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Streszczenie: Tematem artykulu jest wplyw braku infrastruktury transportu lotniczego
na rozwdj gospodarczy regionéw. Do analizy zwiazkow pomigdzy rozwojem tej infrastruktu-
ry a sytuacjg ekonomiczng zastosowano typologie wplywow generowanych przez porty lotni-
cze, opracowang i wykorzystywana przez Airport Council International, wyrdzniajaca miedzy
innymi wplyw katalityczny — najtrudniejszy do zbadania ze wzgledu na swoj niebezposredni
charakter. W zwigzku z tym do pordwnania modelowego wptywu portow lotniczych z fak-
tyczna sytuacja polskich wojewodztw zostaty wykorzystane dane dotyczace dynamiki pro-
duktu krajowego brutto w skali regionow. Przeprowadzona analiza pozwolita stwierdzi¢ nie
tylko wyzszy poziom rozwoju gospodarczego i szybszy wzrost wskaznika PKB w obszarach
dobrze wyposazonych w infrastrukture transportu lotniczego, lecz takze istotng pozytywna
zmiang sytuacji w regionach, w ktorych otwarcie lub zasadnicza modernizacja lotniska nastg-
pita w ostatnich latach, a skala ruchu lotniczego jest wciaz relatywnie nieduza.

Stowa kluczowe: rozwdj 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. Wstep

Tematem niniejszego artykutu jest wptyw braku infrastruktury transportu lotniczego
na rozwoj gospodarczy. W szczegolnosci zostanie poddana analizie zalezno$¢ po-
migdzy rozwojem portéw lotniczych a dynamikg rozwoju w ujeciu regionalnym.
Teoretyczne modele zaleznos$ci miedzy infrastrukturg transportowa a gospodarka
regionow wskazuja na wymierne konsekwencje rzeczonych niedoboréw, odzwier-
ciedlane we wskaznikach makroekonomicznych. Sa to utracone wplywy: bezpo-
$redni, posredni, indukowany i katalityczny (wedtug metodologii ACI Europe). Jed-
noczesnie z perspektywy polskich podmiotow polityki gospodarczej (panstwa
1 samorzaddw) potrzebna jest analiza znaczenia tych czynnikow w lokalnych, pol-
skich realiach. W zwigzku z tym celem artykulu jest proba wyjasnienia, jakie sg
skutki braku portow lotniczych w peryferyjnych regionach (wojewodztwach) nasze-
go kraju.

Infrastruktura transportu lotniczego, jako element infrastruktury transportowej,
nalezy do podstawowych czynnikow warunkujacych rozwdj regionalny. Jej oddzia-
tywanie realizuje si¢ poprzez: zwigkszanie dostepnosci komunikacyjnej, wpltyw na
lokalizacje produkcji i osadnictwa, integracje zewnetrzng, integracje funkcji
wewnatrz regionéw i umozliwianie prowadzenia gospodarki ,,otwartej” na poszcze-
gblne regiony [Juchnicka 2007, s. 103-105; Proniewski 2012, s. 30-32].

W literaturze przedmiotu, a takze debatach publicznych, pojawia si¢ coraz cze-
$ciej postulat ograniczenia inwestycji infrastrukturalnych ze wzgledu na ich watpli-
wa efektywnos¢ w porownaniu z innymi czynnikami generujgcymi rozwdj gospo-
darczy, takimi jak: kapitat spoteczny, inwestycje w sferze B+R i jako$¢ instytucji
publicznych. Badania migedzy innymi Rodrigueza-Pose wykazuja, ze infrastruktura
tworzona zbyt szybko za pomoca $rodkéw z Unii Europejskiej przy braku innych
mechanizméw rozwoju pozostaje niewykorzystana albo wregez szkodzi w wyniku
zjawisk wyptukiwania zasobow i porazki lokalnych przedsigbiorstw w konkurencji
z innymi, bogatszymi regionami [Crescenzi, Rodriguez-Pose 2008; Rodriguez-Pose
2014; Gorzelak 2011, s. 73-79]. Mimo tych zastrzezen, dominuje poglad o korzyst-
nym wplywie lokalizacji portow lotniczych na rozwoj regionéw i metropolii pod
warunkiem dopasowania lokalizacji, podporzadkowania istniejacej sieci osadniczej
1 powigzana z nig za pomocg drog i kolei [Hawlena 2012, s. 68-69; Kupiec, Trusko-
laski, Gotebiowska 2005, s. 130-138; Proniewski 2012, s. 30-32]. W ostatnich latach
zagadnienie zwigzku pomiegdzy infrastrukturg lotniczg a dynamikg rozwoju gospo-
darczego regionow badane bylo miedzy innymi przez S. Huderek-Glapska [2011;
2012], L. Oliprg [2010]. Metodologia stosowana przez badaczy opiera si¢ na modelu
naktadow 1 wynikow, analogicznie do przedstawionej nizej metodologii ACI. Wska-
zuje sig, ze rozwoj systemu regionalnych portow lotniczych kreuje efekty popytowe,
zwigzane z dziatalnoscig samych portow lotniczych i funkcjonujacych wokot nich
przedsigbiorstw, oraz efekty podazowe, zwigzane ze stopniowym wzrostem atrak-
cyjnosci regionow [Ratajczak 1999, s. 50].
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2. Metodologia ACI — typologia oddzialywania
transportu lotniczego na gospodarke

