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Wstep

Wspolczesne problemy ekonomiczne stanowig interesujacy poznawczo obszar ba-
dan prowadzonych od kilku lat przez trzy zespoty naukowe z uczelni ekonomicz-
nych Katowic, Szczecina i Wroctawia. Wybor rozwoju zréwnowazonego na temat
przewodni tomu, ktory trafia do rak czytelnika, potwierdza aktualnos$¢ i niestabna-
ce znaczenie tego zagadnienia w odniesieniu do teorii ekonomii (a zwlaszcza roz-
woju regionalnego) i jej praktycznych zastosowan. Zebrane w tym tomie opracowa-
nia wskazuja na rosngce zainteresowanie rozwojem zréwnowazonym, ktory staje
si¢ zagadnieniem inter- i multidyscyplinarnym. Kryterium doboru artykutéw do
biezacego tomu stanowi rozwdj zrownowazony w jego wymiarze przestrzennym
(krajowym 1 regionalnym, w tym lokalnym), ktory jest analizowany w réznych
aspektach, np.: ekonomicznym, spotecznym, ekologicznym i instytucjonalnym.

Naukowy oraz aplikacyjny charakter rozwoju zréwnowazonego, postrzeganego
wspotczesnie jako wyzwanie, znajduje potwierdzenie w dokumentach strategicz-
nych formutowanych przez aktoréw rozwoju na poziomie krajowym, regionalnym
i lokalnym. Analiza takich dokumentow na tle strategii Europa 2020 potwierdza, ze
rzady, samorzady czy przedsigbiorcy, a takze spoteczenstwo sa w rézny sposob od-
powiedzialni za osigganie celow rozwoju zrownowazonego; znajduje to odzwiercie-
dlenie w opracowaniach zebranych w niniejszym tomie. Autorzy koncentruja swoja
uwagg na analizie polityki spojnosci jako narzedziu wdrazania celéw rozwoju zrow-
nowazonego na szczeblu regionalnym i krajowym, z pozycji r6znych beneficjentow
tej polityki — wladz regionalnych, przedsigbiorcéw, samorzadow terytorialnych.
W badaniach przewija si¢ zagadnienie czynnikow rozwoju (takze nowoczesnych,
takich jak wiedza czy klasa kreatywna) oraz instrumentéow (SSE, instrumenty
finansowe) i sity ich wplywu na poszczegolne wymiary rozwoju zrownowazonego:
gospodarczy, spoleczny i sSrodowiskowy. Analizie poddaje si¢ tez problemy rozwoju
regionalnego w odniesieniu do catego kraju (polaryzacja przestrzeni gospodarcze;j),
obszarow przygranicznych, miejskich oraz poszczegolnych regionow (Opolszczy-
zna, Dolny Slask).

Wieloaspektowos¢ podejscia do rozwoju zrownowazonego sprawia, ze kazdy
czytelnik moze znalez¢ tu interesujacg go problematyke oraz warto§ciowe wnioski
i konkluzje.

Urszula Zagora-Jonszta, Ewa Pancer-Cybulska, Bernadeta Baran
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Streszczenie: Celem artykutu jest proba odpowiedzi na pytanie o znaczenie transportu lotni-
czego dla funkcjonowania dolnoslaskich przedsig¢biorstw, na podstawie informacji o liczbie
podrézy w tych przedsigbiorstwach. Autor weryfikuje hipotezg¢ badawcza, ze transport lotni-
czy jest wykorzystywany w podrozach stuzbowych pracownikéw przedsigbiorstw z sektora
ustug w wigkszym stopniu niz przedsigbiorstw produkcyjnych. Do weryfikacji tej hipotezy
wykorzystano wspotczynnik biznesowej mobilnosci pracownikdéw przedsigbiorstw. Jego kon-
cepcje przedstawiono w artykule. Analizowane dane maja charakter pierwotny i zostaty po-
zyskane w drodze badania ankietowego prowadzonego w przedsigbiorstwach w lutym i mar-
cu 2014 r. Do analizy wykorzystano metody statystyczne. Stwierdzono silne zréznicowanie
stopnia wykorzystania samolotu w podrozach stuzbowych w badanych przedsigbiorstwach.
Na podstawie zebranych danych nie mozna pozytywnie zweryfikowaé postawionej hipotezy
badawczej.

Stowa kluczowe: transport lotniczy, podroze stuzbowe, wspotczynnik biznesowej mobilno-
$ci lotniczej pracownikdéw, wpltyw transportu lotniczego na gospodarke regionu, znaczenie
transportu lotniczego dla przedsigbiorstw.

Summary: The aim of the article is to try to answer the question regarding the significance
of air transport for the functioning of Lower Silesian companies, based on data on the number
of business trips in these companies . The author tries to verify research hypothesis that air
transport is used in business trips of employees of services companies to a greater extent than
by employees of manufacturing companies. To verify research hypothesis the author proposes
to use business mobility of employees factor, the concept of which has been presented and
described in the article. The data analyzed in this article are original and were gathered
through a survey of enterprises in February and March 2014. Statistical methods were used
in the study. The analysis conducted showed strong differences in the degree of utilization of
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air transport in business trips in the surveyed enterprises. On the basis of gathered data the
research hypothesis cannot be veryfied positively.

Keywords: air transport, business trips, business air mobility of employees factor, impact of
air transport on regional economy, significance of air transport for enterprises.

