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Analiza wskaznikowa efektywnosci

regionalnych portow lotniczych w Polsce; studium porownawcze
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Celem artykutu jest aplikacja narzedzia analizy wskaZnikowej dla mierzenia i oceny efektywnosci regionalnych portéw lotniczych w Polsce. W pierwszej
czesci przedstawione zostang podstawowe definicje i klasyfikacje przychoddw, kosztéw ze szczegdlnym uwzglednieniem specyfiki portéw lotniczych.

W nastepnej czesci zostanie przedstawiona autorska propozycja zestawu wskaznikéw oraz sugerowany sposob ich interpretacji. Kolejny modut artykutu
przyniesie wyniki obliczeri oraz ich interpretacje. Interpretacja wskaznikéw bedzie akcentowac specyfike lotniska jako przedsiebiorstwa o heterogenicznych
naktadach i efektach oraz indywidualne wtasnosci poszczegdlnych podmiotéw, ktdre réznicowac bedq ich wartosci. W ostatniej czesci artykutu zostanie
zaproponowana metoda poréwnania wynikéw badar nad efektywnosciq lotnisk prowadzonych metodq DEA i metodq wskaZnikowq. Efektem jej zasto-
sowania bedq poréwnywalne rankingi lotnisk. R6znice miedzy nimi bedq pozwalaty identyfikowac wptyw odmiennosci aplikowanych metod.
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Artykut stanowi probe aplikacji narzedzia
analizy wskaznikowej dla mierzenia efek-
tywnosci polskich regionalnych portéw
lotniczych.Ta metoda analityczna znajduje
zastosowanie w realizacji wielu kierunkéw
badan ekonomicznych, przede wszystkim,
w analizie strategicznej i analizie finanso-
wej. Metodyka badan nad efektywnoscig
portéw lotniczych rowniez dopuszcza sto-
sowanie analizy wskaznikowej [1].

Analiza wskaznikowa polega na poli-
czeniu miar budowanych prawie zawsze
jako iloraz wartosci liczbowych dwdch
kategorii ekonomiczno-finansowych oraz
interpretacji  uzyskanych wynikéw. Klu-
czowym sktadnikiem catego procesu jest
wiasnie interpretacja. Powinna ona sku-
pia¢ uwage na wyrdzniajacych sie zmia-
nach wskaZnikéw i diagnozowac sytuacje
przedsiebiorstwa poszukujac  przyczyn
tych zmian.

Wazne jest, aby pamieta¢, ze nie kazda
niekorzystna zmiana wartosci wskazni-
ka jest wynikiem btedéw w zarzadzaniu.
Moze bowiem okazac¢ sie, ze pogorszenie
sytuacji jest udziatem wszystkich przed-
siebiorstw w branzy, a badana firma najle-
piej radzi sobie z wptywem negatywnych
czynnikéw. Stad ptynie koniecznosc pro-
wadzenia analizy wskaznikowej metoda
poréwnawczg, liczac i interpretujac wy-
brane relacje dla badanego przedsiebior-
stwa i jego konkurentéw z branzy.
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Liczac i interpretujgc wskazniki powin-
nismy bra¢ pod uwage co najmniej trzylet-
nie szeregi czasowe. Da nam to mozliwos¢
ustalenia czy obserwowana zmiana jest jed-
norazowym odchyleniem od tendencji, czy
kolejnym wynikiem z szeregu spadkéw lub
wzrostow. Wazne jest aby przy tym pamie-
tac¢ o konfrontowaniu uzyskanych wynikéw
z danymi o dynamice gospodarczej.

Wiadciwa interpretacja wartosci wskazni-
kéw powinna uwzglednia¢ specyfike branzy
i przedsiebiorstwa, ktérymi sie zajmujemy.
Powszechnie wiadomo, ze przedsiebiorstwa
produkcyjne charakteryzuja sie wiekszym,
niz przedsiebiorstwa handlowe, udziatem
majatku trwatego w aktywach i z natury
rzeczy charakteryzowac¢ sie beda mniejsza
wydajnoscig przychodowga tego sktadnika
majatku. Zréznicowanie moze pojawic sie
rowniez w przypadku pary przedsiebiorstw
tej samej branzy. Jesli na przyktad mamy do
czynienia z dwoma lotniskami o tej samej
intensywnosci ruchu pasazerskiego, ktérych
jedno ma dwukrotnie wiekszg powierzch-
nie, to bedzie ono miato zdecydowanie gor-
szy wskaznik liczby pasazeréw do wartosci
majatku trwatego. Czy oznacza to, ze jest
zdecydowanie mniej wydajne? Odpowiedz
jest niejednoznaczna. Z jednej strony tak,
ale z drugiej wiasnie to lotnisko ma wieksze
mozliwosci rozwoju niz konkurent.

Zastosowanie analizy wskaznikowej przy
badaniu efektywnosci przedsiebiorstw wy-
maga zbudowania zestawu szeroko rozu-
mianych naktadéw i efektéw. W przypadku
analizy finansowej efektami sg zyski liczone
na réznych szczeblach rachunku zyskéw
i strat. Naktadami za$ moga byc kapitaty
wiasne, wartos¢ aktywédw, przychody, war-
to$¢ majatku trwatego lub koszty. Szeroki
wachlarz danych finansowych pozwala na
duza swobode w budowaniu wskaznikow
efektywnosci, ktére w analizie finansowe;j
przybierajg posta¢ miar rentownosci (zy-
skownosci).

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Badaniu poddano 4 najwieksze polskie
regionalne porty lotnicze (Gdansk, Kato-
wice, Wroctaw i Poznan) wytaczajac port
Krakéw-Balice z powodu braku dostepu do
danych. W opracowaniu nie uwzgledniono
rowniez danych portu centralnego War-
szawa-Okecie. Stato sie tak z dwdch powo-
dow. Po pierwsze, spétka Przedsiebiorstwo
Panstwowe ,Porty Lotnicze” nie prowadzi
oddzielnej dokumentacji finansowej dla
dziatalnosci tego lotniska. Po drugie, réz-
ni sie ono znaczaco od pozostatych skalg
dziatalnosci i charakterem potaczen. Analize
przeprowadzono w oparciu o dane za lata
2007-2009. Jest dosy¢ szczegdlny okres, po-
niewaz obejmuje on przejscie miedzy okre-
sem dynamicznego wzrostu gospodarcze-
go a czasem kryzysu. Ponadto w tym czasie
analizowane porty lotnicze realizowaty zna-
czace inwestycje zwiekszajace potencjat.

Porty lotnicze jako szczegoélny typ pod-
miotéw gospodarczych

Badanie efektywnosci ekonomicznej lot-
nisk wymaga uwzglednienia specyfiki tych
szczegdlnych podmiotéw gospodarczych.
Podstawowym wyznacznikiem tej specyfiki
jest heterogeniczno$¢ naktadow i efektow
dziatalnosci operacyjnej. Stad bardzo cze-
sto, klasyfikacja wskaznikéw efektywnosci
lotnisk przebiega zgodnie z klasyfikacja ro-
dzajéw dziatalnosci.

