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BEZPOSREDNI WPLYW PORTOW LOTNICZYCH
NA REGIONALNE RYNKI PRACY W POLSCE!

Streszczenie: Artykut pos§wigcony jest analizie wplywu bezposredniego wybranych portow
lotniczych na regionalne rynki pracy w Polsce. Autorzy starajg si¢ odpowiedzie¢ na nasteg-
pujace pytania badawcze: Jak rozwoj transportu lotniczego w Polsce wptynat na rynek pra-
cy w regionach? Czy dynamiczny wzrost liczby przewozoéw lotniczych w polskich portach,
szczegoblnie regionalnych, pociaga za soba wzrost zatrudnienia w portach lotniczych i przed-
sigbiorstwach $wiadczacych ushugi na rzecz transportu lotniczego? Czy wzrost zatrudnienia
jest proporcjonalny do wzrostu liczby pasazeréw i tadunkow w transporcie lotniczym? We
wstepie artykutu omowiono kategorie wptywu portu lotniczego na gospodarke regionu, na-
stepnie przedstawiono rozwdj transportu lotniczego w Polsce po akcesji do UE oraz bezpo-
sredni wpltyw wybranych portow lotniczych na rynek pracy — zatrudnienie generowane przez
5 regionalnych portow lotniczych, dla ktorych udato si¢ pozyskaé¢ dane pierwotne. Sg to: Port
Lotniczy Krakow — Balice, Port Lotniczy Katowice — Pyrzowice, Port Lotniczy Wroctaw
— Strachowice, Port Lotniczy Bydgoszcz oraz Port Lotniczy Szczecin — Goleniow. Analiza
zmian wielkosci zatrudnienia powiazana zostata z analiza zmian wielko$ci ruchu lotniczego
w badanych portach. W ostatniej czgsci artykutu przedstawiono omawiane porty lotnicze na
tle najwiekszych pracodawcow z sektora przemystu, handlu i ustug w regionach.
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1. Wstep

Problematyka portow lotniczych jest przedmiotem teoretycznych dociekan pro-
wadzonych na gruncie ekonomii, gtownie w ramach teorii i koncepcji rozwoju
regionalnego, zaktadajacych, ze rozwdj transportu lotniczego, zwlaszcza portow
lotniczych, nalezy do nowoczesnych i efektywnych czynnikéw konkurencyjnosci
regiono6w w warunkach gospodarki globalnej. Rozwoj transportu lotniczego wyste-
puje jako czynnik rozwoju gospodarki w skali regionalnej, krajowej i ponadnarodo-

! Projekt: ,,Wplyw transportu lotniczego na regionalne rynki pracy w Polsce”, finansowany przez
Narodowe Centrum Nauki, grant nr NN114 180039.
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wej (np. w skali UE) w wielu strategiach rozwojowych realizowanych w ostatnich
latach i proponowanych na przysztos¢. Z teoretycznego punktu widzenia problemem
jest brak jednolitej metodologii oceny wptywu transportu lotniczego na rynki pracy
w regionach oraz stosunkowo niewielka liczba publikacji na ten temat.

Zainteresowanie badaniami wptywu portow lotniczych na gospodarke regionu
zrodzito si¢ w Stanach Zjednoczonych w latach 80. XX wieku. W 1986 r. Federalny
Urzad Lotnictwa Cywilnego (Federal Aviation Authority — FAA) przygotowat ra-
port na temat metodyki badan i mierzenia znaczenia portéw lotniczych dla otaczaja-
cych je gospodarek, prezentujacy rézne podejscia do kwestii badan [Butler, Kiernan
1986]. Badania nad ekonomicznym wptywem portu lotniczego na funkcjonowanie
regionu w USA wigzg si¢ z koniecznoscig konkurowania portow z innymi podmiota-
mi o publiczne fundusze rozwojowe. W 1993 r. opublikowany zostat pierwszy raport
na temat wplywu europejskich portow lotniczych na gospodarke krajow i regionu:
Airports — Partners in Vital Economies. Przedsiewzigcie to miato na celu ogdlna
oceng znaczenia portow lotniczych dla gospodarki miasta, regionu i kraju [Ekono-
miczny wphyw... 2006, s. 6, 9]. W 1998 r. badania poglgbiono z udziatem firmy York
Consulting. Wykorzystano w nich dane zebrane przez porty lotnicze w latach 1993-
-1998. Wyniki badan opublikowano w raporcie Creating Employment and Prosperi-
ty in Europe — a Study by ACI Europe of the Social and Economic Impact of Airports
[Creating Employment... 1998]. Potwierdzono w nim postawiong wczesniej teze, ze
»porty lotnicze sg znaczacymi podmiotami gospodarczymi, oferujgcymi zaréwno
zwrot z poniesionych inwestycji, jak i istotne ekonomiczne korzysci” [ Creating Em-
ployment... 1998, cyt. za: Ekonomiczny wptyw... 2006, s. 9]. Publikowane wyniki
badan nad wptywem europejskich portow lotniczych na gospodarke regionu byty
inspiracjg dla autoréw do przeprowadzenia badan nad ekonomicznym wplywem
polskich portéw lotniczych na regionalne rynki pracy. Wptyw na wybor obszaru
badan miat rowniez dynamiczny rozwdj rynku transportu lotniczego w Polsce po
akcesji do Unii Europejskiej. Niniejszy artykut prezentuje czgsciowe wyniki badan
prowadzonych przez zesp6ét z Katedry Polityki Ekonomicznej i Europejskich Stu-
diéw Regionalnych w ramach projektu ,,Wplyw transportu lotniczego na regionalne
rynki pracy w Polsce”, finansowanego przez Narodowe Centrum Nauki.

W badaniach ekonomicznego wptywu transportu lotniczego na gospodarke wy-
odrebnia sig i réznicuje cztery obszary oddziatywania: wplyw bezposredni, posred-
ni, indukowany 1 katalityczny.

Wplyw bezposredni — obejmuje zatrudnienie oraz przychody powigzane z dzia-
falno$cig podmiotoéw funkcjonujacych w obrebie infrastruktury portu lotniczego, ta-
kich jak: przedsigbiorstwo zarzadzajace portem, przedstawicielstwa linii lotniczych,
agencje handlingowe, instytucje kontrolne, firmy cateringowe, przewozowe, kurier-
skie, logistyczne itd. Wplyw posredni — zatrudnienie oraz przychody generowane
w obrebie tancucha dostawcow towarow i ustug, na przyktad: placowki handlowe,
przedstawicielstwa bankow, firmy sprzatajace. Wplyw indukowany — zatrudnienie
oraz przychody generowane w obrebie gospodarki badanego obszaru przez wydat-
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ki 0s6b bezposrednio zatrudnionych w instytucjach dzialajacych na terenie portu
badz o0sob zatrudnionych w instytucjach §wiadczacych ustugi dla portu lotniczego.
Wplyw stymulowany (katalityczny) — zatrudnienie oraz przychody generowane
w obrebie gospodarki badanego obszaru, w zwigzku z wplywem portu lotniczego
na wzrost aktywnosci oraz efektywnosci podmiotéw gospodarczych znajdujacych
si¢ w zasiegu portu lotniczego, m.in. inwestycje bezposrednie oraz ruch turystyczny
[The social... 2004, s. 5].

