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Wptyw portow morskich na gospodarke regionu - aspekty
metodologiczne oceny

Analiza wplywu ekonomicznego portu morskiego (ang. Port Economic Impact Study) stuzy przede
wszystkim dla okreslania relacji gospodarczych, jakie zachodza miedzy osiagnietym przez port morski
poziomem rozwoju a jego otoczeniem, lokalnym, regionalnym, krajowym, a nawet miedzynarodowym®.
Znajduje rowniez, jako wazne uzupetienie rachunku efektywno$ci ekonomicznej dziatan rozwojowych,
zastosowanie dla ustalenia znaczenia inwestycji dla rozwoju portéw, regionu i kraju®. Pomimo, ze
postugiwanie si¢ analiza typu Port Impact Study w drugim z wymienionych zakresow jest dyskusyjne,
wykorzystuje si¢ ja w badaniach stosowanych zgodnie z dewiza F. Knighta: ,,Kiedy nie mozna czego$
zmierzy¢ [...] nasza wiedza o tym staje si¢ uboga i niezadowalajaca, a wigc jezeli nie mozna czego$
zmierzy¢, nalezy zmierzy¢ to tak, jak si¢ da™.

Model gospodarczego znaczenia portu dla otoczenia

Schemat analityczny oparty jest w pierwszym rzgdzie na oszacowaniu POzZiOmu rozwoju
bezposredniej/pierwotnej dziatalnosci portowej (ang. direct/primary activity). Kluczowym zagadnieniem
jest rozstrzygnigcie rodzaju i zakresu aktywnos$ci gospodarczej wiaczonych do tak zwanej bezposrednie;j
dzialalnosci portowej. W szerszym ujgciu obejmuje ona zaréwno dzialalno$¢ sektora portowego, jak
i dziatalno$¢ zlokalizowanych na obszarze portu lokalnych podmiotow gospodarczych (local users),
ktorych produkcja i dobr ustug jest silnie powiazana z funkcjonowaniem portu. Za bezposrednia
dziatalnos¢ portowa uwaza si¢ takze dziatanie zwiazane z utrzymaniem, modernizacja i rozwojem
zasobow majatku trwalego, wyrazane wielkoscia ponoszonych naktadow (ang. port capital
spending/expenditures).

Pomiar poziomu rozwoju bezposredniej dziatalno$ci portowej, w zaleznosci od zakresu
1 szczegdtowosci dostgpnych informacji statystycznych, moze obejmowac zagregowane dla sektora
portowego takie kategorie ekonomiczne, jak: przychody (sprzedaz), warto§¢ dodana brutto, zatrudnienie
pracownikow portowych 1 uzyskiwane przez nich dochody z pracy, wielkos¢ 1 rodzaj odprowadzanych
podatkow. Sa to zarazem efekty bezposrednie/pierwotne (ang. direct/primary effects) wynikajace
z prowadzonej w porcie dzialalno$ci gospodarcze;.

Bezposrednie efekty ekonomiczne powstaja na skutek cyklu pierwotnego przeksztalcania sig
wplywéw w wydatki, jaki powstaje 1 zachodzi w sferze produkcji 1 wymiany w porcie. W wyniku
swiadczonych uslug portowych, producenci uzyskuja okreSlone przychody, ktére nastepnie
przeznaczane sa na optacenie zatrudnionych pracownikow, na pokrycie Kkosztow zuzycia
zaangazowanego w produkcji majatku trwatego, a takze wydatkow zwigzanych z zakupem od
dostawcow niezbednych dla produkcji portowej: materialéw, paliwa, energii, péiproduktow, robot
1 uslug obcych. Naktady pienigzne zwiazane z szeroko pojetym zaopatrzeniem okresla si¢ roOwniez
mianem zuzycia posredniego.

! W Stanach Zjednoczonych analizy wptywu na otoczenie lokalne, regionalne, krajowe wykonano dla ponad 300 portow
morskich, podobnie szerokie zastosowanie znalazta przy wyznaczaniu gospodarczego znaczenia portow australijskich (dla
okoto 60 portow) i kanadyjskich, a takze w Europie.

2 Metode Port Economic Impact Study wykorzystano dla okreslenia wptywu ekonomicznego inwestycji, a nawet zbioru
projektow inwestycyjnych (wieloletnich programéw inwestycyjnych) migdzy innymi w opracowaniach: Port of Prince
Rupert Economic Impact Study, Strategic Transportation and Tourism Solutions InterVistas Consulting Inc., July 2010, Port
Metro Vancouver Economic Impact Study, InterVistas Consulting Inc., January 2009, Port of Kembla Economic Impact
Study, EconSearch Pty Ltd., March 2007.