Teoretyczne zatozenia pomiaru wplywu ekonomicznego portow lotniczych zostaty

sformulowane w latach 80. [Butler, Kiernan 1986] i wykorzystane w badaniach pro-

wadzonych na zlecenie europejskiego oddziatu Migdzynarodowej Rady Portow Lot-
niczych (Airport Council International — Europe). W tym dos¢ powszechnie przyje-
tym standardzie zasadniczym elementem jest model naktadéw 1 wynikoéw

(input-output model), uzupetliony przez metody katalityczne (catalytic methods),

obejmujace analiz¢ wptywu portow lotniczych w wymiarze podazowym [Huderek-

-Glapska 2011, s. 200-210]. W rzeczonej metodologii wyodrebnia si¢ cztery obszary

oddziatywania:

e Wplyw bezposredni W — dochdd i zatrudnienie zwigzane bezposrednio z funk-
cjonowaniem infrastruktury lotniczej oraz dziatalno$cig gospodarcza prowadzo-
ng na terenie portu lub w jego bezposrednim otoczeniu.

*  Wplyw posredni W, - dochdd i zatrudnienie zwiazane z funkcjonowaniem tan-
cucha dostaw produktow i ustug na rzecz dziatalno$ci prowadzonej w porcie
lotniczym oraz w jego bezposrednim otoczeniu, uwzglednionej przy wpltywie
bezposrednim.

¢ Wplyw indukowany W, — dochod i zatrudnienie kreowane przez wydatki pono-
szone dzigki zatrudnionym na rzecz dziatalnosci uwzglednionej przy wplywie
bezposrednim i posrednim.

e Wplyw katalityczny W, — dochdd i zatrudnienie powstajgce w wyniku przycig-
gania inwestycji w danym regionie. Sg to efekty podazowe ujawniajace si¢
w dhugim okresie czasu. Wyrdznia si¢ przy tym cztery aspekty: oddziatywanie
na sektor turystyki, wptyw na wymian¢ handlowa, wptyw na decyzje lokaliza-
cyjne przedsigbiorstw i wpltyw na produktywnos¢ [ACI 2004, s. 5; Olipra 2010,
s. 91; Huderek-Glapska 2011, s. 223-226].

Catkowity efekt ekonomiczny funkcjonowania portu lotniczego (W) mozna
przedstawic¢ za pomoca wzoru:

W=W,+W +W+W,,
P i

Wedhug badan ACI efekty bezposrednie, posrednie i indukowane (W, W +W)
odpowiadaja za wytworzenie od 1,4 do 2,5 PKB [ACI 2004, s. 9; Huderek-Glapska
2011, s. 214]. Najtrudniejsze do okreSlenia sg efekty katalizowane (W, ). W raporcie
z 2004 . [ACI 2004, s. 10] na podstawie studiow obejmujacych sto kilkadziesiat
europejskich portow lotniczych stwierdza sig, ze niedobor infrastruktury transportu
lotniczego (brak portéw lub ich niedostateczna przepustowos¢) moze, biorac pod
uwage wszystkie rodzaje wptywu, kosztowac utrate potencjalnego wytwarzanego
PKB o warto$ci 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 regionow
w zaleznosci od jakosci infrastruktury transportu lotniczego

System portow lotniczych o znaczeniu regionalnym i ponadregionalnym w Polsce

tworzy obecnie 13 portow, ktore w 2013 r. obsluzyly tacznie 21,2 mln pasazerdw,

przy czym przewiduje si¢ wzrost liczby pasazerow w kolejnych latach [Urzad Lot-

nictwa Cywilnego 2012]. Zgodnie ze Strategia Rozwoju Transportu z 2013 r. Port

Lotniczy im. Fryderyka Chopina w Warszawie posiada status portu krajowego, na-

tomiast pozostale porty klasyfikuje si¢ jako regionalne [Rada Ministrow 2013].
Tabela 1 prezentuje liczby pasazerdw poszczego6lnych portow.