Jedni autorzy dzielg operacje lotnisk na
powietrzne i lgdowe [2].,Operacje powietrz-
ne odnosza sie do aktywnosci utatwiajacych
ruch samolotéw wigczajac obstuge paséw
startowych, obstuge samolotéw po ladowa-
niu i przed startem, za i wytadunek bagazu
i frachtu. Operacje lagdowe to aktywnosci
zZwigzane bezposrednio z ruchem pasaze-
réw i frachtu, obejmujace rézne etapy ob-
stugi podréznych, odprawy i transfer baga-
zu. W operacje ladowe wigczone s3 rowniez
dziatalno$¢ handlowa i inne ustugi naziem-
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ne, takie jak, udzielone koncesje, wynajem
biur i parkingow”.

Inny pomyst na klasyfikacje aktywnosci
lotniska miat Doganis [3]. Wedtug niego
mozna jg podzieli¢ na: podstawowe ustugi
operacyjne, handling (z powodu powszech-
nosci stosowania tego angielskiego termi-
nu w jezyku polskim nie ttumaczono go)
i dziatalnos¢ handlowa. Podstawowe ustugi
operacyjne obejmuja: kontrole lotéw, ustu-
gi zwigzane z obstugg ladowan i startow,
serwis meteorologiczny, telekomunikacje,
ochrone, zapewnienie bezpieczenstwa
przeciwpozarowego, ratownictwo me-
dyczne oraz utrzymanie paséw startowych
i budynkéw. Handling obejmuje ustugi
zwigzane z samolotami (sprzatanie, dosta-
wy paliwa, za- i wytadunek bagazu) lub pa-
sazerami, ich bagazem i frachtem (odprawy,
transfer przez odpowiednie terminale do
samolotu i z samolotu). Dziatalnos¢ handlin-
gowa moze by¢ realizowana bezposrednio
przez lotnisko lub przez wyspecjalizowane
agencje. Trzecia klasa aktywnosci wedtug
Doganisa to dziatalnos¢ komercyjna obej-
mujaca sprzedaz koncesji na dziatalnos¢
sklepow lub restauracji na terenie lotniska
oraz wynajem powierzchni biurowych.

Przedstawione klasyfikacje sa podobne,
ale zakresy znaczeniowe ich klas nie pokry-
waja sie. Na przykfad, podstawowe ustugi
operacyjne [3] obejmujg zarbwno opera-
cje powietrzne, jak i lgdowe [2]. Wspdlne
cechy obydwu klasyfikacji doprowadzity
do ustanowienia powszechnie przyjmo-
wanego podziatu przychoddéw lotniska na
lotnicze (aeronautical) i nielotnicze (non-
aeronautical). Przychody lotnicze zwigzane
53 z ruchem samolotow i pasazeréw. Przy-
chody nielotnicze pochodzg z catej pozo-
statej dziatalnosci lotniska.

Na koricu listy z tabeli 1 wymienione zo-
staty Zrodta przychodow, ktére moga nale-
ze¢ do grupy lotniczych, jesli te dziatalnosci
prowadzone s3 samodzielnie lub do grupy
nielotniczych jesli podlegaja koncesjono-
waniu.

Konsekwencjg  réznorodnosci  Zrédet
przychodow jest réznorodnos$¢ ponoszo-
nych kosztéw. Niestety, w praktyce prowa-
dzenia ewidengji trudno jest rozdzieli¢ je
pomiedzy lotnicze i nielotnicze. Na przyktad,
firma odpowiadajaca za utrzymanie pasow
startowych jednoczesnie moze zajmowac
sie sprzataniem powierzchni handlowych.
Trudno jest wéwczas wydzieli¢ z jednej fak-
tury obydwie aktywnosci. Innym przykfa-
dem moga by¢ koszty ogdlnego zarzadu,
ktérych rozdzielenie pomiedzy dziatalno$c
lotniczg i nielotniczg wymaga arbitralnie
przyjetego klucza przynoszacego podziat
odbiegajacy od rzeczywistych naktadow.

Z tego powodu, przyjmuje sie, ze kosz-
ty portdéw lotniczych klasyfikowane bedg
nie ze wzgledu na rodzaj dziatalnosci, kto-
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rej stuzg, ale ze wzgledu na swoj charakter.
Najprostszy podziat wyréznia trzy sktadniki:
koszty pracy, amortyzacje i inne [5]. Amorty-
zacja jest traktowana tutaj jako koszt eksplo-
atowanego kapitatu.

Inna klasyfikacja oparta zostata na bada-
niach 24 europejskich portéw lotniczych [6].
Wedtug niej koszty mozna podzieli¢ na:

- wynagrodzenia z pochodnymi (42%),

- koszty kapitatu (@mortyzacja i zaptacone
odsetki) (22%),

- koszty wody, energii elektrycznej, ogrze-
wania (12%),

- koszty remontéw i napraw (poza wyna-
grodzeniami) (9%),

« koszty administracyjne (4%),

- pozostate koszty operacyjne (11%).

Wszystkie wskazniki, ktére w swojej kon-

strukcji obejmowac bedg, co najmniej jeden

ze sktadnikéw przychodéw i kosztow defi-

niowane s3 jako wskazniki efektywnosci

finansowej. Przyktadem takiego wskaznika

jest koszt pracy na jednego transferowane-

go pasazera.

Uzupetnieniem wskaznikéw efektyw-
nosci finansowej sg wskazniki produktyw-
nosci technicznej liczone w oparciu o liczby
nakfadéw i efektdéw mierzone w jednost-
kach fizycznych. Przyktadami takich efektéw
beda: liczba transferowanych pasazerdw,
liczba operacji lub liczba transferowanych
ton cargo. Te kategorie bedg skojarzone we
wskaznikach produktywnosci technicznej
z wielkosciami naktadow takich, jak: liczba
zatrudnionych  pracownikéw, powierzch-
nia terminala, powierzchnia lotniska, po-
wierzchnia pasow startowych lub liczba
wejs¢. Rozroznienie wskaznikow efektywno-
$ci finansowej i miar produktywnosci tech-
nicznej wynika przede wszystkim z potrzeby
konfrontacji uzyskanych wynikéw z rezulta-
tami metody DEA, ktéra w swojej konstruk-
cji opiera sie na rozdzieleniu tych dwoch
aspektéw analizy efektywnosci.

Propozycja zestawu
wskaznikow

kompleksowego

Efektywnos¢ finansowa i produktywnos¢
finansowa scharakteryzowane zostaty przez

i Polski

osiemnascie wskaznikow (po dziewiec
w kazdym obszarze). Osiem wskaznikow
z tej liczby oparto na propozycji Doganisa
[7] (gtéwnie finansowe). Reszta jest propo-
ZyCja autora i w jego intencji ma odzwier-
ciedla¢ charakter dziatalnosci operacyjnej
lotnisk oraz zakres dostepnych danych. Dla
uczynienia prezentacji duzej liczby wskazni-
kéw bardziej czytelng, przyjeto jednolity za-
pis skrotdw opisujgcych brane pod uwage
kategorie nakfadow i efektéw. Czes¢ z nich
pochodzi z przyjetego powszechnie w pi-
$miennictwie dotyczacym lotnictwa zesta-
wu skrétéw miedzynarodowych:

AA - powierzchnia lotniska w m?,

AER - przychody z dziatalnosci lotniczej,

APA — powierzchnia  ptyty  postojowej
(apron area),

AT - powierzchnia terminala w m?,

ATM = liczba operacji (air transport move-
ment),

CC - koszt kapitatu (rowny amortyzacji),
CT - przepustowos¢ terminala mierzona
liczba pasazerdw na godzine,