3 Zob.T.Kaminska, Makroekonomiczna ocena efektywnosci inwestycji infrastrukturalnych na przykladzie transportu,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 1999, s. 8.
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Nadwyzka przychodoéw ponad ponoszone koszty produkcji ustug po opodatkowaniu, przeznaczana jest na
wyptaty dywidendy dla wiascicieli podmiotow portowych, pozostata nie rozdzielona czg¢$¢ oddawana jest
przedsigbiorstwom i z reguly stuzy do wspotfinansowania rozwoju dziatalnosci. Generowane w zwiazku
z bezposrednia produkcja portowa dochody 1 wydatki stuza do ustalenia wtérnych wzgledem funkcjonowania
portu, dziatalnosci gospodarczych (ang. secondary activities). Wyrdznia si¢ tu dziatalno$¢ gospodarcza
powiazana posrednio z produkcja portowa oraz dziatalno$¢ wzbudzona funkcjonowaniem portu.

Dziatalno$¢ posrednia (ang. indirect activity) obejmuje produkcj¢ dobr zaopatrzeniowych i ustug na
potrzeby sektora portowego. Produkcja portowa wymaga zaopatrzenia, rzeczowego czynnika zuzywanego
w procesie wytwarzania ustug. Zakres i rodzaj dziatalnosci posredniej wykonywanej w otoczeniu portu
wyznaczany jest na podstawie drugiego rodzaju cyklu przeksztatcania si¢ wydatkéw sektora portowego
w dochody, jakie uzyskuja dostawcy dobr zaopatrzeniowych i ustug zwigzanych z obsluga producentéw
ustug portowych. Powstajacy w produkcji portowej popyt na rzeczowe czynniki produkcji jest zaspokajany
przez odpowiednie rodzaje dzialalnosci produkcyjnej i ustugowe;j, a skala zgtaszanego przez sektor portowy
popytu efektywnego okresla zakres oraz rodzaje produkcji i ustug, jakie sktadaja si¢ w otoczeniu na
dzialalno$¢ zwiazana posrednio z portem morskim. Powstajace wsrod dostawcoéw, w zwiazku
z dokonywanymi przez sektor portowy zakupami dobr posrednich (materiaty zaopatrzeniowe, ustugi obce),
przychody, warto$¢ dodana, liczba utrzymywanych miejsc pracy i podatki stuza do pomiaru posredniego
wplywu sektora portowego na gospodarke regionu. Sa to tak zwane efekty posrednie (ang. indirect effects).

Dziatalno$¢ wzbudzona (ang. induced activity) obejmuje z kolei dziatalno$¢ handlowa (detaliczna
1 hurtowa), produkcj¢ dobr konsumpcyjnych trwatego i nietrwalego uzytku. Dotyczy takze sektoréw ustug
dla ludnosci i ustug publicznych, funkcjonujacych w otoczeniu portu w wyniku efektywnego popytu
konsumpcyjnego, jaki powstaje na skutek wydatkowania dochodéw z pracy otrzymywanych przez
pracownikow portowych oraz przez pracownikéw zatrudnionych w dziatalnosci posredniej, w sektorze
zaopatrzeniowym. Zakres i rodzaj dziatalno$ci indukowanej przez port w otoczeniu, wyznaczany jest
w oparciu o trzeci rodzaj cyklu przeksztatcania si¢ dochodow pracowniczych w wydatki konsumpcyjne
o okreslonej wielkosci i1 strukturze. Wydatkowane dochody osobiste (do dyspozycji, rozporzadzalne)
oddziatuja na wielko$¢ przychodow, wartos¢ dodana, zatrudnienie (liczbg utrzymywanych miejsc pracy),
podatki. Sa to miary ekonomicznego wplywu, jaki powstaje w dziatalno$ci wzbudzonej w otoczeniu W
zwiazku z zaspokojeniem popytu konsumpcyjnego. W zagregowanej postaci wptyw ten okresla si¢ mianem
efektow wzbudzonych (ang. induced effects). Schemat obrazujacy powstawanie i przejawianie si¢ efektow
ekonomicznych zwigzanych z dzialalnoscia bezposrednia portu morskiego, przedstawiono na rysunku 1.
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Rys. 1. Sposoby oddziatywania portu morskiego na gospodarke regionu.
Zrédto: metoda opracowana przez Martin Associates, amerykanskie biuro konsultingowe, wykonawce
opracowan typu Port Economic Impact Study dla wigkszo$ci portéw amerykanskich i licznych portow
kanadyjskich, zob. np. The Local and Regional Economic Impacts of the US Deepwater Port System, Martin
Associates, September 2007.
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Przedstawiona metoda okreslania wpltywu portu morskiego na otoczenie pomija istotne efekty
ekonomiczne wsrod importerow/eksporteréw, jakie zachodza migdzy rozmiarami prowadzonej przez nich
dziatalnosci produkcyjnej czy tez handlowej a warto$cia towarow eksportowanych lub importowanych
z wykorzystaniem danego portu morskiego. Ustalenie w$réd odbiorcow/ nadawcoéw tadunkow, jaka czgsé
obrotow towarowych jest przedmiotem obstugi w konkretnym porcie jest zagadnieniem niezwykle
ztozonym. W jeszcze wigkszym stopniu dotyczy to estymacji efektéw ekonomicznych, ktore powstaja wsrod
podmiotéw gospodarujacych w zwiazku z produkcyjnym wykorzystaniem importowanych /eksportowanych
materiatow, czy tez ze wzrostem, na skutek eksportu, rozmiaréw produkcji. Podobnie poza zasiggiem
analizy pozostaja wzbudzone i posrednie efekty ujawniajace si¢ w otaczajacym producentow srodowisku
gospodarczym.