Tabela 1. Liczba obstuzonych pasazerow przez porty lotnicze w Polsce w 2013

Lp. Miasto Liczba pasazerow Udzial w ruchu pasazerskim
1 Warszawa 10 669 879 42.7%
2 | Krakow 3636 804 14,6%
3 | Gdansk 2826412 11,3%
4 Katowice 2506 694 10,0%
5 Wroctaw 1873245 7,5%
6 Poznan 1329 331 5,3%
8 | Rzeszéw 588 148 2,4%
9 | Lédz 353 633 1,4%
7 | Modlin 344 566 1,4%

10 Szczecin 322334 1,3%
11 | Bydgoszcz 330 658 1,3%
12 | Lublin 188 723 0,8%
13 | Zielona Gora 12 196 0,1%

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

W analizie wptywu regionalnych portéw na rozwoj wojewodztw zostang wzigte
pod uwagg regiony, w ktorych pierwszy nowoczesny port lotniczy zostal otwarty lub
w istotny sposob zmodernizowany w latach 1999-2005: woj. podkarpackie (Port Lot-
niczy Rzeszow-Jasionka, przejecie lotniska od MON i uruchomienie komunikacji
cywilnej w 1999), lubuskie (Port Lotniczy Zielona Gora-Babimost, reaktywacja regu-
larnych potaczen pasazerskich w 2001), t6dzkie (Port Lotniczy £.6dZ im. Wladystawa
Reymonta, modernizacja portu i otwarcie pasa startowego wymaganego przez samo-
loty rejsowe w 2005) i kujawsko-pomorskie (Migdzynarodowy Port Lotniczy
im. Ignacego Jana Paderewskiego Bydgoszcz, uzyskanie statusu portu migdzynarodo-
wego w 2005). Port lotniczy w woj. lubelskim (Port Lotniczy Lublin) otwarty w grud-
niu 2012 r. funkcjonuje zbyt krotko, by uwzgledni¢ go w niniejszych rozwazaniach.

Biorac pod uwage funkcjonowanie portow lotniczych i czas ich powstania lub
rozbudowy, mozna sposrod 16 regionow (wojewodztw) wyrozni¢ trzy grupy. Do
pierwszej zalicza¢ si¢ bedg regiony nieposiadajace (do 2012 r.) portow lotniczych:
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wojewodztwa lubelskie, podlaskie, swietokrzyskie i opolskie (grupa 1). Do drugiej
zalicza¢ si¢ beda wskazane wyzej regiony, w ktorych w latach 1999-2005 powstat
nowy, lub zostal znacznie zmodernizowany port lotniczy: wojewddztwa todzkie,
podkarpackie, lubuskie i kujawsko-pomorskie (grupa 2). Do trzeciej wreszcie — po-
zostalych osiem wojewodztw (grupa 3).

W dalszych rozwazaniach zostanie wzigty pod uwage $redni stosunek stopy
wzrostu w danym regionie do $redniej stopy wzrostu w Polsce, ustalony na podsta-
wie kilkuletnich okresow czasu. Odpowiedni wzor ma postac:

g
g

gdzie: x, —$redni stosunek stopy wzrostu w i-tym regionie do $redniej stopy wzro-
_ostu,i=1,2,.., 16,
g, — Srednia stopa wzrostu w i-tym regionie, i = 1, 2, ..., 16,
g — $rednia stopa wzrostu.

f:

b

Analiza dynamiki tego wskaznika pozwala stwierdzi¢ faktyczng wzgledng po-
prawe sytuacji ekonomicznej regionu badz jej pogorszenie si¢, poniewaz odzwier-
ciedla przyspieszenie lub spowolnienie tempa rozwoju bez wzgledu na wahania
sytuacji catego kraju.

Ze wzgledu na przedziat lat, w ktérym rzeczone przyktady rozwoju infrastruktu-
ry lotniczej we wskazanych czterech regionach miaty miejsce, konieczne jest po-
rownanie tempa rozwoju regionéw z grup 1 i 2 bezposrednio przed tym okresem
oraz w ostatnich latach, zatem po co najmniej kilkuletnim okresie funkcjonowania
nowych lub modernizowanych portow lotniczych. Beda to przedziaty lat odpowied-
nio: 1996-1999 oraz 2009-2012.