1. Wstep

W studiach nad ekonomicznym wptywem transportu lotniczego na gospodarke re-
gionu wyodrebnia si¢ 1 roznicuje zazwyczaj cztery obszary oddziatywania: wptyw
bezposredni, posredni, indukowany i katalityczny (stymulowany). W literaturze do-
tyczacej wptywu transportu lotniczego mozna znalez¢ zardwno raporty wyspecja-
lizowanych organizacji lotniczych krajowych i miedzynarodowych, jak i prace na-
ukowe [Wilbur Smith Associates 1988; Butler, Kiernan 1986; Butler, Kiernan 1992;
ACI Europe 1998; ACI Europe, York Consulting 2000; ACI Europe, York Aviation
2004; ATAG 2008; Cooper, Smith 2005; Braathen, Johansen, Lian 2006; Halpern,
Braathen 2010; Huderek-Glapska 2011; Huderek-Glapska 2012; Pancer-Cybulska
i1in. 2014]. Efekty bezposrednie, posrednie i indukowane okreslaja znaczenie trans-
portu lotniczego dla regionu jako jednego z sektoréw gospodarki. Efekty stymulo-
wane okreslane sg m.in. jako korzysci transportowe wynikajace z funkcjonowania
portu lotniczego w regionie, do ktorych zalicza si¢ m.in. wptyw na rynek turystycz-
ny, stymulowanie aktywnos$ci gospodarczej, dostep do rynkow dzieki krajowym
1 migdzynarodowym polaczeniom komunikacyjnym, ktore uwazane sa rowniez za
kluczowe dla decyzji o lokalizacji inwestycji w regionie'. Kwantyfikowanie i mie-
rzenie efektow stymulowanych transportu lotniczego przysparza wielu trudnosci,
poniewaz obejmujg one nie tylko ilo$ciowy, lecz takze jakosciowy wpltyw o rdézno-
rodnym charakterze na wiele obszarow gospodarki. Trudno jest wigc wydzieli¢,
ktore ze zmian w gospodarce zwigzane sg z funkcjonowaniem portu lotniczego,
a ktore wynikaja z wielu innych czynnikéw oddziatujacych na gospodarke. Coraz
czesdciej jednak podejmuje si¢ proby pomiaru wpltywu stymulowanego [Cooper,
Smith 2005; Braathen, Johansen, Lian 2006; Braathen, Eriksen 2007; Halpern, Bra-
athen 2010].

Podczas bardziej szczegdlowej analizy kategorii wptywu stymulowanego oraz
wynikéw dotychczasowych badan pojawia si¢ pytanie, czy mozna méwic¢ o jed-
nakowym oddziatywaniu transportu lotniczego na wszystkie branze i wszystkie
przedsiebiorstwa w danym regionie. Innymi stowy, czy wszystkie przedsigbiorstwa

' W badaniach ankietowych przeprowadzonych w 153 dolnoslaskich przedsigbiorstwach
(78 przedsigbiorstw polskich oraz 75 zagranicznych) blisko$¢ portu lotniczego we Wroctawiu i dostep-
nos¢ potaczen komunikacyjnych transportem lotniczym zostaty sklasyfikowane jako szosty sposrod
18 czynnikow decydujacych o lokalizacji inwestycji przedsi¢biorstw w regionie dolnoslaskim. Nato-
miast biorac pod uwagg jedynie przedsigbiorstwa zagraniczne, czynnik ten zostat sklasyfikowany na
czwartej pozycji. Wigcej na ten temat [Pancer-Cybulska i in. 2014, s. 158—-161].
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w swojej dziatalnos$ci wykorzystuja w jednakowym stopniu oferte potgczen z portu
lotniczego znajdujacego si¢ w regionie i czy mozliwos¢ skorzystania z potaczenia
lotniczego jest jednakowo wazna dla wszystkich przedsigbiorstw? Wyniki wczes$-
niejszych badan dotyczacych znaczenia bliskosci portu lotniczego we Wroctawiu
i potaczen lotniczych jako czynnika wptywajacego na decyzje o lokalizacji inwe-
stycji na Dolnym Slasku wykazaly, ze oceny przyznawane temu czynnikowi przez
rozne przedsigbiorstwa byto zrdéznicowane.

Celem niniejszego artykutu jest proba odpowiedzi na pytanie o znaczenie trans-
portu lotniczego dla funkcjonowania przedsigbiorstw produkcyjnych i ustugowych,
na podstawie informacji o liczbie podrozy stuzbowych realizowanych transportem
lotniczym przez pracownikow dolnoslaskich przedsigbiorstw. Autor stara si¢ zwe-
ryfikowa¢ hipotez¢ badawcza, ze transport lotniczy jest wykorzystywany w po-
drézach stuzbowych pracownikow przedsicbiorstw z sektora ustug w wigkszym
stopniu niz przez pracownikow przedsiebiorstw produkcyjnych. Do weryfikacji
hipotezy badawczej autor proponuje wykorzysta¢ wspotczynnik biznesowej mo-
bilnosci lotniczej pracownikow przedsigbiorstw, ktorego koncepcja zostanie przed-
stawiona i omowiona w dalszej czgséci artykutu. Dane dotyczace liczby podrozy
stuzbowych transportem lotniczym zostang roéwniez porownane do liczby podrozy
shuzbowych innymi $rodkami transportu, przy czym podroze te, szczegdlnie za-
graniczne, rzadko realizowane sg koleja lub dalekobieznymi autobusami liniowy-
mi. Zalozono wigc, ze podroze stuzbowe innymi srodkami transportu mozna uznac
za tozsame z podrézami realizowanymi samochodem. Dlatego tez w dalszej czesci
opracowania méwi si¢ glownie o podrézach stuzbowych samochodem.

Analiza liczby podrézy stuzbowych realizowanych przez pracownikow w po-
szczegdlnych przedsigbiorstwach oraz wyodrebnionych grupach przedsigbiorstw,
a takze wspolczynnika biznesowej mobilnosci lotniczej pracownikéw moze miec,
zdaniem autora, rowniez znaczenie praktyczne dla zarzadu portu lotniczego oraz
polityki rozwoju regionalnego. Zaktada si¢, Zze stopien wykorzystania transportu
lotniczego moze $wiadczy¢ o znaczeniu transportu lotniczego dla funkcjonowania
i rozwoju danych przedsigbiorstw lub grup przedsigbiorstw. Posiadajac t¢ wiedze,
wiladze regionalne mogg podejmowac kroki majace na celu poprawe dostepu do
potaczen lotniczych oraz wspiera¢ zarzad portu lotniczego w dziataniach na rzecz
poszerzania i1 podnoszenia jakosci siatki polaczen w taki sposob, aby odpowiada-
fa zapotrzebowaniu przedsigbiorstw, istotnych z punktu widzenia rozwoju gospo-
darczego regionu. Zaktada si¢ rowniez, ze Zarzad Portu Lotniczego we Wroctawiu
moze wykorzysta¢ wspotczynnik biznesowej mobilnosci lotniczej pracownikow
dolnoslaskich przedsiebiorstw jako narzg¢dzie, ktore pozwoli na szacowanie poten-
cjalnej wielkosci dodatkowego popytu (ruchu biznesowego) na podstawie informa-
cji o zwigkszeniu zatrudnienia w przedsigbiorstwach w regionie lub liczbie miejsc
pracy, ktore zamierza utworzy¢ nowy inwestor.