W uzupetnieniu doda¢ nalezy, ze okreslanie rodzaju i1 zakresu wptywu gospodarczego, jaki jest udziatem
zaladowcow korzystajacych z danego portu, jest zagadnieniem budzacym wsréd ekonomistow wiele
kontrowersji. Przewaza poglad, ze wplyw ten nalezy wyraza¢ posrednio przez oszczednosci w kosztach
efektywnych przewozu na morskim odcinku tafcucha transportowego. Rozmiary tak okreslonego wplywu
ekonomicznego dla uzytkownikow portu ustala si¢ wykorzystujac analizg kosztow-korzysci (ang. cost-
benefit analysis).

Wyznaczanie zakresu dzialalnosci bezposredniej portu morskiego

Zdefiniowanie bezposredniej dziatalno$ci portowej i okreslenie jej efektow ekonomicznych wyraza nie
tylko poziom osiagnigtego przez port rozwoju gospodarczego, ale decyduje takze o rozmiarach jego wplywu
- posredniego 1 wzbudzonego - na gospodarke regionu. W szerokim ujgciu do bezposredniej dziatalnosci
portowej zalicza sig:

sektor ushug portowych, obejmujacy podmioty (gospodarcze i instytucje oraz urzedy) wykonujace
dziatalno$¢ zwiazana z obstuga transportowa i handlowa tfadunkow i srodkoéw transportu (statkow morskich,
samochodoéw, wagonow kolejowych i1 barek) w porcie morskim, a takze §wiadczacych ustugi finansowe,
bankowe i ubezpieczeniowe i inne zwigzane z obstuga proceséw produkcyjnych zachodzacych w porcie

lokalnych uzytkownikdéw portu (przedsigbiorstwa produkcyjne, handlowe, inne ustugowe), ktorzy
prowadza dziatalno$¢ gospodarcza w bezposrednim zwiazku z funkcjonowaniem portu (sa to przyktadowo
roboty czerpalno-poglebiarskie, budownictwo morskie, przemyst portowy i przyportowy, przedsigbiorstwa
handlowe, itp.)

dziatalno$¢ zwiazang z wykonawstwem inwestycji portowych, ktorej zakres i rozmiary sa okreslane przez
biezaca (przecigtng dla dhuzszego okresu lub rzeczywista dla danego roku) wielkos¢ naktadow
inwestycyjnych.

Najwazniejszym sktadnikiem bezposredniej dzialalnosci portowej, uwzglednianym we wszystkich
przeprowadzonych dotychczas badaniach gospodarczego znaczenia portu morskiego, jest sektor ustug
portowych. O tym, jakie rodzaje dziatalno$ci sa najwazniejsze, decyduja specyficzne uwarunkowania
funkcjonowania portu. Wazne jest czy sytuacja dotyczy¢ bedzie portow pasazerskich, towarowych,
uniwersalnych i specjalistycznych, o znaczeniu lokalnym, krajowym, czy wreszcie duzych portow
obstugujacych transkontynentalnag wymiang handlowa. Ekonomiczne efekty bezposrednie sa obliczane dla
poszczegbdlnych rodzajow produkcji portowej, a takze, o ile pozwala na szczegétowy zbior informacji
statystycznych, roéwniez dla wyrdznionych rodzajow grup tadunkow. Wptyw portu morskiego na otoczenie
jest wyznaczany w oparciu o efektywny popyt produkcyjny (na rzeczowe czynniki produkcji) i popyt
konsumpcyjny (wydatki dochodéw pracownikow portowych i dostawcow), jaki powstaje w zwiazku
z produkcja ushug portowych. Schemat analityczny pozwalajacy na ustalenie poziomu rozwoju
gospodarczego sektora ushug portowych (efektow bezposrednich) i jego wpltywu na otoczenie (w postaci
efektow posrednich i efektéw wzbudzonych), przedstawiono na rysunku 2.

