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INWESTYCJE W INFRASTRUKTUR� LOTNICZ�  
JAKO CZYNNIK ROZWOJU GOSPODARCZEGO  

MIAST I REGIONÓW

1. WST�P 

Głównymi podmiotami rynku transportu lotniczego s� porty lotnicze i prze-

wo�nicy. Jednak to lokalizacja i rozwój portów lotniczych ma kluczowe zna-

czenie dla otaczaj�cych je regionów. Linie lotnicze s� uzale�nione od infra-

struktury lotniskowej, dlatego te�, rozpatruj�c kwestie wpływu transportu lotni-

czego na rozwój regionów, nale�y skupi� uwag� przede wszystkim na portach 

lotniczych. Port lotniczy jest miejscem „styku” sektora transportu lotniczego  

z gospodark� regionu. Poza bezpo�rednim oddziaływaniem na przedsi�biorstwa 

znajduj�ce si� na terenie portu b�d� w jego pobli�u, dost�p do usług transportu 

lotniczego ł�czy interesy regionalnego biznesu oraz prywatnych klientów. Porty 

lotnicze, stanowi�c autonomiczne podmioty, zdolne do generowania zysków  

z poniesionych inwestycji zarówno dla udziałowców, jak i całego społecze�-
stwa, zapewniaj� równie� niezb�dn� infrastruktur� do wspierania społecznego 

oraz gospodarczego rozwoju regionów.  

Artykuł jest prób� odpowiedzi na pytanie, czy i w jaki sposób inwestycje  

w infrastruktur� lotnicz� w polskich portach lotniczych przyczyniaj� si� do roz-

woju miast i regionów? Analizie poddano wyniki dotychczasowych bada� nad 

wpływem transportu na gospodark� miast i regionów, dane dotycz�ce liczby 

pasa�erów oraz jej dynamiki, przepustowo�ci polskich portów lotniczych od 

2003 r. oraz planowanego jej zwi�kszenia w wyniku inwestycji infrastruktu-

ralnych.  

                    
*
 Dr, adiunkt w Katedrze Polityki Ekonomicznej i Europejskich Studiów Regional-

nych UE we Wrocławiu. 
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2. WPŁYW TRANSPORTU LOTNICZEGO NA GOSPODARK�
REGIONU – STAN, METODOLOGIA I WYNIKI BADA�

Zauwa�aj�c i doceniaj�c znaczenie portów lotniczych dla gospodarki regio-

nalnej i krajowej, podejmowano szereg bada�, które miały na celu oszacowanie 

wielko�ci efektów ekonomicznych generowanych przez funkcjonowanie portu 

lotniczego. Podstawy metodologiczne bada� zostały opracowane przez ACI 

(Airport Council International), a w 1993 r. został opublikowany pierwszy raport 

na temat oceny wpływu europejskich portów lotniczych na gospodark� kraju  

i regionu: Airports – Partners in Vital Economies. Przedsi�wzi�cie to miało na 

celu ogóln� ocen� znaczenia portów lotniczych dla gospodarki miasta, regionu  

i kraju
1
. W 1998 r. badania pogł�biono z udziałem firmy York Consulting. 

Wykorzystano w nich dane zebrane przez porty lotnicze w latach 1993–1998. 

Wyniki bada� opublikowano w raporcie pt. Creating Employment and Prospe-

rity in Europe – a study by ACI EUROPE of the social and economic impact of 

airports (1998). Potwierdzono w nim postawion� wcze�niej tez�, �e „porty 

lotnicze s� znacz�cymi podmiotami gospodarczymi, oferuj�cymi zarówno zwro-

ty z poniesionych inwestycji, jak i istotne ekonomiczne korzy�ci” (Creating 

Employment and Prosperity... 1998)
2
. W 2000 r. został przygotowany przez 

konsultantów York Aviation dokument pt. Europe’s Airports: Creating Employ-

ment and Prosperity – an economic impact study kit
3, który umo�liwia prze-

prowadzenie według metodologii opracowanej przez ACI EUROPE studium nad 

ekonomicznym wpływem portu lotniczego. Wskazówki zawarte w opracowaniu 

umo�liwiaj� przeprowadzenie obiektywnych bada�, dodatkowo słu�� do zbior-

czych analiz przeprowadzanych przez ACI EUROPE. Kolejnym dokumentem 

po�wi�conym wpływowi portów lotniczych na regiony był raport z bada�
przeprowadzonych wspólnie przez York Aviation i ACI EUROPE pt. The Social 

and Economic Impact of Airports in Europe
4
. W dokumencie tym pogł�biono 

wcze�niejsze analizy dotycz�ce wpływu portów lotniczych na gospodark�
miasta, regionu i kraju

5
. 

W badaniach ekonomicznego wpływu transportu lotniczego na gospodark�
wykorzystano wypracowan� przez ACI Europe wspólnie z York Aviation (York 

Consulting) metodologi�, która wyodr�bnia i ró�nicuje cztery obszary oddzia-

ływania: wpływ bezpo�redni, po�redni, indukowany i katalityczny.  

– wpływ bezpo�redni, obejmuj�cy zatrudnienie oraz przychody powi�zane  

                    
1
 Por.: Ekonomiczny wpływ Portu Lotniczego... (2006, s. 6, 9). 

2
 Tam�e, s. 9. 

3
 Creating Employment and Prosperity in Europe: an economic impact study kit 

(2000). 
4
 The Social and Economic Impact of Airports in Europe (2004). 