138 Lukasz Olipra

Dane analizowane w niniejszym artykule majg charakter pierwotny i zostaty
pozyskane w drodze badania ankietowego przedsigbiorstw. W opracowaniu danych
wykorzystano metody statystyczne.

2. Koncepcja wspolczynnika biznesowej mobilnoSci lotniczej
pracownikow

Koncepcja wspotczynnika biznesowej mobilnosci lotniczej pracownikow zostata
oparta na koncepcji znanego i stosunkowo czgsto wykorzystywanego wspotczynni-
ka mobilnosci lotniczej populacji, ktory liczony jest jako stosunek liczby podroz-
nych korzystajacych z transportu lotniczego w ustalonym okresie do liczebnos$ci
catej populacji.

Wspoélczynnik mobilnosci lotniczej populacji moze by¢ wykorzystywany w uje-
ciu dynamicznym do analizy zmian wykorzystania potgczen lotniczych przez dane
spoleczenstwo w czasie. Na rysunku 1 przedstawiono zmiany tego wspdlczynnika
w Polsce w latach 2000—-2012. Warto$¢ wspolczynnika na poziomie 0,63 w 2012 r.
oznacza, ze na kazdego mieszkanca Polski przypadato w 2012 r. $rednio 0,63 po-
drozy lotniczej, natomiast wzrost wspotczynnika na przestrzeni tych 12 lat wynika
z dynamicznego wzrostu liczby oséb wykorzystujacych potaczenia lotnicze.

2000
2002
2001
2003
2004
2005
2006
2009
2007
2010
2008
2011
2012

0,63

0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7

Rys. 1. Wspotczynnik mobilnoscei lotniczej w Polsce w latach 2000-2012
Zrodto: [Pancer-Cybulska i in. 2014, s. 97].
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Za pomoca wspdlczynnika mobilnosci lotniczej mozna réwniez porownywac
stopien rozwoju rynku transportu lotniczego w réznych krajach. Na rysunku 2
przedstawiono poroéwnanie wspotczynnika mobilnos$ci lotniczej w réznych krajach
europejskich w 2010 r. Jak wida¢ na rysunku, Polska miata jeden z najnizszych
wskaznikdéw mobilnosci lotniczej w Europie, co $wiadczy o niskiej liczbie oséb ko-
rzystajacej z transportu lotniczego w odniesieniu do wielko$ci populacji.

Cypr

Malta
Islandia
Norwegia
Szwajcaria
Irlandia
Dania
Hiszpania
Luksemburg
Niderlandy
Szwecja
Wielka Brytania
Austria
Finlandia
Grecja
Portugalia
totwa
Belgia
Niemcy
Francja
Wrtochy
Estonia
Republika Czeska
Chorwacja
Buigaria
Wegry

Litwa
Stowenia
Polska
Rumunia

Stowacja

Rys. 2. Wskaznik mobilnosci lotniczej Polakow na tle innych europejskich krajow w roku 2010

Zrodto: [Pancer-Cybulska i in. 2014, s. 98].
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Analogicznie do definicji wspotczynnika mobilnosci lotniczej populacji, autor
proponuje zdefiniowa¢ wspotczynnik biznesowej mobilno$ci lotniczej w przedsie-
biorstwie jako stosunek liczby podrozy stuzbowych w przedsigbiorstwie realizowa-
nych transportem lotniczym w okreslonym okresie do catkowitej liczby osob za-
trudnionych w tym przedsigbiorstwie. Tak samo mozna zdefiniowac¢ i skonstruowac
ogodlny wspotezynnik biznesowej mobilnosci lotniczej, uwzgledniajacy wszystkie
podroéze stuzbowe pracownikéw réznymi srodkami transportu, jak i wspotczynnik
biznesowej mobilnosci samochodowej pracownikow, odnoszacy si¢ jedynie do po-
drozy realizowanych samochodem. W ponizszej analizie wykorzystano wszystkie
wersje zaproponowanego wspotczynnika biznesowej mobilnosci pracownikdow.

3. Charakterystyka projektu i metodyka badania

Badanie dolnoslaskich przedsigbiorstw pod katem wykorzystania transportu lotni-
czego w podrdzach stuzbowych realizowane bylo w ramach projektu ,,Zwickszenie
liczby pasazeréw w porcie lotniczym we Wroctawiu poprzez poprawe jakosci funk-
cjonowania portu i $wiadczonych ushug oraz poszerzenie i uatrakcyjnienie siatki
potaczen lotniczych”, wspieranego ze $rodkéw Miejskiego Programu Wsparcia
Partnerstwa Szkolnictwa Wyzszego i Nauki oraz Sektora Aktywnosci Gospodar-
czej ,,Mozart”. Celem programu jest proponowanie i wspieranie wspolpracy pomie-
dzy jednostkami i pracownikami naukowymi a przedsi¢gbiorstwami z terenu miasta
Wroctawia. Jednym z projektow czastkowych realizowanych przez partnerstwo
sktadajace si¢ z pracownika naukowego (autora niniejszego artykutu) oraz Portu
Lotniczego Wroctaw SA bylo ,,Badanie zapotrzebowania na nowe potaczenia lotni-
cze w najwiekszych przedsigbiorstwach zagranicznych na terenie Wroctawia”. Ba-
danie na etapie przygotowan zostato jednak rozszerzone rowniez o najwigksze pol-
skie przedsiebiorstwa. Jego celem bylo uzyskanie informacji na temat podrozy
stuzbowych pracownikow dolnoslaskich przedsiebiorstw i zapotrzebowania firm na
nowe potaczenia z portu lotniczego we Wroclawiu. Miato wiec ono dostarczy¢ za-
rzadowi portu lotniczego konkretnych informacji rynkowych, ktére miaty by¢ pod-
stawg dla zarzadu do podjecia dzialan zmierzajacych do rozwinigcia siatki polg-
czen, uwzgledniajac potrzeby dolnoslaskich przedsiebiorstw. Pozyskane dane
planowano wykorzysta¢ takze w negocjacjach z liniami lotniczymi, dotyczacych
uruchamiania nowych potaczen. Charakter pozyskanych danych pozwolit na wyko-
rzystanie ich rowniez do celow analizy o charakterze naukowym. Zaktada si¢ jed-
nak, ze wyniki tej analizy beda miaty tez zastosowanie praktyczne, o czym napisa-
no we wstepie.