Podmioty rozwijajace dziatalno$¢ produkcyjna w porcie lub na obszarach przyportowych osiagaja
okreslone oszczedno$ci w kosztach transportu sprowadzanych droga morska czynnikow produkeji i/lub
wysylanych do odbiorcow wyrobow finalnych. Oznacza to, ze kryterium decydujacym o tym, ktorych
z lokalnych uzytkownikow portu nalezy wlaczy¢ do tak zwanej bezposredniej dziatalnoSci portowej, a tym
samym uwzgledni¢ ekonomiczne rezultaty ich dziatalnosci produkcyjnej w efektach funkcjonowania portu,
jest rodzaj i stopien uzaleznienia procesow produkcyjnych lokalnych uzytkownikéw od towardéw
stanowiacych przedmiot obstugi w danym porcie. Czgsto nie pokrywa si¢ to z obszarem, na ktorym jest
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prowadzona dzialalno$¢ produkcyjna. ,,Blisko§¢” lokalizacji wzgledem portu, czy tez w jego granicach, nie
musi oznacza¢ duzego uzaleznienia dziatalnosci gospodarczej lokalnych uzytkownikow od funkcjonowania
sektora uslug portowych. Zlozonym zagadnieniem jest réwniez to, jak trwale, nawet przy duzym
uzaleznieniu, sa zwiazki zachodzace miedzy procesem wytworczym lokalnych uzytkownikoéw
a funkcjonowaniem portu. Moze okaza¢ si¢ bowiem, ze lokalny uzytkownik korzysta w wigkszym stopniu
z alternatywnych portow, badz sktonny jest skorzysta¢ z ich uslug nawet przy stosunkowo niewielkich
zmianach w warunkach obstugi towardw w porcie macierzystym.

[ Sektor ustug portowych ]
[ Efekty bezposrednie wedtug rodzajow dziatalnosci i/lub grup tadunkowych ]
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Rys. 2. Model (popytowy) oddziatywania portu morskiego na gospodarke regionu.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Regional impact of ports, Bureau of Transport Economics,
Canberra 2000, G. Hamilton, D. Rasmusen, X. Zeng, Rural inland waterways economic impact kit-analysis
manual, Institute for Economic Advancement, University of Arkansas, 2000, Port Economic Impact Kit,
Maritime Administration Office of Port and Intermodal Development (MARAD), Washington D.C., 2000.

Podobne skutki moze mie¢ przeorientowanie przez lokalnego uzytkownika miejsc dostaw zaopatrzenia
badz rynkéw sprzedazy wyrobow finalnych, z zagranicznych na krajowe. Niemniej] waznym problemem
napotykanym przy probie kwalifikacji dziatalnosci lokalnych uzytkownikéw do bezposredniej dziatalno$ci
portowej, jest ustalenie efektow ekonomicznych, jakie sa uzyskiwane przez lokalnych przedsigbiorcow
w zwiazku z prowadzona w porcie dziatalno$cia. Z reguly dla producentow-eksporterow podstawa do
szacowania rozmiarow efektow gospodarczych powstalych w powiazaniu z funkcjonowaniem portu, jest
udzial w ich przychodach wartos$ci sprzedazy eksportowej wyrobdéw obstuzonych w danym porcie.
W przypadku przedsigbiorstw importujacych towary z przeznaczeniem do zuzycia posredniego (surowce,
materialy, potprodukty), jak roéwniez importeréw dobr konsumpcyjnych, oszacowanie wpltywu
ekonomicznego jest dalece bardziej ztozone (powinno dokonywaé si¢ tego od strony kosztow produkcji)
1 obarczone wysokim ryzykiem prawidlowosci przeprowadzanych szacunkéw. Niekiedy kwestionuje sig
sama ,,warto$¢” efektoéw ekonomicznych uzyskiwanych przez importeréw wskazujac na role importu
w ksztattowaniu popytu zagregowanego, ktory w krétkim okresie moze prowadzi¢ do wypierania produkcji
krajowej. Reasumujac, o ile zakwalifikowanie do bezposredniej dzialalnosci portowej czgsci lub catosci
dziatalnos$ci gospodarczej lokalnych uzytkownikow portu nie budzi od strony teoretyczno - metodologicznej
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wigkszych zastrzezen, to z praktycznego punktu widzenia napotyka na szereg ograniczen. Bariery te
dotycza, zardbwno stosowanych kryteriow ustalajacych zakres podmiotowo-przedmiotowy tego rodzaju
dziatalnos$ci, jak 1 sposobéw wyznaczania rozmiarow bezposrednich efektow ekonomicznych dziatalnosci
lokalnych uzytkownikow powstatych w zwiazku z funkcjonowaniem sektora ustug portowych. Nie rzadko
z tych powodow, a takze ze wzgledu na niewielkie znaczenie tego rodzaju dziatalnosci w mniejszych
portach oraz stosowanych uproszczen, w modelu szacowania wplywu portu morskiego na otoczenie
gospodarcze pomija si¢ efekty ekonomiczne uzyskiwane przez lokalnych uzytkownikéw portu.