CTS — powierzchnia terminala cargo,

EBIT — zysk lub strata z dziatalnosci opera-
cyjnej (earnings before interest and
tax),

EMP — srednie zatrudnienie,

F - fracht (cargo) w tonach,

G - liczba wyjsc (gates),

NAR - przychody z dziatalnosci nielotniczej,

PAX = liczba pasazerow,

R — przychody,

TLC — catkowity koszt pracy,

TOC - catkowity koszt operacyjny,

WLU- jednostka transferowanego ruchu

(work load unit - jeden pasazer lub
100 kg cargo)W latach 80-tych ta
jednostka zostata powszechnie przy-
jeta w ekonomice lotnisk [8].
W pierwszej kolejnosci poddano analizie
produktywnos$¢ techniczna. Pierwsza gru-
pa wskaznikow efektywnosci technicznej
dotyczy wykorzystania terminala. Mierzono
ja przy pomocy trzech wskaznikéw: liczby
pasazeréw na jedno wyjscie (PAX/G podzie-
lone przez 100 tys.), liczby pasazerdw na
przepustowosc¢ terminala (PAX/CT podzielo-
ne przez 1000) oraz liczby pasazeréw na m?

Tab.1. Klasyfikacja Zrédet przychoddw portéw lotniczych

Przychody catkowite

Lotnicze

optaty lotniskowe

optaty za kontrole lotéw
optaty za postéj samolotu
optaty pasazerskie

optaty za fracht

\

Nielotnicze

aynsze i dzierzawy

refakturowanie kosztéw najemcom

wptywy z koncesji (sklepy, restauracje, banki, wypozyczalnie samochoddw itp.)
wptywy z samodzielnie prowadzonego handlu

wptywy z samodzielnie prowadzonego parkingu

inne (np. otrzymane odsetki)

optaty za serwis i handling samolotow
marza na sprzedazy paliw

optaty za handling frachtu,
Zrodto: [4]

bagazu i obstuge pasazeréw
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powierzchni terminala (PAX/AT podzielona
przez 100). Kazdy z wymienionych wskaz-
nikéw odnosi sie do liczby obstugiwanych
pasazeréw i jednej z cech eksploatowa-
nego terminala lub terminali. Najbardziej
miarodajng miarg wykorzystania terminala
jest wskaznik PAX/CT. Informuje on nie tyl-
ko o tym, jak efektywnie wykorzystany jest
potencjat terminala w relacji do ustalonego
maksimum, ale posrednio réwniez o tym,
jak dtugo jeszcze bedzie mogt zwiekszac
sie ruch bez koniecznosci rozbudowy infra-
struktury. Kazdy ze wskaznikéw wykorzysta-
nia terminala interpretujemy podobnie, im
wyzsza jego wartos¢, tym produktywniejsze
lotnisko.

Kolejna grupa wskaznikéw produktyw-
nosci dotyczy wykorzystania pasa starto-
wego i, szerzej rzecz ujmujac, powierzchni
lotniska. Naleza do niej: liczba operacji do
przepustowosci pasa startowego (ATM/
CRWY dzielone przez 1000), liczba operacji
do powierzchni parkingowej dla samolo-
téw (ATM/APA) oraz liczba operacji przez
powierzchnie lotniska (ATM/AA).

Najistotniejszym wskaznikiem w tej gru-
pie jest iloraz ATM/CRWY. Informuje nie
tylko o tym, jak efektywnie wykorzystany
jest potencjat pasa startowego w relacji do
wynikéw osigganych przezinne lotniska, ale
posrednio réwniez o tym, jak dtugo jeszcze
bedzie mogt zwieksza¢ sie ruch bez ko-
niecznosci budowy drugiego pasa. Wszyst-
kie wskazniki z tej grupy zwiekszajac swojg
warto$¢ informuja o poprawie efektywnosci
wykorzystania pasa startowego.

Siédmy wskaznik w grupie produktywno-
$ci technicznej mierzy relacje liczby transfe-
rowanych WLU na m? powierzchni lotniska.
Jest obrazem ogdlnej miary wykorzystania
posiadanej infrastruktury. Im wyzsza war-
to$¢ wskaznika, tym wyzsza produktywnosé
eksploatowanej powierzchni. Osmy wskaz-
nik mierzy efektywnos$¢ transferu cargo (F/
CTS). Liczony jest jako iloraz transferowa-
nego tonazu przez powierzchnie terminala
cargo. Im wieksza wartos¢ wskaznika tym
efektywniejsze wykorzystanie infrastruktury
dla przewozéw towarowych. Ostatni wskaz-
nik produktywnosci technicznej to relacja
WLU/EMP (podzielone przez 1000). Mierzy
on wydajnos¢ pracy jako liczbe transfero-
wanych tysiecy WLU na jednego zatrudnio-
nego pracownika.

Efektywno$¢ finansowa zostata zmierzo-
na przy pomocy dziewieciu wskaznikdw
Wszystkie dane finansowe wykorzystane
przy liczeniu wskaznikéw wyrazone byty
w ztotéwkach, w cenach biezacych. Naj-
istotniejszy jest, powszechnie stosowany
w analizie finansowej, wskaznik rentow-
nosci operacyjnej (EBIT/R). lloraz wyniku fi-
nansowego z dziatalnosci operacyjnej przez
warto$¢ przychoddw ze sprzedazy informu-
je o tym, ile groszy zysku z podstawowej
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dziatalnosci przedsiebiorstwa przynosi zto-
téwka obrotéow. Wskaznik ten ma charakter
uniwersalny i moze by¢ analizowany nieza-
leznie od branzy w jakiej funkcjonuje przed-
siebiorstwo.

Wartos¢ wskaznika rentownosci opera-
cyjnej jest podstawowa miarg zyskownosci
przedsiebiorstwa, a jego warto$¢ pozosta-
je pod wptywem innych skfadowych miar
efektywnosci. W pierwszym rzedzie nalezy
wymieni¢ wskazniki okreslajagce zdolnos¢
poszczegdlnych  naktadéw  mierzonych
wartos$ciowo do generowania przychoddw.
Ta grupa sktada sie, miedzy innymi, z miar
efektywnosci zasobdw kadrowych: relacja
przychodéw do catkowitego kosztu pracy
(R/TLC), wydajnos¢ pracy mierzona warto-
sciowo (R/EMP). Na ogdt, jesli lotnisko osig-
ga dobry wynik w pierwszym z tych wskaz-
nikéw, jest tak i w przypadku drugiego. Jesli
nie, moze to oznaczad, ze pfaci swoim pra-
cownikom znaczgco mniej niz konkurenci.
Kolejne dwa wskazniki informuja o wydaj-
nosci przychodowej majatku trwatego.
Roéwniez w tym przypadku bierzemy pod
uwage ujecie wartosciowe (R/CC; koszt ka-
pitatu jest tozsamy z kosztem amortyzacji)
i ilosciowe (R/AA). Im wyzsze wartosci tych
wskaznikéw, tym lepiej. Jednak, jesli lotni-
sko osigga bardzo dobry wynik w przypad-
ku pierwszego wskaznika i zty w przypadku
drugiego, moze to oznaczac znaczacg deka-
pitalizacje majatku trwatego. Koszt amorty-
zadji jest niewielki przy duzych rozmiarach
infrastruktury. Dane z tabeli 2 pokazuja, ze
przyktadem takiej sytuacji moze by¢ lotni-
sko we Wroctawiu.

