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Wptyw portéw lotniczych na rozwéj lokalny i regionalny
oraz ich funkcjonowanie w stanach kryzysowych

The impact of the airports on local and regional development
and their functioning in crisis situations

Streszczenie: Zagadnienie rozwoju infrastruktury lotniczej w danej jednostce przestrzennej i wptywu na te jed-
nostke jest zjawiskiem ztozonym, wymagajacym podjecia odpowiednich studiéw i analiz. Gléwnym celem
artykutu jest analiza funkcjonowania portéw lotniczych w perspektywie ostatnich stanéw kryzysowych.
Lotniska stanowig ogromny i jak dotad niewykorzystany potencjat, moga bowiem petni¢ nie tylko funkcje
transportowo-komunikacyjne, lecz takze stanowi¢ istotny katalizator koniunktury, przez co daja szanse rozwoju
dla wielu obszaréw i jednostek administracyjnych. Przyjeto zatozenie, iz nastepujace po sobie i naktadajace
sie stany kryzysowe w znacznym stopniu spowalniaja rozwdj i negatywnie wptywaja na funkcjonowanie
portéw lotniczych, co z kolei przektada sie na rozwdj lokalny i regionalny jednostki przestrzennej, na ktérej
terenie jest zlokalizowane lotnisko. W niniejszym opracowaniu podjeto sie odpowiedzi na nastepujace pytania:
(1) jakie funkcje petnig wspdtczesne lotniska oraz jaki jest ich wptyw na rézne sektory gospodarki na danym
obszarze; (2) zw jakim stopniu lotniska przyczyniaja sie do tworzenia i generowania nowych miejsc pracy;
(3) jakie s efekty oddziatywania lotniska na rozwdj gospodarczo-spoteczny danej jednostki przestrzennej,
z uwzglednieniem uwarunkowan stanéw kryzysowych, jakim byty stan pandemii COVID-19, konflikt wojen-
ny w Ukrainie, rozpoczety w 2022 r., a takze pogtebiajacy sie kryzys gospodarczy; (4) jakie jest strategiczne
znaczenie lotnisk - w zwigzku z pelnieniem przez nie istotnych funkcji dla danego obszaru - szczegdlnie
w stanach zagrozenia kryzysowego. W wyniku przeprowadzonych analiz zaprezentowano mozliwosci oraz
zagrozenia rozwoju portéw lotniczych z perspektywy rozwoju gospodarczo-spotecznego na tle ogélno$wiato-
wych i europejskich trendéw, jak réwniez ze wzgledu na uwarunkowania polskiego rynku oraz w perspektywie
dokonujacych sie zmian geopolitycznych i wzrostu znaczenia zapewnienia bezpieczenstwa.

Abstract: The issue of the development of airport infrastructure in a given territorial unit, particularly its
effect on that unit, is a complex phenomenon that requires study and analysis. Therefore, the main aim of
this article is to analyse the functioning of airports in crisis states that have taken place recently. The airport
embodies an enormous and yet untapped potential. Airports can perform not only the functions of transpor-
tation and communication, but they can also be important catalysts for economic prosperity, and thus create
development opportunities for many regions and administrative units. Assumption made that the following
and overlapping crisis states strongly slow down the development and negatively affect the functioning of
airports, and this translates into local and regional increase of a given spatial unit in which a given airport is
located. Therefore, this study is devoted to answer the following questions: (1) what are the function of modern



56 EwA DABROWSKA

airports and what is their impact on various industries of the economy in the given area; (2) what is airports’
contribution to creating new jobs; (3) what are the effects of the airport on the socio-economic development
of the spatial unit, taking into account the current impacts a result of the crisis, which was the state of the
COVID-19 pandemic and the military conflict in Ukraine which was started in 2022; (4) what is the strategic
importance of airports in connection with the performance of important functions for a given area, especially
in periods and states of crisis threat. As a result of the conducted analyses presented were the potential op-
portunities and threats for the development of airports, from the perspective of economic and social growth,
and against the background of global and European trends, as well as the Polish market conditions and the
growing importance of ensuring safety.

Stowa kluczowe: COVID-19; port lotniczy; rozwoj lokalny; rozwéj regionalny; stany kryzysowe; zarzadzanie
jednostka lokalna
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WSTEP

Dla gospodarki danego panstwa, a takze poszczeg6lnych regionéw i jednostek lokalnych
ogromne znaczenie ma sprawnie funkcjonujacy transport. Niezawodne dziatanie systemu
transportowego stanowi istotny warunek rozwoju regionu, dlatego stan infrastruktury
transportu lotniczego jest jednym z kryteriéw oceny konkurencyjnosci gospodarki dane-
go obszaru (Bronk, 2001). Transport petni funkcje swoistego , krwiobiegu” gospodarki,
zar6wno w perspektywie przeptywéw miedzynarodowych, jak i nizszych poziomow.
Aby gospodarka - na poziomie krajowym, regionalnym, lokalnym - mogta sie wtasciwie
rozwija¢, konieczny jest dobrze funkcjonujacy system transportowy. Rozwdj gospodarki
nastepuje przede wszystkim na obszarach, ktére zostaly objete sprawnymi sieciami
transportu. Tym samym transport mozna uzna¢ za warunek niezbedny dla funkcjono-
wania catego systemu gospodarczego, w skali tak kraju, jak regionu.

Jedna z najnowocze$niejszych i najdynamiczniej rozwijajacych sie gatezi transportu
jesttransport lotniczy. Ten rodzaj transportu sam w sobie jest waznym sektorem gospo-
darki, poniewaz bazuje na skomplikowanych $rodkach lokomocji, nawigacji i obstudze
naziemnej, wymaga zaangazowania duzych naktadéw finansowych i wysoko wykwali-
fikowanej kadry. Tym samym sektor lotniczy przyciaga i stymuluje dziatalno$¢ nowych
podmiotéw wywodzacych sie z ré6znych segmentéw i branz, przez co istotnie wptywa
na rozwdj regionéw. Z tego wzgledu coraz wiekszym zainteresowaniem, zaréwno ze
strony przedstawicieli rzadu, samorzadu terytorialnego, organizacji gospodarczych, jak
ize strony przedsiebiorcow, cieszy sie umozliwienie dostepu do ustug lotniczych poprzez
zlokalizowanie lotniska w macierzystym regionie.