5
 Por.: Ekonomiczny wpływ Portu Lotniczego… (2006, s. 9). 
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z działalno�ci� podmiotów funkcjonuj�cych w obr�bie infrastruktury portu 

lotniczego, takich jak: przedsi�biorstwo zarz�dzaj�ce portem, przedstawiciel-

stwa linii lotniczych, agencje handlingowe, instytucje kontrolne, firmy caterin-

gowe, przewozowe, kurierskie, logistyczne itd.,  

– wpływ po�redni – zatrudnienie oraz przychody generowane w obr�bie 

ła�cucha dostawców towarów i usług, np.: placówki handlowe, przedstawiciel-

stwa banków, firmy sprz�taj�ce,  

– wpływ indukowany – zatrudnienie oraz przychody generowane w obr�bie 

gospodarki badanego obszaru przez wydatki osób bezpo�rednio zatrudnionych  

w instytucjach działaj�cych na terenie portu, b�d� osób zatrudnionych w insty-

tucjach �wiadcz�cych usługi dla portu lotniczego,  

– wpływ stymulowany (katalityczny) – zatrudnienie oraz przychody genero-

wane w obr�bie gospodarki badanego obszaru, w zwi�zku z wpływem portu 

lotniczego na wzrost aktywno�ci oraz efektywno�ci podmiotów gospodarczych, 

znajduj�cych si� w zasi�gu portu lotniczego, m.in. inwestycje bezpo�rednie oraz 

ruch turystyczny (�w i k l i � s k i, P a w ł o w s k i  2009, s. 107–132)
6
. 

Prowadzone przez ACI EUROPE badania potwierdziły, �e europejskie porty 

lotnicze wywieraj� du�y ekonomiczny wpływ na regiony, w których si� znaj-

duj�. Porty lotnicze przyczyniaj� si� do powstawania miejsc pracy zarówno 

bezpo�rednio zwi�zanych z operacjami lotniczymi, jak i po�rednio, w obr�bie 

ła�cucha dostawców i poddostawców towarów i usług. Dodatkowo, dochody  

z miejsc pracy bezpo�rednich i po�rednich generuj� popyt na dobra i usługi, co 

przyczynia si� do dalszego wzrostu zatrudnienia. Według raportu pt. The Social 

and Economic Impact of Airports in Europe (2004) w 2001 r. całkowite zatru-

dnienie w europejskich portach lotniczych wyniosło 1,2 mln. Kolejne 0,2 mln 

bezpo�rednich miejsc pracy zlokalizowanych było w odległo�ci do 20 min. od 

lotniska. Według prognoz liczba ta ma wzrosn�� do 2010 r. do 1,4 mln, przy 

uwzgl�dnieniu 2% wzrostu wydajno�ci pracy. Oznacza to wzrost o 17% w sto-

sunku do 2001 r. 

Wyniki bada� wskazuj�, �e europejskie porty lotnicze przyczyniaj� si� do 

powstawania �rednio ok. 950 bezpo�rednich miejsc pracy na 1 mln pasa�erów 

rocznie. Liczba ta jest ni�sza od wyniku z 1998 r. (1000 miejsc pracy na 1 mln 

pasa�erów). 	wiadczy to o tym, �e podj�te przez porty lotnicze działania maj�ce 

na celu obni�enie kosztów funkcjonowania i podniesienie wydajno�ci pracy, 

odniosły zamierzone skutki. Nie bez znaczenia był równie� rozwój przewo�ni-

ków niskokosztowych oraz d��enie do redukcji kosztów w całym sektorze, 

szczególnie w liniach lotniczych, co doprowadziło do ogólnej poprawy efekty-

wno�ci. Wyniki bada� wskazuj� równie�, �e na ka�de 1000 bezpo�rednich 

miejsc pracy powstałych w wyniku zwi�kszenia ruchu lotniczego, przypada 

                    
6
 Por. te�: The Social and Economic Impact of Airports in Europe (2004, s. 5). 
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2100 po�rednich i indukowanych miejsc pracy na poziomie krajowym, 1100 

po�rednich i indukowanych miejsc pracy na poziomie regionalnym i 500 po�red-

nich i indukowanych miejsc pracy na poziomie subregionalnym. Bior�c pod 

uwag� powy�sze dane oraz �redni� liczb� 950 bezpo�rednich miejsc pracy przy-

padaj�cych na milion pasa�erów, mo�na wysnu� wniosek, �e ka�dy milion pasa-

�erów rocznie w europejskich portach lotniczych generuje ł�cznie 2950 miejsc 

pracy na poziomie krajowym, 2000 miejsc pracy na poziomie regionalnym  

i 1425 miejsc pracy na poziomie subregionalnym. Porty lotnicze wnosz� znacz-

ny wkład do gospodarki w ogóle oraz na obszarze, który obsługuj�, bior�c pod 

uwag� ł�cznie efekty bezpo�rednie, po�rednie i indukowane. Szacuje si�, �e ich 

udział w PKB kształtuje si� na poziomie 1,4–3%
7
. 