W niniejszym artykule przedmiotem analizy jest wplyw bezposredni transportu
lotniczego na regionalne rynki pracy, czyli bezposrednie zatrudnienie w wybranych
regionalnych portach lotniczych w Polsce. Zastosowano ankietowa metode badan,
ktorymi udato si¢ obja¢ 5 regionalnych portow lotniczych. Celem prowadzonych
badan byta odpowiedz na nast¢pujace pytania badawcze: Jak rozwdj transportu lot-
niczego w Polsce wptynal na rynek pracy w regionach? Czy dynamiczny wzrost
liczby przewozow lotniczych w polskich portach, szczegdlnie regionalnych, pociaga
za sobg wzrost zatrudnienia w portach lotniczych i przedsigbiorstwach §wiadcza-
cych ustugi na rzecz transportu lotniczego? Czy wzrost zatrudnienia jest proporcjo-
nalny do wzrostu liczby pasazeréw i tadunkow w transporcie lotniczym? W analizie
uzyskanych danych wykorzystano metody statystyczne. Ze wzgledu na ograniczenia
wydawnicze autorzy skupili si¢ gldéwnie na prezentacji wynikow badan, ogranicza-
jac tym samym omowienie aspektow teoretycznych. W artykule zaprezentowano
i poddano analizie oryginalne dane pierwotne dotyczace zatrudnienia w wybranych
portach lotniczych i podmiotach w nich zlokalizowanych.

Analiza stanowigca przedmiot artykutu obejmuje okres spowolnienia gospodar-
czego, ktore wystapito w Polsce jako przejaw $wiatowego kryzysu okresu 2008-
-2009. Stanowi to istotne uwarunkowanie omawianych zaleznosci, podobnie jak
wspieranie transportu lotniczego i budowy portow lotniczych przez wtadze regio-
néw. Proces stalego wzrostu poziomu bezrobocia w Polsce po 2008 r. powoduje,
ze niezaleznie od generalnych korzysci dla rozwoju regionalnego, wynikajacych
z istnienia i rozwoju portow lotniczych, sam bezposredni ich wptyw na zatrudnie-
nie jest takze wazny dla regionalnych rynkow pracy. Nalezy jednak pamigtaé, ze
efekty bezposrednie stanowiag mniejszg czg$¢ ogodlnego wpltywu portow lotniczych
na ksztaltowanie si¢ sytuacji na rynku pracy w regionach.

2. Rozwadj transportu lotniczego po akcesji Polski
do Unii Europejskiej

Lotnictwo cywilne w Polsce, podobnie jak w innych nowych krajach cztonkowskich
Unii Europejskiej, po rozszerzeniu w 2004 r. stato si¢ najszybciej rozwijajaca si¢ ga-
fezig transportu. Wedtug Miedzynarodowego Zrzeszenia Przewoznikow Lotniczych
(IATA) pod wzgledem dynamiki tego wzrostu Polska zajmowala w pierwszych la-
tach cztonkostwa czotowe miejsce na $wiecie [/ATA Fact Sheet..., cyt. za: Program
rozwoju... 2007, s. 16]. Dynamiczny rozwoj lotniczych przewozow pasazerskich byt
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wynikiem liberalizacji rynku lotniczego, zwigzanej z wejsciem Polski w struktury
Unii Europejskiej. Duzy wptyw miaty rowniez wejscie na rynek tanich przewozni-
kow lotniczych oraz wzrost gospodarczy kraju [Program rozwoju... 2007, s. 16]. Nie
bez znaczenia byly rowniez migracje zarobkowe Polakow, ktore generowaly popyt
na przewozy pasazerskie?.

Na rysunku 1 zostata przedstawiona liczba pasazeréw w Polsce w latach 2000-
-2012. Uwage zwraca przede wszystkim dynamika wzrostu liczby pasazerow, po-
czawszy od 2004 r., czyli od momentu wejscia Polski do Unii Europejskiej. Po spad-
ku liczby pasazerow w 2009 r., zwigzanym z kryzysem gospodarczym, w 2010 r.
ponownie mielismy do czynienia ze wzrostem liczby pasazerow w stosunku do roku
poprzedniego. Tendencja wzrostowa utrzymuje si¢ rowniez w latach kolejnych.
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Rys. 1. Liczba pasazeréw w Polsce w latach 2000-2012

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Mimo ze rynek tadunkoéw cargo, podobnie jak rynek przewozow pasazerskich,
réwniez si¢ rozwija (cho¢ nieco mniej dynamicznie), to jednak jego udziat w rynku
lotniczym w Polsce jest wcigz niewielki. W tabeli 1 przedstawiono udziat tadunkow
cargo w ogo6lnej wielkosci pracy przewozowej we wszystkich portach lotniczych,
mierzonej miernikiem WLU3. Udziat tadunkéw cargo w calosci pracy przewozowej
w Polsce w latach 2004-2011 spadt z 5,6 do 3,9%. Jego udzial w catosci pracy prze-
wozowej wykonywanej w Polsce przez transport lotniczy jest wigc stosunkowo nie-
wielki. Mozna zatem uzna¢, ze swdj dynamiczny rozwoj transport lotniczy w Pol-

2 Wigcej na ten temat: [Pancer-Cybulska, Szostak, Olipra 2012, s. 115-131].

*WLU (workload unit) — jednostka pracy przewozowej: wskaznik pomiaru wynikow dziatalnos-
ci podmiotow dziatajacych na rynku lotniczym. Jednostka jest jeden przewieziony pasazer lub 0,1 tony
metrycznej przewiezionego towaru. Zob.: [Rekowski 2011, s. 427].
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sce zawdziecza gtownie przewozom pasazerskim. Réwniez przy ocenie wplywu
transportu lotniczego na rozwoj gospodarek regionalnych nalezy sie skupi¢ przede
wszystkim na przewozach pasazerskich i powigzaniach pomigdzy liczba obstugiwa-
nych pasazerow a rozmiarem efektow generowanych przez port lotniczy.

Tabela 1. Udziat tadunkéw cargo w rynku przewozow lotniczych w Polsce w latach 2004-2011

Rok | Ladunki cargo (tony) LlCZba(gZS;lieréW WLU Udziat cargo w WLU (%)
2004 53439,0 8962 9496 390 5,6
2005 65 868,0 11501 12 159 680 5,4
2006 79 455,8 15 364 16 158 558 49
2007 86 278,1 19 138 20 000 781 43
2008 80 255,0 20 658 21460 550 3,7
2009 68233,0 18 946 19 628 330 3,5
2010 82122,0 20 469 21290 220 3,9
2011 88 612,0 21711 22597 120 3,9

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Przyrost liczby pasazerow w Polsce po akcesji do Unii Europejskiej przedsta-
wiony na rys. 1 nie jest jednakowy we wszystkich portach lotniczych w Polsce. Na
uwage zashuguje przede wszystkim dynamiczny rozwoj regionalnych portow lot-
niczych, zwtaszcza takich jak: Krakow — Balice, Katowice — Pyrzowice, Gdansk
— Rebiechowo, Poznan — Lawica czy Wroctaw — Strachowice (tab. 2). Dynamika
wzrostu liczby pasazeréw w regionalnych portach lotniczych w latach 2003-2007
(2008) nie ma precedensu w historii polskiego transportu lotniczego. Najwigksze
wzrosty za okres 2003-2012 zanotowaty lotniska: £.6dZ — Lublinek: 6514,3%, Byd-
goszcz: 1540,0%, Katowice — Pyrzowice: 876,0%, i Gdansk — Rgbiechowo: 686,3%.
Lacznie we wszystkich regionalnych portach lotniczych liczba pasazerow wzrosta
w omawianym okresie o 661,7%, natomiast w porcie lotniczym Warszawa — Okgcie
tylko o 85,2%. Trzeba jednak zauwazy¢, ze tak duze wartosci przyrostu liczby pa-
sazerow w regionalnych portach lotniczych wynikaja przede wszystkim z niskiego
pulapu startowego tych lotnisk. Na przyktad w 2003 r. w porcie lotniczym +1.6dz —
Lublinek obstuzono jedynie 794 pasazerow, natomiast w Bydgoszczy 14 089.