Zagadnienie rozwoju infrastruktury lotniczej w danej jednostce przestrzennej i wpty-
wu na te jednostke jest zjawiskiem ztoZonym, wymagajacym podjecia odpowiednich
studiéw i analiz. Porty lotnicze to wazne elementy infrastruktury gospodarczej, ktore
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w znacznym stopniu wptywaja na wtasciwy rozwéj danej jednostki przestrzennej (gmin,
powiatéw, miast czy catego regionu). Istnienie i dostepnos¢ do lotniska jest jednym
z wyznacznikéw rozwoju gospodarczego i konkurencyjnosci regionu, jak réwniez jednym
z waznych czynnikéw decydujacych o lokalizacji dziatalno$ci gospodarczej. Jednakze
relacja ta jest zaburzona i podlega negatywnym wptywom w zwiazku z pojawiajacymi
sie stanami kryzysowymi - kryzysem sanitarno-epidemiologicznym, kryzysem o podtozu
geopolitycznym (agresja Rosji na Ukraine), kryzysem gospodarczym. Zaréwno sytuacje
zwigzane z pandemia COVID-19 (wywotang wirusem SARS-CoV-2), jak i wojna w Ukrainie
dobitnie pokazaty, jak duze przetoZenie majg wydarzenia tego typu na funkcjonowanie
catego sektora lotniczego, w tym rowniez obiektéw, jakimi sg lotniska. Lotniska petnigce
wazne funkcje gospodarcze wykazuja duze powigzanie ekonomiczno-spoteczne z danym
regionem. Sytuacja lotnisk i kondycja gospodarcza regionu silnie na siebie oddziatuja,
co przektada sie na rozwoj portu lotniczego, a takze innych sektoréw gospodarki na te-
renie danej jednostki przestrzennej oraz rozwoéj spoteczno-gospodarczy catego regionu.
Dlatego tez istotnym celem postawionym w niniejszym artykule jest analiza wptywu
portéw lotniczych na rozw6j lokalny i regionalny oraz ich funkcjonowania w naktada-
jacych sie stanach kryzysowych, ktére mialy miejsce w ostatnim czasie.

FUNKCJONOWANIE LOTNISK W CZASIE OSTATNICH STANOW KRYZYSOWYCH
WYWOLANYCH PANDEMIA COVID-19 ORAZ AGRESJA MILITARNA ROS]I
NA UKRAINE

Transport lotniczy jest sektorem, ktéry odznaczat sie przez wiele lat wysoka dynamika
wzrostu. Liczba os6b korzystajacych z ustug lotniczych stale wzrastata (2005 r. - 2,1 mld
0s6b, 2010 r.- 2,7 mld os6b, 2014 r. - 3,3 mld os6b, 2019 r. - 4,5 mld oséb), a statystyki
dotyczace ruchu cargo (w 2014 r. przewieziono ok. 50 mln ton tadunkéw, a w 2019 r. -
61,3 mln ton) $wiadcza o ogromnym potencjale tkwigcym w tym sektorze gospodarki.
Jednymi z beneficjentéw tego trendu sa porty lotnicze, przyjmujace i obstugujace ruch
lotniczy. W ostatnich latach mozna zaobserwowa¢ ogromny wzrost w statystykach
poszczeg6lnych portéw lotniczych, tak na arenie $§wiatowej (najwiekszy port lotniczy
Swiata Atlanta ATL w roku 2015 obstuzyt 100 mln pasazeréw [pax],aw 2019 r.- 110 mln
pax), jak w skali europejskiej (Londyn Heathrow LHR w 2015 r. - 75 mln pax, w 2019 . -
80,9 mln pax) czy krajowej (najwiekszy polski port lotniczy Lotnisko Chopina WAW
w2015 r.- 11,2 mln pax, aw 2019 r. - prawie 19 mln pax), (IATA, ICAO, AC], Eurostat,
ULC 2022)

Niestety sytuacja zwigzana z pandemia COVID-19, ktéra - jak zauwazyt Z. Zioto
(2022) - negatywnie wptyneta na zmiane funkcjonowania podmiotéw gospodarczych
i uktadéw przestrzennych w skali $wiata, poszczegdlnych kontynentéw, krajow, a takze
uktadéw regionalnych ilokalnych, miata réwniez negatywny wptyw na transport lotniczy,
co spowodowato zatamanie dotychczasowych trendéw, w efekcie czego odnotowano
gwattowne spadki ruchu lotniczego. Co prawda w poprzednich latach zauwazano stany
kryzysowe, ktére wpltywaty na sektor lotniczy i spowalniaty wzrost branzy lotniczej,
jednak nie doprowadzity one do tak drastycznego zatamania sie tego sektora gospodarki.
Na przyktad w 2002 r. po atakach terrorystycznych w Stanach Zjednoczonych ruch lot-
niczy w Europie spadt o 2%. Kryzys finansowy z 2009 r. przetozyt sie na spadek 0 6,6%.
Z kolei wybuch islandzkiego wulkanu Eyjafjallajokull w kwietniu 2010 r. poskutkowat od-
wotaniem 111 000 lotéw (ETO, 2021). Pandemia COVID-19 nie ma jednakze precedensu
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w historii, jesli chodzi o rozlegtos¢ skutkéw i czas trwania (Dominiak, 2022), pomimo
pewnych dziatan, jakie podejmowaty rzady poszczegélnych krajéw w celu jej ograniczenia
(Kinnunen i in., 2021; Zak, Garncarz, 2020). W UE wptyw ograniczen w podrézowaniu
na liczbe lotéw i pasazeréw byt jeszcze wiekszy niz w innych cze$ciach $wiata. Taki
stan rzeczy wynikat z mniejszych rozmiaréw poszczegélnych rynkéw krajowych w UE
i utrzymujacych sie ograniczen w podrézach miedzynarodowych, natoZzonych przez
panstwa cztonkowskie w celu zahamowania dalszego rozprzestrzeniania sie pandemii.
Zamknieto niemal 7 tys. szlakow powietrznych stanowiacych cze$¢ europejskiej sieci
potaczen lotniczych. Duza liczbe samolotéw uziemiono ze wzgledu na odwotane loty.
Dziatalno$¢ w sektorze lotnictwa praktycznie zamarta (OTE, 2021). Statystyki ruchu
lotniczego na wszystkich lotniskach $wiata ulegly zatamaniu, poczawszy od najwieksze-
go portu lotniczego Atlanta ATL, ktéry odnotowat ruch lotniczy na poziomie zaledwie
42,9 mln pax w roku 2020, cho¢ warto zaznaczyé¢, ze juz w 2021 r. wyniést on 75 mln
pax. Na europejskich lotniskach, ktére obstuzyty tacznie zaledwie 277 mln pasazeroéw,
w 2020 r. spadek wyniéstaz 73% (Eurostat, 2021). W 2020 r. najlepszy wynik osiggneto
paryskie Lotnisko Charlesa de Gaullla CDG - obstuzyto 22 mln pasazeréw, ale w kolejnym
roku (2021) wyprzedzito je Amsterdam Schiphol AMS, z wynikiem 25,5 mln. Zastuguje
na odnotowanie, iz Londyn Heathrow LHR utracito pozycje lidera - w roku 2020 obstu-
zyto zaledwie 22,1 mln pasazeréw, aw 2021 - 19,4 mln pax (ACI, Eurostat, 2021). Nalezy
zwroci¢ uwage na pojawienie sie nowego, silnego gracza, jakim jest otwarty w 2019 r.
port lotniczy Stambut (IATA-IST). Lotnisko to potozne jest w tzw. europejskiej czesci
Stambutu, w odlegtosci ok. 35 km od centrum miasta. Obstuzyto ono w 2020 r. az 23,3 mln
0s6éb, a w 2021 - 37 mln pasazeréw, co zagwarantowato adekwatnie wysoka pozycje
w rankingu wszystkich lotnisk na §wiecie. Po zakoniczeniu budowy wszystkich etapow
w 2025 r., wedtug zapowiedzi, port bedzie w stanie obstuzy¢ 200 mln pax. Warto pamie-
ta¢, iz réwniez poprzednie lotnisko potozone blisko Stambutu (Lotnisko Atatiirka ISL)
pelnito wazna funkcje - w 2018 r. obstuzyto az 68 mln pasazeréw. PotozZenie geograficz-
ne, a takze wzgledy geopolityczne beda zapewne odgrywaty znaczaca role w dalszym
rozwoju nowego lotniska tureckiego.