Lotniska stanowi� infrastruktur� niezb�dn� dla ró�nego rodzaju działalno�ci 

gospodarczej oraz aktywno�ci ekonomicznej podmiotów gospodarczych. Dost�p 

do rynków oraz krajowe i mi�dzynarodowe poł�czenia komunikacyjne s� uwa-

�ane za absolutnie kluczowe dla decyzji o lokowaniu inwestycji w regionie. 

Dost�pno�� usług transportu lotniczego jest jednym z trzech podstawowych 

czynników maj�cych wpływ na podj�cie tej decyzji i znacznie podnosi atrakcyj-

no�� gospodarcz� regionu. Drugim głównym obszarem wpływu stymulowanego, 

obok oddziaływania na decyzj� o inwestycjach i aktywno�� gospodarcz� jest 

turystyka. W Unii Europejskiej, jako cało�ci, turystyka generuje ok. 5% zatru-

dnienia i PKB Wspólnoty oraz stanowi ok. 30% eksportu usług. Wiele regionów 

atrakcyjnych turystycznie nie byłoby dost�pnych bez transportu lotniczego, jak 

np. wyspy hiszpa�skie czy greckie. Dobre poł�czenia maj� zasadnicze znaczenie 

dla rozwoju turystyki w regionach. Tradycyjnie linie czarterowe odgrywaj�
główn� rol� w rozwoju turystyki w Europie. Jednak równie� tanie linie lotnicze 

otwieraj� nowe rynki dla turystyki i przy�pieszaj� wzrost liczby turystów, nawet 

na rynkach tradycyjnych, takich jak Irlandia czy Wielka Brytania
8
.  

W raporcie zwrócono równie� uwag� na zagro�enia, które mog� ograniczy�
pozytywny wpływ portu lotniczego na region. Wymieniono przede wszystkim 

ograniczenia w przepustowo�ci lotniska, co mo�e zmniejszy� popyt na usługi 

lotnicze, a nast�pnie pozytywne skutki ekonomiczne i społeczne
9
.  

                    
7
 The Social and Economic Impact of Airports in Europe (2004, s. 8–9). 

8
 Tam�e, s. 9, 11. 

9
 Tam�e, s. 10. 
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3. POPRAWA PRZEPUSTOWO�CI LOTNICZEJ INFRASTRUKTURY 
NAZIEMNEJ JAKO WARUNEK POZYTYWNEGO WPŁYWU 
TRANSPORTU LOTNICZEGO NA GOSPODARK� REGIONU 

Jak wspomniano, w�ród zagro�e�, które mog� ograniczy� pozytywny wpływ 

portu lotniczego na region wskazano przede wszystkim na ograniczenia w prze-

pustowo�ci lotniska. Niedostateczna przepustowo�� mo�e zmniejszy� popyt na 

usługi lotnicze, a nast�pnie pozytywne skutki ekonomiczne i społeczne. Ograni-

czenie ruchu lotniczego, wynikaj�ce ze zbyt małej przepustowo�ci lotniska, mo-

�e skutkowa� równie�:  
– wy�szymi cenami biletów lotniczych, co z kolei mo�e w ogóle uniemo-

�liwi� podró�owanie samolotem lub zniech�ci� do tego �rodka komunikacji,  

– konieczno�ci� wykorzystywania portów lotniczych znajduj�cych si�  
w wi�kszej odległo�ci od oryginalnego celu, co podwy�sza koszty dotarcia do 

lotniska, 

– zwi�kszeniem kosztów po�rednich prowadzenia działalno�ci gospodarczej 

przez podmioty funkcjonuj�ce w regionie,  

– zmniejszeniem atrakcyjno�ci regionu dla bezpo�rednich inwestycji zagra-

nicznych i ruchu turystycznego oraz stratami dla poszczególnych firm,  

– osłabieniem pozycji konkurencyjnej regionu i kraju, 

– ograniczeniem liczby wykonywanych lotów i poł�cze�, poniewa� trasy 

charakteryzuj�ce si� niskim poziomem mar�y s� porzucane na rzecz poł�cze�
przynosz�cych wy�sze zyski, 

– ograniczeniem dost�pu do wa�nych usług dla społeczno�ci w odległych 

regionach
10

. 

Wyniki bada� wskazuj�, �e niedostateczne zwi�kszanie przepustowo�ci 

lotniska mo�e spowodowa� w konsekwencji spadek PKB na poziomie krajowym 

i regionalnym o ok. 2,5–3%, bior�c pod uwag� wszystkie rodzaje wpływu
11

.  

W zwi�zku z tym nale�y stwierdzi�, �e niezwykle istotne s� inwestycje w zwi�-
kszanie przepustowo�ci portów lotniczych oraz całej infrastruktury lotniczej  

i dostosowanie jej do potrzeb rynku. Niewystarczaj�ca przepustowo�� mo�e zna-

cznie obni�y� ekonomiczny wpływ transportu lotniczego na gospodark� regionu. 

Wyst�pienie pozytywnego wpływu transportu lotniczego na region jest wi�c 

uwarunkowane dostateczn� przepustowo�ci� infrastruktury lotniczej.  