Obliczenia $rednich warto$ci stosunkow stopy wzrostu grup regionow do stopy
wzrostu w skali kraju przedstawia si¢ nastepujaco:

Wojewddztwa z grupy 1:
dla lat 1996-1999: x, = 0,84
dla lat 2009-2012: x, =0,70

x —x, =—0,14,

Wojewédztwa z grupy 2:
dla lat 1996-1999: x, = 0,90
dla lat 2009-2012: x, =0,84

x, —x, =—0,06

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

x; — x, =—0,00



207

Niedobor infrastruktury transportu lotniczego...

“(yoAurexo yohueq yueq) SNO yoAuep aimeispod eu susepm druemodedo :0pporz

180 | 68°0 | 98°0 | €60 | 960 | ¥8°0 | €8°0 | LLO | T80 | ¥8T | S8I'T | S€0 | 880 | OI'T | T80 | S6°0 | TOT | OWISINZeW-ONSUIWLIEAY
PET | SO'T | 080 | LST | 850 | €0°T | LO'T | 91T | S6°0 | TLO | 6S°T | 8L°0 | €8°0 | #T°1 | 80°T | 860 | 88°0 apysiowod
¥8°0 | 6L°0 | 8L°0 | €9°0 | S6°0 | €60 | €0°T | T90 | 960 | 650 | 68°0 | TO'T | €€°T | 950 | SI'T | LLO | TLO apysiowod-oxsmelnsy
L9°0 | 08°0 | I¥'0 | 1T°0 | €CT | 8TT | €50 | LEO | 88T | 9¥°0 | 850 | 0T0 | 90°T | 6€0 | +8°0 | 98°0 | €L0 apysjodo
90°T | 91T | TOT | STT | S8°0 | SIT | L¥'T | €T1 | T6'0 | 9L°0 | 8F'T | #¥°0 | 68°0 | 9T°T | 080 | 060 | €0°I anysk[soujoq
TOT | OL0 | 8L0 | OF0 | ¥I'T | S8°0 | ¥L°O | 10T | 9,0 | 91°0 | #9°0 | IS0 | 801 | 61°T | 880 | S80 | TO°T anysowodorupoyoey
9T | TOT | 90 | I¥'T | TO'T | $6°0 | €80 | L60 | IE€T | 6TT | €40 | 960 | I1TT | 96°0 | 90°T | LTT | 601 anysjodox[arm
00T | SLO | 6L°0 | T60 | 650 | 960 | 180 | 8I'T | 8€T | ¥9°0 | 180 | €9°0 | T6°0 | ¥6°0 | L60 | 960 | €L°0 apsnqn g
69°0 | 9L°0 | 6¥°0 | 8€0 | 8F'T | 60T | S8I'T | #¥0 | $8°0 | STT | €€°T | #S°0 | 860 | LOT | OI'T | L8O | 68°0 oySAZIN0JOIMS
§9°0 | $80 | 69°0 | 9T°T | LLO | 60°T | S8°0 | S8°0 | 8,0 | €50 | 060 | ¥9°T | 61'T | #¥'0 | €80 | SI'T | 901 anyse[pod
6L°0 | 60°T | S9°0 | 88°0 | OE'T | 98°0 | 88°0 | $80 | €80 | 6I°T | 680 | #TT | 0L0 | 990 | €60 | I0°T | S6°0 onjoedreypog
€0°T | SO'T | 90°T | #€0 | 8TT | 00T | ¢80 | €L0 | 9,0 | T0'T | 69°0 | €€T | 80 | TS0 | $80 | €60 | 060 apys[eqn T
0S°0 | 660 | 16°0 | T80 | 6I°T | L60 | ¥L°0 | 6T°0 | ¥€T | 160 | STT | L8°0 | 10T | T80 | 690 | S80 | L8O aDysk[g
¥8°0 | 0TT | 80 | ¥6°0 | TI'T | 06°0 | 9T'T | #O°T | L6°0 | 61T | LS'T | €€°0 | 60T | SL'O | €I'T | TO'T | €0°1 onysjodofey
TET | ¥O'T | 6€°T | €€°T | $80 | 90T | 9T | ILT | 6L°0 | TTT | L9°0 | #8°T | L60 | LET | SET | #I°1 | 1¥1 AD[IIIMOZBIN
S6°0 | S6°0 | 60T | 850 | TI'T | L60 | 60 | €6°0 | €60 | LI'T | ¥TT | 86°0 | S60 | ¥TT | 96°0 | ¥I‘T | 0L°0 onyZpo}
TI0T | 10T | 010T | 600T | 800T | LOOT | 900T | SOOT | #00T | €00T | TOOT | 100T | 000T | 6661 | 8661 | L661 | 9661 omzpomolon
)R]

a31d msoizm Adois [orupais op oruoifor wAuep m g[d msoizm £dois younsols *7 B[dqel,