Analizujac zmiany, ktére sie dokonaty w ciggu okresu pandemicznego w latach
2020-2021, nalezy podkresli¢, iz wsréd pierwszej dziesigtki najwiekszych lotnisk za-
réwno w 2020, jak i w 2021 r. dominujaca pozycje zajmowaty lotniska amerykanskie.
Na pierwszym miejscu uplasowata sie Atlanta ATL (42 mln pax w 2020 r., 75,7 mln pax
w 2021 r.). Na drugim miejscu znalazto sie Dallas DFW (39,3 mln pax i 62,4 mln pax),
a nastepnie Denver DEN (33,7 mln pax i 58,8 mln pax), Chicago ORD (30,8 mln pax
i 54 mln pax), Los Angeles LAX (28,7 mln pax i 48 mln pax), Charlotte CLT (27,2 mln pax
i 43,3 mln pax) i Orlando MCO (21,6 mln pax i 40,3 mln pax), (ACI 2021).

Oczywi$cie nie moZzemy skupia¢ uwagi tylko na amerykanskich czy europejskich lot-
niskach (por. Tarkhov, 2021). Istotne znaczenie przed pandemig w roku 2019 odgrywaty
wszak lotniska zlokalizowane w Pekinie BCIA (100 mln pax) i w Dubaju DXB (86 mln
pax), jednak w 2020 i 2021 r. Pekin obstuzyt tylko 34,5 mln pax i 25 mln pax, a Dubaj -
26 mln paxi 29,1 mln pax. Ponizszy wykres przedstawia wybrane porty lotnicze Swiata
w analizowanym okresie (2015-2021; rycina 1).

Analizujac sytuacje polskich portéw lotniczych, nalezy podkresli¢, iz ogélna liczba pa-
sazeréw obstugiwanych przez krajowe lotniska wyniosta w 2019 r. az 49 mln, w 2020 r.,
czyli w roku, w ktérym zaczeta sie pandemia - 14,5 mln, a w 2021 r. - 19,6 mln. Samo
warszawskie Lotnisko Chopina osiggato w swoim szczytowym okresie w 2019 r. warto$ci
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Rycina 1. Ruch lotniczy w wybranych portach swiata (ATL, DFW, DEN, LHR, CDG, BCIA, DXB) w latach
2015-2021
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie ACI

na poziomie 18,8 mln pax. W latach 2020 i 2021 byto to 5,4 mln i 7,4 mln. Réwniez po-
zostate regionalne porty lotnicze odnotowaty znaczace spadki. I tak MPL Krakéw-Balice
KRK spadt z wartosci 8,4 mln pax w 2019 r. do 2,6 mln pax w 2020 r., z kolei w 2021 r.
byto to 3,1 mln pax. Podobne trendy mozna byto zaobserwowacé na innych lotniskach
(Katowice-Pyrzowice KTW: 4,8 mln, 1,4 mln, 2,3 mln; Gdansk Port Lotniczy im. Lecha
Watesy GDN: 5,3 mln, 1,6 mln, 2,1 mln; Wroctaw-Strachowice WRO: 3,5 mln, 1,0 mln,

Rycina 2. Ruch lotniczy Polsce i w wybranych portach (WAW, KRK, KTW, GDN, WRO, POZ) w latach 2019~
2021
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1,4 mln; Poznan-tawica POZ: 2,3 mln, 652 tys., 1 mln), (ULC, 2022). Opisana sytuacje
przedstawia ponizszy wykres (rycina 2).

Réwniez konflikty wojenne nie sprzyjaja rozwojowi tego sektora, co mozna zauwazy¢
na przyktadzie polskich lotnisk w roku 2022. Nalezy przypomnie¢, iz prognozy dotyczace
2022 r. przewidywaty, iz linie lotnicze na catym $wiecie przewioza 3,4 mld pasazeréw -
0 50% wiecej niz w roku 2021 i o 90% wiecej niz w 2020 r., osiggajac poziom z roku
2014. Polski rynek lotniczy spodziewat sie wiec wzrostu, opierajac sie na solidnych
statystykach za trzeci kwartat 2021 r. Takze w pierwszym kwartale 2022 r., mimo od-
notowanej wowczas najwiekszej fali zachorowan na COVID-19, dato sie zaobserwowac
wyrazng poprawe ruchu w stosunku do bardzo trudnego pierwszego kwartatu 2021 r.
Wynikato to przede wszystkim z postepu programu szczepieni i znoszenia lub tagodzenia
ograniczen dla lotnictwa w Polsce i na §wiecie. W pierwszym kwartale 2022 r. na tere-
nie polskich lotnisk obstuzono ponad 5,7 mln pasazeréw (wzrost o 440% w stosunku
do analogicznego okresu w roku 2021 i o0 29% w stosunku do 2019 r.) podczas ponad
57,4 tys. operacji lotniczych (wzrost 0 265% w stosunku do 2021 r.i 0 32% w stosunku
do 2019). Jednak 24 lutego 2022 r. - po rosyjskiej napasci na Ukraine - ruch cywilnych
maszyn nad Polska zmniejszyt sie o prawie 40%. PdZniejsze statystyki ruchu lotniczego
dla wielu polskich lotnisk za rok 2022 nie s3 juz tak pesymistyczne. Zauwazalna jest

Rycina 3. Ruch lotniczy na MPL Krakéw-Balice w 2022 r. (w ujeciu miesiecznym)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie www.krakowairport.pl/pl/miesieczne

tendencja wzrostowa dotyczaca obstugi liczby pasazeréw, co obrazuja statystki mie-
sieczne od stycznia do wrze$nia 2022 r. przedstawiajace ruch na krakowskim lotnisku
(rycina 3).