                    
10

 Tam�e, s. 51. 
11

 Tam�e, s. 10, 51. 
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4. PROGRAM ROZWOJU SIECI LOTNISK I LOTNICZYCH 
URZ�DZE� NAZIEMNYCH W POLSCE 

Dynamiczny rozwój transportu lotniczego w Polsce po akcesji do Unii Euro-

pejskiej (na skal� niespotykan� do tej pory w historii polskiego lotnictwa 

cywilnego) spowodował bardzo szybkie wyczerpywanie si� przepustowo�ci 

polskich portów lotniczych. W tabeli 1 zaprezentowano zmiany liczby obsłu�o-

nych pasa�erów w polskich portach lotniczych w latach 2003–2009 na tle 

danych o przepustowo�ci tych portów, natomiast w tabeli 2 wykorzystanie prze-

pustowo�ci w polskich portach lotniczych w 2009 r.
12

T a b e l a  1  

Liczba obsłu�onych pasa�erów oraz przepustowo�� w polskich portach lotniczych  

w latach 2003–2009 (w tys.) 

Rok 
Port lotniczy 

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 

A 5 167 6 085 7 071 8 101 9 268 9 437 8 282 Warszawa – 

Ok�cie
a

B 3 500 4 500 4 500 4 500 4 500 10 500 10 500 

A 593 803 1 564 2 347 3 042 2 895 2 661 Kraków – 

Balice B 1 300 1 300 1 300 1 300 3 500 3 500 3 500 

A 258 580 1 083 1 438 1 980 2 406 2 301 Katowice – 

Pyrzowice B BD 1 700 1 700 1 700 3 600 3 600 3 600 

A 284 355 454 858 1 271 1 480 1 324 Wrocław – 

Strachowice B 600 600 800 800 800 1 200 1 500 

A 264 351 399 637 863 1 256 1 249 Pozna� –
Ławica B 1 500 1 500 1 500 1 500 1 500 1 500 1 500 

A 7 6 18 207 312 342 312 Łód� – 

Lublinek B 50 50 600 600 600 600 600 

                    
12

 Przepustowo�� jest parametrem, który okre�la mo�liwo�ci obsługi ruchu przez port 

lotniczy. Wyra�a si� on jako teoretyczna maksymalna liczba pasa�erów b�d� operacji 

lotniczych, któr� dany port jest w stanie obsłu�y� w jednostce czasu. Parametr ten jest 

czysto matematycznym zapisem i aby lotnisko mogło swobodnie obsługiwa� faktyczn�
liczb� pasa�erów, przepustowo�� powinna by� wy�sza. Jest to spowodowane du�� sezo-

nowo�ci� ruchu lotniczego zarówno w skali całego roku, jak i zmian w ci�gu pojedyn-

czych dni czy nawet godzin. Zob.: Szacowanie przepustowo�ci portów lotniczych... 

(2010). 
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A 364 464 678 1 250 1 709 1 942 1 891 Gda�sk – 

R�biechowo B 1 500 1 500 1 500 1 500 3 000 3 000 3 000 

A 87 91 102 177 229 299 277 Szczecin – 

Goleniów B BD BD BD BD BD BD 850 

A 20 25 39 133 182 267 265 
Bydgoszcz 

B BD BD BD BD BD BD 280 

A 67 70 91 207 274 321 381 
Rzeszów 

B 340 340 380 640 640 640 640 

A 7,8 3,9 0,4 8,3 6,7 5,2 2,9 
Zielona Góra 

B BD BD BD BD BD BD 144 

A – liczba pasa�erów; B – przepustowo��; BD – brak danych. 
a

Zgodnie z informacj� uzyskan� w Porcie Lotniczym im. F. Chopina w Warszawie, 

roczne warto�ci przepustowo�ci projektowej terminali podane s� za lata 2002–2008 obli-

czone zostały dla klasy A standardu jako�ci obsługi (według IATA), w rzeczywisto�ci 

przepustowo�� była sukcesywnie zwi�kszana, w zale�no�ci od zapotrzebowania, do mo-

mentu, kiedy osi�gni�to klas� C – powszechnie stosowany standard jako�ci obsługi pasa-

�erów w portach lotniczych na �wiecie. Roczna warto�� przepustowo�ci definiowana jest 

wył�cznie na etapie projektowania, do praktycznego wykorzystania okre�la si� przepu-

stowo�� godzinow� na kolejne sezony rozkładowe. 


 r ó d ł o: opracowanie własne na podstawie danych z portów lotniczych oraz Urz�-
du Lotnictwa Cywilnego. 

Analizuj�c tabel� 1 mo�na zauwa�y�, �e zarz�dy portów lotniczych ju�  
w latach 2004–2009 podejmowały wiele działa�, aby zwi�kszy� przepustowo��
polskich lotnisk. Było to konieczno�ci� spowodowan� gwałtownym wzrostem 

liczby pasa�erów i zapobiegło zupełnemu parali�owi w portach lotniczych  

w Polsce. W niektórych przypadkach wzrost przepustowo�ci portu lotniczego 

zwi�zany był z zako�czeniem inwestycji w rozbudow� lub budow� terminali 

(np. Katowice, Łód�, Gda�sk), czasami jednak odbywało si� to nie przez kom-

pleksowe inwestycje, ale kosztem obni�ania standardu obsługi pasa�erów (np. 

Warszawa).  

