 0,19 0,16 0,22 0,75 0,23
2004 0,30 0,17 0,14 0,20 0,82 0,17

2003 0,23 0,12 0,10 0,14 0,78 0,15

2002 o, 0,10 0,09 0,12 0,73 0,07

2001 0,23 0,10 0,09 0,12 0,96 0,12

2000 0,25 0,62 0,36 0,97 0,92 0,14

2010 1,00 0,77 1,00 1,00 0,89 0,28

2009 0,91 0,66 0,86 0,86 0,88 0,26

2008 0,93 0,67 0,88 0,98 0,93 0,30

20071 0,06 0,59 0,77 0,91 0,99 0,37

2006 0,83 0,86 0,72 0,97 1,00 0,30

GDN | 2005 0,49 0,46 0,39 0,52 0,87 0,35
20041 038 0,32 0,27 0,36 0,88 0,34

2003 0,31 0,25 0,21 0,28 0,75 0,31

2002 0.27 0,22 0,18 0,25 0,71 0,25

2001 0,26 0,22 0,18 0,25 0,71 0,22

2000 g4 0,19 0,15 0,21 0,64 0,19

waygi 02 0,15 0,15 01 0,2 0.2
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Tabela 28 (cd)

ATM carg PAX PAX PAX PAX
rok femp femp lemp ITA /gate /check

2010 | 459 0,41 0,47 0,58 0,41 0,38
2009 0,65 0,43 0,46 0,58 0,45 0,25
2008 | o709 0,44 0,47 0,59 0,48 0,50
2007 0,70 0,58 0,58 0,65 0,53 0,37
2006 0,66 1,00 0,80 0,73 0,59 0,38
KTW | 2005 0,60 0,75 0,60 0,55 0,56 0,42
2004 | g 0,85 0,55 0,66 0,52 0,42
2003 0,20 0,35 0,23 0,27 0,44 0,37
2002 0,18 0,28 0,18 0,22 0,46 0,35
2001 0,16 0,25 0,16 0,19 0,52 0,26
2000 0,16 0,23 0,15 0,18 0,51 1,00
2010 0,64 0,65 0,78 0,88 0,57 0,05
2009 0,57 0,54 0,64 0,73 0,66 0,06
2008 0.66 0,58 0,70 0,79 0,88 0,07
2007 0,61 0,59 0,77 0,99 0,81 0,09
2006 0,50 0,40 0,52 0,67 0,90 0,12
WRO | 2005 0,31 0,21 0,30 0,36 0,84 0,13
20041 g3 0,17 0,23 0,28 0,98 0,11
2003 0,25 0,13 0,18 0,22 0,67 0,14
2002 0.21 0,11 0,15 0,19 0,36 0,19
2001 0,21 0,11 0,15 0,19 0,40 0,14
2000 0,18 0,09 0,13 0,16 0,65 0,31
wagi 0.2 0,15 0,15 0,1 0,2 0,2

Zrodlo: opracowanie wlasne
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Tabela 29. Wartosci wskaznikow relatywnych efektywnosci finansowej polskich portow

lotniczych w okresie 2000-2010 (najlepszy wynik = 1)

EBITDA| R R R R R | ToC | AER | NAR
rok | /R(%) | /TLC | femp | /cC | MTA | LU | WLU | wLU | /TA

2010/ 951 | 038 | 046 | 029 | 029 | 036 | 066 | 034 | 015

2009 o052 | 038 | 041 | 028 | 025 | 034 | 069 | 032 | 012

2008 55 | 041 | 050 | 032 | 027 | 037 | 060 | 036 | 012

2007 069 | 041 | 045 | 031 | 030 | 039 | 068 | 036 | 016

20061 477 | 041 | o044 | 026 | 025 | 042 | o064 | 039 | 015

POZ 12005 676 | 034 | 038 | 019 | 017 | 047 | 052 | 040 | 013
2004 086 | 033 | 033 | 018 | 015 | 044 | 056 | 036 | 012
2003|976 | o031 | 033 | 015 | 013 | 056 | 039 | 045 | 011

2002 437 030 | 033 | 014 | 013 | 066 | 027 | 056 | 010

20011 508 | 033 | 042 | 021 | 015 | 075 | 027 | 070 | o008

20001 o041 | 035 | 041 | 026 | 055 | 065 | 034 | 063 | 028

2010 o065 | 073 | 073 | 057 | 069 | 030 | 095 | 029 | 035

2009 o067 | 067 | 062 | 040 | 055 | 028 | 097 | 027 | 027

2008 675 | 066 | 074 | 038 | 065 | 032 | 087 | 032 | 031

2007 o83 o072 | o071 | 041 | 053 | 030 | 100 | 030 | 023

2006/ 675 | 069 | 065 | 037 | 053 | 032 | 089 | 032 | 022

GDN 2005 61 | 053 | 047 | 033 | 034 | 038 | 068 | 037 | 016
2004 056 | 053 | 038 | 030 | 025 | 040 | 062 | 037 | 014

2003\ o620 | o051 | 036 | 026 | 023 | 046 | 054 | 041 | 014

2002 637 | 049 | 039 | 026 | 025 | 058 | 038 | 054 | 014

2001 538 | 050 | 043 | 028 | 028 | 065 | 034 | 062 | 015

20001 535 | 048 | 039 | 026 | 024 | 066 | 033 | 061 | 013

wagi | 015 | 010 | 015 | 010 | 010 | 015 | 015 | 005 | 005
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Tabela 29 (cd)

EBITDA| R R R R R | ToC | AER | NAR
ok | IR@) | /mLc| femp | /cc | mA | Ly | o | mwu | A

2010 962 | 056 | 053 | 033 | 040 | 036 | 069 | 033 | 024

2009/ 973 | 063 | 052 | 029 | 034 | 032 | 078 | 030 | 020

2008 85 | 061 | 059 | 029 | 038 | 034 | 078 | 030 | 025

2007 100 | o065 | 052 | 020 | 077 | 030 | 090 | 028 | 047

2006/ 067 | 060 | 054 | 028 | 062 | 033 | 077 | 031 | 034
KTW|2005| 473 | 062 | 057 | 025 | 054 | 038 | 067 | 036 | 029
2004 082 | 060 | 044 | 021 | 060 | 046 | 054 | 045 | 028

2003 o058 | 052 | 033 | 028 | 036 | 063 | 037 | 057 | 022

2002 o030 | 067 | 048 | 039 | 045 | 100 | 021 | 100 | 019

2001 903 | o056 | 039 | 020 | 036 | 092 | 021 | 089 | 017

20001 498 | 060 | 037 | 042 | 033 | 068 | 034 | 071 | 010

20101 931 | 100 | 075 | 092 | o086 | 049 | 050 | 037 | 081

2009 933 | o080 | 060 | 067 | 064 | 044 | 056 | 032 | 065

2008 508 | 096 | 100 | 09 | 100 | 064 | 039 | 049 | 093

2007 934 | 003 | 080 | 100 | 094 | 054 | 047 | 038 | 1,00

2006 o33 | 083 | 067 | 085 | 065 | 055 | 045 | 058 | 019
WRO|2005| 45 | o059 | 045 | 056 | 041 | 060 | 038 | 061 | 015
2004 046 | 069 | 048 | 058 | 034 | 063 | 041 | 065 | 012

2003 046 | 064 | 041 | 049 | 029 | o068 | 036 | 069 | 012

2002 435 | o052 | 033 | 040 | 023 | 062 | 037 | 057 | 013

2001 548 | 059 | 040 | 035 | 028 | 078 | 032 | 074 | 014

20001 51 | o058 | 039 | 041 | 027 | 08 | 031 | 078 | 014

wagi 015 | 010 | 015 | 010 | 010 | 015 | 015 | 005 0,05

Zrodto: opracowanie wlasne
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Wskazniki

syntetyczne obliczone wedlug powyzszego

schematu maja postacé

umozliwiajaca porownanie ich wynikdw z rezultatami VCR wygenerowanymi za pomocg

metody DEA. Wagi poszczegdlnych wskaznikéw zostaty wybrane z przedziatu <0,05-0,2>.

Najwyzsze poziomy wag przydzielono tym wskaznikom, ktérych istotno$¢ w dziatalnosci

portéw lotniczych uznano za najwigksza. Wskazniki o mniejszej istotno$ci otrzymywaty

nizsze wagi. Suma wag miernika TFP w przypadkach obu typéw danych réwna si¢ 1. Na

przyktad w analizie technicznej wartos¢ wag rowng 0,2 przydzielono wskaznikom:

ATM/emp, PAX/gate 1 PAX/check. Wskaznik carg/emp i PAX/emp otrzymaty wagi 0,15.

Jako wskaznik o najmniejszej istotno$ci uznano PAX/TA przydzielajac mu wage 0,1.