Dane statystyczne dla Lotniska Chopina w Warszawie takze sa relatywnie pozytywne,
gdyz w pazdzierniku 2022 r. obstuzono tu prawie 1,4 mln pasazeréw. To tylko 21% mniej
niz w analogicznym miesiacu roku 2019 i az 58% wiecej niz w roku 2021. Analizujac
ostatnie statystyki ruchu lotniczego, nie nalezy patrze¢ na dalsze perspektywy rozwoju
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zbyt pesymistycznie, jednak, jak zostato to przedstawione w dalszej cze$ci opracowania,
warto by¢ swiadomym obecnych i potencjalnych zagrozen.

WSPOLCZESNY PORT LOTNICZY — OBIEKT I SAMODZIELNE PRZEDSIEBIORSTWO
CZY KONGLOMERAT USLUG I MAGNES PRZYCIAGAJACY INNE PODMIOTY?

Kontynuujac dotychczasowe rozwazania dotyczace rozwoju sektora lotniczego, nalezy
podkresli¢, iz porty lotnicze w zwiazku z coraz wieksza liczba obstugiwanych pasaze-
réw i fadunkéw zaczynaja spetnia¢ dodatkowe funkcje, a takze ulegaja przeksztatceniu
w nowy typ obiektéw o strategicznym znaczeniu dla rozwoju gospodarczo-spotecznego
danej jednostki przestrzennej. Zagadnienie to zaczyna odgrywaé ogromna role tak-
ze z perspektywy polskiej, tak ze wzgledu na staty i systematyczny przyrost ruchu
lotniczego w Polsce, jak z uwagi na rozwdj polskich regionalnych portéw lotniczych
(w 2000 r. ruch pasazerski w Polsce wyniést 5,8 mln pax, w roku 2010 - 20,7 mln pax,
w 2013 - 25 mln pax, w 2014 - 27 mln pax, w 2015 - 30 mln pax,a w 2019 r. - 49 mln
pax). Najwiekszy polski port lotniczy - Lotnisko Chopina -osiggneto w kolejnych latach
nastepujace warto$ci: 2010 r. - 8,6 mln pax, 2014 r.- 10,5 mln pax, w 2015 r.- 11,2 mln
pax, w 2019 - 18,8 mln pax. MPL Krakéw-Balice w roku 2010 osiagnat: 2,8 mln pax,
w 2014 r. - 3,8 mln pax, w 2015 r. - 4,2 mln pax, w 2019 - 8,4 mln (ULC 2022). Tak wiec
do roku 2019 r. nastepowat systematyczny i stalty wzrost, ktéry byt podstawa do wysu-
wania coraz bardziej pozytywnych prognoz rozwoju tego sektora nie tylko na §wiecie,
lecz takze na terenie Polski.

Nalezy zaznaczy¢, iz lotniska wraz ze wzrostem ruchu lotniczego ulegaja prze-
ksztatceniom i starajg sie sprosta¢ nowym wyzwaniom i potrzebom ptynacym z rynku.
Pierwsze lotniska, ktére powstawaty na Swiecie, petmity funkcje dworcow lotniczych,
lub tez, jak miato to miejsce w przypadku polskich lotnisk - stacji lotniczych. Z biegiem
czasu nastepowat okres koniunktury dla branzy lotniczej i lotniska przeksztatcaty sie
w coraz bardziej rozbudowane obiekty. Obecnie porty lotnicze stanowia istotny ele-
ment infrastruktury transportowej kraju, regionu lub miasta (aglomeracji), tworzac
wraz z punktami i szlakami innych gatezi transportu wezty odgrywajace bardzo wazna
role w gospodarce. Regionalny port lotniczy traktowany jest jako multimodalny wezet
transportowy o strategicznym znaczeniu dla regionu (Ttoczynski, 2010):

- wujeciu galeziowym - odgrywa role stacji, przystanku dla gtéwnego srodka trans-
portuy, jakim jest samolot,

- w ujeciu miedzygateziowym - peini funkcje wezta transportowego, w ktérym nas-
tepuje obstuga gtéwnych i dowozowo-odwozowych Srodkéw transportu oraz przed-
miotéw przewozu, czyli pasazeréw i tadunkéw (wazny jest tu proces koordynacji
ruchu lotniczego).

Wspoétczesny port lotniczy obstugujacy rocznie kilkanascie lub czasami nawet kil-
kadziesiagt miliondw pasazerdéw jest ogromnym organizmem ekonomicznym. Na tere-
nie lotnisk wykonywana jest r6znorodna dziatalno$¢ lotnicza, m.in. rozktadowe ustugi
pasazerskie, pasazerskie ustugi czarterowe, przeloty biznesowe, przewozy tadunkowe
(cargo), szkolenia lotnicze i szkoty latania, utrzymanie techniczne statkéw powietrz-
nych. Ze wzgledu na wielo$¢ funkcji spetnianych przez port lotniczy w zakresie obstugi
transportu lotniczego (odprawy pasazeréw i tadunkéw, ustugi towarzyszace przed
i po podrozy, ustugi techniczne itp.) tworzy on liczacy sie w skali miasta i regionu zespét
przedsiebiorstw, generujacy miejsca pracy i oferujacy ustugi wykraczajace poza gataz
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transportu lotniczego, a przez to - stwarza nowe miejsca pracy i przyciaga kolejnych
inwestoréw. Porty lotnicze, podobnie jak inne elementy infrastruktury transportowej,
naleza do obiektéw gospodarczych, w ktérych zwiekszona podaz kreuje dodatkowy po-
pyt dzieki pobudzeniu aktywnosci spotecznej i gospodarczej. Wokot portéw lotniczych
lokalizuje sie z reguty szereg zakltadéw produkcyjnych i ustugowych organizacyjnie
z nimi powigzanych - jest to zjawisko analogiczne do wczes$niejszego lokalizowania za-
ktadéw produkcyjnych blisko stacji kolejowych oraz wzdtuz gtéwnych drég transportu
samochodowego (autostrad).

Obecnie nie mozna utozsamia¢ lotniska z wyodrebnionym, samodzielnym przed-
siebiorstwem, - przyjmuje sie raczej, iz jest to zespét przedsiebiorstw lub konglomerat
ustug, a jednoczesnie magnes przyciagajacy inne podmioty gospodarcze z réznych branz.