Kolejne dwa wskazniki pokazuja, jakie sa
Zrédta zyskownosci liczonej na jedng WLU.
Pierwszy z nich informuje o wydajnosci
przychodowej tej jednostki (R/WLU). Jego
warto$¢ pokazuje ile ztotéwek przychodu
udaje sie uzyska¢ z jednostki transferowa-
nego ruchu. Lotniska stosujgce agresywna
strategie konkurencyjna beda charakteryzo-
wane przez nizsze wartosci tego wskaznika
i wyzszg liczbe transferowanych WLU. Dru-
gim czynnikiem zyskownosci transferowa-
nego ruchu jest catkowity koszt operacyjny
podzielony przez liczbe transferowanych
WLU. Jego wartos¢ informuje o koszto-
chtonnosci jednostki transferowanego ru-
chu. Jest to jedyny wskaznik w proponowa-
nym zestawie, ktéry nalezy interpretowac
odmiennie. Im wyzsza jest jego wartos¢ tym
gorzej dla efektywnosci finansowej lotniska.

Ostatnie dwa wskazniki mierzg wydaj-
no$¢ przychodowg dziatalnosci lotniczej
(AER/WLU) i nielotniczej (NAR/AT). Przyjeto,
Ze miarg intensywnosci dziatalnosci lotni-
czej jest liczba transferowanych jednostek
WLU. Nakfad na dziafalnos¢ nielotniczg
zmierzono powierzchnig terminala, ktéry
stanowi podstawowe Zrédto przychoddw
z wynajmow, koncesji i handlu.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Wyniki analizy wskaznikowej efektywno-
Sci polskich regionalnych portéw lotni-
czych

Przed przystapieniem do analizy poszcze-
golnych wskaznikéw warto wskaza¢ na
pewng prawidtowos¢, ktére dotycza wiek-
szosci analizowanych miar. Jak pokazujg wy-
niki zaprezentowane w tabeli 2, wiekszo$¢
wartosci wskaznikow w 2008 roku pogor-
szyfa sie. Dotyczyto to wszystkich lotnisk.
Podobnie powszechny byt spadek wartosci
wskaznikow w 2009 roku. Kryzys gospodar-
czy odbit swoje pietno na wynikach lotnisk
niezaleznie od ich indywidualnych charak-
terystyk. Pasazerskie przewozy lotnicze s
branzg szczegodlnie wrazliwg na spadki do-
choddéw konsumentéw.

Interpretacja wskaznikéw produktywno-
$citechnicznej powinna zostac poprzedzona
podaniem istotnych informacji dotyczacych
inwestycji realizowanych w analizowanych
lotniskach. Badany okres zaznaczyt sie po-
wiekszeniem terminali w Gdansku (w 2008,
z 7 689 m? do 9 298 m?), Katowicach (tacz-
nie miedzy 2007 a 2009 z 7 600 m? do
21 300 m?) i Wroctawiu (w 2008, z 6 935 m?
do 8 861 m?). Przyniosto to wzrost przepu-
stowosci wytacznie w przypadku Katowic
(prawie dwukrotny). Wykorzystanie po-
tencjatu terminala byto w 2007 najwyzsze
w przypadku tego wiasnie lotniska. Skoko-
we zwiekszenie liczby wyjé¢, powierzchni
i przepustowosci terminala spowodowato
zmniejszenie sie wskaznikow jego produk-
tywnosci, nie na tyle jednak by zepchnac
to lotnisko na ostatnie miejsce. We wszyst-
kich latach analizy zajmuje je port lotniczy
w Poznaniu. Pozytywnym symptomem jest
poprawa wykorzystania poznanskiego ter-
minala w 2008 i 2009 roku.

Przykfad Katowic dobrze ilustruje sytu-
acje lotniska, ktére wiasnie przeprowadzito
duza inwestycje skokowo zwiekszajacy po-
tencjat. Powoduje to przejsciowy spadek
wykorzystania tego potencjatu, ktéry dzieki
oczekiwanemu  wzrostowi  intensywnosci
ruchu stopniowo bedzie coraz lepiej wy-
korzystywany. Niestychanie wazne jest, aby
rzeczywisty wzrost intensywnosci ruchu
zapewnit przynajmniej stabilizacje kosztu
przecietnego w dtugim okresie.

Interpretacja wskaznikow wykorzysta-
nia pasa startowego musi uwzglednia¢ to,
ze analizowane lotniska charakteryzuja sie
zblizong dtugoscia pasa startowego. Nie
oznacza to jednak podobnej przepustowo-
$ci. Najmniejsza jest w Poznaniu (10 operacji
na godzine), najwyzsza w Gdansku (15). Po-
wierzchnia lotniska jeszcze bardziej réznicu-
je analizowane podmioty. Najwieksze, pod
tym wzgledem, lotnisko we Wroctawiu jest
ponad trzykrotnie wieksze od najmniejsze-
go (Gdansk). Wykorzystanie potencjatu pa-
sow startowych jest najwyzsze w Poznaniu.
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Najgorzej pod tym wzgledem jest we Wro-
cfawiu. Podobnie rzecz sie ma w przypadku
liczby operacji lotniczych na m? powierzchni
lotniska. Jedyng zmiang jest wyprzedzenie
Poznania przez lotnisko w Gdarisku, ktore
charakteryzuje sie zdecydowanie najmniej-
szg powierzchnia.

Gdansk zachowuje prymat réwniez
w przypadku wskaznika WLU/AA. Port lot-
niczy w Poznaniu w tej kategorii zostaje
wyprzedzony przez lotnisko w Katowicach.
Wynika to ze znaczaco mniejszej liczby WLU
na jedng operacje lotnicza.

Najlepszy wynik pod wzgledem liczby
ton frachtu do powierzchni terminala car-
go (F/CTS) osiggneto lotnisko w Gdarisku,
ktére dysponuje terminalem o najmniejszej
powierzchni, transferujgc drugg w kolejno-
$ci najwyzsza liczbe ton cargo. Najmniejsza
produktywnos$¢ transferu cargo wystgpita
w przypadku lotniska wroctawskiego. Drugi,
co do wielkosci terminal (4 300 m?) trans-
feruje najmniejsza liczbe ton cargo (1 032 t
w 2009 roku).

Analizowane porty lotnicze, poza kato-
wickim, charakteryzowaty sie zblizonym
poziomem zatrudnienia. W Gdansku zatrud-
niano pracownikdéw na najmniejszej liczbie
etatéw (399 w 2009). Lotniska w Poznaniu
i Wroctawiu majg zblizony poziom zatrud-
nienia (odpowiednio 447 i 482 w 2009 r.).
Zdecydowanie najliczniejsza jest kadra lot-
niska w Katowicach (664 etaty w 2009 r.).
Najwyzsza wydajnos¢ pracy charakteryzuje
lotnisko w Gdansku. Najgorsze wyniki osia-
gnety, zblizone pod tym wzgledem, lotniska
w Poznaniu i Wroctawiu. Katowice, obstu-
guja tak intensywny ruch, ze pomimo naj-
liczniejszej kadry charakteryzujg sie drugim
wynikiem wydajnosci pracy.