3. Analiza bezposredniego wplywu wybranych regionalnych
portow na regionalne rynki pracy

Wplyw bezposredni portu lotniczego na gospodarke regionu, jak zostato to wska-
zane we wstepie, mierzony jest liczbg miejsc pracy oraz wielkoscig przychodow
generowanych przez operatora portu lotniczego oraz firmy zlokalizowane na terenie



Tabela 2. Roczne zmiany liczby pasazeréw w polskich portach lotniczych w latach 2003-2012 ( %)

Port lotniczy 2004:2003|2005:2004 | 2006:2005 | 2007:2006 | 2008:2007 | 2009:2008 [ 2010:2009 [ 2011:2010 | 2012:2011 {2012:2003
1. Warszawa—Okecie 17,8 16,2 14,6 14,4 1,8 -12,2 4,6 7,7 2,5 85,2
2. Krakéw — Balice 354 94,8 50,1 29,6 —4.,8 -8,1 6,7 5,5 13,9 474,9
3. Katowice — Pyrzowice 124,8 86,7 32,8 37,7 21,5 —4.4 2,8 5,7 0,7 876,0
4. Wroctaw — Strachowice 25,0 27,9 89,0 48,1 16,4 -10,5 20,8 0,4 20,9 583,8
5. Poznan — Lawica 33,0 13,7 59,6 35,5 45,5 -0,6 10,8 3,0 9,4 490,9
6. £6dz — Lublinek -14,3 200,0 1 050,0 50,7 9,6 -8,8 32,7 -5,8 18,7 6514,3
7. Gdansk — Rebiechowo 27,5 46,1 84,4 36,7 13,6 -2,6 16,9 10,9 16,8 686,3
8. Szczecin — Goleniow 4,6 12,1 73,5 29,4 30,6 7.4 -2.9 —4,1 34,5 298,9
9. Bydgoszez - 25,0 56,0 2410 | 368 46,7 0,7 0,4 0,8 24 | 1540,0
— Szwederowo
10. Rzeszow — Jasionka 4,5 30,0 127,5 32,4 17,2 18,7 18,6 8,0 15,4 740,3
- %‘g;f)‘;g‘s’:a - 500 | 897 | 19750 | -193 | 224 | 442 24,1 94,4 71,4 53,8
12. Warszawa — Modlin - - - - - - - - - -
13. Lublin — Swidnik - - - - - - - - - -
Lacznie porty regionalne 40,8 61,1 64,0 35,9 13,6 —-4,9 10,7 5,0 20,0 661,7
Ogélem wszystkie porty 25,9 28,3 33,6 24,6 7,9 -8,3 8,0 6,1 12,6 243,2

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.
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portu. Dane faktograficzne dla okreslenia tej kategorii wplywu mozna pozyskac na
kilka r6znych sposobow: przez ankiete przeprowadzong w podmiotach funkcjonuja-
cych na terenie portu lotniczego, od operatora portu lub w drodze wywiadoéw bezpo-
srednich. Autorzy podje¢li probe pozyskania danych za pomoca ankiet przesytanych
bezposrednio do podmiotow zlokalizowanych na terenie portéw lotniczych lub cen-
tral firm majacych oddziaty w kilku portach, jednak mata skutecznos¢ tej meto-
dy w pozyskiwaniu danych sklonita autoréw do wspodlpracy z operatorami portow
lotniczych. Dane na temat bezposredniego zatrudnienia na potrzeby realizowanego
projektu przekazato 5 portow lotniczych: w Szczecinie — Goleniowie, Bydgoszczy,
Wroctawiu, Katowicach 1 Krakowie.

Przekazane informacje mialy r6zna forme, dotyczyly roznych okresow i miaty
rézny stopien szczegdtowosci. Dane z portow lotniczych w Szczecinie — Golenio-
wie, Wroctawiu i Krakowie oparte byly na rejestrach przepustek wydawanych przez
stuzby odpowiedzialne za bezpieczenstwo w portach lotniczych wszystkim osobom
zatrudnionym w podmiotach znajdujacych si¢ na lotniska, przy czym dane otrzyma-
ne z Wroctawia i1 Szczecina odpowiadaly rzeczywistej liczbie zatrudnionych, nato-
miast z Krakowa podane byly w dwuletnich przedziatach czasowych i wymagaty
dodatkowej obrobki w celu oszacowania wielkos$ci zatrudnienia w poszczego6lnych
latach. Z portéw lotniczych w Katowicach i Bydgoszczy otrzymano informacje
o rzeczywistej wielko$ci zatrudnienia w poszczegdlnych latach na podstawie da-
nych gromadzonych przez operatorow portow. Dane przekazane przez porty lotnicze
dotycza nastepujacych przedzialow czasowych: Port Lotniczy Krakow: lata 2000-
-2012; Port Lotniczy Katowice: lata 2007-2012 (stan zatrudnienia na: grudzien
2008 r., maj 2009 r., maj 2010 r., luty 2011 r., pazdziernik 2012 r.); Port Lotniczy
Wroctaw: lata 2008-2012; Port Lotniczy Szczecin — Goleniow: lata 2009-2012.

Przestane przez porty lotnicze informacje nie uwzgledniaja (poza jednym przy-
padkiem — Krakowa) zatrudnienia w firmach transportowych dowozacych pasaze-
row do portow lotniczych, takich jak: linie autobusowe, komunikacja miejska, tak-
sowki czy tez kolej (w Porcie Lotniczym w Krakowie firmy taksowkarskie sg brane
pod uwagg, poniewaz kierowcom rowniez wydaje si¢ przepustki do portu lotniczego
1 dzigki temu mozliwe jest monitorowanie wielkosci zatrudnienia w tych firmach).
Nie uwzgledniono réwniez zatrudnienia generowanego przez pasazeroOw portu na
prywatnych parkingach zlokalizowanych w poblizu portu. Pominigcie tych dwoch
rodzajow firm czyni szacunki omowione ponizej dos¢ ostroznymi, co moze ozna-
czac, ze bezposredni wptyw na regionalny rynek pracy jest w rzeczywistos$ci wiek-
szy. Dane przekazane przez poszczegdlne porty lotnicze poddano analizie, a wnioski
przedstawiono w niniejszym artykule.

3.1. Port Lotniczy w Krakowie

Dane z portu lotniczego w Krakowie przekazano w postaci wykazu liczby przepu-
stek wydanych dla poszczegdlnych podmiotéw funkcjonujacych na terenie portu
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lotniczego w latach 2000-2012. Przepustki s3 wymieniane co dwa lata, stad dane
zostaly przekazane w przedziatach dwuletnich. Zbiorcze dane dotyczace liczby pod-
miotow 1 wydanych przepustek zostaty przedstawione w tab. 3. Dane nie uwzgled-
niaja wielkosci zatrudnienia w stuzbach zlokalizowanych na terenie portu lotnicze-
go, takich jak: straz graniczna, stuzba celna oraz policja. Informacje te pozyskano
bezposrednio od tych stuzb za pomoca ankiety.