PORT LOTNICZY A ROZWé] LOKALNY I REGIONALNY

Istnieje wiele opinii na temat wptywu portu lotniczego na otaczajace go obszary. Do-
minuje poglad, iz dostep do ustug transportu lotniczego jest jednym z wyznacznikéw
rozwoju gospodarczego i konkurencyjnosci regionu czy aglomeracji (Liberadzki, 2007).
Porty lotnicze traktuje sie jako magnesy przyciagajace inwestycje, ktére sa z kolei swo-
istymi generatorami szeroko pojetego rozwoju. Wynika to z faktu, iz transport lotniczy
ma kluczowe znaczenie dla rozwoju gospodarczego. W 2018 r. w sektorze transportu
lotniczego w UE-28 zatrudnionych byto niemal 2,7 mln oséb. Sektor ten przyczyniat sie
do utrzymania 13,5 mln miejsc pracy i dziatalno$ci gospodarczej o wartosci 840 mld
euro, co odpowiada 3,6% zatrudnienia i 4,4% produktu krajowego brutto (PKB) panstw
europejskich. W 2019 r. na europejskich lotniskach w ramach 11 mln lotéw przewieziono
ponad miliard pasazeréw. (ETO, 2021). Przytoczone dane wskazuja wyraznie na znacza-
ca role sektora lotniczego, a takze na wplyw portéw lotniczych na gospodarke panstw
europejskich, w tym takze Polski.

Rozwazajac znaczenie portu lotniczego, nalezy podkresli¢ jego role jako czynnika
determinujacego dostepno$¢ komunikacyjna kraju czy regionu, ktéra umozliwia wtasci-
wy rozwoéj ekonomiczny. Sprawnie funkcjonujacy portlotniczy jest warunkiem rozwoju
inwestycji i wyboru miejsca lokalizacji przedsiebiorstw (Kalinski, 2004). Oferowanie
dostepu do ustug lotniczych sprzyja rozwojowi innych sektoréw i wspiera gospodarke
lokalna. Funkcjonowanie lotnisk moze przyczynic¢ sie do wzrostu konkurencyjnos$ci
przedsiebiorstw dziatajacych na terenie danej gminy czy powiatu, np. zapewnienie efek-
tywnych pod wzgledem czasu ustug przewozowych ma wptyw na decyzje lokalizacyjne
przedsiebiorstw, ich innowacyjno$¢ oraz zmiane jakos$ci Zycia mieszkancow poprzez
udostepnienie szybkiej ustugi przewozowej. Wiele decyzji lokalizacyjnych jest podej-
mowanych z uwzglednieniem tatwosci dostepu do transportu lotniczego. Udogodnienia
te maja istotne znaczenie zwtaszcza dla inwestoréw zagranicznych. Nowoczesny port
lotniczy, powiazany dogodnymi potaczeniami z krajem i ze §wiatem, jest warunkiem
rozwoju inwestycji i wyboru danego kraju, regionu, miasta jako miejsca lokalizacji firmy,
filii czy przedstawicielstwa, szczegdlnie dla przedsiebiorstw miedzynarodowych, ktore
przywiazuja duza wage do potaczen lotniczych®.

! Wedtug badan przeprowadzonych przez Holenderski Instytut Ekonomiczny Ernst&Young
(New location factors form mobile investment in Europe) na zlecenie KE blisko$¢ lotniska jest
kluczowym czynnikiem lokalizacyjnym (w skali regionu) dla 50% firm centralnych lub regionalnych,
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Okolice lotnisk, z uwagi na dobre wyposazenie w infrastrukture transportowa czy
dogodne warunki dojazdu do centréw miast, stajq sie atrakcyjnymi terenami osadniczymi
nie tylko dla oséb zwiazanych z portami lotniczymi. Port lotniczy wptywa na wzrost atrak-
cyjnosci otaczajacych go obszaréw réwniez w obszarze budownictwa mieszkaniowego.
Powstaja wiec nowe dzielnice, osiedla i miasteczka, ktére wymagaja odpowiednich sieci
ustugowych, handlowych, szkolnictwa itd. Dodatkowym czynnikiem przyciagajacym
osadnictwo w poblizu portéw lotniczych jest cena ziemi, co generuje powstanie zjawi-
ska tzw. renty lokalizacyjnej, ktéra wynika z nadwyzki ptaconej przez zainteresowa-
nych w celu uzyskania preferowanej lokalizacji. Potencjalnym problemem zwigzanym
z osadnictwem jest z kolei aspekt ekologiczny oraz zachowanie norm zanieczyszczenia
i hatasu (Rucinski, 2008). W dtuzszych okresach czasu nasilaja sie procesy urbanizacyj-
ne i nastepuje naptyw ludnos$ci z zewnatrz. W rezultacie uruchamiaja sie mechanizmy
miastotwoércze, a w dalszej perspektywie - regionotworcze.

Szczegéblnie podatnymi na lokalizacyjng funkcje portu lotniczego sa przemysty:
elektroniczny, elektromaszynowy, chemiczny, a takze przemyst cze$ci samochodowych
i narzedzi. Produkty tych dziatéw przemystu charakteryzuja sie wysoka ceng w sto-
sunku do wagi i nadaja sie do transportu droga powietrzna. Dlatego wiele zaktadéw
produkcyjnych lokalizuje sie bezposrednio przy portach lotniczych ze wzgledu na tatwa
dostepnos¢ transportowa i utatwiong mozliwo$¢é przemieszczania droga lotnicza wy-
robéw finalnych. Stad wokot portéw lotniczych powstaja z reguty strefy przemystowe
zaawansowanych technologii (doskonatym przyktadem jest lotnisko w podrzeszowskiej
Jasionce, wokoét ktérego zlokalizowato sie wiele firm zaawansowanych technologii,
gtoéwnie z branzy lotniczej). Dzieki temu region zyskuje szanse na przyciagniecie firm
innowacyjnych, wykorzystujacych nowoczesne technologie, co przektada sie na bu-
dowanie spoteczenstwa i gospodarki opartych na wiedzy. Wtadze regionu daza wiec
do utatwien w zakresie powstawania wokot portu lotniczego stref ekonomicznych, biznes
parkéw, parkéw naukowo-technologicznych czy centréw logistycznych (Kurek, Rachwat,
Wéjtowicz, 2014). Ich lokalizacja w poblizu lotniska przyciaga te dziedziny gospodarki,
ktére sa uzaleznione od transportu lotniczego i czesto z niego korzystaja. Wystepowanie
pozytywnych efektoéw portu lotniczego wzmacniane jest w szczeg6lnos$ci w przypadku
regionow atrakcyjnych turystycznie. Dostep do transportu lotniczego ma niebagatelne
znaczenie w aktywizacji ruchu turystycznego. Dotyczy to zwtaszcza regionéw o stabo
rozwinietej infrastrukturze drogowej i kolejowej. Patrzac z perspektywy rozwoju tury-
stycznego, lotniska maja ogromne znaczenie dla rozwoju turystyki biznesowej, zwanej
MICE (Meetings, Incentives, Conferences and Exhibitions Industry). Turysta biznesowy
zasadniczo preferuje transport lotniczy (Przemyst spotkan w Krakowie, 2011; Turystyka
biznesowa w Polsce, 2008). Zarzadzajacy lotniskiem moga podja¢ wspotprace bezpo-
$rednia z baza hotelowa-gastronomiczng, jak réwniez z przedstawicielami szeroko po-
jetej branzy MICE. Dla lotnisk szczeg6lna mozliwo$cia jest przystapienie do organizacji
i wspotudziat w wielu réznych wydarzeniach zwiazanych z konferencjami i kongresami
odbywajacymi sie na terenie danego miasta. W strefach okotolotniskowych moga dziata¢
centra konferencyjno-kongresowe oraz bazy restauracyjno-gastronomiczne. W Polsce
obserwujemy takze zainteresowanie ustugami medycznymi i lecznictwem sanatoryj-
nym wsrod klientéw zagranicznych, co stanowi dodatkowy czynnik aktywizacji ruchu