Ogdlne spojrzenie na wyniki badania
produktywnosci technicznej lotnisk pozwa-
la na zaryzykowanie stwierdzenia o naj-
wyzszej pozycji lotniska w Gdansku. Warto
jednak zdac sobie sprawe z tego, ze ten port
lotniczy jest w podobnej sytuadcji jak Katowi-
ce, przed inwestycja. W Gdansku zakonczo-
no niedawno budowe nowego terminala
zwiekszajaca przepustowos¢ do 5 min PAX.
Jej zakoriczenie moze przejsciowo odbic sie
na efektywnosci technicznej w przysztosci.
Analize wskaznikow efektywnosci finanso-
wej nalezy rozpocza¢ od najwazniejszego,
czyli rentownosci dziatalnosci operacyjnej.
Najwyzsze wartosci wskaznika osiggato lotni-
sko w Gdarisku. Port w Katowicach w 2009 r.
miat identyczng wartos¢ wskaznika, ale
w kolejnych dwdch latach przewaga Gdan-
ska powiekszata sie. W latach 2007-2008
trzecie miejsce pod wzgledem rentownosci
operacyjnej zajmowato lotnisko w Poznaniu.
W ostatnim roku analizy wyprzedzit je port
lotniczy we Wroctawiu.

W kazdym roku analizy, najwyzszg relacje
przychoddw operacyjnych do kosztéw pra-

2/2012

cy (R/TLC) odnotowano w przypadku lotni-
ska we Wroctawiu. Zawdziecza ono swojg
pozycje zardbwno najmniejszemu zatrudnie-
niu, jak najnizszemu $redniemu wynagro-
dzeniu na jeden etat. Bardzo podobne wy-
niki osiggnety porty lotnicze w Katowicach
(pomimo drugich w kolejnosci najwyzszych
wynagrodzen i najwyzszego zatrudnienia)
i Gdansku (pomimo najwyzszych wynagro-
dzen). Najnizszy przychod ze ztotéweki kosz-
tu pracy realizowato lotnisko w Poznaniu,
gtéwnie ze wzgledu na najnizsze przychody.
Podobne znaczenie ma wydajnos¢ pracy
mierzona wartos$ciowo (R/EMP). Najwyzszy
przychdd na jednego pracownika w 2009 r.
osiggnieto w Gdansku. Warte odnotowania
jest zwiekszenie sie tego wskaznika w tym
roku. Udato sie je osiggng¢ tylko w tym
przypadku. W poprzednich dwoch latach
palme pierwszeristwa dzierzyto lotnisko we
Wroctawiu, ale spadek przychodéw w 2009
zepchnat je na trzecie miejsce. Podobnie jak
w przypadku wskaznika R/TLC, rowniez pod
wzgledem wydajnosci pracy najnizsze war-
tosci charakteryzowaty port lotniczy w Po-
znaniu.

Najwyzsze wyniki pod wzgledem relacji
miedzy przychodami a kosztem kapitatu re-
prezentowanym przez amortyzacje (R/CC)
osiggneto lotnisko we Wroctawiu. Drugie
w kolejnosci byto lotnisko w Gdansku, a trze-
cie w Poznaniu. Najwyzszy udziat amortyza-
cji w przychodach wystapit w przypadku
lotniska w Katowicach. Wartosci tego wskaz-
nika nalezy ocenia¢ bardzo ostroznie. Naj-
lepsze wyniki mogg wynika¢ ze znaczacego
zuzycia majatku, a najgorsze z zakonczenia
szeroko zakrojonego programu inwestycyj-
nego, jak w przypadku Katowic. Interpretu-
jac wartosci wskaznika R/CC warto pamietac
o specyfice inwestycji w portach lotniczych,
ktéra wynika z niepodzielnosci naktadéw
generujacej fazy wysokiego i niskiego wyko-
rzystania potencjatu technicznego.

Podobne znaczenie jak poprzedni wskaz-
nik ma wydajnos¢ przychodowa powierzch-
ni lotniska (R/AA). Najwieksze przychody
z m? lotniska osiggano w Gdarisku. Pokrywa
sie to z wynikami analizy produktywnosci
technicznej tego portu lotniczego. Drugi
pod wzgledem wykorzystania powierzchni
lotniska byt port w Katowicach. Najgorszy
wynik osiagnieto pod tym wzgledem we
Wroctawiu. Tamtejsze lotnisko zajmuje naj-
wieksza powierzchnie ze wszystkich analizo-
wanych.

O sprawnosci w negocjowaniu optat
i strukturze przychodéw (duzy udziat ob-
rotow z dziatalnosci nielotniczej) informuje
wskaznik wydajnosci przychodowej WLU (R/
WLU). Najlepszy wynik pod tym wzgledem
osiggneto lotnisko we Wroctawiu. Wynika
to gtéwnie z najwiekszego w badanej zbio-
rowosci udziatu przychodéw z dziafalno-
$ci nielotniczej. Drugie pod analizowanym

i Polski

wzgledem byfo lotnisko w Poznaniu. Naj-
nizszy wynik charakteryzowat port lotniczy
w Gdarisku. Do pewnego stopnia ttumaczy
to wysoka, relatywng intensywno$¢ ruchu
na tym lotnisku.

Wysokiej  wydajnosci  przychodowej
na jedno WLU we Wroctawiu towarzyszy
najwyzsza kosztochtonnos¢ tej jednostki.
Podobnie jak w przypadku strony przycho-
dowej decydujgce znaczenie miaty koszty
dziatalnosci nielotniczej. Najnizsze koszty
operacyjne na jednostke WLU wystepowa-
ty w Gdansku. Ich niski poziom umozliwiat
realizacje strategii niskich optat i wysokiej
intensywnosci ruchu. Warto zwrdci¢ uwa-
ge na istotny wzrost kosztochtonnosci WLU
w Katowicach w 2009 roku. Nalezy spodzie-
wac sie podobnego zjawiska w pozostatych
portach lotniczych realizujgcych obecnie
projekty zwigzane z rozbudowg terminali.
Aby usuna¢ wptyw obrotéw z dziatalnosci
nielotniczej na wydajno$¢ przychodowg po-
liczono kolejny wskaznik, ktory jest ilorazem
przychoddw z dziatalnosci lotniczej i liczby
transferowanych WLU. Najlepsze wyniki pod
tym wzgledem osiggnieto w Poznaniu. To
lotnisko realizuje strategie negocjowania
wysokich cen w obliczu ograniczonej moz-
liwosci zwiekszania ruchu. Pozostate lotniska
charakteryzowaty sie zblizonymi wartoscia-
mi z przedziatu 31-37 zt. Jedynie w Katowi-
cach w 2009 roku uzyskano wynik zblizony
do wartosci realizowanej przez port lotniczy
w Poznaniu.