W tabeli 2 mo�na zauwa�y�, �e cho� wykorzystanie przepustowo�ci w nie-

których portach lotniczych jest na bardzo wysokim poziomie (Bydgoszcz ponad 

94%, Wrocław i Pozna� odpowiednio 88% i 83%) to jednak w �adnym przy-

padku nie przekroczyło 100%. Nie mo�na jednak zapomnie�, �e w 2009 r.  

w wyniku �wiatowego kryzysu spadła o ok. 8% liczba pasa�erów w Polsce (na 

lotniskach regionalnych ok. 4,5%). Analizuj�c powy�sz� tabel� mo�na wysnu�
wniosek (to�samy z wnioskiem przedstawionym w analizie ULC), �e w chwili 
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obecnej Polska dysponuje zapasami przepustowo�ci pasa�erskiej
13

. Przyjmuj�c 

jednak, �e po spadku w 2009 r. ju� w 2010 r. dynamika wzrostu pasa�erów 

wróci do tej sprzed kryzysu (jak prognozuje ULC), to wspomniane zapasy 

przepustowo�ci wyczerpałyby si� ju� w 2013 r. Bardzo wa�ne s� wi�c kolejne 

inwestycje w infrastruktur� lotnicz�. Maj� one obecnie miejsce i zostan�
omówione w dalszej cz��ci artykułu. 

T a b e l a  2 

Wykorzystanie przepustowo�ci polskich portów lotniczych w 2009 r.
14

Port lotniczy 
Przepustowo��

(w tys.) 

Liczba obsłu�onych 

pasa�erów (w tys.) 

Wykorzystanie 

przepustowo�ci 

(w %) 

Warszawa – Ok�cie 10 500 8 282 78,88 

Kraków – Balice 3 500 2 680 76,57 

Katowice – Pyrzowice 3 600 2 301 63,92 

Wrocław – Strachowice 1 500 1 324 88,27 

Pozna� – Ławica 1 500 1 249 83,27 

Łód� – Lublinek 600 312 52,00 

Gda�sk – R�biechowo 3 000 1 891 63,03 

Szczecin – Goleniów 850 277 32,59 

Bydgoszcz 280 265 94,64 

Rzeszów 640 381 59,53 

Zielona Góra 144 2,9 2,01 

Ogółem 26 114 18 965 72,62 


ródło: opracowanie własne na podstawie danych z portów lotniczych oraz Urz�du 

Lotnictwa Cywilnego. 

                    
13

 Por.: Szacowanie przepustowo�ci portów lotniczych... (2010). 
14

 W lipcu 2009 r. tak� sam� tabel� opublikował Urz�d Lotnictwa Cywilnego. Jednak 

dane w powy�szej tabeli ró�ni� si� (cho� nieznacznie) od tych opublikowanych przez 

ULC. Tabela 2 opiera si� na rzeczywistych danych o liczbie obsłu�onych pasa�erów, 

przy czym ULC zakładał liczb� pasa�erów w 2009 r. na poziomie z roku poprzedniego 

(tabela była opublikowana w połowie roku). Z powodu kryzysu liczba pasa�erów  

w polskich portach w 2009 r. była jednak ni�sza ni� rok wcze�niej. Ró�ni� si� równie�
dane dotycz�ce przepustowo�ci w przypadku niektórych portów lotniczych. Autor posta-

nowił oprze� si� jednak na danych otrzymanych bezpo�rednio z portów lotniczych. 
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Opisana sytuacja wymusiła inwestycje w rozwój infrastruktury naziemnej, 

która nie była i wci�� nie jest przygotowana na wzmo�ony ruch pasa�erski 

(P a w l a k  2006, s. 22–23). Problem ten został dostrze�ony przez polski rz�d. 8 

maja 2007 r. Rada Ministrów podj�ła uchwał� w sprawie Programu rozwoju 

sieci lotnisk i lotniczych urz�dze� naziemnych, opracowanego w Ministerstwie 

Transportu przy współpracy z mi�dzyresortowym zespołem. Program ten jest 

dokumentem kierunkowym w zakresie rz�dowej polityki transportowej doty-

cz�cej rozwoju infrastruktury lotniskowej i nawigacyjnej. Jest on pierwszym 

programem, który okre�la kierunki rozwoju infrastruktury lotniczej na najbli�sze 

lata, działania niezb�dne do realizacji tych celów, podmioty odpowiedzialne za 

ich realizacj� oraz �ródła finansowania
15

. Program stanowi równie� strategiczny 

materiał wspomagaj�cy formułowanie wniosków aplikacyjnych o �rodki na roz-

wój infrastruktury lotniczej na lata 2007–2013 zarówno z Funduszu Spójno�ci, 

jak i z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego (EFRR) (Program roz-

woju sieci lotnisk... 2007, s. 7). 