kluczowym czynnikiem lokalizacyjnym (w skali kraju i regionu) dla 25% firm dystrybucyjnych
oraz istotnym czynnikiem lokalizacyjnym (w skali regionu) dla 40% firm ustugowych.
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lotniczego w regionach dysponujacych taka baza. Zarzady lotnisk moga wspoétpracowac
przy tworzeniu wspdlnego produktu turystycznego nie tylko z o§rodkami sanatoryjno-
-lecznicza, lecz takze z obiektami i podmiotami sportowymi, np. polami golfowymi,
parkami rozrywki, aquaparkami, o§rodkami narciarskimi, spa, polami golfowymi itd.

Porty lotnicze jako wielkie wezty tranzytowe funkcjonujace w ramach wspétczes-
nych alianséw globalnych staja sie wrecz ,miastami lotniskowymi”, wokét ktérych sku-
piaja sie przedsiebiorstwa wykorzystujace blisko$¢ lotnisk, a takze zwigzany z tym
potencjat ludnosciowy (np. hotele, centra kongresowe, parki technologiczne) - czer-
pie sie tu z zasad konstruowania specyficznych powigzan sieciowych, jakimi sg grona
(Czecharowski, 2011). Nalezy tez nawigza¢ do koncepcji Airport City lub tez Terminal
City (Kasarda, 1977), oznaczajacej nie tylko miejsce zapewniajace odprawe pasazerow,
lecz takze zaspokajajace wszelkie potrzeby obecnych i potencjalnych klientéw. Porty
lotnicze zmieniajg sie w samodzielne miasta, stajac sie wielozadaniowymi centrami
turystyczno-biznesowymi, obejmujacymi zaréwno teren portu lotniczego, jak i jego
otoczenie? Na terenie duzych lotnisk znakomicie funkcjonuja restauracje, bary i kioski,
biura wynajmu samochodéw, punkty informacji turystycznej oraz inne lokale ustugowe
(gabinety fryzjerskie i kosmetyczne, kwiaciarnie, kantory wymiany walut, apteki, sklepy
handlowe, tarasy widokowe). Ze wzgledu na wielo$¢ funkcji w zakresie obstugi trans-
portu lotniczego (odprawy pasazeréw i tadunkéw, ustugi towarzyszace przed i po po-
drézy, ustugi techniczne itp.) porty lotnicze tworza liczacy sie w skali miasta i regionu
zespot przedsiebiorstw, oferujac ustugi wykraczajace daleko poza gataZ transportu lot-
niczego - generuja nowe miejsca pracy i przyciagaja do regionu kolejnych inwestorow.
Pod pojeciem Airport City nalezy zatem rozumie¢ port lotniczy (jako obstugujacy ruch
pasazerski i cargo) wraz z komplementarna struktura pozalotnicza, Swiadczaca ustugi
najego rzecz i korzystajaca z jego bliskosci. Natomiast koncepcja Aerotropolis obejmuje
obszar wpltywu ekonomicznego portu siegajacego do 100 km, zatrudniajacego dziesiatki
tysiecy ludzi, wytwarzajacego kilka procent PKB danego panstwa.

Reasumujac, lotniska sprzyjaja tworzeniu nowych miejsc pracy, zwiekszaniu mo-
bilnosci ludnosci i podnoszeniu atrakcyjnosci danego miejsca dla potencjalnych in-
westoréw, a okreslenie tych efektéw jest jednym z wazniejszych zagadnien z punktu
widzenia zaré6wno badaczy, jak i podmiotéw odpowiedzialnych za zarzadzanie dana
jednostka przestrzenna. Nalezy réwniez wspomnie¢ o wymiarze spotecznym. Oczywiscie
aspekt ten jest silnie powigzany z wymiarem ekonomicznym. Wptyw na sfere spoteczna
ujawnia sie w zmianach w spéjnosci spotecznej, dostepie do produktéw i ustug, aspek-
cie szeroko pojetej kultury. Umozliwienie bezposrednich i tranzytowych potaczen jest
waznym czynnikiem, w istotnym stopniu decydujacym o jakoSci zycia, rozwoju ekono-
micznym, wzroScie inwestycji czy tez o ruchu turystycznym w danym regionie. Innymi
stowy oddziatywanie portu lotniczego na sfere spoteczna obejmuje zmiany w sposobie,
w jaki ludzie zyja, pracuja, organizujg sie, spotykaja sie i spetniaja swoje potrzeby. Przy
zatozeniu aktywnej polityki prorozwojowej, tworzenia unikalnego klimatu do Zycia

2 Jednym z podstawowych parametrow w lotnictwie jest zatozenie, ze lotnisko oddziatuje
na obszar o promieniu 100 km (tzw. Catchment Area). W ostatnich latach jego definicja ulegta
modyfikacji - przyjmuje sie, Zze obszar oddzialywania lotniska wyznacza czas dojazdu do lotni-
ska (0,5 h, 1 h, 1,5 h). Klienci tanich linii lotniczych akceptuja dtuzszy dojazd. Pasazerowie linii
regularnych i czarterowych godza sie na godzinny dojazd. Najbardziej wymagajacy jest segment
pasazerow podrézujacych w celach biznesowych - dla tych klientéw cenna jest kazda minuta
(Trzepacz, 2014; Augustyniak, 2014).
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i prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej lotnisko moze by¢ dodatkows sita napedowa
rozwoju regionalnego, platforma dla multimodalnych ustug transportowych, a takze
czynnikiem stymulujacym rozwdéj produkcji i ustug.