W przeprowadzonym badaniu zapotrzebowania na nowe potaczenia lotnicze
w przedsiebiorstwach z terenu Wroctawia i Dolnego Slaska wykorzystano metode
kwestionariuszowg. Kwestionariusz w formie ankiety on-line zostal umieszczony
na serwerze Portu Lotniczego Wroctaw SA, a informacja o badaniu i prosba o wy-
petienie kwestionariusza byly przesylane do przedsigbiorstw za posrednictwem
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instytucji otoczenia biznesu i organizacji przedsigbiorcow, takich jak: Agencja Roz-
woju Aglomeracji Wroctawskiej, izby przemystowo handlowe: polsko-niemiecka,
polsko-brytyjska, polsko-amerykanska, izby gospodarcze, specjalne strefy eko-
nomiczne dziatajace na terenie Wroctawia i Dolnego Slaska oraz The Association
of Business Service Leaders (ABSL) — stowarzyszenie zrzeszajace zlokalizowane
w Polsce migdzynarodowe firmy $wiadczace ustugi dla biznesu oraz posiadajace
swoje centra ustug wspolnych w Polsce. Ze wzgledu na znaczenie informacji o zapo-
trzebowaniu na polaczenia lotnicze dla zarzadu w przesytanych do przedsigbiorstw
materiatach znalazto si¢ rowniez pismo prezesa zarzadu Portu Lotniczego Wroctaw
SA z prosba o wzigcie udziatu w badaniu, w ktorym podkreslat on korzysci, jakie
przedsigbiorstwa moga osiagna¢ dzieki przekazaniu informacji m.in. o podrézach
stuzbowych w firmie, ich kierunkach i charakterystyce.

Badanie realizowane bylo w miesigcach luty—marzec 2014 r. Doktadna liczba
przedsiebiorstw, do ktorych trafita prosba o wypetnienie kwestionariusza ankiety,
nie jest mozliwa do okreslenia, poniewaz bazy danych instytucji otoczenia bizne-
su mogty si¢ w czgsci pokrywaé. Na podstawie wywiadéw oszacowano te liczbe
na ok. 1000 przedsigbiorstw, gtownie zagranicznych. W systemie zarejestrowano
185 wejs¢ do kwestionariusza (liczba ankiet rozpoczetych), w tym 60 ankiet system
zarejestrowat jako ukonczone. Po weryfikacji zapiséw w bazie danych i usuni¢ciu
zdublowanych rekordéw lub ankiet zapisanych jako ukonczone, ale wypelnionych
jedynie w minimalnych zakresie, do analizy pozostato 48 ankiet. Wspotczynnik
zwrotu szacuje si¢ wigc na ponizej 5%. Co prawda liczbe przedsiebiorstw, ktore
wzigly udzial w badaniu, trzeba uzna¢ za stosunkowo mata, jednak wsrdd respon-
dentow znalazty si¢ przedsigbiorstwa bedgce jednymi z najwigkszych pracodawcow
w regionie oraz najwickszych inwestoréw zagranicznych. Do analizy przedstawio-
nej w niniejszym artykule wykorzystano dane dotyczace liczby podrdzy stuzbo-
wych w przedsigbiorstwach za rok 2013, poniewaz byty najbardziej kompletne.

4. Charakterystyka respondentow

Polowa przedsigbiorstw (24), ktoére wzigty udziat w badaniu, to przedsigbiorstwa
scisle produkcyjne (rys. 3), ponad Y4 przedsigbiorstw deklaruje si¢ jako firmy ustu-
gowe. W pytaniu o sektor dziatalnosci mozliwy byt wielokrotny wybor, stad wsrod
odpowiedzi znalazly si¢ rowniez odpowiedzi taczone, czyli produkcja i ustugi, pro-
dukcja 1 inne lub produkcja, ustugi i handel. W dalszych analizach, gdzie osobno
prezentowane sa dane przedsiebiorstw produkcyjnych i ustugowych, przedsiebior-
stwa, ktore wybraty obie opcje, sa uwzgledniane w obliczeniach i analizie danych
zardwno dla przedsigbiorstw ustugowych, jak i produkcyjnych. Przedsigbiorstwa,

2 Autorzy kwestionariusza poprosili o podanie liczby podrozy, poczawszy od 2012 1., z prosbg o
szacunki na 2014 1 2015 r., aby mdc oceni¢ rowniez dynamike zmian. Ze wzglgdu na przeprowadzenie
badania w okresie luty—marzec 2014 r., czyli w niedtugim czasie od zakonczenia 2013 r., za ten rok
uzyskano najbardziej kompletny zestaw danych (wszyscy respondenci podali dane za ten rok).
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ktore deklarowaty wariant ,,inne”, to przede wszystkim przedsi¢biorstwa z branzy
IT (5 przedsiebiorstw) oraz centra ustug wspolnych (2 przedsigbiorstwa).