Ostatnim z rodzajow dziatalnos$ci, ktory zalicza si¢ do bezposredniej dziatalnosci portowej sa inwestycje
portowe. W trakcie realizacji inwestycji dochodzi do zaangazowania czynnikow produkcji - pracy i srodkow
trwatych, a takze powstaje zapotrzebowanie na dobra kapitatowe, poczynajac od materiatow, potproduktow,
surowcow, a konczac na zakupach gotowych srodkow trwatych (wyposazenia, maszyn, urzadzen).

To, ze inwestycje portowe na etapie realizacji niosa za soba okreslone i wazne skutki ekonomiczne dla
portu i dla jego otoczenia jest sprawa bezsporna. Kwestia otwarta pozostaje natomiast, czy nalezy to czyni¢
w odniesieniu do ustalonych wielkosci kosztow ponoszonych w portach (rodzi to okreslone skutki zwiazane
z ustalaniem ,,przecig¢tnej,, struktury naktadow inwestycyjnych i szacowaniem ich wptywu ekonomicznego),
czy raczej odnosi¢ rachunki do okreslonego projektu inwestycyjnego, tak aby ustali¢ nie tylko krotkotrwate,
popytowe efekty ekonomiczne powstajace na etapie realizacji inwestycji, ale rowniez dokonaé proby
oszacowania dlugotrwatych, podazowych efektéw, uzyskiwanych w zwiazku z oddaniem inwestycji do
eksploatacji. Wydaje sig, ze rozstrzyga¢ o tym powinien cel badan. W przypadku, gdy jest nim ustalenie
poziomu rozwoju portu morskiego i jego wplywu gospodarczego na otoczenie, uzasadnionym jest
postugiwanie si¢ w analizie przeci¢tna wielko$cia naktadow inwestycyjnych, ewentualnie wielko$ciami,
jakie rzeczywiscie wystapilty w danym roku. Natomiast gdy badania stuzy¢ maja okresleniu wptywu
ekonomicznego konkretnego projektu inwestycyjnego na gospodarke portowa i otoczenie, co niejako ,,po
drodze” wymaga okreslenia status quo odnos$nie osiagnigtego poziomu rozwoju portu i relacji z otoczeniem,
to wlasciwe jest drugie ze wspomnianych sposoboéw analizy. Z metodologicznego punktu widzenia niesie to
za soba skutki w postaci przeprowadzenia wyodrebnionej dla danego projektu inwestycyjnego analizy,
obejmujacej zarbwno powstajace na etapie realizacji inwestycji efekty popytowe, jak i ujawniajace si¢ na
etapie eksploatacji efekty podazowe.

Metody estymacji efektow oddzialywania portu morskiego na gospodarke regionu

Waznym zagadnieniem metodologicznym przy analizowaniu wptywu portu morskiego na otoczenie, jest
ustalenie sposobow obliczania efektow wtornych (posrednich i wzbudzonych) wywotanych w otoczeniu
przez produkcje sektora portowego®. Poza nielicznymi wyjatkami®, powszechnie wykorzystuje si¢ do tego
celu analizg oparta na mnoznikach ekonomicznych. Z kolei przy szacowaniu mnoznikéw ekonomicznych
stosuje si¢ szereg metod, wykorzystujacych odmienne zatozenia teoretyczne dla wyznaczania roéznego
rodzaju 1 stopnia szczegotowosci relacji ekonomicznych (mnoznikow), a wigc 1 rozmiardw efektow
wtornych. Dla potrzeb analizy wplywu portu morskiego na gospodarke regionu mozna zastosowa¢ metody

* H.Craig, Regional Impact Studies: A Critique and Suggested Methodology, “Transportation Journal” vol.23, no 2, 1983.