Tabela 30. Poréwnanie wynikéw metody wskaznikowej i DEA dla danych technicznych

TFP $rednia TFP max=1 $rednia DEA VRS Srednia
POZ 2010 0,4320 0,5419 0,4812
POZ 2009 0,4130 0,5181 0,4438
POZ 2008 0,4445 0,5576 0,4578
POZ 2007 0,4148 0,5204 0,3927
POZ 2006 0,3798 0,4765 0,3574
POZ 2005 0,3364 0,3707 0,4220 0,4650 0,3497 0,4481
POZ 2004 0,3249 0,4075 0,3539
POZ 2003 0,2800 0,3512 0,3555
POZ 2002 0,2424 0,3041 0,3555
POZ 2001 0,3026 0,3796 0,3818
POZ 2000 0,5071 0,6361 1,0000
GDN 2010 0,7972 1,0000 0,7978
GDN 2009 0,7237 0,9078 0,7037
GDN 2008 0,7620 0,9559 0,7618
GDN 2007 0,7590 0,9522 0,6922
GDN 2006 0,7621 0,9560 0,8323
GDN 2005 0,5214 0,5527 0,6540 0,6933 0,5268 0,6084
GDN 2004 0,4436 0,5564 0,4928
GDN 2003 0,3716 0,4661 0,4733
GDN 2002 0,3303 0,4143 0,4705
GDN 2001 0,3234 0,4056 0,4661
GDN 2000 0,2851 0,3577 0,4755
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Tabela 30 (cd)

TFP Srednia TFP max=1 Srednia DEA VRS Srednia
KTW 2010 0,4654 0,5838 0,3780
KTW 2009 0,4611 0,5785 0,3931
KTW 2008 0,5321 0,6675 0,4173
KTW 2007 0,5585 0,7006 0,6999
KTW 2006 0,6672 0,8369 0,6824
KTW 2005 0,5736 0,4615 0,7196 0,5789 0,4959 0,5757
KTW 2004 0,5396 0,6768 0,6415
KTW 2003 0,3162 0,3967 0,6170
KTW 2002 0,2859 0,3587 0,6538
KTW 2001 0,2677 0,3359 0,6521
KTW 2000 0,4089 0,5130 0,7020
WRO 2010 0,5537 0,6946 0,6397
WRO 2009 0,5072 0,6362 0,6077
WRO 2008 0,5923 0,7430 0,7453
WRO 2007 0,6055 0,7596 0,7860
WRO 2006 0,5092 0,6387 0,6280
WRO 2005 0,3682 0,4072 0,4619 0,5108 0,4474 0,5525
WRO 2004 0,3673 0,4608 0,4616
WRO 2003 0,2794 0,3505 0,4400
WRO 2002 0,2113 0,2650 0,4414
WRO 2001 0,2080 0,2609 0,4388
WRO 2000 0,2775 0,3481 0,4420

Zrédto: opracowanie wlasne

Tabele 28 i 27 ilustruja wynik wskaznikow relatywnej produktywnosci ir. W kazdej
kolumnie najlepsza obserwacja oznaczona jest liczbg 1. Warto$ci pozostatych obserwacji
stanowig iloraz ich wielkosci absolutnych do absolutnego wyniku obserwacji najlepszej
wedhug wzorow [11] i [12]. W ostatnim wierszu obu tabel zaprezentowano wagi przydzielone
poszczegdlnym wskaznikom.

Tabela 30 przedstawia syntetyczne wyniki analiza TFP skonfrontowane z ich
odpowiednikami uzyskanymi za pomocg metody DEA. Druga kolumna przedstawia

syntetyczne postaci wskaznikow TFP obliczone wedlug formuly nr 12. Nastepnie
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przedstawiono $redni wynik uzyskany przez dane lotnisko na przestrzeni lat 2000-2010. W
kolumnie czwartej przedstawiono wartosci wskaznikow w ich relacji do najlepszej
obserwacji. Najwyzszy wynik uzyskat Gdansk w roku 2010, a najgorszy zanotowano we
Wroctawiu w roku 2002. Metoda DEA jako wzorcowa obserwacj¢ wskazata Poznan w roku
2000, a jako najgorsza to samo lotnisko 2 i 3 lata p6znie;.

Pomimo réznic w wyborze obserwacji skrajnie efektywnych i nieefektywnych, obie
metody wykazaly catkowita zgodno$¢ w kwestii $rednich poziomow efektywnosci. Jako
najefektywniejsze polskie lotnisko pod wzgledem technicznym w obu przypadkach wskazano
gdanski port lotniczych z wynikami: TFP=0,6933, DEA=0,6084. Drugie miejsce zajat port w
Katowicach (TFP=0,5789, DEA=0,5757), trzecie port we Wroctawiu (TFP=0,5108,
DEA=0,5525), a najnizsze wyniki $rednie uzyskala poznanska bLawica (TFP=0,4650
DEA=0,4481). Zgodnos¢ wynikéw obu metod potwierdza analiza statystyczna. Istotng
zbieznos$¢ wynikow potwierdzono zardwno za pomoca wspdlczynnika korelacji Pearsona
(r=0,6654, p=0) oraz przy uzyciu wspotczynnika korelacji rang Spearmana (r=0,6387,
p=0,000003). W poréwnaniu do korelacji uzyskanej w roku 2011 [Augustyniak, Kalinowski

2011c, s. 307], gdzie r=0,79 obecna wspodtzaleznos¢ wynikow jest nieco stabsza.

Tabela 31. Poréwnanie wynikéw metody wskaznikowej i DEA dla danych finansowych

TFP $rednia TFP max=1 Srednia DEA VRS $rednia
POZ 2010 0,4195 0,5921 0,5841
POZ 2009 0,4063 0,5734 0,5853
POZ 2008 0,4256 0,6007 0,5608
POZ 2007 0,4599 0,6490 0,6921
POZ 2006 0,4614 0,6511 0,7818
POZ 2005 0,4146 0,4122 0,5852 0,5818 0,8526 0,7419
POZ 2004 0,4190 0,5913 1,0000
POZ 2003 0,3938 0,5558 0,9338
POZ 2002 0,3345 0,4721 0,6495
POZ 2001 0,3678 0,5191 0,6902
POZ 2000 0,4321 0,6098 0,8303
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Tabela 31 (cd)

TFP Srednia TFP max=1 Srednia DEA VRS Srednia
GDN 2010 0,6259 0,8834 0,8349
GDN 2009 0,5693 0,8035 0,7860
GDN 2008 0,6028 0,8507 0,7911
GDN 2007 0,6201 0,8752 0,8684
GDN 2006 0,5776 0,8151 0,8373
GDN 2005 0,4674 0,5017 0,6596 0,7081 0,7327 0,7630
GDN 2004 0,4282 0,6043 0,7479
GDN 2003 0,4234 0,5976 0,7598
GDN 2002 0,3929 0,5546 0,6804
GDN 2001 0,4151 0,5859 0,6762
GDN 2000 0,3961 0,5591 0,6787
KTW 2010 0,4896 0,6909 0,6771
KTW 2009 0,5033 0,7104 0,7229
KTW 2008 0,5389 0,7605 0,7234
KTW 2007 0,6191 0,8737 0,8829
KTW 2006 0,5284 0,7457 0,7307
KTW 2005 0,5267 0,5006 0,7433 0,7066 0,7496 0,7435
KTW 2004 0,5166 0,7291 0,7542
KTW 2003 0,4420 0,6237 0,7271
KTW 2002 0,5091 0,7186 0,7417
KTW 2001 0,4070 0,5744 0,6857
KTW 2000 0,4264 0,6718 0,7837
WRO 2010 0,6451 0,9105 0,8941
WRO 2009 0,5484 0,7740 0,8146
WRO 2008 0,7085 1,0000 0,8708
WRO 2007 0,6793 0,9587 0,8804
WRO 2006 0,5705 0,8052 0,8419
WRO 2005 0,4414 0,5361 0,6230 0,7566 0,7140 0,8189
WRO 2004 0,4959 0,6998 0,8457
WRO 2003 0,4708 0,6644 0,8161
WRO 2002 0,3979 0,5615 0,7442
WRO 2001 0,4631 0,6537 0,7866
WRO 2000 0,4762 0,6720 0,7995

Zrodto: opracowanie wlasne
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Podobng charakterystyke i zbiezno$¢ wynikdw zaobserwowano w przypadku analizy
miar finansowych. Najwyzszy wynik TFP uzyskat Wroctaw w roku 2008, a najnizszy Poznan
w 2002. W przypadku analizy DEA najlepsza efektywnos$¢ reprezentowat Poznan w roku
2004, a najnizsza ten sam port w roku 2010. Ro6znice w doborze skrajnych rezultatoéw rowniez
w tym przypadku nie wplyngty na warto$ci $rednie. Wyniki obu metod wskazuja, ze
najefektywniejszym finansowo portem lotniczym z rezultatami TFP=0,7566 oraz
DEA=0,8189 jest Wroctaw. Na drugim miejscu znalazt si¢ Gdansk (TFP=0,7081,
DEA=0,7630) z niewielka przewaga nad Katowicami (TFP=0,7066, DEA=0,7435). Ostatnie
przypadto Poznaniowi (TFP=0,5818, DEA=0,7419). Statystycznie istotng korelacje wynikow
obu metod ponownie potwierdzono za pomoca testu Pearsona (r=0,5344, p=0,00018) oraz
Spearmana (R=0,5054, p=00046). W porownaniu do korelacji uzyskanej w roku 2011
[Augustyniak, Kalinowski 2011c, s. 308], gdzie r=0,71, a R=0,7 obecna wspdtzaleznos¢
wynikow jest nieco stabsza.

