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Streszczenie: Tematem artykułu jest wpływ braku infrastruktury transportu lotniczego  
na rozwój gospodarczy regionów. Do analizy związków pomiędzy rozwojem tej infrastruktu-
ry a sytuacją ekonomiczną zastosowano typologię wpływów generowanych przez porty lotni-
cze, opracowaną i wykorzystywaną przez Airport Council International, wyróżniającą między 
innymi wpływ katalityczny – najtrudniejszy do zbadania ze względu na swój niebezpośredni 
charakter. W związku z tym do porównania modelowego wpływu portów lotniczych z fak-
tyczną sytuacją polskich województw zostały wykorzystane dane dotyczące dynamiki pro-
duktu krajowego brutto w skali regionów. Przeprowadzona analiza pozwoliła stwierdzić nie 
tylko wyższy poziom rozwoju gospodarczego i szybszy wzrost wskaźnika PKB w obszarach 
dobrze wyposażonych w infrastrukturę transportu lotniczego, lecz także istotną pozytywną 
zmianę sytuacji w regionach, w których otwarcie lub zasadnicza modernizacja lotniska nastą-
piła w ostatnich latach, a skala ruchu lotniczego jest wciąż relatywnie nieduża.

Słowa kluczowe: rozwój regionalny, regionalne porty lotnicze, transport lotniczy.

Summary: The subject of the article is the impact of lack of air transport infrastructure for 
regional economic development. The typology of the impacts generated by airports, used by 
the Airport Council International, including non-direct catalytic effect, has been used for 
analyzing links between the development of the infrastructure and the economic situation. 
Therefore, to compare the model impact of airports with the actual situation of Polish 
voivodeships the data referring to the dynamics of GDP growth in regions were used. The 
analysis revealed not only a higher level of economic development and a faster growth rate of 
GDP in areas well equipped with air transport infrastructure, but also a significant positive 
change in the situation in the regions where the opening or substantial modernization of the 
airport have taken place in the recent years, and the quantity of aviation transport is relatively 
small.

Keywords: regional development, regional airports, air transport.
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1. Wstęp

Tematem niniejszego artykułu jest wpływ braku infrastruktury transportu lotniczego 
na rozwój gospodarczy. W szczególności zostanie poddana analizie zależność po-
między rozwojem portów lotniczych a dynamiką rozwoju w ujęciu regionalnym. 
Teoretyczne modele zależności między infrastrukturą transportową a gospodarką 
regionów wskazują na wymierne konsekwencje rzeczonych niedoborów, odzwier-
ciedlane we wskaźnikach makroekonomicznych. Są to utracone wpływy: bezpo-
średni, pośredni, indukowany i katalityczny (według metodologii ACI Europe). Jed-
nocześnie z perspektywy polskich podmiotów polityki gospodarczej (państwa  
i samorządów) potrzebna jest analiza znaczenia tych czynników w lokalnych, pol-
skich realiach. W związku z tym celem artykułu jest próba wyjaśnienia, jakie są 
skutki braku portów lotniczych w peryferyjnych regionach (województwach) nasze-
go kraju. 

Infrastruktura transportu lotniczego, jako element infrastruktury transportowej, 
należy do podstawowych czynników warunkujących rozwój regionalny. Jej oddzia-
ływanie realizuje się poprzez: zwiększanie dostępności komunikacyjnej, wpływ na 
lokalizację produkcji i osadnictwa, integrację zewnętrzną, integrację funkcji  
wewnątrz regionów i umożliwianie prowadzenia gospodarki „otwartej” na poszcze-
gólne regiony [Juchnicka 2007, s. 103-105; Proniewski 2012, s. 30-32]. 