Tabela 3. Liczba podmiotéw i wydanych przepustek w Porcie Lotniczym w Krakowie
w latach 2000-2013

Okres Liczba podmiotow Liczba wydanych przepustek
2000-2001 30 788
2002-2003 28 690
2004-2005 44 1260
2006-2007 101 2977
2008-2009 101 2973
2010-2011 109 3115
2012-2013* 109 4000

* Stan na wrzesien 2013.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych przestanych z portu lotniczego.

Na podstawie danych o liczbie wydanych przepustek dokonano interpolacyjne-
go szacowania wielkosci zatrudnienia w poszczegélnych latach z wykorzystaniem
metody wygtadzania trendu dwuletniego przy zatozeniu rotacji pracownikdéw w por-
cie lotniczym na poziomie 30% (zalozenie takie poczyniono na podstawie informacji
uzyskanej od pracownika portu lotniczego odpowiedzialnego za wystawianie prze-
pustek; w zbiorcze dane przedstawione w tab. 4 wliczone sg rowniez przepustki wy-
dawane osobom nowo zatrudnionym na miejsce 0osob odchodzacych z pracy)*. Do
oszacowanej w ten sposob wielko$ci zatrudnienia w poszczegdlnych latach dodano
liczbe 0s6b zatrudnionych w porcie lotniczym w strazy granicznej, stluzbie celnej
i policji. Otrzymane wyniki przedstawiono w tab. 4 wraz z danymi dotyczacymi
ruchu lotniczego.

Zatrudnienie w Porcie Lotniczym Krakow — Balice wzrosto w latach 2002-2012
szesciokrotnie — z 533 do nieco ponad 3 tys. pracownikoéw. Dynamiczny wzrost licz-
by pracownikéw na terenie portu lotniczego byt zwigzany z réwnie dynamicznie ro-

* Przestane dane dotyczace liczby wydanych przepustek pomnozono wigc najpierw przez
wspolczynnik 0,7, a nastgpnie zastosowano metode wygladzania trendu dwuletniego. Wariantowa
analiza zachodzacych zaleznos$ci pod katem skali zmienno$ci doprowadzita do przyjecia metody po-
dziatu réznicy przyrostu dwuletniego na dwukrotnie mniejszg cz¢$¢ dla okresu wyjsciowego (1/3) niz
dla okresu pozniejszego (2/3). Po dodaniu warto$ci rocznych oraz tak wyliczonych czgsci przyrostu
zmienily si¢ $rednie dla okreséw 2-letnich. Wyliczono wigec wspotezynnik zmian wartosci dwuletnich,
anastepnie pomnozono przez indywidualne warto$ci roczne, co pozwolito na powrdcenie do zgodnosci
warto$ci dwuletnich. Wyniki zaokraglono do petnych warto$ci.



Tabela 4. Zatrudnienie i ruch lotniczy w Porcie Lotniczym Krakow — Balice

Catkowity Liczba Dynamika zmian rok do roku (w %)
Operacje . .
Rok ruch Cargo lotnicze WLU podmiotow Zatrudnien Zatrudnienie -
pasazerow | (w tonach) (ATM) (W tys.) na terenie alrudniene | ) min WLU catkowity L
(W tys.) portu rt{ch , cargo | ATM | WLU | zatrudnienie
pasazerow

2002 500,9 b.d. 15290 b.d. 28 533 b.d. -8,8 b.d. 7,1 b.d. b.d.
2003 593,2 b.d. 15 086 b.d. 28 673 b.d. 18,4 b.d. -1,3 b.d. 26,3
2004 841,1 1 806,0 26171 859 183 44 819 953 41,8 b.d. 73,5 b.d. 21,7
2005 1564,3 32550 21951 1 596 888 44 1351 846 86,0 80,2 | 16,1 85,9 65,0
2006 2367,5 3437,0 28 912 2401 898 44 2190 912 51,3 5,6 31,7 50,4 62,1
2007 30424 3801,3 34 900 3080 364 101 2692 874 28,5 10,6 20,7 | 28,2 22,9
2008 29240 2428,0 35567 2948 241 101 2501 848 -39 -36,1 1,9 | 43 7,1
2009 2 680,3 2 400,0 32907 2704 300 101 2511 929 83 -1,2 -75 | -83 0,4
2010 2 864,0 4465,0 32878 2908 650 109 2453 843 6,9 86,0 -0,1 7,6 -2,3
2011 3014,1 4166,0 32803 3 055 760 109 2674 875 5,2 —6,7 -0,2 5,1 9,0
2012 3438,7 4902,0 39355 3487768 109 3061 878 14,1 17,7 20,0 14,1 14,5

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z Portu Lotniczego Krakow — Balice oraz Urzedu Lotnictwa Cywilnego.
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Tabela 5. Zatrudnienie i ruch lotniczy w Porcie Lotniczym Katowice — Pyrzowice

Zatrudnienie Dynamika zmian rok do roku (w %)
Catkowity Oneracic Liczba
ruch Cargo P . J WLU | podmiotow w tym: Zatrudnienie/ )
Rok . lotnicze . . catkowity
pasazeréw | (w tonach) (ATM) (Wtys.) | naterenie st z gmin 1 min WLU ) At | wiu zatrud-
(w tys.) portu ogotem Mierzgcice rueh cargo nienie
S . pasazerow
i Ozarowice
2007 1995,9 7795 24489 | 20739 49 1557 427 751 36,9 27,5| 16,5 | 36,5 b.d.
2008 2426,9 12 703 27030 | 25540 56 1937 550 758 21,6 63,0 10,4 | 232 | 244
2009 2 364,6 6543 26206 | 24300 56 1954 538 804 -2,6 -48,5| -3,0 | 4,9 0,9
2010 24033 11195 26770 | 25152 57 1831 500 728 1,6 7,11 2.2 35| -63
2011 25441 12138 29259 | 2665,5 56 1882 532 706 5,9 84| 93 6,0 2,8
2012 2 550,8 10 546 30584 | 26563 57 1857 557 699 0,3 -13,1| 45| -03 | -1,3

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych z Portu Lotniczego Katowice — Pyrzowice oraz Urzedu Lotnictwa Cywilnego.
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sngcym w latach 2004-2007 ruchem lotniczym. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze wzrost
zatrudnienia generowany byt przede wszystkim przez przewozy pasazerskie. Udziat
przewozow towarowych w wielko$ci wykonanej pracy przewozowej (WLU) ksztat-
towat si¢ w granicach od 0,8% w 2008 r. do 2,1% w 2004 r. (w 2012 r. udziat ten
wyniost 1,4%). Wskaznik zatrudnienia na 1 mln WLU ksztaltowat si¢ w granicach
od 953 oséb w 2004 r. do 843 osdb w 2010 r. Nalezy jednak zauwazy¢, ze mimo
fluktuacji tego wskaznika w badanym okresie mozna mowic¢ o jego nieznacznym
spadku, co moze $wiadczy¢ o poprawie produktywnosci pracownikéw zatrudnio-
nych na terenie portu lotniczego.