MW Produkcja

W Ustugi

W Handel

Hinne

M Produkcja i ustugi
W Produkcjai"inne"

m Produkcja, ustugi i handel

Rys. 3. Struktura respondentéw wedtug sektora dziatalnosci

Zrodto: opracowanie wlasne.

Analiza struktury respondentéw wedlug liczby zatrudnianych pracownikow
pokazuje jednak, ze wsrdd przedsiebiorstw, ktore zadeklarowaty jedynie produkcije
lub jedynie ustugi, znalazly si¢ wieksze pod wzgledem liczby pracownikow przed-
sigbiorstwa (rys. 4). Zatrudniaja one tacznie ponad 90% tacznej liczby pracownikow
zatrudnionych w badanych przedsigbiorstwach (100% = 27 439 osob).

3,4%0,5% __0,1% 0,7%
MW Produkcja

W Ustugi

W Handel

M [nne

MW Produkcja i ustugi

M Produkcjai "inne"

M Produkcja, ustugi i handel

Rys. 4. Struktura respondentow wedlug wielkosci zatrudnienia i sektora dziatalnosci (100% =27 439
pracownikow)

Zrodto: opracowanie wlasne.
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Wsrdd przedsigbiorstw produkeyjnych najwigksza grupe stanowig przedsigbior-
stwa z branzy motoryzacyjnej (37% przedsigbiorstw produkcyjnych), a nastgpnie
spozywczej (11,1%). Pozostale reprezentowane branze to m.in. AGD, elektronika
uzytkowa, chemiczna, farmaceutyczna, gornicza i inne. Wsrod przedsigbiorstw
ustugowych dominuje natomiast branza IT (33,3%) oraz IT potaczone z dziatalno-
$cig badawczo-rozwojowa (R&D — 20%). Respondenci $wiadczag réwniez ustugi w
zakresie m.in. finanséw i ksiggowosci, HR czy marketingu.

W tabeli 1 przedstawiono podstawowe miary statystyczne charakteryzujace
respondentéw. Poszczegolne kolumny w tabeli nalezy analizowa¢ oddzielnie, po-
niewaz przedstawiajg odpowiedzi na inne pytania z kwestionariusza ankiet. Dane,
dla ktérych miary statystyczne zostalty przedstawione w kolumnie ,,liczba podrézy
stuzbowych ogotem”, powstaty przez zsumowanie deklarowanej liczby podrézy sa-
molotem i innymi $Srodkami transportu (gtéwnie samochodem) dla kazdej firmy.

Tabela 1. Charakterystyka respondentow pod wzgledem liczby pracownikéw i liczby podrozy
stuzbowych — analiza miar statystycznych

Liczba podrézy stuzbowych
Miara LiCZb? ) innymi $rodkami
pracownikoéw ogbltem samolotem (gtdéwnie samo-
chod)
Liczba odpowiedzi 48 48 48 48
Suma 27 442 20 888 12 566 8322
Srednia 572 435 262 173
Odchylenie standardowe 794,7 772,3 508,3 499.0
Minimum 2 0 0 0
Q1 74 52 23 5
Mediana 222 115 60 26
Q3 600 468 240 105
Maksimum 3500 3570 3000 3000

Zrodto: opracowanie wlasne.

W przypadku odpowiedzi na wszystkie pytania analizowane w tabeli 1 (liczba pra-
cownikow, liczba podrozy stuzbowych ogdtem, samolotem i innymi $rodkami trans-
portu) daje si¢ zauwazy¢ duzy wpltyw na wartosci $redniej kilku najwiekszych
przedsigbiorstw bioracych udziat w badaniu. Swiadczy o tym przede wszystkim
znaczna roznica mi¢dzy srednig arytmetyczng a mediang, ktorej wartos¢ jest kilku-
krotnie nizsza od $redniej arytmetycznej, zarowno w przypadku liczby pracowni-
kow, jak i liczby podrézy stuzbowych ogédtem i poszezegdlnymi §rodkami transpor-
tu. Analiza miar statystycznych obliczonych dla danych o liczbie pracownikéw
pozwala stwierdzi¢, ze okoto potowy przedsigbiorstw bioracych udziat w badaniu to
przedsiebiorstwa duze (mediana = 222). Analizujac dane dotyczace podrozy stuzbo-
wych, nalezy zwrdci¢ uwage, ze respondenci zadeklarowali tgcznie wigeej podrozy
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shuzbowych samolotem niz samochodem. Jednoczesnie maksymalna zadeklarowana
liczba w obu przypadkach jest taka sama i wynosi 3000 delegacji.

5. Wyniki badan — wspoélczynnik biznesowej mobilnos$ci
pracownikow w dolnoslaskich przedsi¢biorstwach

Na podstawie danych uzyskanych w badaniu przedsigbiorstw obliczono wspotczyn-
niki biznesowej mobilnosci pracownikéw w dolnoslgskich przedsigbiorstwach, od-
noszac, zgodnie z koncepcja zaprezentowang powyzej, liczbe deklarowanych podro-
zy stluzbowych (ogoétem i w rozbiciu na poszczegdlne srodki transportu) do
catkowitej liczby os6b zatrudnionych w przedsigbiorstwie. W tabeli 2 przedstawio-
no miary statystyczne dla uzyskanych wynikow. Srednie wartosci wspotczynnikow
obliczono, dzielac aczng liczbg podrozy stuzbowych w badanych przedsiebior-
stwach przez taczna liczbg 0sob w nich zatrudnionych.

Tabela 2. Wspotczynnik biznesowej mobilnosci pracownikéw w badanych przedsigbiorstwach

Miara Wspotczynnik biznesowej mobilnosci pracownikow
ogbtem lotniczej samochodowej

Liczba odpowiedzi 48 48 48

Srednia 0,76 0,46 0,30
Odchylenie standardowe 3,10 1,60 2,10
Minimum 0,00 0,00 0,00
Q1 0,26 0,08 0,03
Mediana 0,54 0,30 0,15
Q3 2,05 0,97 1,05
Maksimum 14,28 8,00 12,00

Zrodto: opracowanie wlasne.