W literaturze przedmiotu, a także debatach publicznych, pojawia się coraz czę-
ściej postulat ograniczenia inwestycji infrastrukturalnych ze względu na ich wątpli-
wą efektywność w porównaniu z innymi czynnikami generującymi rozwój gospo-
darczy, takimi jak: kapitał społeczny, inwestycje w sferze B+R i jakość instytucji 
publicznych. Badania między innymi Rodrigueza-Pose wykazują, że infrastruktura 
tworzona zbyt szybko za pomocą środków z Unii Europejskiej przy braku innych 
mechanizmów rozwoju pozostaje niewykorzystana albo wręcz szkodzi w wyniku 
zjawisk wypłukiwania zasobów i porażki lokalnych przedsiębiorstw w konkurencji 
z innymi, bogatszymi regionami [Crescenzi, Rodriguez-Pose 2008; Rodriguez-Pose 
2014; Gorzelak 2011, s. 73-79]. Mimo tych zastrzeżeń, dominuje pogląd o korzyst-
nym wpływie lokalizacji portów lotniczych na rozwój regionów i metropolii pod 
warunkiem dopasowania lokalizacji, podporządkowania istniejącej sieci osadniczej 
i powiązana z nią za pomocą dróg i kolei [Hawlena 2012, s. 68-69; Kupiec, Trusko-
laski, Gołębiowska 2005, s. 130-138; Proniewski 2012, s. 30-32]. W ostatnich latach 
zagadnienie związku pomiędzy infrastrukturą lotniczą a dynamiką rozwoju gospo-
darczego regionów badane było między innymi przez S. Huderek-Glapską [2011; 
2012], Ł. Oliprę [2010]. Metodologia stosowana przez badaczy opiera się na modelu 
nakładów i wyników, analogicznie do przedstawionej niżej metodologii ACI. Wska-
zuje się, że rozwój systemu regionalnych portów lotniczych kreuje efekty popytowe, 
związane z działalnością samych portów lotniczych i funkcjonujących wokół nich 
przedsiębiorstw, oraz efekty podażowe, związane ze stopniowym wzrostem atrak-
cyjności regionów [Ratajczak 1999, s. 50].
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2. Metodologia ACI – typologia oddziaływania  
transportu lotniczego na gospodarkę

Teoretyczne założenia pomiaru wpływu ekonomicznego portów lotniczych zostały 
sformułowane w latach 80. [Butler, Kiernan 1986] i wykorzystane w badaniach pro-
wadzonych na zlecenie europejskiego oddziału Międzynarodowej Rady Portów Lot-
niczych (Airport Council International – Europe). W tym dość powszechnie przyję-
tym standardzie zasadniczym elementem jest model nakładów i wyników 
(input-output model), uzupełniony przez metody katalityczne (catalytic methods), 
obejmujące analizę wpływu portów lotniczych w wymiarze podażowym [Huderek-
-Glapska 2011, s. 200-210]. W rzeczonej metodologii wyodrębnia się cztery obszary 
oddziaływania:
 • Wpływ bezpośredni Wb – dochód i zatrudnienie związane bezpośrednio z funk-

cjonowaniem infrastruktury lotniczej oraz działalnością gospodarczą prowadzo-
ną na terenie portu lub w jego bezpośrednim otoczeniu.

 • Wpływ pośredni Wp – dochód i zatrudnienie związane z funkcjonowaniem łań-
cucha dostaw produktów i usług na rzecz działalności prowadzonej w porcie 
lotniczym oraz w jego bezpośrednim otoczeniu, uwzględnionej przy wpływie 
bezpośrednim. 

 • Wpływ indukowany Wi – dochód i zatrudnienie kreowane przez wydatki pono-
szone dzięki zatrudnionym na rzecz działalności uwzględnionej przy wpływie 
bezpośrednim i pośrednim. 

 • Wpływ katalityczny Wk – dochód i zatrudnienie powstające w wyniku przycią-
gania inwestycji w danym regionie. Są to efekty podażowe ujawniające się  
w długim okresie czasu. Wyróżnia się przy tym cztery aspekty: oddziaływanie 
na sektor turystyki, wpływ na wymianę handlową, wpływ na decyzje lokaliza-
cyjne przedsiębiorstw i wpływ na produktywność [ACI 2004, s. 5; Olipra 2010, 
s. 91; Huderek-Glapska 2011, s. 223-226].
Całkowity efekt ekonomiczny funkcjonowania portu lotniczego (W) można 

przedstawić za pomocą wzoru:

W=Wb+Wp+Wi+Wk,

Według badań ACI efekty bezpośrednie, pośrednie i indukowane (Wb+Wp+Wi) 
odpowiadają za wytworzenie od 1,4 do 2,5 PKB [ACI 2004, s. 9; Huderek-Glapska 
2011, s. 214]. Najtrudniejsze do określenia są efekty katalizowane (Wk). W raporcie 
z 2004 r. [ACI 2004, s. 10] na podstawie studiów obejmujących sto kilkadziesiąt 
europejskich portów lotniczych stwierdza się, że niedobór infrastruktury transportu 
lotniczego (brak portów lub ich niedostateczna przepustowość) może, biorąc pod 
uwagę wszystkie rodzaje wpływu, kosztować utratę potencjalnego wytwarzanego 
PKB o wartości od 2,5% do 3%, a w perspektywie rocznej 0,5 p.p. wzrostu [ACI 
2004, s. 51-52; Olipra 2010, s. 93]. 
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3. Dynamika PKB regionów  
w zależności od jakości infrastruktury transportu lotniczego

System portów lotniczych o znaczeniu regionalnym i ponadregionalnym w Polsce 
tworzy obecnie 13 portów, które w 2013 r. obsłużyły łącznie 21,2 mln pasażerów, 
przy czym przewiduje się wzrost liczby pasażerów w kolejnych latach [Urząd Lot-
nictwa Cywilnego 2012]. Zgodnie ze Strategią Rozwoju Transportu z 2013 r. Port 
Lotniczy im. Fryderyka Chopina w Warszawie posiada status portu krajowego, na-
tomiast pozostałe porty klasyfikuje się jako regionalne [Rada Ministrów 2013].