Wartosci wskaznika AER/WLU uzupetniaja
dane o wydajnosci przychodowej dziatalno-
ci nielotniczej (NAR/AT). Najwyzsze war-
tosci wskaznika osiggnieto we Wroctawiu.
Wynika to z tego, ze to lotnisko jako jedyne
z analizowanej czworki prowadzi samo-
dzielnie handel paliwem lotniczym. Najniz-
sze byly udziatem Poznania. Jednak jedynie
w tym porcie lotniczym doszto do poprawy
wartosci wskaznika w kolejnych latach. Przy
istotnym spadku w Katowicach (vide inwe-
stycje) przychody z dziatalnosci nielotniczej
na m? terminala w obydwu lotniskach zna-
€z3co sie zblizyty w 2009 roku.

Podobnie jak w przypadku produktyw-
nosci technicznej potwierdzita sie przodu-
jaca pozydja lotniska w Gdansku. Sposréd
pozostatych lotnisk, Katowice wyrdzniajg sie
wysoka rentownoscig operacyjng, Wroctaw -
istotnym pozytywnym wptywem dziatalno-
éci nielotniczej na efektywnos¢, a Poznan -
wysokg wydajnoscig przychodowg dziatal-
nosci lotniczej. Analiza wskaznikowa ujaw-
nita réwniez istotny w ekonomice lotnisk
wptyw cyklu inwestycyjnego na wyniki fi-
nansowe lotnisk.

Znaczace wydtuzenie perspektywy cza-
sowej analizy mogtoby zréwnac szanse lot-
nisk na dobre wyniki analizy wskaznikowej.
Kazde z nich opisywane bytoby w fazie in-
westycyjnej i w fazie konsumowania efek-

37

Hrzeglqd komunikacyjny



38

Lotniska uzytku publiczne

téw ekonomicznych inwestycji. Niestety,
takie podejscie wnosi zaktécenia innego
rodzaju, zwigzane na przyktad z istotna
zmiang profilu dziatalnosci, cen naktaddw
na pozyskanie gruntéw lub innych ograni-
czenh lokalnych.

Propozycja kalkulacji
wskaznika efektywnosci

syntetycznego

Metoda wskaznikowa przynosi szereg réz-
norodnych miar odpowiedzialnych za po-
szczegodlne aspekty efektywnosci. Stanowi
wartosciowe Zrédto informacji zarzadczej.
Pozwala wyznaczy¢ mocne i stabe strony
wsrédd rozmaitych aspektow efektywnosci
portow lotniczych. Z drugiej strony, wielo-
watkowos¢ analizy wskaZznikowej rodzi na-
turalng potrzebe syntetyzacji wynikow, kto-
ra pozwoli na wyznaczenie jednej, ogélnej
miary efektywnosci, ktéra moze stanowic
przedmiot poréwnan. Ponadto, syntetycz-
ny indeks efektywnosci finansowej i tech-
nicznej umozliwi sporzadzanie rankingéw
lotnisk.

Zbudowanie syntetycznego wskazni-
ka wymaga pokonania dwoch barier. Po
pierwsze, poszczegdlne wskazniki sg wy-
razone w réznych jednostkach, ich bez-
posrednia konsolidacja jest niemozliwa.
Po drugie, kazdy ze wskaznikow ma inne
znaczenie dla ogdélnej oceny efektywnosci
gospodarowania.

0 wschodniej Polski

Proponowana metoda bierze pod uwage
wymienione cechy analizy wskaZnikowej.
Najpierw dla kazdego wskaznika policzono
jego relatywng warto$¢ zgodnie z nastepu-
jaca formuta:

gdzie:

i, — warto$¢ relatywna wskaznika,

i —wartos¢ absolutna wskaznika.

Dla kazdego z policzonych wskaznikéw
liczony jest iloraz jego wartosci przez mak-
simum z dwunastu wynikow osiggnietych
przez cztery lotniska w trzech latach okresu
2007-2009. Jedynie dla wskaznika koszto-
chtonnosci WLU dzielono minimum warto-
$ci wskaznika przez wynik dla danego lotni-
ska w danym roku.

Synteze wynikéw lotnisk w poszczegdl-
nych latach uzyskano przez policzenie sred-
niej wazonej w rozdzieleniu na produktyw-
nos$¢ techniczng i efektywno$¢ finansowa:

9
S, = z wii,
i=1

gdzie:

S, — wartos¢ wskaznika syntetycznego dla
lotniska I w toku ¢,

i —warto$¢ relatywna wskaznika,

w, - waga dla wskaznika i.

Wskazniki syntetyczne S, majg postac, kto-
ra umozliwia poréwnanie ich z indeksami
VCR wygenerowanymi metoda DEA. War-
tosci indekséw VCR dla analizowanej proby
pochodza badan przedstawionych przez
W. Augustyniaka w monografii pod redak-
cja M. Rekowskiego[9]. Przybierajg wartosci
z przedziatu od 0 do 1 oraz sg wyrazone
w tych samych jednostkach (% lub utamki
dziesietne).

Rezultaty obliczen przedstawiono w ta-
belach 2-4. Wyniki z tabeli 2 pokazuja
wartosci wskaznikow syntetycznych. Po-
szczegdlnym  wskaznikom  szczegdtowym
przypisano cztery wartosci wag 30%, 15%,
10% i 5%. W poréwnaniu z poprzednig wer-
sjg studium poréwnawczego [10], zmienio-
no wartosci wag. Wynikato to z dyskusji nad
wynikami i dazenia autora do doskonalenia
metody. Przede wszystkim, podniesiono
zdecydowanie wage rentownosci operacyj-
nej jako naczelnego wskaznika efektywnosci
finansowej. Szczegdlne znaczenie przypisa-
no wskaznikowi rentownosci operacyjnej,
ktéry jako jedyny otrzymat wage 30%. Jak
pisano wczesniej, stanowi on gtéwng miare
efektywnosci finansowej. Drugg w kolejno-
$ci wartos¢ wagi (15%) przydzielano jedne-
mu wskaznikowi w danej grupie miar pro-
duktywnosci technicznej, ktéry autor uznat
za najwazniejszy. Srednia warto$¢ wagi 10%
charakteryzowata inne wskazniki w grupie
miar produktywnosci technicznej i wazniej-

Tab.2. Wskazniki relatywne i indeksy syntetyczne efektywnosci portéw lotniczych

Lotnisko Poznar
Rok 2007 2008
PAX/G 0,25 0,37
PAX/CT 0,23 033
PAX/AT 0,24 0,34
ATM/CRWY 0,79 1,00
Miary efektywnosc ATM/APA 0,56 038
technicznej ATM/AA 047 059
WLU/AA 035 0,50
F/CTS 0,15 0,17
WLU/EMP 0,50 0,63
Slt (techniczna) 0,40 0,51
EBIT/R 0,44 034
RATLC 0,56 0,65
R/EMP 0,54 0,68
R/CC 0,29 0,41
Miary efektywnosci R/AA 043 0,62
finansowej RAILU 068 068
TOC/WLU 0,65 0,66
AER/WLU 0,96 1,00
NAR/AT 0,09 0,11
Slt (finansowa) 0,53 0,55

Zrédto: obliczenia wlasne
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Gdarisk Katowice Wroctaw