Autorzy zbadali tez korelacj¢ zatrudnienia z danymi dotyczacymi ruchu lotni-
czego. Wspoélcezynnik korelacji dla zatrudnienia i wykonanej pracy przewozowej
(WLU) wyniost 0,99, zatrudnienia i liczby pasazerow — 0,99, zatrudnienia i wielko-
$ci obstuzonego cargo — 0,64, zatrudnienia i operacji lotniczych — 0,88. Wystepuje
wiec praktycznie petna zalezno$¢ pomiedzy liczba pracownikow i liczbg obshuzo-
nych w porcie pasazerow, bardzo duza zalezno$¢ pomigdzy wielkoscia zatrudnienia
i liczbg operacji lotniczych w porcie.

Zwickszyta si¢ rowniez liczba podmiotow na terenie portu lotniczego. W 2002 .
na terenie portu lotniczego funkcjonowato 28 podmiotéw, natomiast w 2012 bylo
ich 109, przy czym wzrost liczby podmiotéw nastgpowal w sposob skokowy. Naj-
wiekszy wzrost liczby podmiotéw zlokalizowanych na terenie portu lotniczego za-
notowano w 2007 r., kiedy rozpoczgto funkcjonowanie 57 nowych podmiotow. Ten
duzy wzrost zwigzany byt z oddaniem do uzytku nowego terminala w porcie lotni-
czym. Potwierdza si¢ wigc teza, ze skala wptywu transportu lotniczego jest w duzym
stopniu uzalezniona od stopnia rozwoju infrastruktury lotniskowej, przede wszyst-
kim wielkosci terminala. Zwigkszenie powierzchni terminala pozwala cho¢by na
zwigkszenie powierzchni przeznaczonej pod wynajem i tym samym zwigkszenie
zatrudnienia, gtéwnie w placowkach handlowych, gastronomicznych i ustugowych,
kierujacych swojg oferte do pasazeréw korzystajacych z lotniska.

3.2. Port Lotniczy Katowice — Pyrzowice

Dane dotyczace ruchu lotniczego w Porcie Lotniczym Katowice — Pyrzowice w la-
tach 2007-2012 przedstawiono w tab. 5. Wielko$¢ zatrudnienia w podmiotach na
terenie portu lotniczego w ostatnich latach wahata si¢ wokot liczby 1900 pracow-
nikow, przy czym warto zwrdci¢ uwage na skokowy wzrost liczby zatrudnionych
w 2008 r. w poréownaniu z 2007 r. — z 1557 do 1937 os6b. W 2010 r. zatrudnienie
nieznacznie spadto do poziomu 1831 o0sdb, a w kolejnych latach notowano na prze-
mian wzrost zatrudnienia do 1882 0s6b w 2011 r. oraz spadek do poziomu 1857 0s6b
w 2012 r. Wskaznik zatrudnienia na 1 mln WLU ksztattowat si¢ w roznych latach
pomiedzy 804 (w 2009 r.) a 699 0s6b (w 2012 r.). W latach 2008-2012 mozna byto
zaobserwowac statg tendencje spadkowa tego wskaznika, co §wiadczy o poprawie
produktywnos$ci pracownikéw zatrudnionych na terenie portu lotniczego.
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Obliczone przez autorow wspotczynniki korelacji dla liczby pracownikoéw i po-
szczegolnych kategorii charakteryzujacych ruch lotniczy na terenie portu osiagnety
nastepujace wartosci: korelacja migdzy wielko$cig zatrudnienia a wykonang pra-
ca przewozowa (WLU) — 0,80; miedzy wielko$cig zatrudnienia i catkowitg liczba
obstuzonych pasazerow — 0,82; miedzy wielko$cia zatrudnienia a liczba operacji
lotniczych — 0,50; migdzy wielko$cig zatrudnienia a wielko$cig cargo obstuzonego
w porcie lotniczym — 0,33. Mozna zatem stwierdzi¢ duza zaleznos¢ migdzy wielko-
$cig zatrudnienia a catkowita wykonana pracg przewozowa (WLU) i miedzy liczba
pracownikow a liczbg obstuzonych w porcie pasazerow. Wspotczynnik korelacji na
poziomie 0,50 oznacza istotng zalezno§¢ migdzy wielkoscig zatrudnienia i liczba
operacji lotniczych. Wielkos¢ catkowitego zatrudnienia w porcie jest natomiast sta-
bo skorelowana z wielko$cig obstuzonego w porcie cargo. Udzial tadunkéw cargo
obstugiwanych na lotnisku w Katowicach oscylowat w badanym okresie wokot war-
tosci 4% (najnizszy udzial fadunkow cargo w WLU zanotowano w 2009 r., kiedy
udziat ten spadt do 2,7%). Rowniez w przypadku Portu Lotniczego Katowice — Py-
rzowice mozna wyciggna¢ wniosek, ze wzrost zatrudnienia w porcie zwigzany jest
gtdwnie ze wzrostem ruchu pasazerskiego.

Port Lotniczy Katowice — Pyrzowice bardzo mocno oddziatuje na lokalny rynek
pracy gmin wiejskich: Ozarowice (port lotniczy jest zlokalizowany na terenie tej
gminy) i Mierzecice (gmina sasiednia). W 2011 r. w porcie zatrudnionych byto 532
mieszkancéw z obu tych gmin, co stanowi 9,37% ludnosci w wieku produkcyjnym
w obu gminach®.

3.3. Port Lotniczy Wroclaw — Strachowice

Liczba zatrudnionych w podmiotach zlokalizowanych na terenie Portu Lotniczego
Wroctaw — Strachowice wzrosta w latach 2008-2012 facznie o 59%, z 930 pracow-
nikow do 1476 os6b w 2012 1. (tab. 6). Wskaznik zatrudnienia na 1 mln WLU ksztat-
towat si¢ w granicach od 621 os6b w 2008 r. do 759 0s6b w 2009 r. i zmieniat si¢
co roku bez wyraznej tendencji wzrostowej lub spadkowe;.

Wspoétczynnik korelacji pomiedzy liczbg pracownikéw w porcie lotniczym
a catkowita wykonang praca przewozows, jak roéwniez catkowita liczba pasazerow
wyniost 0,90, co $wiadczy o praktycznie peilnej zalezno$ci pomiedzy liczbg pra-
cownikéw zatrudnionych na terenie portu lotniczego a liczbg obstuzonych pasaze-
roéw. Istnieje wyrazna ujemna zalezno$¢ miedzy liczbg pracownikéw zatrudnionych
na terenie lotniska a liczbg operacji lotniczych (wspdtczynnik korelacji —0,22), co
jest efektem zmian z lat 2008-2010, gdy doszto do znacznego zmniejszenia liczby
operacji, ktorej jednak towarzyszyt wzrost liczby pasazerow. Wzrastata wiec liczba
pasazerow przypadajacych na 1 operacje. Korelacja pomigdzy wielkoscig obstugi-
wanego cargo a liczbg pracownikow w porcie wyniosta 0,79, czyli wskazuje na

> Obliczenia wlasne na podstawie danych statystycznych GUS (Statystyczne Vademecum
Samorzadowca 2012).



Tabela 6. Zatrudnienie i ruch lotniczy w Porcie Lotniczym Wroctaw — Strachowice

Dynamika zmian rok do roku (w %)

Calkowity Operacie Liczba
ruch Cargo peraq) WLU podmiotow | Zatrud- | Zatrudnienie/ .