Wspoélczynnik biznesowej mobilnosci pracownikow dla badanych przed-
sigbiorstw wynidst 0,76, co oznacza, ze na kazda zatrudniong osobg przypada
0,76 podrézy stuzbowej. Wspotczynnik biznesowej mobilnos$ci samochodowej pra-
cownikéw wyniost 0,3, natomiast mobilno$ci lotniczej jest wyzszy 1 wynosi 0,46,
co oznacza w uproszczeniu (po zaokragleniu), ze na dwoch pracownikow zatrudnio-
nych w badanych przedsigbiorstwach przypada jedna podréz stuzbowa samolotem.
Wyzszy wspotczynnik mobilnosci lotniczej $wiadczy rowniez o tym, ze w bada-
nych przedsi¢biorstwach wigcej podrozy stuzbowych realizowanych jest transpor-
tem lotniczym niz samochodem. Podobnie jak w przypadku danych dotyczacych
liczby podrozy stuzbowych, takze tutaj mozna zauwazy¢, ze rozktad wartosci jest
niesymetryczny, a na wartosci srednie w duzym stopniu oddziatuja przedsigbior-
stwa, ktore generuja najwicksza liczbe podrdozy stuzbowych (rys. 5).
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Rys. 5. Rozktad warto$ci wspotczynnika biznesowej mobilnosci pracownikow lotniczej
i samochodem w badanych przedsigbiorstwach

Zrbdto: opracowanie wiasne.

Nalezy zwroci¢ uwage rowniez na najwyzsze otrzymane wspolczynniki biz-
nesowej mobilnos$ci pracownikéw, ktore uksztaltowaty si¢ na poziomie 14,28 (ogo-
tem), 8,0 (wspotczynnik biznesowej mobilnosci lotniczej) oraz 12,0 (wspotczynnik
biznesowej mobilnosci samochodowej). Wartosci te oznaczaja, ze na jednego
pracownika zatrudnionego w danym przedsicbiorstwie przypada odpowiednio
14,28 podroézy stuzbowej ogotem, 8 podrdzy stuzbowych samolotem lub 12 podrézy
stuzbowych samochodem. Trzeba pamietac, ze w tym przypadku podanych wspot-
czynnikow nie odnosi si¢ do tego samego przedsi¢biorstwa. Ponownie kolumny
w powyzszej tabeli nalezy analizowa¢ oddzielnie, poniewaz dotycza one innych
danych. Nalezy rowniez wyjasni¢, ze wysoka warto$¢ wspotczynnika biznesowej
mobilnosci pracownikow (szczegolnie lotniczej, ktérej przede wszystkim dotyczy
ten artykut) dla konkretnego przedsigbiorstwa sama w sobie moze by¢ mylaca i nie
niesie ze sobg konkretnej wiedzy, np. dla zarzadu portu lotniczego o zdolnosci tej
firmy do generowania popytu na lotnicze podréze stuzbowe. Mozliwa jest bowiem
sytuacja, ze wspotczynnik 8 otrzymamy dla przedsigbiorstwa zatrudniajgcego np.
5 osob, ktore generuje 40 podrozy stuzbowych samolotem w ciggu roku. Pew-
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na warto$¢ poznawczg z punktu widzenia zarzadu portu mogg wigc mie¢ przede
wszystkim dane zagregowane. Wyniki dla poszczegolnych przedsiebiorstw powin-
ny by¢ powigzane z poglebiong analiza konkretnego przypadku. Poszukujac odpo-
wiedzi na pytania o znaczenie transportu lotniczego dla réznych przedsi¢biorstw, a
z drugiej strony o ich potencjat w zakresie generowania popytu na podréze lotnicze,
postanowiono poréwna¢ wyniki badan oraz wskazniki biznesowej mobilnosci pra-
cownikow dla dwoch gtownych grup przedsigbiorstw biorgcych udziat w badaniu:
produkcyjnych i ustugowych. Dane dla obu grup przedsiebiorstw przedstawiono w
tabelach 3 i 4.

Porownujac dane dotyczace podrozy stuzbowych samolotem i samochodem oraz
wspotczynnikdéw lotniczej mobilnosci biznesowej pracownikdéw oraz samochodo-
wej mobilno$ci pracownikéw w przedsigbiorstwach produkeyjnych i ustugowych,
zauwazy¢ mozna, ze w przypadku przedsiebiorstw produkcyjnych taczna liczba
podrozy stuzbowych samolotem jest wyzsza niz tych realizowanych samocho-
dem, natomiast w przypadku przedsiebiorstw ustugowych wielkosci te ksztattuja
si¢ odwrotnie. Ma to przetozenie réwniez na wartos¢ wspotczynnikdéw biznesowej
mobilnosci pracownikéw w poszczegdlnych grupach przedsigbiorstw. Podobne ten-
dencje zauwazy¢ mozna w przypadku miar pozycyjnych. Nalezy takze zauwazyc¢,
ze $rednia warto$¢ wspotczynnika biznesowej mobilnosci lotniczej pracownikéw
dla przedsigbiorstw produkcyjnych jest wyzsza niz dla przedsiebiorstw ustugowych.
Jednoczes$nie jednak miary pozycyjne sa zdecydowanie wyzsze w grupie przedsig-
biorstw ustugowych, a warto§¢ maksymalna jest wyzsza dla grupy przedsigbiorstw
produkceyjnych. Swiadczy to ponownie o duzym wptywie na $rednig warto$é wspot-
czynnika nielicznych warto$ci skrajnych, czyli przedsigbiorstw, ktore generuja zna-
czaco wigcej podrézy shuzbowych samolotem niz inni respondenci.