Waga
2009 2007 2008 2009 2007 2008 2009 2007 2008 2009
0,36 1,00 0,57 0,56 0,78 0,54 0,37 0,53 0,58 0,50 10%
0,33 0,81 0,93 0,91 0,90 1,00 0,49 0,26 0,28 0,24 15%
0,34 0,85 0,80 0,78 1,00 0,87 0,42 0,75 0,64 0,55 10%
0,97 0,80 0,88 0,84 0,86 0,95 0,93 0,72 0,93 0,70 15%
0,36 0,66 0,63 0,60 0,77 071 0,69 078 1,00 0,89 5%
0,54 091 1,00 0,95 0,32 0,35 0,34 0,20 0,26 0,23 10%
0,47 0,88 1,00 0,98 0,42 0,51 0,49 0,21 0,23 0,20 10%
0,14 1,00 0,57 0,50 0,13 0,21 0,11 0,03 0,02 0,02 10%
0,55 0,95 1,00 0,95 0,78 0,80 0,71 0,61 0,63 0,52 15%
0,48 0,88 0,85 0,81 0,68 0,70 0,53 0,45 0,50 041 100%
0,14 1,00 0,82 0,70 1,00 0,80 0,29 0,42 0,28 0,23 30%
0,55 0,78 0,71 0,69 0,77 0,68 0,68 0,90 1,00 0,78 10%
0,59 0,78 0,83 0,85 0,71 0,74 0,77 0,83 1,00 0,76 10%
0,31 0,41 0,39 0,41 0,32 0,31 0,26 1,00 0,88 0,62 10%
0,57 083 0,95 1,00 0,44 0,54 0,61 033 0,42 033 5%
0,67 0,52 0,52 0,56 0,57 0,58 0,68 0,86 1,00 0,92 10%
0,70 0,41 0,44 0,50 0,46 0,50 0,68 0,83 1,00 0,93 10%
0,96 078 0,77 0,82 0,78 0,77 0,94 0,69 0,70 073 10%
0,12 0,19 0,20 0,22 0,37 0,35 0,18 0,92 1,00 0,72 5%
0,45 0,72 0,67 0,65 0,70 0,64 0,53 0,70 0,71 0,60 100%
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sze, poza rentownoscig operacyjna, wskaz-
niki efektywnosci finansowej. Wskazniki
0 mniejszym znaczeniu, uznane za uzupet-
niajgce wczesniejsze miary, mnozono przez
najnizsza wage (5%). Na przykfad w anali-
zie produktywnosci technicznej, w grupie
wskaznikow charakteryzujacych obstuge
pasazeréw za najwazniejszy uznano liczbe
pasazerow na m? terminala (PAX/AT). Pozo-
state wskazniki z tej grupy opatrzono wagga
rowng 10%. Mniej istotny wskaznik liczby
operacji na m? powierzchni parkingowej dla
samolotow (ATM/APA) mnozono przez 5%.

Wyniki syntezy analizy wskaZnikowe]
w zakresie produktywnosci technicznej po-
kazuje tabela 3. W drugiej kolumnie podano
wartosci syntetycznego wskaznika produk-
tywnosci. Dla wybrania benchmarku po raz
kolejny podzielono wartosci wskaznikéw
syntetycznych przez maksimum z 12 wyni-
kéw. Liderem listy stato sie lotnisko w Gdan-
sku w 2007 roku. Najnizszy wynik uzyskat
Poznan w tym samym roku. Wyniki uzyska-
ne metoda DEA (pigta kolumna) przynosza
to samo maksimum. Najnizsza wartos¢ in-
deksu VCR osiggneto lotnisko w Katowicach
w 2009. Statystyczna analiza wynikéw wska-
zata na istotng statystycznie korelacje miar
uzyskanych obiema metodami (r=0,7936).
Wspotczynnik korelacji rang Spearmana byt
réwniez wysoki (R=0,5594), cho¢ nieistotny
statystycznie.

Dla poréwnania wynikéw badan dla czte-
rech lokalnych portéw lotniczych w catym
analizowanym okresie policzono $rednie
warto$ci wskaznikow S, i indeksow VCR dla
kazdego lotniska. Lotniska we Wroctawiu
i Poznaniu uzyskaty bardzo zblizone wyni-
ki. Podobnie byto w przypadku Gdanska,
ktéry byt pierwszy w klasyfikacji niezaleznie
od stosowanej metody. Istotna rozbiezno$c
pojawita sie w wynikach lotniska w Katowi-
cach. Analiza wskaznikowa przyniosta temu
portowi drugie miejsce, podczas gdy meto-
da DEA czwarte. Wynika to z doboru zmien-
nych opisujgcych naktady. W przypadku
analizy wskaznikowej wzieto pod uwage za-
rowno miary charakteryzujgce terminal pa-
sazerski (3 wskazniki), jak i miary zalezne od
powierzchnilotniska (4 wskazniki), opisujace
pasy startowe (1) i zatrudnienie (1). Analiza
DEA ma wbudowany modut selekcjonujacy
nakfady. W przeprowadzonych obliczeniach
wybdr wskazat na liczbe bramek, powierzch-
nie terminala, liczbe stanowisk odpraw, licz-
be tasm bagazowych, powierzchnie portu
lotniczego oraz liczbe pracownikéw. Cztery
7 szesciu naktadow opisujg terminal pasa-
zerski. Jego parametry w wyniku inwestycji
ulegty w przypadku katowickiego lotniska
dwu-, trzykrotnemu wzrostowi. Ta rozbiez-
no$¢ z duzym prawdopodobierstwem
zniknie w kolejnych latach, gdy port lotniczy
w Katowicach bedzie zwieksza¢ intensyw-
nos$c¢ ruchu przy statej bazie technicznej.
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Lotnisko w Gdansku w 2009 roku zajeto
pierwsze miejsce réwniez w przypadku ana-
lizy efektywnosci finansowej. Metoda DEA
przyniosta maksimum réwniez Wroctawiowi
w 2007 i 2008 roku oraz Katowicom w 2007.
Najnizsza wartos¢ syntetycznych miar efek-
tywnosci w obydwu metodach osiggneto
lotnisko w Poznaniu w 2009 roku. Wspotczyn-
nik korelacji Pearsona dla wynikéw analizy
wskaznikowej i metody DEA byt wysoki i istot-
ny statystycznie (r=0,8399). Podobnie byto ze
wspotczynnikiem korelacji rang Spearmana
(R=0,8542). Zmiana wag przypisywanych
wskaznikom znaczaco podniosta obydwa
wspotczynniki korelacji szczegdlnie w przy-
padku analizy efektywnosci finansowe;j.

Usdrednienie wynikdw lotnisk za caty okres
analizy przynosi réwniez stosunkowg zbiez-
nos¢ wynikow. Obydwie metody przynosza
czwarte miejsce portowi lotniczemu w Po-
znaniu. Podobnie jest z Katowicami na trzecim
miejscu. Gdansk i Wroctaw wymieniajg sie na
pierwszym i drugim miejscu. Analiza wskazni-
kowa przynosi pozycje lidera Gdariskowi, me-
toda DEA Wroctawiowi. Nalezy jednak dodac,
7e zamiana na pozydji lidera wynika z mini-
malnych réznic w wartosciach usrednionych
indekséw. Réznice w wartosciach wskazni-
kow wynikaja tutaj rowniez z doboru nakfa-
dow i efektow. W analizie DEA naktadami byty
dwa czynniki: koszt sity roboczej (reprezento-
wany przez fundusz ptac) oraz koszt kapitatu,
rozumiany jako suma kosztéw operacyjnych
pomniejszona o kwote wynagrodzen. Efekta-
mi dziatalnosci byty przychody z dziatalnosci
lotniczej (AER), przychody z dziafalnosci nie-
lotniczej (NAR) oraz wartos¢ EBITDA. Lotnisko
we Wroctawiu zdecydowanie przodowato
w zakresie generowania przychodéw z dzia-
talnosci nielotniczej, stad pierwsze miejsce
w klasyfikacji opartej na metodzie DEA.