Rok asazerow | (w tonach) lotnicze (W tys.) na terenie nienie 1 mln WLU catkowity zatrud-

P (ATM) ys. ruch cargo | ATM | WLU ..
(W tys.) portu . nienie

pasazerow

2008 1486,4 1105 31739 14975 51 930 621 16,1 22,81 17,8| 15,7 b.d.
2009 1365,5 1031 25472 13758 51 1044 759 -8,1 -6,7] -19,7| -8,1 | 12,3%
2010 1654,4 946 23 627 1663,9 51 1102 662 21,2 -82| -7,2| 20,9 5,6%
2011 16575 957 25339 1 667,0 51 1261 756 0,2 1,2 72| 02| 17,2%
2012 1 996,6 928 27960 | 20058 67 1476 736 20,5 -3,00 10,3| 20,3 | 17,0%

Zr6dlo: opracowanie whasne na podstawie danych z Portu Lotniczego Wroclaw — Strachowice oraz Urzedu Lotnictwa Cywilnego.
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znaczng odwrotng zaleznos¢. Nalezy jednak zauwazy¢, ze cargo obslugiwane w por-
cie lotniczym we Wroclawiu stanowi jedynie 0,5-0,7% catkowitej pracy przewozo-
wej wykonanej (WLU) w porcie lotniczym i z tego wzgledu wptyw nalezy uznac
za przypadkowy. Dla portu lotniczego we Wroctawiu potwierdza si¢ rowniez silna
zalezno$¢ zmian w poziomie zatrudnienia bezposredniego od zmian liczby obshugi-
wanych pasazerow.

Na uwage zastuguje takze fakt skokowego wzrostu liczby podmiotéw funkcjo-
nujacych na terenie portu lotniczego — z 51 w 2011 r. do 67 w 2012 r. Wzrost ten
mozliwy byt dzigki zastgpieniu starego terminala, o stosunkowo malej powierzchni
i kubaturze, zupetie nowym obiektem, ktorego przepustowos¢ wynosi prawie 4 min
pasazerow rocznie.

3.4. Porty lotnicze Bydgoszcz — Szwederowo oraz Szczecin — Goleniow

Porty lotnicze w Bydgoszczy 1 Szczecinie — Goleniowie sg portami o podobnym ru-
chu lotniczym. W 2012 r. z portu lotniczego w Goleniowie skorzystato 356 tys. os6b
(tab. 8), natomiast z portu lotniczego w Bydgoszczy 340 tys. osob (tab. 7). Mozna
w nich réwniez zauwazy¢ podobne tendencje, jesli chodzi o wielko$¢ generowanego
zatrudnienia bezposredniego. W 2012 r. bylo w nich zatrudnionych odpowiednio
3901 410 os6b, przy czym w przypadku portu lotniczego w Bydgoszczy wystepuje
tendencja wzrostowa liczby tworzonych miejsc pracy, natomiast w Goleniowie licz-
ba pracownikow w latach 2009-2012 spadta o 10%. Spadek ten wynikat gtownie
z ograniczenia zatrudnienia w strazy granicznej na terenie lotniska, spowodowanego
zmianami organizacyjnymi w tej stuzbie (przed 2009 r. w wyniku zmian organiza-
cyjnych wywolanych gléwnie przystapieniem Polski do strefy Schengen zatrudnie-
nie w strazy granicznej wzrosto nadmiernie w stosunku do potrzeb). W przypadku
lotniska zarowno w Goleniowie, jak i w Bydgoszczy wysokie sg wskazniki zatrud-
nienia na 1 mln WLU. W 2012 r. ksztattowaly si¢ one na poziomie odpowiednio
1073 1 1193 osoby, a w latach poprzednich siggaly nawet 1806 os6b (w Bydgoszczy
w 2007 r.) czy 1420 0s6b (w 2009 1. w Goleniowie). Dane te potwierdzaja powszech-
ng prawidlowos¢, ze niezaleznie od wielkos$ci ruchu lotniczego w porcie lotniczym
istnieje pewna stata liczba pracownikow, ktorych zatrudnienie jest niezbedne do
funkcjonowania portu lotniczego. Dopiero w miarg wzrostu ruchu lotniczego w wy-
niku korzysci skali mozliwe jest obnizenie wskaznikow wielkosci zatrudnienia na
1 mln WLU.

W przypadku portu lotniczego w Bydgoszczy wspotczynniki korelacji liczby
pracownikow i liczby obstuzonych pasazerow oraz wykonanej pracy przewozo-
wej (WLU) wynosza odpowiednio 0,88 i 0,87, natomiast dla liczby pracownikow
i wielkosci obstuzonego cargo —0,31. Swiadczy to o bardzo duzej zalezno$ci miedzy
liczba zatrudnionych pracownikéw i liczbg pasazerow. Podobnie jak w przypadku
wczesniej omawianych portow lotniczych rowniez w Bydgoszczy tadunki cargo to
jedynie migdzy 0,6% (w 2010 1.) 1 2,2% (w 2007 r.) wykonanej pracy przewozowe;j.



Tabela 7. Zatrudnienie i ruch lotniczy w Porcie Lotniczym Bydgoszcz — Szwederowo

Catkowity Liczba Dynamika zmian rok do roku (w %)
Operacje . .

Rok ruch Cargo lotnicze WLU | podmiotow Zatrudnienie Zatrudnienie/ )

pasazerow | (w tonach) (wtys.) | na terenie 1 mln WLU catkowity L

(W tys.) (ATM) portu ruch cargo | ATM | WLU zatrudnienie
pasazerow

2007 179,7 411,1 3092 1839 11 332 1 806 34,0 20,7 15,2 33,7 b.d.
2008 280,2 454,0 6182 2847 13 348 1222 55,9 10,4 99,9 54,9 4,8
2009 275,1 528,0 6376 280,4 15 361 1288 -1,8 16,3 3,1 -1,5 3,7
2010 278,2 181,0 5799 280,0 15 373 1332 1,1 -65,7| 9,0 -0,1 33
2011 279,5 390,0 7 667 2834 16 379 1337 0,5 115,5| 32,2 1,2 1,6
2012 340,0 371,8 7 424 3437 17 410 1193 21,6 4,71 3,2 21,3 8,2

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z Portu Lotniczego Bydgoszcz — Szwederowo oraz Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Tabela 8. Zatrudnienie i ruch lotniczy w Porcie Lotniczym Szczecin — Goleniow

Dynamika zmian rok do roku (w %)

Catkowity Operacie Liczba
ruch Cargo perac) WLU | podmiotow - Zatrudnienie/ ;

Rok . lotnicze . Zatrudnienie catkowity

pasazerow | (w tonach) (ATM) (wtys.) | naterenie 1 mln WLU L

(W tys.) portu ru.ch , cargo | ATM | WLU zatrudnienie
pasazerow

2009 296,2 874.,0 11 009 305,0 15 433 1420 -0,3 -21,5| -6,8 -1,0 b. d.
2010 280,2 729,0 11258 287,5 14 408 1419 5,4 -16,6| 23 5,7 -5,8
2011 262,1 802,6 10 395 270,1 14 418 1548 6,5 10,1 -7,7 6,0 2,5
2012 356,0 736,4 11767 363,4 17 390 1073 358 -8,2( 13,2 34,5 -6,7