Obie metody w obu obszarach efektywnosci wskazuja na najgorszy wynik Poznania.
Moze si¢ to wydawaé dosy¢ zaskakujace, poniewaz poznanska tawica jako jedyny polski
port lotniczy uzyskat status benchmarku finansowego w roku 2004 i technicznego w 2000.
Okazuje si¢ zatem, ze w przypadku analiz dtugookresowych (tutaj 11 lat) wplyw skrajnych
obserwacji na $rednie wyniki danego lotniska staje si¢ marginalny. Dzieje si¢ tak, poniewaz w
tak dlugim horyzoncie czasowym kazde z lotnisk obserwowane jest zar6wno w fazach
inwestycyjnych charakteryzujacych si¢ niska efektywnosciag oraz w fazach konsumpcji
efektow tych inwestycji, gdy wzgledna produktywno$é¢ rosnie. W przypadku pozostatych
lotnisk Gdansk zawsze wykazywal nieco wyzsze wyniki od Katowic, a Wroctaw okazat si¢
by¢ liderem pod wzgledem efektywnos$ci finansowej, co nie stalo w sprzeczno$ci z faktem

nieco gorszych wynikoéw technicznych wroctawskiego lotniska (trzecia lokata).
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Wykres 43. Porownanie wynikow analizy efektywnosci DEA i TFP w macierzy BCG dla
okresu 2000-2004
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Zrédto: opracowanie wlasne

Wyniki analiz technicznych i finansowych TFP i DEA naniesiono na zmodyfikowang
wersje macierzy BCG, ktora juz wczesniej zostata wykorzystana do prezentacji rezultatow
VCR metody DEA. Rowniez tym razem w celu zwigkszenia czytelnosci dane zostaty
przedstawione w dwoch macierzach, osobno dla okresu 2000-2004 i 2005-2010. Modyfikacji
ulegta skala osi pionowej. Minimum skali ustalono dla warto$ci minimalnej w grupie
miernikow TFP. Wartos$¢ 0,35 zastgpiono wartoscig 0,26.

W okresie 2000-2004, ktory przedstawiono na wykresie 43, mozna zauwazy¢ pewne
rozbiezno$ci w wynikach DEA i1 TFP; np. wigkszo$¢ wynikow DEA dla Katowic widnieje w
¢wiartce ,,gwiazdy”, gdy w przypadku analizy TFP odczytywano wartosci gtéwnie z ¢wiartki
»psow”. W przypadku wiekszo$ci obserwacji mozna zauwazy¢ rowniez, ze model TFP

przydzielal nieco nizsze miary, zwlaszcza w obszarze efektywnos$ci finansowej. Niemniej, W
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calym okresie wyniki obu metod cechowaty si¢ identyczng dynamika. Najczytelniej to
zjawisko ukazuje przyktad Poznania. Od roku 2000, gdy lotnisko Poznan-ELawica uzyskato
maksymalne wyniki techniczne, przez kolejne 2 lata oba modele wskazywaty na duze spadki
zarowno efektywnos$ci technicznej, jak i finansowej. W okresie 2001-2004 analizy TFP i
DEA réwnie zgodnie wskazywaly na coroczne wzrosty efektywnosci finansowej i pewng

stabilizacj¢ efektywnosci techniczne;j.

Wykres 44. Poréwnanie wynikéw analizy efektywnosci DEA i TFP w macierzy BCG dla
okresu 2005-2010
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Zrbdlo: opracowanie wlasne

W przypadku okresu 2005-2010, ktory przedstawiono na wykresie 44, zbiezno$é
dynamiki wynikdw nie jest juz tak oczywista. Trzeba pamigtac, ze okres ten byt bardzo
burzliwy dla lotnisk i kazdy z portow przeszedl go w nieco inny sposdb. Rdéznice w

warto$ciach obu analiz w pewien sposob odzwierciedlaja rowniez to zjawisko. Mozna
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zauwazy¢, ze wyniki uzyskane obiema metodami w ostatnich 2-3 latach charakteryzuja
bardzo zblizone wartosci. Gdansk niezaprzeczalnie w calym okresie 2005-2010 posiadat
status ,,gwiazdy”. Powiekszona powierzchnia terminala i ustabilizowana dynamika ruchu
pasazerskiego w latach 2007-2009 nie wptynely znacznie na uzyskane rezultaty, co pozwolito
Gdanskowi uzyska¢ miano lidera efektywnos$ci technicznej w roku 2010 oraz pierwsze
miejsce razem z Wroclawiem w obszarze efektywnosci finansowej. W przypadku Wroctawia
wyniki obu analiz caly czas plasowaty to lotnisko blisko granicy ,,gwiazd” i krow”. Niemniej,
nalezy pamigta, ze wysokie wyniki finansowe operatora sg do pewnego stopnia efektem
samodzielnego handlu paliwem, co nie jest powszechna praktyka w polskich portach
regionalnych.

Obie metody potwierdzaja rowniez przesunigcie si¢ Katowic z obszaru ,,gwiazd” z
charakterystycznym pogorszeniem si¢ efektywnosci w latach 2007-2009 w kierunku obszaru
przy granicy ¢wiartek ,,psow” 1 ,,kréw”. Nalezy pamictaé, ze wyniki efektywnosci technicznej
w obu przypadkach sg zanizane nie tylko przez poczatkowa faze cyklu inwestycyjnego, ale
rowniez sa konsekwencja wickszej liczby pracownikow wynikajacej z samodzielnie
prowadzonej dziatalnosci serwisowej przez operatora. Wyniki Poznania w ostatnich latach
analizy zostaty zgodnie przez obie metody zakwalifikowane do pola ,,pséw”. Na podsatwie
powyzszych konkluzji mozna zatem potwierdzi¢ jeden z wnioskow badania z roku 2011
[Augustyniak, Kalinowski 2011c, s.309], ze ,graficzne zebranie wynikéw analiz
przeprowadzonych obydwiema metodami roéwniez przynosi obserwacj¢ o ich znaczacej

zbiezno$ci.”
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ZAKONCZENIE

Gléwnym celem niniejszej rozprawy byto zbadanie efektywno$ci technicznej i
finansowej regionalnych portow lotniczych w Polsce. Celami szczegoétowymi byly m.in.
identyfikacja benchmarkow, efektow skali oraz czynnikow wplywajacych na uzyskane
wyniki. Pomiar odbyt si¢ przy uzyciu analizy wskaznikowej oraz metoda granicznej analizy
danych Data Envelopment Analysis w dwoch obszarach efektywnosci uwzgledniajac osobno
dane techniczne i finansowe.

Konfrontacja wynikoéw badan przeprowadzonych za pomocg obu metod potwierdzita ich
istotng statystycznie korelacje. Pomimo, iz w poszczegoélnych latach obie grupy wynikow
roznity si¢ od siebie, rangi reprezentujace $rednig efektywnos¢ portow lotniczych w okresie
11 lat catkowicie si¢ pokrywaty. W obszarze efektywnosci technicznej najwyzsze Srednie
wyniki uzyskaly kolejno: Gdansk, Katowice, Wroctaw i Poznan. Najwyzsze wyniki
efektywnosci finansowej uzyskaly: Wroctaw, Gdansk, Katowice i ponownie na ostatnim
miejscu Poznan.

Jednym z celow szczegdtowych rozprawy bylo zbadanie czy wydluzenie horyzontu
czasowego analizy wplywa na wzmocnienie korelacji migdzy wynikami efektywnosci
uzyskanymi za pomoca obu metod. Zauwazono, ze wraz z wydluzeniem analizowanego
okresu sita korelacji miar TFP i DEA nie ulegta polepszeniu. Stwierdzono natomiast wyzsza
zgodno$¢ rang usrednionych poziomow efektywnosci. W przypadku horyzontu 11 letniego
(2000-2010) zgodnos¢ byta catkowita. W badaniu bazujgcym na danych z 3 lat (2007-2009)
zauwazono pewng rozbieznos¢ w tym obszarze. Gtowng przyczyng polepszania si¢ zbieznosci
rang wraz z wydluzaniem horyzontu czasowego byla mozliwo$¢ obserwacji poszczegdlnych
portow lotniczych w réznych fazach cyklu inwestycyjnego, co byto postulatem sugerowanych
dalszych badan w pracy z roku 2011. Wykazano réwniez, ze wydluzanie horyzontu
czasowego sprawia, ze wptyw wartosci skrajnych na $rednie wynik efektywnosci staje sie
marginalny.

Kolejnym celami szczegétowymi niniejszej pracy byty: identyfikacja benchmarkow,
efektow skali 1 czynnikow wplywajacych najsilniej na wyniki efektywnosci polskich portow
lotniczych. Pomimo iz kazdy z polskich portow uzyskal w poszczegdlnych latach
indywidualne miary DEA i PFP, ktore zostaly przedstawione i interpretowane w rozdziale

trzecim, mozna si¢ pokusi¢ o zarysowanie pewnych tendencji charakteryzujacych wszystkie
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krajowe lotniska regionalne. Analiza DEA wskazata, ze struktura naktadow i efektow
wspomnianych lotnisk najbardziej przypomina lotniska czeskie i stowackie. Benchmarkami
krajowych lotnisk byly przede wszystkim porty lotnicze w Brnie oraz Koszycach. Kolejnymi
wzorcami technicznymi byly zazwyczaj lotniska w Dortmundzie i Dusseldorfie. Dobrg
praktyke w obszarze finansOw wyznaczaly rdwniez porty w Bremie, Lipsku i Hannowerze.
Jedynym polskim lotniskiem, ktore uzyskalo status wzorca byt Poznan w roku 2000 (dane
techniczne) oraz w roku 2004 (dane finansowe), lecz jego status ulegl szybkiej degradacji po
przeprowadzeniu programoéw inwestycyjnych. Podobnie silng zalezno$¢ wynikow
efektywnosci DEA od etapu cyklu inwestycyjnego zauwazono w Gdansku oraz w
Katowicach.