Tabela 1 prezentuje liczby pasażerów poszczególnych portów.

Tabela 1. Liczba obsłużonych pasażerów przez porty lotnicze w Polsce w 2013

Lp. Miasto Liczba pasażerów Udział w ruchu pasażerskim
1 Warszawa 10 669 879 42,7%
2 Kraków  3 636 804 14,6%
3 Gdańsk  2 826 412 11,3%
4 Katowice  2 506 694 10,0%
5 Wrocław  1 873 245 7,5%
6 Poznań  1 329 331 5,3%
8 Rzeszów  588 148 2,4%
9 Łódź  353 633 1,4%
7 Modlin  344 566 1,4%

10 Szczecin  322 334 1,3%
11 Bydgoszcz  330 658 1,3%
12 Lublin  188 723 0,8%
13 Zielona Góra  12 196 0,1%

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Urzędu Lotnictwa Cywilnego. 

W analizie wpływu regionalnych portów na rozwój województw zostaną wzięte 
pod uwagę regiony, w których pierwszy nowoczesny port lotniczy został otwarty lub 
w istotny sposób zmodernizowany w latach 1999-2005: woj. podkarpackie (Port Lot-
niczy Rzeszów-Jasionka, przejęcie lotniska od MON i uruchomienie komunikacji 
cywilnej w 1999), lubuskie (Port Lotniczy Zielona Góra-Babimost, reaktywacja regu-
larnych połączeń pasażerskich w 2001), łódzkie (Port Lotniczy Łódź im. Władysława 
Reymonta, modernizacja portu i otwarcie pasa startowego wymaganego przez samo-
loty rejsowe w 2005) i kujawsko-pomorskie (Międzynarodowy Port Lotniczy  
im. Ignacego Jana Paderewskiego Bydgoszcz, uzyskanie statusu portu międzynarodo-
wego w 2005). Port lotniczy w woj. lubelskim (Port Lotniczy Lublin) otwarty w grud-
niu 2012 r. funkcjonuje zbyt krótko, by uwzględnić go w niniejszych rozważaniach.

Biorąc pod uwagę funkcjonowanie portów lotniczych i czas ich powstania lub 
rozbudowy, można spośród 16 regionów (województw) wyróżnić trzy grupy. Do 
pierwszej zaliczać się będą regiony nieposiadające (do 2012 r.) portów lotniczych: 
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województwa lubelskie, podlaskie, świętokrzyskie i opolskie (grupa 1). Do drugiej 
zaliczać się będą wskazane wyżej regiony, w których w latach 1999-2005 powstał 
nowy, lub został znacznie zmodernizowany port lotniczy: województwa łódzkie, 
podkarpackie, lubuskie i kujawsko-pomorskie (grupa 2). Do trzeciej wreszcie – po-
zostałych osiem województw (grupa 3).

W dalszych rozważaniach zostanie wzięty pod uwagę średni stosunek stopy 
wzrostu w danym regionie do średniej stopy wzrostu w Polsce, ustalony na podsta-
wie kilkuletnich okresów czasu. Odpowiedni wzór ma postać:

igx
g

= ,

gdzie: ix  – średni stosunek stopy wzrostu w i-tym regionie do średniej stopy wzro-
stu, i = 1, 2, ..., 16, 

 ig  – średnia stopa wzrostu w i-tym regionie, i = 1, 2, ..., 16,
 g  – średnia stopa wzrostu. 

Analiza dynamiki tego wskaźnika pozwala stwierdzić faktyczną względną po-
prawę sytuacji ekonomicznej regionu bądź jej pogorszenie się, ponieważ odzwier-
ciedla przyspieszenie lub spowolnienie tempa rozwoju bez względu na wahania  
sytuacji całego kraju.

Ze względu na przedział lat, w którym rzeczone przykłady rozwoju infrastruktu-
ry lotniczej we wskazanych czterech regionach miały miejsce, konieczne jest po-
równanie tempa rozwoju regionów z grup 1 i 2 bezpośrednio przed tym okresem 
oraz w ostatnich latach, zatem po co najmniej kilkuletnim okresie funkcjonowania 
nowych lub modernizowanych portów lotniczych. Będą to przedziały lat odpowied-
nio: 1996-1999 oraz 2009-2012.