We wstepie niniejszego artykutu postawiono hipoteze, ze transport lotniczy jest
wykorzystywany w podrozach stuzbowych pracownikéw przedsigbiorstw z sekto-
ra uslug w wigkszym stopniu niz w podrézach stuzbowych pracownikéw przed-
sigbiorstw produkcyjnych. W celu weryfikacji hipotezy badawczej wykorzystano
test U Manna-Whitneya, ktdry jest jedng z najpopularniejszych alternatyw dla testu
t-Studenta dla prob niezaleznych. Stosuje si¢ go, kiedy potrzebne jest porownanie
dwoch niezaleznych wobec siebie grup, a dane nie spetniajg zatozen dla zastosowa-
nia testu t-Studenta. R6znica migdzy testem t a testem U polega na tym, ze oblicze-
nia w tescie U sg wykonywane w oparciu o sum¢ rang, a nie o $rednie. Z analizy
wylaczono przedsigbiorstwa, ktore zadeklarowaty sie jako produkcyjne i ustugowe
jednoczesnie, aby uzyska¢ grupy niezalezne. Analiz¢ przeprowadzono w dwoch
wariantach: wariant 1 —uwzgledniajac przedsi¢biorstwa, dla ktorych wspotczynnik
mobilnosci lotniczej wynidst ,,0”, oraz wariant 2 — z wykluczeniem firm, dla kto-
rych wspotczynnik mobilnosci lotniczej = 0.



Tabela 3. Liczba podrozy stuzbowych i wspoétczynnik biznesowej mobilnosci pracownikéw w badanych przedsigbiorstwach produkeyjnych —

analiza miar statystycznych

Miara Liczba Liczba podrézy stuzbowych Wspolezynnik biznesowej mobilnosci pracownikow

pracownikow ogbtem samolotem | samochodem ogblem lotniczej samochodowej
Liczba odpowiedzi 27 27 27 27 27 27 27
Suma 16 507 11 082 6852 4230 X X X
Srednia 611,4 410,4 253,8 156,7 0,67 0,42 0,26
Odchylenie standardowe 687,8 754,5 598,7 356,5 2,3 1,8 0,8
Minimum 3,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Q1 138 51,5 17 19 0,18 0,06 0,03
Mediana 400 100 50 40 0,33 0,13 0,15
Q3 714 454 190 92 1,47 0,41 0,36
Maksimum 2 500 3500 3000 1 800 10,67 8 2,67

Zrodto: opracowanie wlasne.

Tabela 4. Liczba podrozy stuzbowych i wspolczynnik biznesowej mobilnosci pracownikéw w badanych przedsigbiorstwach ustugowych — analiza

miar statystycznych

Miara Liczba Liczba podrézy stuzbowych Wspolczynnik biznesowej mobilnosci pracownikow
pracownikéw | ogotem samolotem samochodem |ogolem lotniczej samochodowej
Liczba odpowiedzi 15 15 15 15 15 15 15
Suma 9 885 7 821 3754 4067 X X X
Srednia 659,0 521,4 250,3 271,1 0,79 0,38 0,41
Odchylenie standardowe 1 907,3 337,4 764.4 4.6 1,3 3,5
068,5
Minimum 2,0 6,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,0
Ql 86 40 22,5 2,5 0,33 0,21 0,00
Mediana 200 160 60 20 0,77 0,39 0,27
Q3 425 550 405 115 2,21 0,96 1,60
Maksimum 3500 3570 1100 3000 14,28 5 12,00

Zrodto: opracowanie wlasne.
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Wariant 1. Na rysunku 6 przedstawiono rozkltad wspotczynnika mobilnosci
lotniczej z uwzglednieniem typu firmy.

Histogram mobilnos¢ lomicza; kategoriewedlug typu przedsiebiorstw
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Rys. 6. Rozktad wspotczynnika mobilnosci lotniczej z uwzglednieniem sektora dziatalno$ci przedsig-
biorstwa

Zrodto: opracowanie wlasne.

Wyniki testu U Manna-Whitneya, gdzie zmienng zalezng jest wspdlczyn-
nik mobilnosci lotniczej, a zmienna grupujaca — typ przedsiebiorstwa: ustugowe
(N =15), produkeyjne (N = 25), przedstawiono w tabeli 5.

Tabela 5. Wyniki testu U Manna-Whitneya z uwzglgdnieniem warto$ci wspotczynnika mobilnosci
lotniczej = 0

Srednia sumy rang — | Srednia sumy rang
Zmienna przedsigbiorstwa — przedsi¢biorstwa U Z Poziom p
ustugowe produkcyjne
Wspblczynnik bizneso- 24,3 18,2 131 | 1,57 | 0,1143
wej mobilnosci lotniczej

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Sektor dziatalnosci przedsigbiorstwa nie réznicuje rozktadu wspotczynnika mo-
bilnosci lotniczej na zwykle w badaniach przyjmowanym poziomie istotnosci staty-
stycznej o = 0,05; niemniej obliczona warto$¢ p bliska o = 0,10 wskazuje na r6éznice
na poziomie tendencji statystycznej. Na podstawie zebranych danych nie mozna za-
tem twierdzi¢ na poziomie ufnosci 0,95, ze firmy ustugowe majg inng mobilnos¢
lotniczg niz firmy produkeyjne.

Wariant 2. Na rysunku 7 przedstawiono rozktad wspotczynnika mobilnosci
lotniczej wedlug typu firmy, z wykluczeniem firm, dla ktérych wspotczynnik mo-
bilnosci lotniczej = 0.

Histogram mobilnosc lomicza; kategoriewedlug typu przedsiebiorstw
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Rys. 7. Rozktad wspotczynnika mobilnosci lotniczej z uwzglednieniem sektora dziatalnosci przedsie-
biorstwa z wykluczeniem firm, dla ktérych wspotczynnik ten = 0

Zrodto: opracowanie wlasne.