® Przyktadem jest metoda wykorzystujaca wskazniki lokalizacji i tak zwane rynki kontrolowane (ang. model based on location
coefficients and control regions), tj.wydzielone i mozliwie zblizone pod wzgledem struktury gospodarczej i specjalizacji regiony.
Poziom specjalizacji gospodarczej regionu okre$la sie w oparciu o wskazniki lokalizacji, ktére z kolei odzwierciedlaja stopien
koncentracji okreslonej dziatalnosci gospodarczej. Na podstawie danych przekrojowych (pooled data) dla wybranych regionow,
dokonuje si¢ oszacowania znaczenia i wplywu na rozwdj regionu okreslonej dziatalnosci produkcyjnej. Wykorzystujac
bezwzglgdne i wzgledne zmiany w zatrudnieniu w portach morskich i w gospodarce regionéow (na rynkach kontrolowanych),
podejmuje si¢ probg okreslenia prawdopodobnego wptywu dziatalnosci portowej i jej rozwoju na funkcjonowanie i rozwoj
otoczenia. Kategoria zmienna wykorzystywana w analizie jest wielko$¢ zatrudnienia w portach. Jest to zarazem gléwne
ograniczenie dla szerszego i wlasciwego okreslania znaczenia portow dla otoczenia. Powszechnie wystgpujaca w portach
tendencja jest bowiem ograniczanie wielkosci zatrudnienia na rzecz wzrostu wydajnosci pracy. W rezultacie rozmiary zatrudnienia
w dziatalno$ci portowej albo pozostaja na niezmienionym poziomie ewentualnie ulegaja zmniejszeniu, co w duzej mierze
ogranicza identyfikacje zwiazkow przyczynowo-skutkowych opartych na zatrudnieniu w relacjach port - region. Metoda znalazta
zastosowanie przy okreslaniu gospodarczego znaczenia portow wiloskich.

Zob. E. Musso , C. Ferrari., M.Benacchio., Ports and employment in port cities, “International Journal of Maritime Economics”
vol.2., no.4, 2000, M. Acciaro, The role of ports in development of Mediterranean Islands: the case of Sardinia, “International
Journal of Transport Economics”, no 3, October 2008.
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wykorzystujace zatozenia teorii bazy ekonomicznej, koncepcj¢ mnoznika dochodowego Keynesa, analizg
naktadow - wynikdéw (przeplywow miedzygateziowych), regionalne modele ekonomiczne (statyczne
i dynamiczne).Zastosowa¢ mozna tez sposOb polegajacy na wyznaczaniu, w oparciu o zebrane oddolnie
informacje statystyczne, relacji ekonomicznych charakteryzujacych zaleznosci miedzy portem i otoczeniem.
Wspotczesnie stosuje sig trzy ostatnie z wymienionych metod.

W modelu przeptywoéw miedzygateziowych, na podstawie odwroconej macierzy rownan bilansowych
produkcii, jest mozliwe wyznaczanie szeregu mnoznikéw ekonomicznych®:
eprodukcji (ang. output multipliers), ktore wyrazaja wartos$¢ o jaka wzro$nie produkcja (globalna, warto$¢

dodana) catego sektora przy wzroscie popytu finalnego na produkty danej gatgzi produkcji o jednostke
e czynnikoéw produkcji (ang. input multipliers), ktére wskazuja na taczne zuzycie czynnika produkcji w calym
sektorze wywotane jednostkowa zmiana zuzycia tego czynnika w danej gal¢zi produkcji.

Przeptywy miedzygateziowe pozwalaja ustali¢ wptyw rozwoju produkcji danej gatezi na poziom produkcji
calego sektora i odwrotnie, a takze zalezno$ci wystepujace miedzy czynnikami produkcji a jej efektami’.

Pomimo wykazywanych przez analiz¢ typu input-output niedoskonato$ci zwiazanych z zatozeniami
przyjmowanymi przy jej zastosowaniu (problem kategoryzacji poszczegdlnych podmiotow gospodarczych
i ich zaliczania do odpowiednich rodzajéw produkcji, sektoréw czy branz, liniowos$¢ zaleznosci
wykazywanych w bilansowych réwnaniach produkcyjnych i proporcjonalno$é¢ wynikow wzgledem
naktadéw, niezmienno$¢ cen relatywnych i technologii, zalozenie o nie wystgpowaniu substytucji migdzy
czynnikami produkcji), znalazta ona od potowy lat 70. XX wieku powszechne zastosowanie przy szacowaniu
wplywu posredniego i wzbudzonego portu morskiego na otoczenie. Rozbudowane tablice przeptywow
migdzygateziowych znajduja wspotczesnie szerokie zastosowanie dla oceny znaczenia gospodarczego portow
australijskich i kanadyjskich®. W Europie metode nakladow-wynikoéw zastosowano przy ocenie
gospodarczego znaczenia portow hiszpanskich, a w oparciu o opracowany model obejmujacy wyrdznione
rodzaje dziafalnosci portowej, portu w Antwerpii’. Zintegrowane krajowe macierze przeplywow
wykorzystuje si¢ rowniez dla okreslania gospodarczego znaczenia portu/portdw na poziomie
makroekonomicznym (gospodarki narodowej)'®. Postugiwano si¢ nia powszechnie na kontynencie
amerykanskim do konca ubieglego stulecia®’.