Wykazano, ze polskie lotniska dzialaja w obszarze rosngcych efektow skali w
przypadku analizy danych finansowych. Analiza oparta na danych technicznych wykazata, ze
od roku 2003 badane lotniska operujag w obszarze malejacych efektow skali. Wnioskowano
zatem, ze dalsza rozbudowa i zwigkszanie skali dziatalno$ci polskich portoéw lotniczych bez
przeprowadzenia gruntownych ulepszen organizacyjno-technologicznych moze si¢
przyczyni¢ do pogorszenia ich efektywnosci technicznej. Spadek ten nie musialby jednakze
oznacza¢ rownoczesnego pogorszenia si¢ wynikow finansowych.

Silng strong polskich portow lotniczych w catym okresie analizy finansowej DEA byt
stosunkowo niski koszt sily roboczej oraz w wigkszosci przypadkow niski koszt kapitatu.
Korzystny obraz strony kosztowej nie szedt jednak w parze z wynikami EBITDA, ktore
zostaly negatywnie zweryfikowane przez model DEA. Niska wydajnos¢ przychodowa
polskich portow lotniczych potwierdzaja réwniez rezultaty uzyskane za pomocg analizy
wskaznikowej oraz testu U Manna-Whitney’a, ktoéry wykazal, ze w sposob statystycznie
istotny polskie porty lotnicze osiagaja nizsza rentowno$¢ od ich zagranicznych
odpowiednikow. Zaobserwowano rowniez, ze od roku 2007 porty lotnicze we wszystkich
krajach obje¢tych badaniem notowaly coraz gorsze wyniki wydajnosci przychodowej, co
mozna interpretowac jako skutek globalnego spowolnienia gospodarczego.

W obszarze analizy technicznej DEA, silnymi stronami polskich lotnisk byta zazwyczaj
relatywnie niewielka liczba bramek wyjsciowych. Wykazano, ze we wszystkich polskich
portach lotniczych w okresie 2005-2010, wielko$¢ zatrudnienia miata negatywny wptyw na
efektywnos$¢ techniczng. Pozytywnie w tym okresie zostaly ocenione: wielko$¢ ruchu

pasazerskiego 1 1ilo$¢ wykonywanych operacji lotniczych. Wielko$¢ ruchu cargo
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realizowanego w krajowych lotniskach jest na tyle mata, ze model DEA w wigkszoS$ci
przypadkéw pominat ta zmienng w analizie. Wyjatkiem sg Katowice, ktore przez prawie caty
okres obj¢ty analizg otrzymywaty wysokie wagi DEA dla zmiennej cargo. Niemniej roéwniez
w tym przypadku powyzsze wnioski pokrywajg si¢ z wynikami analizy wskaznikowej.
Rowniez w przypadku efektywnosci technicznej test U Manna-Whitney’a wykazat, ze polskie
porty lotnicze w sposob istotny statystycznie wykazuja nizsze wyniki od lotnisk
zagranicznych.

Ponadto wykazano, ze duzym portom lotniczym fatwiej jest uzyska¢ wysoka
efektywnos$¢ techniczng i finansowa. Okazato si¢, ze duza liczba pasazerow i wysoki poziom
przychoddéw nie sg warunkami koniecznymi do osiggnigcia wysokiej efektywnos$ci, poniewaz
rowniez wiele matych lotnisk uzyskato wyniki rowne lub bliskie 1. Zbadano réwniez wptyw
rozwoju ruchu niskokosztowego na efektywnos¢ krajowych lotnisk. Wykazano, ze lotniska o
duzym udziale pasazerow korzystajacych z przewozéw typu low-cost wykazywaty wysoka
efektywnos¢ techniczng. Podobnej zaleznosci nie odnotowano natomiast w przypadku
efektywnosci finansowej. Zauwazono roéwniez, ze lotniska obstugujace duza ilosé
sezonowego ruchu czarterowego uzyskiwaly zazwyczaj nizsze poziomy efektywnosci
technicznej. Dowiedziono réwniez, ze lotniska efektywne technicznie charakteryzuja si¢
stosunkowo duzym udziatem przychodow lotniczych w przychodach catkowitych. Podobnie
silnej zalezno$ci nie zauwazono w przypadku efektywnos$ci finansowej i przychodow
pozalotniczych.

Na zakonczenie autor pragnie podkresli¢, ze pomimo staran o zachowanie optymalnych
charakterystyk zastosowanych modeli i poréwnywalnos¢ uzytych danych, uzyskane wyniki
nie moga by¢ interpretowane bezkrytycznie. Porty lotnicze cechuja si¢ duza ztozonoscig i
zarOwno w sposob organizacyjny, jak i infrastrukturalny bardzo si¢ migdzy soba roznia.
Ponadto nie wypracowano dotad jednolitej metody badania efektywnosci portow lotniczych, a
kazdy z zastosowanych modeli cechuje si¢ pewng dozg subiektywno$ci oraz znaczng
wrazliwo$cig na obserwacje skrajne. Wyniki poszczegdlnych obserwacji sg zalezne réwniez
od struktury wynikow uzyskanych w catej populacji, zatem analiza uwzgledniajaca inne

podmioty lub okres mogtaby skutkowaé¢ odmiennymi rezultatami.

183



BIBLIOGRAFIA

AKTY PRAWNE

1.

ICAO, 2008, Konwencja o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, zalacznik 6,
Miedzynarodowe normy i zalecane metody postepowania, cz¢s¢ 1, wydanie 7,
http://www.ulc.gov.pl/index.php?option=com_content&task=view&id=206&Itemid=4
80 [dostep: 9.03.2012].

Rada Unii Europejskiej, 2011, Biata Ksiega, Plan jednolitego europejskiego obszaru

transportu — dazenie do osiagnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportu, Bruksela.

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 maja 2009 r. w sprawie obstugi
naziemnej w portach lotniczych, Dz. U. 2009 Nr 83, poz. 695.

Ustawa z dnia 23 pazdziernika 1987 r. o Przedsigbiorstwie Panstwowym ,,Porty
Lotnicze” (tekst ujednolicony), Dz. U. 1987 r. Nr. 33, poz. 185.

Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze, Dz.U. 2002 Nr 130 poz. 1112.

Ustawa z dnia 8 grudnia 2006 r. o Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej, Dz. U. 2006
Nr 249, poz. 1829.

184


http://www.ulc.gov.pl/index.php?option=com_content&task=view&id=206&Itemid=480
http://www.ulc.gov.pl/index.php?option=com_content&task=view&id=206&Itemid=480

POZYCJE ZWARTE

1. AClI Europe, 2010, The Ownership of FEurope's Airport, ACI Europe,
http://www.aci-europe.org/policy/position-papers.html?view=group&group=1&id=6
[dostep: 03.03.2012].

2. Abdesaken G., Cullmann A., The Relative Efficiency of German Airports: An

Application of Partial Factor Methodology and Data Envelopment Analysis, German
Airport Performance (GAP).

3. Advani S., 1999, Passenger-Friendly Airports: Another Reason for Airport
Privatization, Reason Policy Study.

4. Adler, N., Golany B., 2001, Evaluation of deregulated airline networks using data
envelopment analysis combined with principal component analysis with an
application to Western Europe, European Journal of Operational Research 132, s. 18-
31.

5. Adler, N., B. Golany., 2002, Including Principal Component Weights to improve
discrimination in Data Envelopment Analysis, Journal of the Operational Research,
Society 53, s. 985-991.

6. Adler N., and Golany B., 2007, Data reduction through principal component analysis
(DEA-PCA), Cook W. and Zhu J. (eds): Modeling Problem Structure and data
varieties using data envelopment analysis: A Problem-Solving Handbook, Springer,
New York. Unedited Version,

7. Adler N. and Yazhemsky E., 2009, Improving discrimination in Data Envelopment
Analysis: PCA-DEA versus Variable Reduction. Which method at what cost?,
European Journal of Operational Research, 01/2010, 202(1).

8. Benchmarking Airports from a Managerial Perspective

9. Adler N., Liebert V., Yazhemsky E., 2011, Benchmarking Airports from a Managerial

Perspective, http://userpage.fu-
berlin.de/~jmueller/gapprojekt/downloads/gap _papers/bmarking.pdf [dostep:
22.02.2012].

185


http://www.aci-europe.org/policy/position-papers.html?view=group&group=1&id=6
http://userpage.fu-berlin.de/~jmueller/gapprojekt/downloads/gap_papers/bmarking.pdf
http://userpage.fu-berlin.de/~jmueller/gapprojekt/downloads/gap_papers/bmarking.pdf

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

Albers S., Koch B., Ruff Ch., 2005, Strategic alliances between airlines and airports
— theoretical assessment and practical evidence, Journal of Air Transport
Management 11, s. 49-58.