Wyniki testu U Manna-Whitneya, gdzie zmienng zalezna jest wspotczynnik mo-
bilnosci lotniczej, a zmienng grupujacg — typ przedsigbiorstwa: ustugowe (N = 14),
produkcyjne (N = 22), przedstawiono w tabeli 6.
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Tabela 6. Wyniki testu U Manna-Whitneya z wykluczeniem przedsi¢gbiorstw, dla ktorych wartosci
wspolczynnika mobilnosci lotniczej = 0

Srednia sumy rang — Srednia sumy rang Poziom p
Zmienna przedsigbiorstwa — przedsigbiorstwa U zZ
ustugowe produkcyjne
Wspotezynnik
biznesowej mobilnosci 21,8 16,4 107,5 | 1,51 0,1313
lotniczej

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Wyniki sg takie same jak w wariancie 1: Sektor dzialalno$ci przedsigbiorstwa
nie roéznicuje rozkladu wspdlczynnika mobilnosci lotniczej na poziomie istotnosci
statystycznej a = 0,05, ale jest bliski réznicowania na poziomie tendencji statystycz-
nej a = 0,10. Na podstawie zebranych danych nie mozna zatem twierdzi¢ na po-
ziomie ufnosci 0,95, ze firmy uslugowe maja inng mobilno$¢ lotniczg niz firmy
produkcyjne.

Wynik ten moze mie¢ zwigzek z niewielkg liczebnoscig porownywanych grup
przedsigbiorstw. Zwigkszenie liczebnosci proby datoby lepsze podstawy do weryfi-
kacji postawionej hipotezy.

6. Zakonczenie i wnioski

Celem niniejszego artykutu byta proba odpowiedzi na pytanie o znaczenie transpor-
tu lotniczego dla funkcjonowania przedsiebiorstw produkcyjnych i ustugowych, na
podstawie informacji o liczbie podrézy stuzbowych realizowanych transportem lot-
niczym przez pracownikow dolnoslaskich przedsigbiorstw, oraz zweryfikowanie
hipotezy badawczej, ze transport lotniczy jest wykorzystywany w podrozach stuz-
bowych pracownikéw przedsiebiorstw z sektora ustug w wiekszym stopniu niz
przez pracownikow przedsiebiorstw produkcyjnych. Jako narzedzie wspomagajace
odpowiedz na pytania badawcze oraz weryfikacj¢ hipotezy badawczej autor zapro-
ponowat wykorzystanie wspotczynnika biznesowej mobilnosci pracownikow
(przede wszystkim lotniczej), ktérego koncepcja rowniez zostata w artykule przed-
stawiona.

Glownym wnioskiem ptyngcym z analizy danych pozyskanych w drodze bada-
nia ankietowego, dotyczacych podrozy stuzbowych w dolnos$laskich przedsiebior-
stwach, wydaje si¢ by¢ informacja o silnym zréznicowaniu stopnia wykorzystania
transportu lotniczego w podrozach stuzbowych w badanych przedsigbiorstwach.
Srednia warto$¢ wspolczynnika biznesowej mobilnoéci lotniczej pracownikow
dla wszystkich badanych przedsigbiorstw wyniosta 0,46, jednak rozktad warto$ci
jest silnie asymetryczny, a dla wickszo$ci przedsicbiorstw wartos¢ wspodtczynnika
ksztattowala si¢ ponizej $redniej. Wynika to z duzego wptywu na warto$¢ srednia
wspotczynnika biznesowej mobilnosci lotniczej tych kilku przedsigbiorstw, ktére
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generuja najwigksza liczbe podrozy stuzbowych transportem lotniczym. Znacze-
nie transportu lotniczego dla przedsigbiorstw biorgcych udziat w badaniu, mierzone
liczba podrozy stuzbowych realizowanych droga lotnicza oraz wspotczynnikiem
biznesowej mobilnosci lotniczej pracownikow, jest wigc bardzo zréznicowane. Na-
lezy jednak rowniez zauwazy¢, ze badane przedsiebiorstwa w swoich podrozach
stuzbowych czgséciej wykorzystuja transport lotniczy niz inne $rodki transportu
(przede wszystkim samochod).

Analiza danych w podziale na sektor dziatalnosci przedsigbiorstwa (produkceyj-
ne i ustugowe) z wykorzystaniem testu U Manna-Whitneya wykazata, ze na podsta-
wie zebranych danych nie mozna twierdzi¢ na poziomie ufnosci 0,95, iz biznesowa
mobilno$¢ lotnicza pracownikow w przedsigbiorstwach ustugowych jest inna niz
w przedsiebiorstwach produkcyjnych. Jednakze zaobserwowana réznica wspol-
czynnika mobilnosci lotniczej tych przedsigbiorstw jest bliska poziomowi tendencji
statystycznej (o = 0,10). Zwickszenie liczebnosci prob datoby lepsze podstawy do
weryfikacji postawionej hipotezy.

Powyzsze wyniki i skala zroznicowania wykorzystania transportu lotniczego
w podroézach stuzbowych badanych przedsigbiorstw nie dajg wystarczajacych pod-
staw do zastosowania zaproponowanego narzedzia w postaci wspotczynnika biz-
nesowej mobilnosci lotniczej pracownikdéw do precyzyjnego prognozowania przez
wladze regionalne lub zarzad portu lotniczego potencjalnego popytu na podrdze
lotnicze, na podstawie informacji o zwickszaniu zatrudnienia przez przedsigbior-
stwa w regionie lub lokalizacji nowej inwestycji. Nie udato si¢ rowniez pokazacé, ze
wspolczynnik biznesowej mobilnosci pracownikow moze by¢ wykorzystany przez
wladze regionalne do okres$lania znaczenia tego czynnika dla lokalizacji przedsig-
biorstw z danego sektora. Prowadzenie badan ankietowych tego typu trzeba jednak
uzna¢ za zasadne. Niewatpliwie analiza danych z poszczeg6lnych przedsigbiorstw
moze dostarczy¢ zarzadowi portu lotniczego ciekawych informacji o charakterze
praktycznym. Powyzsza analiza moze by¢ rowniez poglebiana na potrzeby portu
lotniczego, m.in. o badanie stopnia wykorzystania transportu lotniczego w realiza-
cji podrozy stuzbowych przez przedsigbiorstwa z konkretnych branz. Zwigkszenie
liczebnosci proby badawczej pozwolitoby na uzyskanie bardziej jednoznacznych
wynikéw. Poszerzona analiza badanego zagadnienia przekracza mozliwosci tego
opracowania. Bedzie jednak przedmiotem dalszych dociekan autora.
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