EFEKTY ODDZIALYWANIA PORTOW LOTNICZYCH

Na podstawie przeprowadzonych rozwazan dotyczacych relacji i powigzan miedzy roz-
wojem portu lotniczego a rozwojem lokalnym i regionalnym nalezy uszczegétowic¢ oraz
uporzadkowac poszczegdlne elementy sktadajace sie na efekty oddziatywania portéw
lotniczych. Warto podkresli¢, iz analizujac gospodarcze znaczenie lotnisk, wymienia sie
oddziatywania polegajace m.in. na: powstawaniu nowych miejsc pracy, zwiekszaniu
mobilnosci ludzi, wzroScie atrakcyjnosci regionu dla inwestoréw, uzyskiwaniu tatwiej-
szego dostepu do $wiatowych rynkéw, wzroscie dochodéw i kreowaniu ekonomicznej
warto$ci dodanej, zwiekszeniu wptywéw podatkowych (podatku dochodowego, podatku
od nieruchomo3ci, podatku VAT, optat skarbowych, celnych itp.), oszczednoSciach czasu
zwigzanych z wykorzystaniem tej gatezi transportu, kreowaniu miejsc pracy i wartos$ci
dodanej w przedsiebiorstwach zwigzanych bezposrednio z funkcjonowaniem portu
lotniczego i catego transportu lotniczego oraz w dostawach ustug i produktéw do tych
przedsiebiorstw, poprawie konkurencyjnosci przedsiebiorstw poprzez zwiekszenie
mozliwosci i skrécenie czasu transportu towardw, polepszeniu komunikacji miedzy
klientem a firmg oraz zwiekszeniu mobilno$ci pomiedzy pracownikami w obrebie przed-
siebiorstwa i jego zagranicznych oddziatéw (Marciszewska, 2009).

Korzysci spoteczno-gospodarcze zwigzane z istnieniem portu lotniczego mozna
okresli¢ poprzez wplyw na wzrost konkurencyjno$ci regionu. W zalezno$ci od sity i cha-
rakteru tego wplywu wyréznia sie efekty:

- bezposrednie i posrednie,
- indukowane i stymulowane,
- katalizatora.

Efekt bezposredni to wplyw lotniska na rozwoj gospodarczy - lotniska stanowia
miejsce pracy dla wielu podmiotéw, co wynika z faktu, Ze sa magnesem przyciagajacym
takie podmioty jak bazy agentéw handlingowych, bazy serwisowe podréznych, centra
wystawiennicze i targowe, firmy cateringowe, centra handlowo-ustugowe, centra spe-
dycyjne i kurierskie, centra konferencyjne, obiekty hotelowe i gastronomiczne, obiekty
biurowe, banki, obiekty magazynowe, stacje paliw samochodowych oraz lotniczych,
miejsca obstugi. Z kolei efekt posredni to np. tworzenie warunkéw rozwoju dla innych
branz, zapewnienie dostepnosci firm danego regionu oraz ich klientéw i dostawcéw.
Efekty indukowane sa wzbudzone wtérnie, powstaja dzieki wydatkom ponoszonym
przez zatrudnionych na rzecz dziatalnosci bezposredniej i posredniej. Do efektéw kata-
lizatora zalicza sie efekty powstajace w wyniku przyciagania, utrzymania lub ekspansji
dziatalnosci gospodarczej na danym obszarze dzieki otwarciu dostepu do nowych ryn-
kéw oraz efekty zwigzane z aktywizacja ruchu turystycznego na danym terenie (Barski,
2009; Marciszewska, 2009; The economic & social benefits of air transport, 2005; The
social and economic impact of airports, 2004; Huderek-Gtapska, 2010). Szczegétowy opis
efektow wptywu obecnosci portu lotniczego na konkurencyjnos$¢ regionu przedstawiono
w tabeli ponizej (tabela 1).

Jednym z wazniejszych miernikéw ekonomicznej roli, jaka odgrywa port lotniczy
w danym regionie, jest liczba miejsc pracy powstatych dzieki jego funkcjonowaniu. Nalezy



ausejm aTuemooderdo :0§poay

'8‘T N1uuAzojodsm o orupals
auemosnpul [ a1upaisod ‘Drupaisodzaq
Apya30 duzdby pAzouwod euzow eI03EZ
-1[e3ey] IMO3Jo DYAIZP 97 ‘BIS a(ndezs
‘Ioezieyo] wnLAn| wAuApa( aiu afe
‘wiAuzem 3sa( 089zo1uyo] ny1od drusru
-1S1 97 BZIZSBMZ Q1uad0 oupn.a) Adnad
(91 op auozoifez A¥aJd 'q9SO I MOIEM
-0} anJodsuen wpiqAzs eu yokyredo
1ongAnsAp mosadsoad 1 nSojouyday
yohmou nfomzoa ‘YoAulAdyesuery moy
-ZS0Y eruazs(oruwz nymAy z 1954210y
ZOTUMOI BIS BZJI[eZ YDA MOIaJo oq
‘08ozo1uo] nyrod 1foezifexo[ nyru
-Am M MO Ukl yoAmou op nddisop
NJIBMIO IDIZP 9ZIezSqo wAuep
eu [azosepodsod psoupererzp 1fsued
-sy@ qnj eruewdzin ‘eruedeizad
nyruAm m aokfesmod Aaje d1s
ezolfez ‘(syifouaq ffo-uids) 1yiep
-0dsog eruedsdaeu wadye zo3 (ou
-emz ‘(9zoaepodsod 1osoufejel1zp oq

‘nuoida.l Azd eyserwt (0mzo.l
91q0s J1ze1qoAm oupn.ry 03azorujof nyrod
73( :31U301MPO 1 039Zd1u30] n310d (0Mzox
a(nnuAls nuoidaa / eyserwr (0Mzod 'uzy
‘9souzafeziodsm 1zpoyoez exsiujof waf
-0MZ0. B 1250Z2.101qa1spazid walomzo.a
WAUBIWINZOJ 030.J9ZS Ze10 [weldA)sam
-ur twAmou Azpdiwod ‘o8auzohysAiny
nyona eemuwAls 1 walomzoa zay Azd
e foAysamurt rwAmou ‘YoAzorulof 1ui|
yoAmou esoufejerzp z ‘du auezeimz
bs auemo[nwiAls A1ajq HSIUIO[ BIUBM
-Aye1zppo ayaais m d1s yoLok(npleuz
yoAzoarepodsod mojorwpod 19soumAy
-¥9Jd I 10SOU[BfRIZD ‘MOMAE T IqOp
3s0azm eu 089z21u30] nyiod wamAydm z
nyzeimz m nrezsqo ogauep prepodsod
91qd1q0 m auemotauad ApoydAzid zeio
aruatupn.Iez a1s elepeps ua mAydm eN

‘eyuzouw ogatupaimodpo
SIZI[EUE M dIUBMOSO0)SEZ 1S3 auzem 039)
-e[p ‘wiu ezod 1 el ‘oystu3o] a(nuodxuny
wA10p] M nuoidar prepodsod a1qaiqo
M oumouez y1deisAm azow Auemonpul
MmArdpp ‘o8atupaasod 1 o8arupalsodzaq nm
-Apdm Amoxiuzouw 1392 oxel J1S e[sa.I0
Auemoxnpur mAydpp “(erupaasod 1 [erupaas
-odzaq soueeIZp zd9z1 BU YoAUOIUpN.L
-ez zazld wAuozsouod woxIepAMm 1{d1Zp
tleysmod zApS ‘o1u10Im auezpngzm bs 9)
Apye3g "08azotuyof narod e[p Sngsn yokoezo
-peims yoelom4Aisur m ydoAuorupnaiez zpeq
aJtod m olupaisodzaq yoAuorupniyez
qoso pyepAm zazid niezsqo ogauep npIep
-odso3 a1qd.1qo m suemotausd Apoyohzid
Zelo drualupniez oy Auemoxnpur MApdp\