Na podstawie prognoz rozwoju ruchu lotniczego okre�lone zostały potrzeby  

w zakresie rozwoju infrastruktury sieci lotnisk zaliczanych do TEN-T (Trans-

europejska Sie� Transportowa), stanowi�cej zasadnicz� infrastruktur� lotnisko-

w� kraju (i cz��� infrastruktury europejskiej) oraz rozwoju infrastruktury nawi-

gacyjnej (lotniczych urz�dze� naziemnych). Podstawowe zało�enia do Progra-

mu, to:  

– rozwój sieci lotnisk i systemów nawigacyjnych wpisanych w całokształt 

układu transportowego zgodnie z kierunkami rozwoju gospodarczego kraju,  

– przyj�cie zasady decentralizacji i rozwoju portów regionalnych w celu 

dost�pno�ci usług lotniczych na całym obszarze kraju,  

– d��enie polskiego rynku lotniczego do osi�gni�cia stanu zbli�onego do 

stanu rynku w rozwini�tych krajach Europy z uwzgl�dnieniem specyfiki kraju
16

. 

Według zało�e� programu, rozwój sieci lotnisk w Polsce ma odbywa� si�
poprzez rozbudow� i modernizacj� istniej�cych lotnisk cywilnych oraz wyko-

rzystanie i adaptacj� byłych lotnisk wojskowych oraz sportowo-usługowych. 

Decyzje o uruchamianiu nowych lotnisk podejmowane b�d� dopiero po wyczer-

paniu mo�liwo�ci rozbudowy i modernizacji lotnisk istniej�cych
17

.  

Szczegółowym celem w odniesieniu do lotnictwa cywilnego jest zwi�kszenie 

przepustowo�ci portów lotniczych znajduj�cych si� w sieci TEN-T i przepu-

stowo�ci polskiej przestrzeni powietrznej oraz zapewnienie wysokiego standardu 

�wiadczonych usług. Realizacj� tego celu ma zapewni� działanie 6.3. Rozwój 

sieci lotniczej TEN-T (Program Operacyjny „Infrastruktura i 	rodowisko”) 

finansowane z Funduszu Spójno�ci i �rodków własnych spółek zarz�dzaj�cych 
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 www.mt.gov.pl (20.06.2007). 
16

 Tam�e. 
17

 Tam�e. 
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portami lotniczymi znajduj�cymi si� w sieci TEN-T (Warszawa – Ok�cie, 

Kraków – Balice, Katowice – Pyrzowice, Gda�sk – R�biechowo, Wrocław – 

Strachowice, Pozna� – Ławica, Szczecin – Goleniów, Rzeszów – Jasionka). 

Lotniska w sieci TEN-T stanowi� zasadnicz� struktur� lotniskow� kraju, b�d�c�
cz��ci� infrastruktury europejskiej, opisanej w zał�czniku do Traktatu Europej-

skiego. Zakładane inwestycje w ramach tego działania przyczyni� si� do zwi�-
kszenia przepustowo�ci portów lotniczych znajduj�cych si� w sieci TEN-T, co 

zostanie osi�gni�te poprzez budow� i modernizacj� infrastruktury lotniskowej 

oraz rozbudow� infrastruktury nawigacyjnej (Program rozwoju sieci lotnisk... 

2007, s. 28).  

Program zakłada nast�pnie, �e w pierwszej kolejno�ci sie� lotnisk regional-

nych powinna zosta� uzupełniona o porty zlokalizowane w województwach: 

zachodnio-pomorskim, warmi�sko-mazurskim, podlaskim, lubelskim i �wi�to-

krzyskim. W przypadku, gdy w danym regionie ruch lotniczy przybli�y si� do 

granicy przepustowo�ci funkcjonuj�cego portu lotniczego, program zaleca two-

rzenie mniejszych portów wokół danej aglomeracji. Sie� lotnisk w Polsce wy-

maga tak�e powstania systemu lokalnych portów lotniczych zorientowanych na 

obsług� ruchu niszowego i lotnictwa ogólnego
18

. 

5. WSPIERANIE PROJEKTÓW INFRASTRUKTURALNYCH  
W POLSKICH PORTACH LOTNICZYCH ZE �RODKÓW  

UNII EUROPEJSKIEJ 

11 lutego 2009 r. Komisja Europejska zatwierdziła program pomocy dla pro-

jektów infrastrukturalnych w zakresie portów lotniczych. Zatwierdzenie przez 

Komisj� Europejsk� zasad udzielania pomocy publicznej dla lotnisk usun�ło 

ostatni� formaln� przeszkod� udzielania o�miu portom lotniczym, b�d�cym 

cz��ci� sieci TEN-T, dofinansowania na rozbudow� i modernizacj� infrastruk-

tury (Komisja Europejska zatwierdziła program... 2009, Osiem polskich portów 

lotniczych... 2009).  

Na rozwój transportu lotniczego w Programie Operacyjnym Infrastruktura  

i 	rodowisko przeznaczone jest ł�cznie ponad 400 mln euro ze �rodków unij-

nych. Ponad 250 mln euro stanowi� �rodki przeznaczone na dofinansowanie 

inwestycji infrastrukturalnych. Zatwierdzony maksymalny poziom pomocy dla 

portów regionalnych (Gda�sk, Wrocław, Pozna�, Szczecin, Rzeszów, Kraków, 

Katowice) wynosi 50% kosztów kwalifikowanych, natomiast dla portu lotni-

czego w Warszawie ten poziom wynosi 30%. Program wszedł w �ycie w dniu 

publikacji Rozporz�dzenia Ministra Infrastruktury w sprawie pomocy na pro-

                    
18

 Tam�e. 
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jekty infrastrukturalne w zakresie portów lotniczych w ramach Programu Opera-

cyjnego „Infrastruktura i 	rodowisko” na lata 2007–2013. Na podstawie rozpo-

rz�dzenia porty lotnicze b�d� finansowały projekty w ramach działania 6.3. 