Appold ,S. J., Kasadra J. D., 2006, The appropriate scale of US airport retail
activities, Journal of Air Transport Management, No.12.

Assaily, C., 1989, Airport productivity, Institute of Air Transport, Paryz.

ATRS, 2011, Airport Benchmarking Report: Global Standards for Airport Excellence,
Information Package, Air Transport Research Society
http://www.atrsworld.org/docs/2011 InfoPackage%20Final.pdf [dostep: 20.03.2012].

Augustyniak W., 2011, Procesy prywatyzacji oraz komercjalizacji portow lotniczych,
w: Rekowski M. (red.), Regionalne porty lotnicze w Polsce — charakterystyka i
tendencje rozwojowe, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu,
Poznan, s. 33-52.

Augustyniak W., Kalinowski S., 2011a, Benchmarking oraz metody mierzenia
efektywnosci portow lotniczych, w: Rekowski M. (red.), Regionalne porty lotnicze w
Polsce — charakterystyka i tendencje rozwojowe, Wydawnictwo Uniwersytetu
Ekonomicznego w Poznaniu, Poznan, s. 239-255.

Augustyniak W., Kalinowski S., 2011b, Efektywnos¢ portow lotniczych na swiecie —
wyniki badan empirycznych, w: Rekowski M. (red.), Regionalne porty lotnicze w
Polsce — charakterystyka i tendencje rozwojowe, Wydawnictwo Uniwersytetu
Ekonomicznego w Poznaniu, Poznan, s. 255-281.

Augustyniak W., Kalinowski S., 2011c, Badanie efektywnosci portow lotniczych w
Polsce w latach 2007-2009, w: Rekowski M. (red.), Regionalne porty lotnicze w
Polsce — charakterystyka i tendencje rozwojowe, Wydawnictwo Uniwersytetu
Ekonomicznego w Poznaniu, Poznan, s. 281-312.

Banker R. D., Charnes A., Cooper W.W., 1984, Some Models for Estimating
Technical and Scale Inefficiencies in Data Envelopment Analysis, Management
Science, vol. 30, No. 9, September 1984, s. 1078-1092.

Barburski J., 2010, Ekonometryczny pomiar efektywnosci ekonomicznej instytucji
finansowych: Stochastyczny model graniczny kosztow, Bank i Kredyt 41 (1), 2010, s.
31-56, http://www.bankikredyt.nbp.pl/content/2010/01/bik_01 2010 02 _art.pdf
[dostep: 11.03.2012].

186


http://www.atrsworld.org/docs/2011_InfoPackage%20Final.pdf
http://www.bankikredyt.nbp.pl/content/2010/01/bik_01_2010_02_art.pdf

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

217.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

Barros, C.P., Sampaio, A., 2004, Technical and Allocative Efficiency in Airports,
International Journal of Transport Economics, 31, s. 355-377.

Barros C. P., Dieke P. U. C., 2007, Performance evaluation of Italian airports: A data
envelopment analysis, Journal of Air Transport management 13, s. 184-191.

Bazargan, M., Vasigh, S., 2003. Size versus efficiency — a case study on US
commercial airports, Journal of Air Transport Management 9, s. 187-193

Boeing, 2010, World Air Cargo Forecast 2010-2011,
http://www.boeing.com/commercial/cargo/wacf.pdf [dostep: 14.02.2012].

Cooper W. W., Seiford L. M., Tone K., 2000, Data Envelopment Analysis: A
Comprehensive Text with Models, Applications, References and DEA-Solver Software,
Kluwer Academic Publisher, s. 12-150.

Charnes A., Cooper, W. W., Rhodes E., 1978, Measuring the efficiency of decision

making units, European Journal of Operational Research 2, s. 429-444,

Czownicki J., 1982, Ekonomika transportu lotniczego, Wydawnictwo SGPiS,
Warszawa.

Delfman Werner, Baum Herbert, Auberbach Stefan, Albers Sascha, 2005, Strategic
Management in the Aviation Industry, Ashgate.

Doganis R,. 1992, The airport business, Routledge, New York.

Doganis R,. 2006, The airline business, Second Edition, Routledge, New York.
Doganis R,. 2010, Flying off Course, Fourh Edition, Routledge, New York.

Doganis, R., & Nuutinen, H., 1983, Economics of European Airports, Transport
Studies Group, Research Report No. 9. London: Polytechnic of Central London.
Doganis, R., & Graham, A., 1987, Airport management: The role of performance
indicators, Transport Studies Group, Research Report No. 13. London: Polytechnic of
Central London.

Doganis, R., Lobbenberg, A., & Graham, A., 1994, A comparative study of value for
money at Australian and European airports, Department of Air Transport, College of
Aeronautics, Cranfield University & Transport Studies Group, University of
Westminster. Cranfield University.

Doganis, R.S., Graham, A., Lobbenberg, A., 1995, The economic performance of
European airports, Department of Air Transport Research, Report 3, Cranfield

University.

187


http://www.boeing.com/commercial/cargo/wacf.pdf

35.

36.

37.

38.

39.

40.

41.

42.

43.

44,

45.

Eichinger A., Engert S, 2006, Operating Conditions and Performance of Brazilian
Airports, G.A.R.S., http://www.garsonline.de/Downloads/061007/eichinger_engert-

c0air2006-paper-Operating Conditions and Performance of Brazilian Airport-v01-
20_09_2006.pdf [dostep; 25.03.2012]

Eurostat, 2012, Annual net earnings,

http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=earn_nt_net&lang=en [doste¢p
09.05.2012]

Farrell M.J., 1957, The measurement of productive efficiency, J.R. Statis. Soc. Series
A 120, s. 253-281.

Francis G., Fidato A., Humphreys 1., 2003,Airport-airline interaction: the impast of

low-cost carriers on two European airports, Journal of Air Transport Management 9,
Elsevier Science, s. 267-273.

Fernandes E., R. R. Pacheco, 2002, Efficient use of airport capacity, Transportation
Research Part A, Volume 36, Number 3, s. 225 — 238.

Forsyth P., Gillen D., Knorr A., Mayer O., Niemeier H-M, Starkie D., 2004, The
economic regulation of airports Recent developments in Australasia, NorthAmerica
and Europe, Ashgate.

Freathy p., 2004, The commercialization of European airports: succesful strategies In
a decade of turbulence?, Journal of Air Transport Management, Elsevier,

Gardiner J., Ison S., Humphreys 1., 2005, Factors influencing cargo airlines’ choice of
airport: An international survey, Journal of Air Transport Management, Elsevier,
11/2005, ss. 393-399.

Gillen, D., Lall, A., 1997, Developing measures of airport productivity and
performance: an application of data envelopment analysis, Transportation Research,
33E (4).

Gillen, D., Lall, A., 2001, Non-parametric measures of efficiency of US airports,
International Journal of Transport Economics, 28, s. 283-306,

Goetsch B., Albers S., 2007, Towards a Model of Airport-Airline Interaction,
University of Cologne, Dept. of Business Policy and Logistics, Kolonia,
http://www.garsonline.de/Downloads/070616/Goetsch_GARS.pdf

[dostep: 31.01.2012].

188


http://www.garsonline.de/Downloads/061007/eichinger_engert-coair2006-paper-Operating_Conditions_and_Performance_of_Brazilian_Airport-v01-20_09_2006.pdf
http://www.garsonline.de/Downloads/061007/eichinger_engert-coair2006-paper-Operating_Conditions_and_Performance_of_Brazilian_Airport-v01-20_09_2006.pdf
http://www.garsonline.de/Downloads/061007/eichinger_engert-coair2006-paper-Operating_Conditions_and_Performance_of_Brazilian_Airport-v01-20_09_2006.pdf
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=earn_nt_net&lang=en
http://www.garsonline.de/Downloads/070616/Goetsch_GARS.pdf

46.

47.

48.

49.
50.

51.

52.

53.

54,
55.

56.

57.

58.

59.

60.

Graham A., 2005, Airport benchmarking: a review of the current situation,
Benchmarking, 12(2), S. 99-111,
http://www.emeraldinsight.com/10.1108/14635770510593059 [dostep: 20.03.2012].

Graham A., 2008, Managing Airports: An International Perspective, third edition,

Butterworths, Heinemann, Oxford.

Graham, A. & Holvad, T., 2000, Efficiency Measurement for Airports, Trafik Dags
PAA Aalborg Universitet 2000 Conference, Aalborg University.

Trafik Dags PAA Aalborg Universitet 2000 Conference, Aalborg University.

Graham, A., Papatheodorou, A., Forsyth, P., 2010, Aviation and Tourism, Ashgate,
London.

Gotembska E. (red.), 1998, Transport lotniczy w rozwoju Wielkopolski XXI wieku.
Konferencja naukowa, Akademia Ekonomiczna i Port Lotniczy Poznan-Lawica Sp. z
0.0., Poznan.

http://bip.rzeszowairport.pl/ [dostep: 12.02.2012].

http://www.mazuryairport.com/ [dostep: 12.02.2012].
http://www.modlinairport.pl/index/article/id/258/ [dostep: 14.02.2012].