Poréwnanie  syntetycznego  wskaznika
produktywnosci  technicznej z  wynikami
metody DEA przynosi zgodne wskazanie lot-
niska w Gdansku jako najefektywniejszego.
Syntetyczny wskaznik efektywnosci finanso-
wej potwierdza to wskazanie. Jedynie indeks
efektywnosci finansowej VCR wskazuje na
druga lokate Gdanska, za portem lotniczym
we Wroctawiu (przy minimalnej réznicy). Oby-
dwie metody wskazaty réwniez na istotne
znaczenie dla wynikéw badania efektywnosci
tego, na jakim etapie cyklu inwestycyjnego
znajduje sie lotnisko. Rozbieznosci w wyni-
kach obydwu metod wynikaja gtéwnie z roz-
nic w doborze czynnikéw reprezentujacych
naktady i efekty. Metode wskaznikowg cha-
rakteryzuje statos¢ nie tylko w tym wzgledzie,
ale i w przypadku doboru wag. Metoda DEA
dobiera czynniki zgodnie z sitg ich pozytyw-
nego oddziatywania na efektywnos¢. Stad ich
dobdr moze sie zmienia¢ miedzy badaniami
przeprowadzonymi w réznym czasie.

i Polski

Tab.3. Poréwnanie wynikéw metody wskazniko-
wej i DEA (produktywnos¢ techniczna)

) Najlepszy ~ Srednia Srednia
Lotniska S, -1 5, DEAVCR DEA
P0z7 0,40 0,46 0,53

P0Z8 0,51 0,58 0,53 0,55 0,54
P0Z9 0,48 0,54 0,55
GND7 0,88 1,00 1,00
GND8 0,85 0,96 0,96 0,85 0,90
GND9 0,81 0,92 0,83
KTw7 0,68 0,78 0,63
KTws 0,70 0,79 0,72 0,44 0,46

KTwg 0,53 0,60 0,31
WRO7 0,45 0,51 0,54
WR08 0,50 0,57 0,52 0,53 0,51
WR09 0,41 0,47 0,47

Zrédto: obliczenia wiasne

Tab.4. Poréwnanie wynikdw metody wskazniko-
wej i DEA (efektywnosc finansowa)

lotniska S, Naj'j’szy Sres‘i"ia DEAVCR S’E‘ézia
POZ7 053 073 087
POZ8 055 076 071 077 079
P9 045 063 075
GND7 072 1,00 1,00

GND8 0,67 0,94 0,95 0,87 0,91
GND9 0,65 0,91 0,86
KTw7 0,70 0,98 1,00
KTWs 0,64 0,89 0,87 0,86 0,87
KTw9 0,53 0,74 0,75
WRO7 0,70 0,97 1,00
WR08 0,71 0,99 0,93 1,00 0,98

WR09 0,60 0,83 0,95
Zrédfo: obliczenia wiasne

Whioski

Przeprowadzone studium ujawnito moc-
ne strony poszczegodlnych lotnisk. Gdanski
port lotniczy wyrdznia sie rentownoscig
operacyjng, efektywnoscig wykorzystania
pasa startowego i terminala oraz wydajno-
$cig pracy. We Wroctawiu uzyskano dobre
wyniki w zakresie wydajnosci przychodo-
wej naktadéw na prace, wydajnosci przy-
chodowej infrastruktury oraz kwoty przy-
choddw z dziafalnosci nielotniczej. Lotnisko
w Katowicach wyrdznia sie wysokga rentow-
noscia operacyjng oraz efektywnoscia wy-
korzystania terminala (przed rozbudowa).
W Poznaniu osiagnieto najlepsze wyniki
w zakresie wykorzystania pasa startowego
i kwoty przychoddw z dziatalnosci lotniczej
na jedng WLU.
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0 wschodniej Polski

Wyniki analizy wskaznikowej potwier-
dzity silng zaleznos¢ efektywnosci portéw
lotniczych od fazy cyklu inwestycyjnego.
W Katowicach, po ukoriczeniu inwestydji
zwiekszajacej dwukrotnie przepustowosc
terminali, wskazniki produktywnosci tech-
nicznej zdecydowanie sie pogorszyty. Ten
sam proces pogorszy zapewne efektywnos¢
techniczng lotniska w Gdansku po 2011
roku. Specyfika portéw lotniczych opiera sie,
miedzy innymi, na wysokiej niepodzielnosci
nakfadéw inwestycyjnych. Napotykajgc na
bariere przepustowosci, wiasciciele lotniska
muszg wybudowac nowy terminal lub nowy
pas startowy. Jednoczesnie, w przypadku li-
nii lotniczych, zwiekszenie potencjatu moze
polegac jedynie na zakupie kolejnego samo-
lotu.

Synteza analizy wskaznikowej przyniosta
wyniki zgodne ze wskazaniami analizy prze-
prowadzonej metodg DEA. Wartosci indek-
sow VCR i wskaznikow syntetycznych S, dla
poszczegdlnych lotnisk i kolejnych lat z okre-
su 2007-2009 wykazaty wysokg i istotng sta-
tystycznie korelacje. Zbieznos¢ wynikéw
jest argumentem na rzecz wiarygodnosci

Po czesci merytorycznej odbyto sie uroczyste wreczenie:
- Nagréd Ministra Infrastruktury dla najlepszej pracy habilitacyjnej,
doktorskiej, magisterskiej i inzynierskiej z dziedziny ,JRANSPORT”

obydwu metod. Mozna zaryzykowac stwier-
dzenie, ze metoda wskaznikowa uzupetnia,
powszechnie uznang w literaturze przed-
miotu, metode DEA o wyniki szczegdtowo
charakteryzujace wybrane aspekty efektyw-
nosci zarzadzania portami lotniczymi. <
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W dniach 15 - 16 grudnia 2011 w Politechnice Slaskiej w Katowicach

odbyta sie Europejska Debata Transportowa
+~Wspotpraca NAUKA - PRZEMYSL - TRANSPORT”

pod Honorowym Patronatem

Prof. Jerzego Buzka, Przewodniczacego Parlamentu Europejskiego

Ponadto zostaty przyznane wyrdznienia Redaktoréw czasopism wy-
dawanych przez SITK RP otrzymali je:
1. Mgr inz. Marek Mistewicz

oraz Nagrody Ministra Infrastruktury za najlepsza ksiazke o tematy-
ce transportowej wydang w roku akademickim 2010/2011.
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2. mgr inz. Mateusza Kurpiel

za prace dyplomowa magisterska pt.

Analiza wptywu obwodnic na poprawe klimatu akustycznego
w matych miastach

Praca zostata wykonana w Politechnice Krakowskiej — na Wydziale
Inzynierii Ladowe;j

Promotor: prof. dr hab. inz. Marian Tracz
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