POI	 – Rozwój sieci lotniczej TEN-T. Szacunkowa warto�� wszystkich pro-

jektów infrastrukturalnych znajduj�cych si� obecnie na li�cie podstawowej POI	
to 3.619,22 mln zł, a ł�czna warto�� dofinansowania zarezerwowana dla tych 

projektów to 940,95 mln zł
19

.  

Lista podstawowych projektów lotniskowych dla działania 6.3. POIi	 – 

Rozwój sieci lotniczej TEN-T prezentuje si� nast�puj�co:  

Port Lotniczy w Gda�sku: 

– budowa drugiego terminalu pasa�erskiego wraz z infrastruktur� oraz 

rozbudowa i modernizacja infrastruktury lotniskowej i portowej,  

– modernizacja infrastruktury lotniskowej po stronie airside. 

Port lotniczy w Katowicach: 

– rozbudowa i modernizacja infrastruktury lotniskowej i portowej,  

– budowa nowego terminalu pasa�erskiego C wraz z niezb�dn� infrastru-

ktur� – etap I.  

Port lotniczy w Krakowie: 

– rozbudowa istniej�cego terminalu pasa�erskiego,  

– rozbudowa istniej�cej infrastruktury lotniskowej. 

Port lotniczy w Rzeszowie:  

– budowa nowego terminalu pasa�erskiego, 

– rozbudowa i modernizacja infrastruktury lotniskowej. 

Port Lotniczy w Warszawie:  

– modernizacja infrastruktury lotniskowej. 

Port lotniczy w Szczecinie: 

– rozbudowa i modernizacja infrastruktury lotniskowej i portowej. 

Port lotniczy we Wrocławiu:  

– rozbudowa i modernizacja infrastruktury lotniskowej i portowej. 

Port lotniczy w Poznaniu: 

– rozbudowa i modernizacja infrastruktury lotniskowej i portowej
20

. 

Realizacja inwestycji lotniczych w ramach programu jest równie� jednym  

z najwa�niejszych elementów przygotowania Polski do Mistrzostw Europy  

w Piłce No�nej Euro 2012. Zgodnie z prognozami UEFA, wi�kszo�� go�ci 

odwiedzaj�cych nasz kraj w trakcie imprezy wybierze transport lotniczy, co 

oznacza konieczno�� zwi�kszenia przepustowo�ci zarówno infrastruktury lotni-

skowej, jak i terminali pasa�erskich
21

.  
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6. WPŁYW INWESTYCJI NA PRZEPUSTOWO�� W POLSKICH 
PORTACH LOTNICZYCH DO 2013 ROKU

Odpowiadaj�c na wymagania rynku (dynamicznie rosn�ca liczba pasa�erów 

w polskich portach lotniczych i stopniowe wyczerpywanie si� przepustowo�ci) 

zarz�dy spółek wszystkich portów lotniczych w Polsce przygotowały plany 

rozwoju. Niektóre inwestycje ju� zostały wykonane, inne b�d� wykonane do 

2012 lub 2013 r. z wykorzystaniem wsparcia rz�du i funduszy unijnych, o czym 

była mowa w poprzednich podrozdziałach. Inwestycje te przyczyni� si� do 

dalszego, znacznego zwi�kszenia przepustowo�ci polskich portów lotniczych do 

2013 r. W tabeli 3 przedstawiono planowane zwi�kszenie przepustowo�ci przez 

polskie porty lotnicze w latach 2010–2013 oraz prognozowany ruch pasa�erski 

w tych latach. Przy szacowaniu liczby pasa�erów wykorzystano prognozy 

Urz�du Lotnictwa Cywilnego, który prognozuje dynamik� wzrostu liczby pasa-

�erów na 6,97% w 2010 r., 9,32% w 2011 r., 9,67% w 2012 r., 8,94% w 2013 r. 

Zało�ono równomierny wzrost we wszystkich portach lotniczych. W tabeli 4, na 

podstawie oszacowanych wielko�ci, przedstawiono prognozy wykorzystania 

przepustowo�ci polskich portów lotniczych w 2013 r. Z powodu braku danych  

z portów lotniczych w Bydgoszczy, Szczecinie i Zielonej Górze, zało�ono ich 

przepustowo�� w 2013 r. na poziomie z 2009 r. 

T a b e l a  3  

Prognozowana liczba pasa�erów oraz planowana przepustowo�� w polskich  

portach lotniczych w latach 2009–2013 (w tys.) 