Huderek-Glapska S., 2011a, Wplyw portu lotniczego na rozwdj gospodarki regionu,
praca  doktorska, = Uniwersytet = Ekonomiczny @~ w  Poznaniu,  Poznan,
http://www.whbc.poznan.pl/dlibra/doccontent?id=184003 [dostep 02.02.2012].

Huderek-Glapska S., 2011b, Charakterystyka pasazerow w portach regionalnych, w:

Rekowski M. (red.), Regionalne porty lotnicze w Polsce — charakterystyka i tendencje
rozwojowe, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu, Poznan, s. 164-
192.

Humphreys 1., 1999, Privatisation and commercialisation: Changes in UK airport
ownership patterns, Journal of Transport Geography, Elsevier.

Humphreys 1., Francis G., Fry J., 2002, Performance Measurement in Airports, Public
Works Management and Policy 6 (4), s. 265-276.

Januszkiewicz W. (red.), 1985, Transport i spedycja lotnicza. Ekonomika,
organizacja, technologia., Wydawnictwo Komunikacji i £.acznosci, Warszawa.

Jarach D., 2005, Airport Marketing: Strategies to Cope with the New Millenium
Environment, Ashgate.

189


http://www.emeraldinsight.com/10.1108/14635770510593059
http://bip.rzeszowairport.pl/
http://www.mazuryairport.com/
http://www.modlinairport.pl/index/article/id/258/
http://www.wbc.poznan.pl/dlibra/doccontent?id=184003

61.

62.

63.

64.

65.

66.

67.

68.

69.

70.

71.

72.

Jeong, J.H. 2005, An investigation of operating costs of airports: focus on the effects
of output scale, Master Thesis, University of British Columbia, Vancouver, Canada.
Kamp, V., Niemeier, H.-M., Mueller, J., 2007, What can be learned from
benchmarking studies? Examining the apparent poor performance of German
airports, Journal of Airport Management, 1(3).

Krasicki Z., 2002, Transport w gospodarce kraju i miedzynarodowych stosunkach
ekonomicznych, w: Szczepanik T. (red.), Transport i spedycja w handlu zagranicznym,
Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa.

Liebert V, Neimeier H-M, 2010, Benchmarking of Airports - A Critical Assessment,
World Conference on Transport 2010.

Lin, L.C., Hong, C.H., 2006, Operational performance evaluation of international
major airports: An application of data envelopment analysis, Journal of Air Transport
Management 12 (2006), s. 342—-351,

Madejski M., Lissowska E., Marzec., 1976, Wstep do nauki o transporcie, SGPIS,
Warszawa.

Main, B., B. Lever, J. Crook, 2003, Central Scotland Airport Study, Hume Occasional
Papers, Vol. 62, Edinburgh.

Martin J.C. and Roman C., 2001, An application of DEA to measure the efficiency of
79 Spanish airports prior to privatization, Journal of Air Transport Management, 7, s.
149-157.

Martin, J.C., Voltes-Dorta A., 2008, International Airports: Economies of Scale and
Marginal Costs, Journal of the Transportation Research Forum Vol. 47, No. 1, pp. 1-
22, Fargo, USA.

Ministerstwo Infrastruktury, 2010, Koncepcja Lotniska Centralnego dla Polski,
http://www.transport.gov.pl/files/0/1794291/RaportGwny.pdf [dostep 12.02.2012].

Ministerstwo Infrastruktury, 2011, Strategia Rozwoju Transportu do 2020r. Gtéwne

kierunki w zakresie lotnictwa,
http://www.transport.gov.pl/files/0/1793988/TransportlotniczyprezentacjaLublin2011
2.ppt [dostep 12.02.2012].

Ministerstwo Transportu, 2007, Program rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urzqdzen

naziemnych, Warszawa.

190


http://www.transport.gov.pl/files/0/1794291/RaportGwny.pdf
http://www.transport.gov.pl/files/0/1793988/TransportlotniczyprezentacjaLublin20112.ppt
http://www.transport.gov.pl/files/0/1793988/TransportlotniczyprezentacjaLublin20112.ppt

73.

74.

75.

76.

77.

78.

79.

80.

81.

82.

83.

84.

Morrel P., 2011, ETS cost allocation between passengers and cargo, GARS
Conference 20 October 2011, German Aviation Research Society, Wildau,
http://www.garsonline.de/Downloads/111020/CostAllocMorrellGARS 20-10-11.pdf
[dostep: 14.02.2012].

Miiller J., Ulkii T., Zivanovié¢ J., 2009, Privatization, restructuring and its effects on

performance: A comparison between German and British airports, Paper No. 2., Date:

04/2009, German Airport Performance, www.gap-projekt.de.

Olipra L., 2009, Liberalizacja rynku ustug transportu lotniczego w Unii Europejskiej i
jej skutki, praca doktorska, Uniwersytet Ekonomiczny we Wroclawiu, [maszynopis
niepublikowany].

Oum, T.H., Yu, C. Fu, X., 2003, A comparative analysis of productivity performance
of the world's major airports: summary report of the ATRS global airport
benchmarking research report—2002, Journal of Air Transport Management, 9(5),
285-297.

Oum, T.H., Zhang, A. Zhang, Y., 2004, Alternative forms of economic regulation and
their efficiency implications for airports, Journal of Transport Economics and Policy,
38(2), 217-246.

Pacheco R.R., Fernandes R., 2003, Managerial efficiency of Brazilian airports,
Transportation Research Part A: Policy and Practice, Volume 37, Issue 8, s. 667—680.
Parker, D.,1999, The performance of BAA before and after privatisation: A DEA
study, Journal of Transport Economics and Policy, Vol 33, No 2, s. 133-146,
Pathomsiri S., Haghani A., Dresner M., Windle R.J., 2008, Impact of undesirable
outputs on the productivity of US airports, Transportation Research Part E, 44 (2), s.
235-259.

Pels E., Nijkamp P., Rietveld P., 2001, Relative efficiency of European Airports,
Transport Policy, 8, s. 183-192.

Poole R.W. Jr., 1994, Guidelines for Airport Privatization, How-To Guide No. 13,
The Reason Foundation.

Ray, S.C., 2004, Data Envelopment Analysis, Cambridge University Press,
Cambridge.

Rekowski M., 2011a, Tendencje rozwojowe wspolczesnych portéw lotniczych, W:

Rekowski M. (red.), Regionalne porty lotnicze w Polsce — charakterystyka i tendencje

191


http://www.garsonline.de/Downloads/111020/CostAllocMorrellGARS_20-10-11.pdf
http://www.gap-projekt.de/

85.

86.

87.

88.

89.

90.

91.

92.

93.

94.

95.

rozwojowe, Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu, Poznan, s. 13-
32.

Rekowski M., 2011b, Rewolucja na rynku lotniczym — linie niskokosztowe i ich wptyw
na regionalne porty lotnicze, w: Rekowski M. (red.), Regionalne porty lotnicze w
Polsce — charakterystyka i tendencje rozwojowe, Wydawnictwo Uniwersytetu
Ekonomicznego w Poznaniu, Poznan, s. 53-83.

Rekowski M., 2011c, Perspektywy rozwoju linii lotniczych, w: Rekowski M. (red.),
Regionalne porty lotnicze w Polsce — charakterystyka i tendencje rozwojowe,
Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Poznaniu, Poznan, s. 84-106.
Rucinska D., Rucinski A., Wyszomirski O., 2005, Zarzgdzanie marketingowe na
rynku ustug transportowych, Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk.
Rucinski A., 1998, Rynek ustug pasazerskiego transportu lotniczego, \Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk.

Sarkis, J., 2000, Operational Efficiency of Major US Airports, Journal of Operations
Management, 18, 335-251.

Silverleaf, A., Turgel, J., 1994, Deregulation and Privatisation in Transport, INTRA,
Neuilly-sur-Seine.

Strak T., 2012, Pomiar wartosci publicznej na przyktadzie powszechnych jednostek
organizacyjnych prokuratury, Seminarium PSEAP 6/2011/2012,
http://www.pseap.org/index.php?option=downloads&task=download&id=215
[dostep: 14.04.2012].

Tapiador F. J., Mateos A., Marti-Henneberg J., 2008, The geographical efficiency of

Spain’s regional airports: A quantitative analysis, Journal of Air Transport
Management, 14, s. 205-212.

Tolofari, S.N., Ashford J., Caves R.E., 1990, The Cost of Air Service Fragmentation,
Loughborough University.
TRL, 2006, Airport Performance Indicators 2006,

http://www.trl.co.uk/online store/reports publications/trl reports/cat aviation/report

airport_performance_indicators_2006.htm [dostep: 20.03.2012].

Ulkii T., 2009, Efficiency of German Airports and Influencing Factors, Diploma for
the degree Master of Science (MSc) in Economics and Management, Science Institute

for Competition Policy, Humboldt University, Berlin.

192


http://www.pseap.org/index.php?option=downloads&task=download&id=215
http://www.trl.co.uk/online_store/reports_publications/trl_reports/cat_aviation/report_airport_performance_indicators_2006.htm
http://www.trl.co.uk/online_store/reports_publications/trl_reports/cat_aviation/report_airport_performance_indicators_2006.htm

96. ULC, 2007, Gtowne kierunki rozwoju lotnictwa ogolnego w Polsce w latach 2007-
2010, Urzad Lotnictwa Cywilnego, Warszawa.