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych z Portu Lotniczego — Goleniow oraz Urzedu Lotnictwa Cywilnego.
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Z odwrotng sytuacja mamy do czynienia w przypadku portu lotniczego w Golenio-
wie. Wspolczynniki korelacji dla liczby pracownikéw i ruchu pasazerskiego, WLU
i operacji lotniczych przyjmuja wartosci ujemne i ksztattuja si¢ na poziomie odpo-
wiednio —0,66, —0,65 1 —0,70. Dodatnia wysoka korelacja (0,89) cechuje liczbe za-
trudnionych pracownikéw i wielko$¢ obstuzonego cargo. Wynikow tych nie nalezy
jednak traktowac jako przeczacych zasadzie, ze zatrudnienie bezposrednie rosnie
wraz ze wzrostem liczby pasazerow. Jak zostalo to powiedziane wyzej, w Porcie
Lotniczym Szczecin — Goleniow w latach 2009-2011 utrzymywano nienaturalnie
wysokie zatrudnienie w strazy granicznej, niewynikajace z potrzeb obstugi ruchu
lotniczego. Racjonalizacja zatrudnienia w 2012 1. i ograniczenie liczby funkcjona-
riuszy strazy granicznej o 36% wplynely na ujemny wspolczynnik korelacji. Do-
datni wspdtczynnik korelacji migdzy liczbg pracownikoéw i wielko$cig obstuzonego
cargo wynika gldwnie ze spadkowej tendencji, jesli chodzi o wielkos¢ obstuzonych
tadunkow. Udzial tadunkéw cargo w wykonanej pracy przewozowej portu ksztattuje
si¢ w granicach od 2% (w 2012 r.) do 3% (w 2011 r.).

4. Porty lotnicze jako pracodawcy na tle najwi¢ekszych
przedsi¢biorstw z sektora przemyshu, handlu i ushug
w regionach

Mimo ze na terenie portu lotniczego funkcjonuje wiele podmiotow, ktore zaliczane
sa do kategorii wplywu bezposredniego, to jednak ich funkcjonowanie jest uzalez-
nione od istnienia potaczen lotniczych, z ktorych korzysta¢ beda pasazerowie lub
nadawane beda przesyltki cargo. Podstawowym celem funkcjonowania wigkszosci
(jesli nie wszystkich) podmiotéw na terenie portu lotniczego jest szeroko rozumiana
obstuga ruchu lotniczego. Ten wspdlny cel sktonit autorow, ze wzgledow porow-
nawczych, do potraktowania wszystkich podmiotow zlokalizowanych na terenie
portu jako jednego podmiotu, w ktorym zatrudnienie zalezne jest od ruchu lotni-
czego. Porty lotnicze (wszystkie podmioty razem wzigte) jako pracodawcy zostaty
zestawione z firmami — najwigkszymi pracodawcami w regionie (tab. 9). Ranking
obejmuje porty lotnicze oraz najwigksze polskie firmy z sektora przemystu, handlu
i ustug z publikowanej przez tygodnik ,,Polityka” listy 500 firm°. W zestawieniu nie
uwzgledniono podmiotéw publicznych, bedacych jednymi z najwigkszych praco-
dawcoéw w regionie, takich jak na przyklad szpitale, wyzsze uczelnie czy urzedy.
Porty lotnicze traktowane jako jeden podmiot naleza do najwigkszych praco-
dawcoéw w regionach, w ktorych funkcjonuja. Port Lotniczy Krakoéw — Balice zaj-
muje w wojewddztwie matopolskim 9 miejsce, Port Lotniczy Katowice — Pyrzowice
plasuje si¢ na nieco nizszej pozycji (16). Zwiazane jest to z duzym uprzemystowie-
niem i wystgpowaniem w wojewodztwie $laskim wielu bardzo duzych zaktadow

¢ www.lista500.polityka.pl (stan na 30.09.2013).



Tabela 9. Porty lotnicze na tle najwigkszych pracodawcow w regionach w 2012 roku

Matopolskie Slaskie Dolnoslaskie Kujawsko-pomorskie Zachodniopomorskie
Lp.
nazwa firmy zatrudnienie nazwa firmy zatrudnienie nazwa firmy zatrudnienie nazwa firmy zatrudnienie nazwa firmy | zatrudnienie
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
1 GK Grupy Azoty 8607 Kompania 60 177 KGHM Polska 18 644 Polomarket 11 000 Netto 3928
SA, Tarnow Weglowa SA, Miedz SA, Lubin Sp. z 0.0., Pakos¢ Sp. zo.o.,
Katowice Motaniec
2 Grupa Maspex 4832 GK Jastrzgbskiej 29718 AmRest Holdings 16 279 Grupa TZMO SA, 6296 Polska 3694
Wadowice, Spotki Weglowej SE, Wroctaw Torun Zegluga
Wadowice SA Morska PP,
Szczecin
3 Grupa Valeo, 4718 GK Tauron Polska 27281 GK Impel SA, 14273 GK Neuca SA, 3795 Dajar 778
Skawina Energia SA, Wroctaw Torun Sp. zo.0.,
Katowice Koszalin
4 Grupa Can- 3808 Katowicki Holding 17 700 GK CCC SA, 6092 Grupa Anwil SA, 3148 GK OT 641
-Pack SA, Weglowy SA, Polkowice Wioctawek Logistics SA,
Krakow Katowice Szczecin
5 GK Comarch 3759 GK Kopex SA, 5811 Volvo Polska 2878 Pojazdy Szynowe 2776 Farutex 572
SA, Krakow Katowice Sp. z 0.0., Wroctaw PESA Bydgoszcz Sp. zo.0.,
SA, Bydgoszcz Szczecin
6 Grupa Kety SA, 3369 GK Grupy Zywiec 5158 DFM Zanam- 2364 GK Apator SA, 1989 Port Lotniczy 390
Kety SA, Zywiec -Legmet Sp. Torun Szczecin —
7 0.0., Polkowice — Goleniéw
7 Grupa Fakro, 3300 Fiat Auto Poland 4857 GK Koelner SA, 1990 Krajowa Spotka 1540 Homanit 366
Nowy Sacz SA, Bielsko-Biata Wroctaw Cukrowa SA, Torun Polska Sp. z
0.0. 1 Spotka
Sp. k., Karlino
8 GK Alma 3180 TRW Polska 4473 Deichmann- 1796 Mondi Swiecie SA, 1089
Market SA, Sp. z 0.0, -Obuwie Sp. z 0.0. Swiecie
Krakow Czgstochowa
9 Port Lotniczy 3061 Hutchinson Poland 3768 Przedsigbiorstwo 1676 Zaklady 1000
Krakow — Sp. z 0.0., Zywiec Budowy Kopaln Thuszczowe
— Balice PeBeKa SA, Lubin Kruszwica SA,
Kruszwica
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
10 | Philip Morris 2 886 Grupa Famur SA, 3149 Toyota Motor 1661 Cereal Partners 976
International Katowice Manufacturing Poland Torun-
w Polsce, Poland Sp. z 0.0., -Pacific Sp. z 0.0.,
Krakow Watbrzych Torun
11 GK Stalprodukt 2 668 Grupa Magneti 2733 Grupa Selena 1658 ThyssenKrupp 779
SA, Bochnia Marelli w Polsce, FM SA, Wroctaw Energostal SA,
Sosnowiec Torun
12 Tele-Fonika 2 640 GK Farmacol SA, 2629 Sitech Sp. z 0.0., 1493 Rywal-RHC 731
Kable Sp. z 0.0. Katowice Polkowice Sp. z 0.0., Torun
S.K.A., Krakow
13 Mota-Engil 2561 GK Mostostal 2055 Port Lotniczy 1476 PUH Chemirol Sp. 681
Central Europe Zabrze-Holding Wroclaw — z 0.0., Mogilno
SA, Krakow SA, Zabrze — Strachowice
14 MPK SA, 2303 Elektrobudowa SA, 2017 LG Electronics 1446 Port Lotniczy 410
Krakow Katowice Wroctaw Bydgoszez —
Sp. z0.0., — Szwederowo
Biskupice Podgorne
15 | GK Synthos SA, 2303 CMC Poland Sp. z 1957 Ronal Polska 1373 RUG Riello 384
Oswigcim 0.0., Zawiercie Sp. zo.0., Urzadzenia
Watbrzych Grzewcze SA,
Torun
16 | Vistula Group, 2157 Port Lotniczy 1957 Fagor Mastercook 1335 Janus SA, Torun 319
Krakow Katowice — SA Wroctaw
— Pyrzowice
17 | Zaklady 1922 TI Poland 1391 Volkswagen Motor 1168 Ampol-Merol 280
Gorniczo- Sp. zo.0., Polska Sp. z 0.0,
-Hutnicze Bielsko-Biata Sp. z 0.0., Wabrzezno
Bolestaw SA, Polkowice
Bukowno