208 Tomasz Madras

Powyzsze wyniki oznaczaja, ze sytuacja wojewodztw z grupy 1, a wiec tych,
w ktorych (przed 2012 r.) nie powstat nowy lub nie zostat zmodernizowany regional-
ny port lotniczy, pogorszyta si¢. ROwniez w grupie 2, obejmujacej regiony, w kto-
rych nastgpil istotny rozwoj infrastruktury transportu lotniczego, odnotowano
zmnigjszenie si¢ tempa wzrostu gospodarczego w stosunku do catego kraju oraz do
regionéw z grupy 3, jednak efekt ten byt mniejszy. Srednioroczna réznica w stosun-
ku PKB regionu do PKB kraju obnizyla si¢ w grupach 1 i 2 odpowiednio o 0,14
1 0,06 p.p. Roznica wynoszaca 0,08 p.p. rzeczonego stosunku jest to oszacowana
utracona korzy$¢ z rozwoju infrastruktury transportu lotniczego, a w szczegolnosci
budowy portu regionalnego.

4. Zakonczenie — przyklad wojewodztwa podlaskiego

Powyzsza analiza moze postuzy¢ do oszacowania prawdopodobnych korzysci
utraconych przez wojewoddztwa zaliczone do grupy 1, a wigc nieposiadajace (do
2012 r.) regionalnego portu lotniczego. Bioragc wojewodztwo podlaskie za przyktad
takiego regionu, mozna oszacowac rozmiar korzysci utraconych przez gospodarke
tego obszaru. PKB w skali wojewddztwa w latach 2011 1 2012 wynidst odpowied-
nio: 34,2 mld zt i 35,2 mld zl, tempo wzrostu PKB dla regionu wyniosto 2,86%, co
odpowiadato 0,98 mld zt, przy tempie wzrostu catego kraju 4,39% (w cenach bie-
zacych), zatem stosunek stopy wzrostu PKB w regionie do $redniej stopy wzrostu
PKB wynio6st 0,65. Wzrost gospodarczy wiekszy o 0,08 p.p. niz wzrost PKB
Polski oznaczalby zwi¢kszenie si¢ gospodarki wojewdédztwa podlaskiego o 121
mlin zl, co odpowiadaloby w przyblizeniu 0,12 p.p. rocznego wzrostu gospodar-
czego. W odniesieniu do badan ACI, wedlug ktorych funkcjonowanie regionalnych
portow lotniczych odpowiada za wytworzenie od 2,5% do 3%, a w perspektywie
rocznej 0,5 p.p. wzrostu, mozna powiedziec¢, ze stwierdzone krotkoterminowe efek-
ty w opisanych regonach Polski byly znaczaco nizsze. Nalezy jednak pamigtac,
ze wnioski ACI wynikajg z analizy cato$ci rynku portow lotniczych w Europie
Zachodniej, czyli gltéwnie portdéw o ugruntowanej pozycji. Osiggnicte wyniki
potwierdzaja teorie wzrostu gospodarczego uwzgledniajace pozytywny wplyw
publicznych inwestycji jako czynnika wzrostu. Dotyczy to nie tylko Keynesow-
skiego popytowego efektu mnoznikowego, lecz takze modeli nowej teorii wzrostu
zakltadajacych, ze inwestycje infrastrukturalne sa jednymi z najbardziej produktyw-
nych wydatkéw panstwa, a kapitat publiczny moze by¢ bezposrednim czynnikiem
rozwoju.

Podsumowujac rozwazania, mozna stwierdzi¢, ze o ile wszystkie wojewodztwa
z rozwinigtg infrastrukturg lotnicza, jesli ujac je lacznie, maja nad pozostatymi prze-
wage odpowiadajaca modelowi wypracowanemu np. przez ACI, o tyle korzysci te
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dotycza przede wszystkim regionow, w ktorych porty lotnicze maja dtuzsza historig.
Wskazane korzys$ci utracone polskich regionéw sa bowiem nizsze, niz wynikatoby
to z modelu. Nalezy przypuszczac, ze nowo powstate porty lotnicze z czasem zaczng
przynosi¢ podobne korzysci, na co wskazujg tez tendencje wzrostu liczby 0sob ko-
rzystajacych z komunikacji lotniczej. Niemniej powyzsza analiza danych pozwala
dostrzec gospodarcze korzysci ptynace z portéw regionalnych nawet wtedy, gdy sa
one relatywnie male i funkcjonuja od niedawna.
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