Obecnie w Stanach Zjednoczonych dla ustalania relacji migdzy portem morskim i otoczeniem
powszechnie wykorzystuje si¢ zintegrowane regionalne modele ekonomiczne®. Model IMPLAN (IMpact
Analysis for PLANNing) jest modelem statycznym, przez co nie pozwala na oszacowanie znaczenia wptywu
zmian ekonomicznych na gospodarkg regionu. Zawiera natomiast szczegdétowe rachunki oparte na
przeptywach w regionie dobr w uktadzie producent - zuzycie posrednie - konsument. Zestawy wyliczonych

6 1.Godyn, Metodyka sporzqdzania analiz ekonomicznych wykorzystywanych w zarzqdzaniu zasobami wodnymi, praca doktorska,
Politechnika Krakowska, Krakow 2007, s.10, I.Swieczewska, Migdzygaleziowa analiza regionu t6dzkiego-model input-output w:
Rozwoj regionalny-ujgcie ekonometryczne, Wydawnictwo Spotecznej Szkoty Przedsigbiorczosci Zarzadzania w Lodzi, £.6dz 2008.
" Metodologig badan z wykorzystaniem modeli typu input-output w rozwoju gospodarczym regionéw przedstawiono w: W.Welfe,
I.Swieczewska, W.Florczak, P.Karp, Rozwdj regionalny-ujecie ekonometryczne. Wydawnictwo —Spotecznej —Szkoty
Przedsigbiorczos$ci Zarzadzania w Lodzi, £.odZ 2008.

8 Zob. przykladowo: Port of Kembla.Economic Impact Study. Econsearch Pty Ltd, March 2007, Regional Impact of Ports,
Fremantle Port Case Study, Bureau of Transport Economics, Canberra 2000, Port of Prince Rupert Economic Impact Study,
InterVistas Consulting Inc. July 2010, Meyrick Consulting Group Pty Ltd., Economic Impact Study: Port of Hastings, April 2007,
Port Economic Impact of the Port of Gladstone, working paper 47, Port Economic Impact of the Port of Mackay, working paper 46,
Bureau of Transport and Regional Economics, Canberra 2000.

° C. Villaverde, M. Coto, Port economic impact: methodologies and applications to the port of Santander, ,,International Journal
of Transport Economics”, June 1998, F.Coppens, F. Lagreaux, H.Meersman, E.VVan de VVoorde, Economic impact of port activity: a
disaggregate analysis. The case of Antwerp, National Bank of Belgium, working paper no 110, February 2007.

10Zob. Seong-Hyeok Moon, Port economic impact model (PIM) and its planning applications, Maritime Policy and Management,
vol.22, no 4, October-December 1995.

W latach 1964-2000 w Stanach Zjednoczonych wykonano okoto 60 studiéw odnoszacych si¢ do gospodarczego znaczenia
portdow, z czego co najmniej w 21 przypadkach wykorzystano rekomendowana przez MARAD analizg typu input-output i jej
uszczegdlowione odmiany, zob. J.S. DeSalvo, Measuring the direct impacts of a port, Transport Journal 1994., R.C. Waters, Port
Economic Impact Studies-Practice and Assessment, Transportation Journal, vol.16 no3, 1977.

12 7ob. przyktadowo: Fred V. Carsten i inni, The Economic Impact of Connecticut Deepwater Ports: An IMPLAN and REMI
Analysis. Connecticut Center for Economic Research, University of Connecticut, May 2001, A.Strauss-Wieder Inc., The economic
impact of the New York-New-Jersey, Port Industry, September 2009, Economic Impact Study: Port of Virginia, The Mason School
of Business Compete Center, January 2008.
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na tej podstawie mnoznikéw umozliwiaja estymowanie posrednich i wzbudzonych efektow (na zatrudnienie,
produkcje, dochody, warto$¢ dodana, dochody z nieruchomos$ci i podatki) wynikajacych ze zmian
w wielkosci produkcji, w naktadach wywolanych zmianami w popycie finalnym dla danej dziatalnosci
gospodarczej. Model umozliwia budowanie tablic przeplywdéw regionalnych, wylicza peten zestaw
mnoznikow dla produkcji w kazdym sektorze gospodarki regionu. Z kolei modele typu REMI (Regional
Economic Model) sa dynamicznymi modelami gospodarki regionu i tacza w sobie analiz¢ input-output
z funkcja produkcji Cobb-Douglasa. Rozszerza to analiz¢ o zmiany w kosztach i w produktywnosci
czynnikow produkcji'®. W odréznieniu od regionalnych modeli statycznych, pozwala rowniez na szacowanie
zmian w poszczegolnych kategoriach ekonomicznych i dla okreslonych rodzajow przemystow wynikajacych
z szokow ekonomicznych. Umozliwia $ledzenie reakcji gospodarki regionu na symulowane, potencjalne
zmiany w jej strukturze. Regionalne modele ekonomiczne wykorzystywane sa do szacowania catkowitego
(bez rozrdzniania na efekty posrednie i wzbudzone) wptywu rozwoju portu morskiego na zatrudnienie,
dochody, lokalny produkt globalny. Znajduje zastosowanie do symulacji reakcji gospodarki regionu na
hipotetyczne scenariusze rozwoju portdow morskich.