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych z www.lista500.polityka.pl i przestanych z portow lotniczych.
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przemystowych. Porty lotnicze we Wroctawiu, Bydgoszczy 1 Szczecinie zajmuja
w swoich wojewoddztwach odpowiednio 13, 14 i 6 miejsce. Lotniska sa wiec jed-
nymi z najwazniejszych podmiotéw generujacych zatrudnienie na regionalnych
rynkach pracy.

5. Whnioski

Zaprezentowane dane dotyczace zatrudnienia bezposredniego w wybranych portach
lotniczych majg charakter pierwotny i unikatowy. Przeprowadzona analiza pozwala
jednoznacznie stwierdzi¢, ze dynamiczny rozwdj transportu lotniczego, przejawia-
jacy sie gtownie znacznymi przyrostami liczby pasazeréw w regionalnych portach
lotniczych, przyczynit si¢ do wzrostu zatrudnienia w sektorze transportu lotnicze-
go w regionach poddanych analizie. Najbardziej reprezentatywne sga dane z Portu
Lotniczego Krakow — Balice, gdzie bezposrednie zatrudnienie w latach 2002-2012
wzrosto szesciokrotnie — z 533 do nieco ponad 3 tys. pracownikoéw. Ze wzgledu na
niski udziat przewozow towarowych w catkowitej pracy przewozowej wykonywa-
nej w polskich regionalnych portach lotniczych nalezy stwierdzi¢, ze wzrost zatrud-
nienia spowodowany byt gléwnie rosnacym po wejsciu Polski do Unii Europejskie;j
ruchem pasazerskim. Potwierdzaja to rowniez wspotczynniki korelacji obliczone
dla wielkosci ruchu pasazerskiego i zatrudnienia bezposredniego na terenie portow
lotniczych, ktore ksztattujg si¢ w granicach od 0,82 w przypadku Portu Lotniczego
Katowice — Pyrzowice do nawet 0,99 w porcie lotniczym w Krakowie.

Analiza danych potwierdza réwniez, ze rozmiar wplywu bezposredniego jest
w duzej mierze uzalezniony od jakosci i przepustowosci infrastruktury portowe;j,
przede wszystkim terminala pasazerskiego. Dynamiczny rozwdj rynku transportu
lotniczego po akcesji Polski do UE, w wyniku ktérego w bardzo szybkim tem-
pie wyczerpywata si¢ przepustowos¢ polskich portéw lotniczych, przede wszyst-
kim regionalnych, ktére przez lata byty niedoinwestowane, wymusito zakrojone
na szeroka skale inwestycje w rozwdj infrastruktury lotniskowej. We wszystkich
sytuacjach, kiedy oddawane byly do uzytku nowe terminale lotnicze, notowano
zard6wno wzrost zatrudnienia mierzony liczbg pracownikoéw na terenie portu lotni-
czego, jak i wzrost liczby podmiotoéw funkcjonujgcych na terenie lotniska, szcze-
goblnie tych z obszaru handlu i ustug $§wiadczonych dla pasazerow. Porty lotnicze
traktowane jako jeden podmiot sg jednymi z najwickszych pracodawcow w regio-
nach, w ktorych si¢ znajduja.

Rosnaca liczba pasazerow wigzata si¢ ze wzrostem zatrudnienia w podmiotach
zlokalizowanych na terenie lotnisk, a jedyny wyjatek dotyczy specyficznego zatrud-
nienia w Porcie Lotniczym Szczecin — Goleniéw. Tempo zmian wielko$ci zatrud-
nienia byto nieco mniejsze lub znacznie mniejsze (port lotniczy w Bydgoszczy) niz
tempo przyrostu liczby pasazerow. Poprawie ulegata wigc wydajnos¢ oséb zatrud-
nionych na terenie portow. Szczegdlnie wyraznie wida¢ to w przypadku portow lot-
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niczych w Szczecinie — Goleniowie i Bydgoszczy. W matych portach wzrost ruchu
lotniczego jest warunkiem osiagniecia lub przekroczenia progu rentownos$ci. Dane
uzyskane z tych portow, ktore obstuguja rocznie ponizej 500 tys. pasazerdéw, po-
twierdzity zasade, ze w porcie lotniczym wystepuje pewien staty poziom zatrudnie-
nia, ktory jest niezbedny do funkcjonowania portu, niezaleznie od liczby pasazerow
czy tez wielkosci odprawianych tadunkow. Rosnace przewozy implikuja wzrost za-
trudnienia w nieco mniejszej skali. Mozna wi¢c postawié teze, ze reguta ta rowniez
w przyszlosci nie ulegnie zmianie, a porty lotnicze stang si¢ jeszcze wazniejszymi
pracodawcami w regionach.
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DIRECT IMPACT OF AIRPORTS ON REGIONAL
LABOR MARKETS IN POLAND

Summary: The article is devoted to the analysis of the direct impact of chosen airports on the
regional labor markets in Poland. The authors try to answer the following research questions:
how the development of the Polish air transport market influenced labor markets in regions?
Whether the growing air traffic at Polish airports, particularly regional airports, entails the
increase of employment at airports and in companies located at the airports and offering ser-
vices for air transport? Whether the increase of employment is proportional to the increase
in the number of passengers and cargo in the air transport? In the introduction the categories
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of impact of an airport on regional economy have been described, then the development of
the air transport market in Poland after the accession to the EU and direct impact of chosen
airports on labor market — employment generated by 5 regional airports, which shared the pri-
mary data, i.e. Krakéw Airport, Katowice Airport, Wroctaw Airport, Bydgoszcz Airport, and
Szczecin Airport have been presented. The analysis of the size of employment has been tied
with the analysis of changes in the size of air traffic in the examined airports. In the last part
of'the article these airports have been presented in the background of the biggest employers in
the regions from the industry, trade and services sectors.

Keywords: airport, impact of airport on the regional economy, air traffic at Polish airports,
regional labor market.