97. ULC, 2011a, Analiza rynku transportu lotniczego w Polsce w 2010 roku, Urzad
Lotnictwa Cywilnego, Warszawa,
http://www.ulc.gov.pl/_download/regulacja_rynku/inne/analiza_rynku_10.pdf
[dostep: 12.02.2012].

98. ULC, 2011b, Dziatalnosc polskich portow lotniczych w 2010 roku, Urzad Lotnictwa

Cywilnego, Warszawa, http://www.ulc.gov.pl/_download/publikacje /porty 2010.pdf
[dostep: 12.02.2012].
99. ULC, Sieci TEN-T, Urzad Lotnictwa Cywilnego,

http://www.ulc.gov.pl/index.php?option=com content&task=view&id=322&Itemid=3
33 [dostep: 02.02.2012].
100. Wells A.T., Young S.B., 2004, Airport Planning & Management, McGraw-

Hill Professional,

101. Wensveen J.G., Leick R., 2009, The long-haul low-cost carrier: A unique
business model, Journal of Air Transport Management, 15.

102. Vogel, H.-A., 2004, Airport Privatisation and Performance, PhD thesis,
University of Westminster, School of Architecture and the Built Environment,
http://westminsterresearch.wmin.ac.uk/8582/1/Vogel.pdf [dostep: 03.03.2012].

103. Vogel, H.-A., 2005, Privatisation and Financial Performance of European
Airports, 4th Conference on Applied Infrastructure Research, 8 October 2005 at TU
Berlin, http://wip.tu-berlin.de/workshop [dostep: 24.12.2011]

104. Wozniak H., 1990, Funkcjonowanie rynku ustug transportowych, SKrypty
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk.

105. Yoshida, Y., Fujimoto, H., 2004, Japanese-airport benchmarking with DEA
and endogenous-weight TFP methods: testing the criticism of over-investment in
Japanese regional airports, Transportation Research E 40, 2004, s. 533-546.

106. Zurkowski A., 2010, Kolej Duzych Predkosci a lotnictwo: wspélpraca czy
konkurencja?, konferencja Lotnisko w systemie transportowym Kkraju i regionu,
Warszawa 2-3 marca 2010.

107. Zylicz M., 2002, Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe,

LiexixNexis, Warszawa.

193


http://www.ulc.gov.pl/_download/regulacja_rynku/inne/analiza_rynku_10.pdf
http://www.ulc.gov.pl/_download/publikacje_/porty_2010.pdf
http://www.ulc.gov.pl/index.php?option=com_content&task=view&id=322&Itemid=333
http://www.ulc.gov.pl/index.php?option=com_content&task=view&id=322&Itemid=333
http://wip.tu-berlin.de/workshop

194



SPIS TABEL

Tabela 1. Struktura wtasnosci polskich portow lotniczych w roku 2011 ......ccccevvvveviiieiiiennnne 21

Tabela 2. Liczba obstuzonych pasazeréw oraz wykonanych operacji w ruchu regularnym i

czarterowym w polskich portach lotniczych w latach 2008-2010 .........cccceverieninieiiinnennnnnn 30
Tabela 3. Pasazerowie, tadunki i komunikacyjne operacje lotnicze w polskich portach
[0tNICZYC W FOKU 2010 ...ttt et et et e s e sreeneaneesneeee s 35
Tabela 4. Szacunkowe wymagania w zakresie przepustowosci polskich portéw lotniczych do
FOKU 2035 ...ttt bbbkttt bbbtk b e st et nn bbb re s 38
Tabela 5. Oczekiwania pasazerow wobec portu lotnICZEZ0 .......eevvvveiveiiiieiiiiie e 40
Tabela 6. Typy linii lotniczych i ich charakterystyka ............ccccceveiiiiieie i 44
Tabela 7. Klasyfikacja portéw lotniczych wedlug liczby pasazeréw i rodzaju obstugiwanego
FUCKIU ...ttt bbbt e e e bbbt bt bt bt e e e e et et e b et et ebeene s 46
Tabela 8. Klasyfikacja zrodet przychoddw portow lotniczych .........occvoiieiiiiiiiiiiiiienee 58
Tabela 9. Klasyfikacja klientow portu 1otniCZeEO0 ........c.eeveiiiieiiiiiie e 59

Tabela 10. Przecigtna struktura przychodow i kosztow lotnisk europejskich w latach 1983-

2007 bRt R R et E e n e n e ns 61
Tabela 11. Struktura wybranych europejskich portow lotniczych w roku obrotowym
200672007 ...ttt b bbbt b et 62
Tabela 12. Struktura przychodow 1 kosztow wybranych amerykanskich lotnisk w roku
ODrOtOWYM 2006/2007 .........eiuiiieiiieieeieee ettt bbbt 63
Tabela 13. Struktura przychodoéw i kosztow wybranych portow lotniczych na $wiecie w roku
ObrotOWYM 2006/2007 .......ccue ettt ettt ettt e s re b e e e sre b e e e re e e 64
Tabela 14. Wtasno$¢ operatorow europejskich portow lotniczych .........ccceciiieiiiiiiiiiinnnn 79
Tabela 15. Wady 1 zalety technik mierzenia efektywnosci .........ccccovvveiiiiiiiiii 87
Tabela 16: Roznice w produktywnosci sity roboczej raportow ATRS 1 TRL.......c.ccoveviiiine 93
Tabela 17: wybrane badania oparte na analizie wskaZnikowej.........cccccvvveiiiiiniciiiiiicins 105
Tabela 18: Porty lotnicze 0bjete analiZg...........cocveiveiiiiiiiiiiiic e 119

Tabela 19. Wskazniki produktywnosci technicznej polskich portow lotniczych w okresie
20002000 .ttt bt bttt e b reene s 122

195



Tabela 20. Wskazniki produktywnos$ci finansowej polskich portéw lotniczych w okresie
200020700 ...ttt bt b e 132
Tabela 21: Korelacja zmiennych wejsciowych 1 wyjsciowych [%6] ..cccvevvviiiiiiiiiiiiiiieee, 144

Tabela 22. Zmienno$¢ wyjasniona przez poszczegolne komponenty technicznej analizy PCA-

D N ) USRI 145
Tabela 24. Wagi analizy efektywnosci finansowej DEA (VRS)....ccoooiiiiiiiiiiiiceceee, 150
Tabela 25. Wyniki analizy efektywno$ci technicznej PCA-DEA (PCA=99%).........ccccevennne 155
Tabela 26. Wagi analizy efektywnosci technicznej DEA (VRS) ..o 158
Tabela 27. Wptyw rodzaju obstugiwanego ruchu i przychodéw na efektywnosc ................. 166

Tabela 28. Warto$ci wskaznikoéw relatywnych efektywnos$ci technicznej polskich portow
lotniczych w okresie 2000-2010 (najlepszy WYNIK = 1) ......ccccoveiiiieiieiecie e 169
Tabela 29. Wartosci wskaznikow relatywnych efektywnosci finansowej polskich portow
lotniczych w okresie 2000-2010 (najlepszy WYNiK = 1)......cccoiiiiiiiniininieieesc s 171
Tabela 30. Poréwnanie wynikéw metody wskaznikowej i DEA dla danych technicznych ..173

Tabela 31. Porownanie wynikow metody wskaznikowej 1 DEA dla danych finansowych ...175

SPIS RYSUNKOW

Rysunek 1. Rozmieszczenie polskich portéw lotniczych obstugujacych ruch pasazerski w

roku 2011 oraz portow, ktorych uruchomienie planowane jest na rok 2012. ..........ccccevvrennns 28

196



SPIS WYKRESOW

WYKTIEs 1. MOde] “CoNA — CZAS”.....uuiiiiiiiiiieiiiiie sttt e e e 12
Wykres 2. Ewolucja portOw LotniCZyCh.........cuciiiiiiiiiiiiiciice e 14
Wykres 3 Liczba pasazerow w ruchu lotniczym ogdétem w Polsce w latach 1993 - 2010....... 23
Wykres 4. Ruch lotniczy w podziale na porty lotnicze w latach 1998-2010 ..........c..ccevvvneee. 24
Wykres 5. Struktura ruchu pasazerskiego w Porcie lotniczym Katowice-Pyrzowice w latach
4000 RSP PRR 25
Wykres 6. Struktura ruchu pasazerskiego w Porcie lotniczym Wroctaw-Strachowice w latach
2000-20L1 ...ttt bt bttt bt bttt h e b n et e bt b e ns 26
Wykres 8. Udzial przewoznikow regularnych w roku 2010 ........cccooovviiiniininnene e 32
Wykres 9. Udziat przewoznikow czarterowych w roku 2010........cccevviiiiiiiiinniiniic e, 33
Wykres 10. Rozwoj lotniczych przewozow cargo w Polsce w latach 2000-2011 ................... 34
Wykres 11. Wspotczynniki mobilnos$ci lotniczej w krajach europejskich w 2010 r............... 36
Wykres 12. Potencjat lotniczy dla poszczegdlnych regionéw w latach 2010-2035 (min PAX)
.................................................................................................................................................. 37
Wykres 13. Szacowany ruch lotniczy oraz przepustowos$¢ portow lotniczych w latach 2004-
2015 (W MIN) 1ottt et e e et e e e et e et e et e e a e e re e neer e e reeaenneern 39
Wykres 14. Lancuch warto$ci sektora ustug transportu lotniczego - ujgcie statyczne............. 50