W warunkach, kiedy dla gospodarki regionu nie sa opracowane badz dostepne tablice przeptywow
migdzygateziowych lub modele gospodarki regionalnej, okreslanie wptywu dziatalnosci gospodarczej na
otoczenie opiera si¢ na szacowaniu wielko$ci efektow mnoznikowych w oparciu o informacje pochodzace ze
statystyki publicznej. Bazuje si¢ takze na zebranych oddolnie dodatkowych informacjach, ktore
charakteryzuja przebieg proceséw gospodarczych w o$rodkach stanowiacych przedmiot badan, danych
uzyskanych droga wywiadow 1 ankiet przeprowadzonych na reprezentatywnej grupie podmiotow
gospodarczych, porownawcza analiz¢ (?) (benchmarking) wielko$ci mnoznikow ekonomicznych
oszacowanych dla zblizonych co do koncepcji osrodkow gospodarczych. W polskich warunkach ten sposob
badania efektow mnoznikowych znalazt zastosowanie przy okreslaniu oddziatywania na otoczenie lokalne
1 regionalne inwestorow zagranicznych, przedsigbiorstw przemystowych, a takze specjalnych stref
ekonomicznych™.

Przedstawiony model analizy (z wykorzystaniem ostatniej z przedstawionych wyzej metod ustalania
efektow mnoznikowych) znalazt zastosowanie przy identyfikacji rodzaju, zakresu i rozmiaréw wptywu, jaki
na gospodarke regionu wywiera funkcjonowanie portu morskiego w Szczecinie. Ponadto - w uzupetnieniu
do przed wykonawczej analizy typu cost-benefit - zostal on wykorzystany do ustalenia efektow
ekonomicznych, jakie dla rozwoju portu Szczecin i jego otoczenia, przyniesie realizacja inwestycji
infrastrukturalnej w postaci pogltebienia do 12,5 m toru wodnego Szczecin-Swinoujécie1 .

Streszczenie

Powszechnie przyjmuje si¢, ze funkcjonowanie i rozwdj portow morskich oddzialuje na otoczenie.
W opracowaniu przedstawiono istote opartego na relacjach popytowych, modelu stuzacego do wyznaczania
wplywu portu morskiego na gospodarke regionu. Ustalono zakres i1 rodzaj oddzialywania, a takze
towarzyszace temu mechanizmy ekonomiczne. Wskazano na metody pomiaru efektow gospodarczych
i formy ich przejawiania si¢ w otoczeniu portu. Metodologiczne aspekty analizy i oceny wplywu portu
morskiego na otoczenie przedstawiono z uwzglednieniem migdzynarodowego dorobku i1 doswiadczen
zwiazanych z tego rodzaju badaniami.

3 D.Domanski, K.Gwosdz, Multiplier effects in local and regional development, ,,Quaestiones Geographicae” 29(2), 2010.

Y Wplyw inwestoréw zagranicznych na rozwdj regionalny i lokalny, pod redakcja naukowa T.Stryjakiewicza, Wydawnictwo
Naukowe, Poznan, 2004, B.Domanski, Local and regional embeddeness of foreign industrial investors in Poland, Prace
Geograficzne Instytut Geografii i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu Jagiellonskiego, Krakow 2004, B.Domanski, K.Gwosdz,
M.Huculak, K.Wiederman, Oddziatywanie SSE Euro-Park Mielec na otoczenie lokalne. Powiazania firm i efekty mnoznikowe
w: Dziesig¢ lat do§wiadczen pierwszej polskiej specjalnej strefy ekonomicznej, Mielec 1995-2005, Instytut Geografii Gospodarki
Przestrzennej Uniwersytetu Jagiellonskiego, Krakow 2005.

> Zob. J.Hozer, D.Bernacki, Ch.Lis, W.Kuzminski, Wplyw poglebienia toru wodnego Szczecin-Swinoujscie na rozwdj
gospodarczy portéw Szczecin i Swinoujscie oraz otoczenie, Instytut Analiz, Diagnoz i Prognoz Gospodarczych, Szczecin, marzec
2011.
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