Obliczenia średnich wartości stosunków stopy wzrostu grup regionów do stopy 
wzrostu w skali kraju przedstawia się następująco:

Województwa z grupy 1:
dla lat 1996-1999: 1 0,84x =
dla lat 2009-2012: '

1 0,70x =  
'
1 1 0,14,x x− = −

Województwa z grupy 2:
dla lat 1996-1999: 2 0,90x =
dla lat 2009-2012: '

2 0,84x =
'
2 2 0,06x x− = −

Województwa z grupy 3:
dla lat 1996-1999: 3 1,02x =
dla lat 2009-2012: '

3 1,02x =
'
3 3 0,00x x− = −
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Powyższe wyniki oznaczają, że sytuacja województw z grupy 1, a więc tych,  
w których (przed 2012 r.) nie powstał nowy lub nie został zmodernizowany regional-
ny port lotniczy, pogorszyła się. Również w grupie 2, obejmującej regiony, w któ-
rych nastąpił istotny rozwój infrastruktury transportu lotniczego, odnotowano 
zmniejszenie się tempa wzrostu gospodarczego w stosunku do całego kraju oraz do 
regionów z grupy 3, jednak efekt ten był mniejszy. Średnioroczna różnica w stosun-
ku PKB regionu do PKB kraju obniżyła się w grupach 1 i 2 odpowiednio o 0,14  
i 0,06 p.p. Różnica wynosząca 0,08 p.p. rzeczonego stosunku jest to oszacowana 
utracona korzyść z rozwoju infrastruktury transportu lotniczego, a w szczególności 
budowy portu regionalnego.

4. Zakończenie – przykład województwa podlaskiego

Powyższa analiza może posłużyć do oszacowania prawdopodobnych korzyści  
utraconych przez województwa zaliczone do grupy 1, a więc nieposiadające (do 
2012 r.) regionalnego portu lotniczego. Biorąc województwo podlaskie za przykład 
takiego regionu, można oszacować rozmiar korzyści utraconych przez gospodarkę 
tego obszaru. PKB w skali województwa w latach 2011 i 2012 wyniósł odpowied-
nio: 34,2 mld zł i 35,2 mld zł, tempo wzrostu PKB dla regionu wyniosło 2,86%, co 
odpowiadało 0,98 mld zł, przy tempie wzrostu całego kraju 4,39% (w cenach bie-
żących), zatem stosunek stopy wzrostu PKB w regionie do średniej stopy wzrostu 
PKB wyniósł 0,65. Wzrost gospodarczy większy o 0,08 p.p. niż wzrost PKB 
Polski oznaczałby zwiększenie się gospodarki województwa podlaskiego o 121 
mln zł, co odpowiadałoby w przybliżeniu 0,12 p.p. rocznego wzrostu gospodar-
czego. W odniesieniu do badań ACI, według których funkcjonowanie regionalnych 
portów lotniczych odpowiada za wytworzenie od 2,5% do 3%, a w perspektywie 
rocznej 0,5 p.p. wzrostu, można powiedzieć, że stwierdzone krótkoterminowe efek-
ty w opisanych regonach Polski były znacząco niższe. Należy jednak pamiętać,  
że wnioski ACI wynikają z analizy całości rynku portów lotniczych w Europie  
Zachodniej, czyli głównie portów o ugruntowanej pozycji. Osiągnięte wyniki  
potwierdzają teorie wzrostu gospodarczego uwzględniające pozytywny wpływ  
publicznych inwestycji jako czynnika wzrostu. Dotyczy to nie tylko Keynesow-
skiego popytowego efektu mnożnikowego, lecz także modeli nowej teorii wzrostu 
zakładających, że inwestycje infrastrukturalne są jednymi z najbardziej produktyw-
nych wydatków państwa, a kapitał publiczny może być bezpośrednim czynnikiem 
rozwoju.

Podsumowując rozważania, można stwierdzić, że o ile wszystkie województwa 
z rozwiniętą infrastrukturą lotniczą, jeśli ująć je łącznie, mają nad pozostałymi prze-
wagę odpowiadającą modelowi wypracowanemu np. przez ACI, o tyle korzyści te 



Niedobór infrastruktury transportu lotniczego... 209

dotyczą przede wszystkim regionów, w których porty lotnicze mają dłuższą historię. 
Wskazane korzyści utracone polskich regionów są bowiem niższe, niż wynikałoby 
to z modelu. Należy przypuszczać, że nowo powstałe porty lotnicze z czasem zaczną 
przynosić podobne korzyści, na co wskazują też tendencje wzrostu liczby osób ko-
rzystających z komunikacji lotniczej. Niemniej powyższa analiza danych pozwala 
dostrzec gospodarcze korzyści płynące z portów regionalnych nawet wtedy, gdy są 
one relatywnie małe i funkcjonują od niedawna. 
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