Wykres 15. Wysoko$¢ optat lotniskowych od pasazera i za 1gdowanie jako procentowy udziat
w kosztach catkowitych w wybranych brytyjskich liniach lotniczych w latach 2005-2006....55
Wykres 16. Sredni udzial przychodéw pozalotniczych w przychodach catkowitych portow

lotniczych w zaleznosci od liczby obstugiwanych pasaZerow ...........cocoevvvveiiiiiiiiciinicieenn, 66
Wykres 17. Przecigtna struktura przychodow pozalotniczych w portach lotniczych .............. 67
Wykres 18. Dlugoterminowy cykl inwestycyjny w portach lotniczych............ccccoceiiivnnnnen. 71
Wykres 19. Zmiany kosztow przecigtnych w krotkim okresie czasu..........ccoccveviiieiiiieiiinenns 72
Wykres 20: DEA zorientowana na naktady (input oriented) .........cccccovvveiiiiiniinniiiiiciinn 97
Wykres 21: DEA zorientowana na efekty (output oriented) ..........cccceeveeviieiieeiie e, 98
Wykres 22: DEA o statych lub zmiennych efektach skali ..., 99

Wykres 23: Ruch pasazerski w lotniskach polskich, czeskich, stowackich oraz niemieckich w

OKIeSie 2000-2010 ...cooeeeeeieeee e 120



Wykres 24: Liczba operacji lotniczych przypadajacych na jednego pracownika (ATM/emp)

w portach lotniczych w okresie 2000-2010 ..........ccoiiiiieiiiiieieiee s 125
Wykres 26: Liczba pasazeroOw przypadajaca na jednego pracownika (PAX/emp) w portach
lotniczych w okresie 2000-2010........cc.ciierieiiieiierie e ene et ae e e sae e reeneesneenrs 127
Wykres 28: Liczba pasazerow przypadajaca na jedng bramke wyjsciowa (PAX/gate)
w portach lotniczych w okresie 2000-2010.........cccoriiiiiiiiieie e 129
Wykres 30: Wskazniki rentownosci operacyjnej (EBITDA/R) w portach lotniczych w okresie
2000-2010 [H0]. ... vevereeriiereerieiete sttt b ettt bbb nneas 134
Wykres 32. Wydajnos$¢ przychodowa na jednego pracownika (R/emp) w portach lotniczych
W oKresie 2000-2010 [€: 2010=T00%0] ...vveverrerreeeeiieseaieseesieeeeseesseseesseeseeeeesseesseeseessessees 136
Wykres 34. Wydajnos¢ przychodowa powierzchni terminalowej (R/TA) w portach lotniczych
w okresie 2000-2010 [€/m?; 2010=10096] .......v.vverveeeeereeeeeeeeereeeeeeeeeseeeseeeeseeeseeeresees e ese. 138
Wykres 36. Kosztochtonnos¢ WLU (TOC/WLU) w portach lotniczych w okresie 2000-2010
[€: 20T 0=T00%0] 1vvevvereeereesreerteasiesieeseeaseesseetesseesseesesseesseesseasessseessesseesseessesseesseassessessseensessensses 140
Wykres 38. Wydajnos¢ przychodowa dziatalnosci nielotniczej powierzchni terminalowej
(NAR/TA) w portach lotniczych w okresie 2000-2010 [€/m?; 2010=100%] ...........ccovrrveev.. 142
Wykres 39.Wyniki finansowej DEA w zaleznosci od wielkosci dochodow ............cccveeeee. 153
Wykres 40. Wyniki technicznej PCA-DEA w zalezno$ci od ilosci przetransferowanych
PASAZETOW (IMIN/TOK) ..ttt ettt be e r e e nnr e 161
Wykres 41. Pozycja strategiczna polskich portow lotniczych w okresie 2000-2004............. 163
Wykres 42. Pozycja strategiczna polskich portow lotniczych w okresie 2005-2010............. 164

Wykres 43. Poréwnanie wynikoéw analizy efektywnosci DEA i TFP w macierzy BCG dla
OKIeSU 2000-2004 ..........ooiiiieiiieiiisiee et 178
Wykres 44. Poréwnanie wynikoéw analizy efektywnosci DEA 1 TFP w macierzy BCG dla
OKIESU 2005-2010 ......cuiiiiiiiieiiieeieei et 179

198



ZALACZNIKI

LISTA PORTOW LOTNICZYCH (kody IATA)

AMS
ARN
BRE
BRQ
BTS
BZG
CGN
CPH
DRS
DTM
DUS
FRA
GDN
GVA
HAJ
HAM
IEG
KRK
KSC
KTW
LCJ

- Amsterdam

- Sztokholm-Arlanda

- Brema

- Brno

- Bratystawa

- Bydgoszcz

- Kolonia/Bonn

- Kopenhaga

- Drezno

- Dortmund

- Diisseldorf

- Frankfurt

- Gdansk-Rebiechowo
- Genewa

- Hannover-Langenhagen
- Hamburg-Fuhlsbiittel
- Zielona Gora-Babimost
- Krakow-Balice

- Koszyce

- Katowice-Pyrzowice
-Lodz

LEJ - Lipsk/Halle

LGW - Londyn-Gatwick
LHR - Londyn-Heathrow
MAN - Manchester

MUC - Monachium

MUC - Monachium

NUE - Norymberga

OSL - Oslo-Gardermoen
OSR - Ostrawa

POZ - Poznan-Lawica
QLU - Lublin-Swidnik
RZE - Rzeszow-Jasionka
SSZ - Szczecin-Goleniow
STR - Stuttgart

SZY - Szczytno-Szymany
TXL - Berlin-Tegel

VIE - Wieden

WAW - Warszawa-Okegcie
WMI - Warszawa-Modlin
WRO - Wroctaw-Strachowice
ZRH - Zurych
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SEOWNIK

Airside — obszar portu lotniczego obejmujgcy stref¢ zwigzang z ptytg lotniska, strefa
zastrzezona

CRS (constant return to scale) — state efekty skali

Czarter (charter), ruch czarterowy — ruch lotniczy o niezatwierdzonym rozktadzie lotow,
zazwyczaj dotyczy lotdw turystycznych organizowanych przez touroperatorow

DEA (Data Envelopment Analysis) — popularna nieparametryczna metoda mierzenia
efektywnosci

GA (General Aviation) — lotnictwo ogdlne, obejmuje ruch lotniczy zardwno prywatny jak i
komercyjny z wylaczeniem lotow rozktadowych i wojskowych

Gate — wyj$cie, bramka, miejsce wyjscia pasazera z hali odlotowej do strefy airside na terenie
terminala portu lotniczego

Hub — weztowy port lotniczy, ktore spetnia role lotniska przesiadkowego, transferowego i
tranzytowego

hub and spoke — system piasty i szprych; system polaczen lotniczych oparty na
rozchodzacych si¢ z gtdwnego portu lotniczego (wezta lotniczego - hubu) potaczen
lotniczych do mniejszych zazwyczaj regionalnych portow lotniczych. System ten
umozliwia pasazerom korzystanie z wielu polaczen lotniczych dostgpnych w gtéwnym
porcie lotniczym, do ktérego pasazerowie dolatujag 1 w ktorym przesiadaja si¢ na inne
potaczenie.

Landside — obszar portu lotniczego obejmujacy strefe naziemna, ogdlnodostepny, obszar

LCC — Low Cost Carriers (przewoznicy niskokosztowi, tanie linie lotnicze) — linie lotnicze o
strategii dziatania opartej na niskich kosztach, zwane liniami niskokosztowymi, tanimi
liniami, liniami niskobudzetowymi

Operacja lotnicza — jeden przylot, przelot, odlot lub podejScie nie zakonczone lagdowaniem
statku powietrznego

PAX — pasazerowie podrozujacy samolotem

PCA — Principal Component Analysis

PFP (Partial Factor Producitivty) — analiza wskaznikowa oparta na danych technicznych,

finansowych lub mieszanych
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point-to-point — system potaczen bezposrednich; system potaczen lotniczych oparty na
wystepowaniu bezposrednich tras taczacych porty lotnicze z pominigciem portu
centralnego

Ruch tradycyjny (legacy, FSC, Full Service Carrier) — rozktadowy ruch lotniczy realizowany
przez linie sieciowe o tradycyjnym modelu zarzadzania

SFA (Stochastic Frontier Analysis) — popularna parametryczna metoda mierzenia
efektywnosci

Slot — nadane przez port lotniczy lub jednostke kontrolng prawo przewoznika lotniczego do
wykonania operacji startu lub ladowania w okreslonym przedziale czasu na terenie
danego portu lotniczego

TFP (Total Factor Productivity) — metoda syntezy wskaznikow PFP

VRS (variable return to scale) — zmienne efekty skali

WLU (Workload Unit) — jednostka pracy przewozowej - wskaznik pomiaru wynikow
dziatalnosci podmiotéw dzialajacych na rynku lotniczym, jednostka jest jeden

przewieziony pasazer lub 0,1 tony przewiezionego towaru

201