Rok 
Port lotniczy 

2009  2010  2011  2012  2013  

A 8 282 8 859 9 685 10 622 11 571 
Warszawa – Ok�cie

B 10 500 10 500 10 500 10 500 12 000
a

A 2 661 2 847 3 112 3 413 3 718 
Kraków – Balice 

B 3 500 3 500 3 500 3 500 8 000 

A 2 301 2 462 2 691 2 951 3 215 
Katowice – Pyrzowice 

B 3 600 3 600 3 600 3 600 3 600 

A 1 324 1 417 1 549 1 699 1 850 
Wrocław – Strachowice 

B 1 500 1 500 3 000 3 000 3 000 

A 1 249 1 336 1 460 1 602 1 745 
Pozna� – Ławica 

B 1 500 1 500 1 500 3 000 3 000 

A 312 334 365 400 436 
Łód� – Lublinek 

B 600 600 3 000 3 000 3 000 
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A 1 891 2 023 2 211 2 425 2 642 
Gda�sk – R�biechowo 

B 3 000 3 000 3 000 7 000 7 000 

A 277 296 323 355 386 
Szczecin – Goleniów 

B 850 BD BD BD BD 

A 265 283 309 339 370 
Bydgoszcz 

B 280 BD BD BD BD 

A 381 407 445 488 532 
Rzeszów 

B 640 640 640 1 900 1 900 

A 2,9 3,1 3,4 3,8 4,1 
Zielona Góra 

B 144 BD BD BD BD 

A – liczba pasa�erów; B – przepustowo��; BD – brak danych. 
a

Przepustowo�� planowana przy zmianie klasy standardu jako�ci obsługi (według 
IATA). Warto�� przepustowo�ci na poziomie 12 mln pasa�erów na rok planowana jest 
do osi�gni�cia po pełnej integracji systemów terminala pasa�erskiego w 2013 r. 

 r ó d ł o: opracowanie własne na podstawie danych z portów lotniczych oraz 

Urz�du Lotnictwa Cywilnego. 

T a b e l a  4 

Prognozowana przepustowo�� polskich portów lotniczych  

i jej wykorzystanie w 2013 r. 

Port lotniczy 

Planowana 

przepustowo��
(w tys.) 

Prognozowana liczba 

obsłu�onych 

pasa�erów (w tys.) 

Wykorzystanie 

(w %) 

Warszawa – Ok�cie
a
 12 000 11 571 96,43 

Kraków – Balice 8 000 3 718 46,48 

Katowice – Pyrzowice 3 600 3 215 89,31 

Wrocław – Strachowice 3 000 1 850 61,67 

Pozna� – Ławica 3 000 1 745 58,17 

Łód� – Lublinek 3000 436 14,53 

Gda�sk – R�biechowo 7 000 2 642 37,74 

Szczecin – Goleniów 850 386 45,41 

Bydgoszcz 280 370 132,14 

Rzeszów 1900 532 28,00 

Zielona Góra 144 4,1 2,85 

Ogółem 42 774 26 469 61,88 


ródło: opracowanie własne na podstawie danych z portów lotniczych oraz Urz�du 

Lotnictwa Cywilnego. 
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Analizuj�c dane w powy�szych tabelach nale�y stwierdzi�, i� inwestycje  

w infrastruktur� lotnicz� w polskich portach lotniczych przyczyni� si� do znacz-

nego zwi�kszenia przepustowo�ci polskich lotnisk. Z jednej strony zapobiegnie 

to zatłoczeniu na lotniskach i pogorszeniu standardu obsługi pasa�erów, a z dru-

giej strony umo�liwi miastom i regionom, w których zlokalizowane s� porty, 

osi�ganie pełnych korzy�ci płyn�cych z dynamicznie rozwijaj�cego si� trans-

portu lotniczego.  

7. WNIOSKI 

Dynamiczny rozwój rynku transportu lotniczego w Polsce i niespotykany 

dot�d w historii lotnictwa cywilnego w Polsce wzrost liczby pasa�erów wymusił 

na władzach spółek zarz�dzaj�cych portami lotniczymi oraz władzach central-

nych podj�cie działa� zmierzaj�cych do dostosowania infrastruktury naziemnej 

do potrzeb rosn�cego rynku lotniczego. Prowadzone lub planowane inwestycje 

w polskich portach lotniczych maj� przede wszystkim zwi�kszy� ich przepus-

towo�� i dostosowa� j� do wymaga� rynkowych. Jednak inwestycje w rozwój 

infrastruktury nie tylko umo�liwi� zachowanie odpowiednich standardów obsłu-

gi pasa�erów i zapobiegn� zatłoczeniu polskich lotnisk. Mo�na je równie� trak-

towa� jako warunek wyst�pienia pozytywnego wpływu transportu lotniczego na 

rozwój miast i regionów. Rozbudowa i rozwój infrastruktury lotnisk regional-

nych, szczególnie zwi�kszenie przepustowo�ci, umo�liwi dalszy dynamiczny 

wzrost liczby pasa�erów i zwi�kszenie zwi�zanych z tym korzy�ci gospodar-

czych. Pozwoli zapobiec równie� utracie korzy�ci ekonomicznych przez miasta  

i regiony w wyniku niedostatecznej przepustowo�ci portów.  
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Łukasz Olipra 

INVESTMENTS IN THE AIRPORT INFRASTRUCTURE AS A FACTOR  
OF ECONOMIC DEVELOPMENT OF CITIES AND REGIONS 

(Summary)

The article is taking up a topic of investments in the airport infrastructure in Poland 

(the aim of which is to increase capacity of Polish airports) as a factor determining 

appearance of positive effects of air transport on cities’ and regions’ economies. First, 

results of an earlier research on the impact of air transport on regional economy are 

presented. Then, data concerning number of passengers, its dynamic in Poland and also 

data concerning capacity of Polish airports and its changes resulting from infrastructural 

investments are analyzed.  