"(Nd upw QT 21uszI0M) eZ epeimodpo Mmooz
-esed yoAok(medzad 900 00T z1 ‘31s a(noezs)
mouaazesed yokok(meldzid zozid yoLuorsaru
-od moxyepAm ‘(a1uo18ar m gz zelo 089z
-1u30] nod niuszdo3o m Aoead oslerw GzH T
ez epeimodpo mouazesed upu T ZI ‘A1 a[nd
-ezs) Snjsn 1 MQIEMO) MOIMEISOP YDBULIY M
eruaiupnayez z eleyiudm arupaasod AmApd

"9UBMOPUSIWIONDI  9U
-[emoidadye aruyoazsmod 3saf a1u yorupaasod
MmomArdm 1110893e) 0p MoISAINY MoxIEPAM
a1uezol[ez azyeups( "(auzahys£iny aloxene
‘auzorwouo.ysed 13ngsn ‘ap3oy "du) kzoapod
14qpo z myzeimz m WAMO[a20p naslarur m
mouazesed zazid wAuozsouod woxepAMm 1y
-31zp azye) kleysmod arupaasod Axaje oz ‘d1s
afeuzn yoeruemooeado YoAI0R{RIU A\ YIAM
-o)Iuzouw [[epow aimelspod eu (a105dzd(eu
1sa( euesa.njo ogarupaisod nmArdm gsorrepy
*(*dar sruerkzads ‘Awreppaa ‘wiAzoiuyof sgod
M modaps op A1emol) 1osouefe1zp wAzou
-30[ apaod m [duozpemoud e[p mojeriajew
AMBISOp Z3TUMOI N} BIS BZdI[e7 ‘Motazesed
epAm Azd amoSunyted ‘@oklerezids Awiy
‘moueq emis[pIMelspazid ‘9mopuey
-mooe[d “urw - Sngsn 1 MOIEMO) MOIMEISOP
BUONOURY 9110 M duemo.tauasd ApoyoAzid
ZeJlo a1udrupnayez o3 rupassod mAydpp zooz1
(o eu yoAuezremiAm Sngsn 1.1qop YoAuzoa
Bo101qpo 15 wAzotuyof a10.10d M BUBMOZI[EY
-o[z 9soufejelzp zApS ‘(arupausodzaq souey
-BIZp 72971 U Snisn [.IqOp MEISOP BUYINOUE}
wajuawWwa[d euo 31sal AMojs TwAuu] ‘niuaiu
-1s1 08a( gesidAz1d euzow 103y ‘WAZdo1UYO]
woaltod ezod [suozpemoad (ozdorepodsoS 10§
-oufetelzp pa1zp eleysmod arupaasod Apjayq

*(ex{S1u30[ S1USIS} BU

Aoead osforwr 056 a(naay motazesed ujw |
adoang [Dy rwAuep z a1upodz) 'sA3} T 03 9503
-Iem erupals euozijqAzid (o[ seupal ‘1osoure;
-e1zp (duozpemo.d nsanez zelro 089zo1ujo[
ny1od [[0.1 1 NI eIeYD PO [DS0UZI[EZ M BUZO.I
31s9( 3 BQZOIT 'N3j01 NSBI1D M Y2AU0ZN}SCO MOI
-azesed ujw T eu eskfepedAzid eqzory yorisal
wiAzoruyof araod m Loead dsforw sruemoary
wAdkmasn(l wanjluzeysm wAzsloruzemlen
“3[SIUJO[ SUSIS} BU BIUSIUPNIIEZ ISOU[ICEIS
ZITUMOI 3IS B[$AINPO "Bl00q0.1Za( TWeIu
-ZBYSM [WD{SIU a1umAleal d1s knzAraelr
-eyd YoAzoruzo] morrod YoAznp joxom Arezs
-q0 "Arerdo 1 yyepod auezZdZSIN ‘M3S.101GdI1S
-pazid Apoyoop ‘Aoead easloru auemo.rauad
zazadod 3sa[ Auemooezs iupaisodzaq mApd
‘elorjod ‘eurez

-od zens ‘euzdiueas zens ‘Aupd pezan yel
yonyey ‘wAzoiuno] atod m yokokmuoloyuny
yoAmomisued 1fonifysur zay £zd 03ozo1u3o]
nyonI 1[0.J3uoy Mmoues.Io JSoU[efeIzp zalu
-mou 3s3( eueaq d8emn pod ‘(yodmopepjod
moxpsod pusonpoad ‘du) emoSuriajed |
kuzorwouoqised ‘(mopoydouwres waleusim)
Jed e jual nd£y ‘emoSunyred ‘emoulzedewr
‘emo8nsn ‘emo[puey Jsoufejelzp eysSIuIo]
a1ua.19) BU AdkZpemo.d 9zsnLIeuo(saouoy ‘ou
-z2£3s180] 1 amozomazid AuLiy ‘OnysIaLIny 1
aul£oApads pypods ‘euzoruyoey 1 buwaizeu
53njsqo aokzpemoad emisaolqdrspazid ‘om
-o3urpuey AuLiy ‘Azoruyof puade (9zo1uyof
arurp) Aoruzomazad ‘089zotuzo] nyrod Azi
-ojedado ‘urw el yoryey ‘ogazorujof nyiod
Ampnasejur a1qdaqo m yaAde(nuoloyuny
mojorwpod watuemouo[dxuny z suezeimod
ApoyoAzid ze1o s1usIUPNIIRZ SIS AIWNZO. BYS
-1yo[ upatsodzaq mAydm zazid "wAzoruyof
waodsuen) z (ouezeimz orupalsodzag osou
-[efe1zp niuazoo3o 03al m qn a1uaaa) oa( eu
[ouozpemoud z kleyiuip) "o8azoruzo] nyrod
WAIUBMOUO(ONUNJ Z SUBZBIMZ [10SOZSHIIM M
qn[ aIMoNjed bs arupaasodzaq Ap{ajq

(300dwi1 5134]0302)
e1ojeziferey A13934

auemo[nuwifls £13a3q

(30pdwit paonpur)
auemosnpur A13239

(30pdwit 30a.41pur)
arupaasod Apajq

(3o0pdwt 300.11p)
arupa.isodzaq A1a3q

yoAzotuo] molrod eruemAye1zppo A3 ‘I bjaqp]



Wplyw portéw lotniczych na rozwdj lokalny i regionalny... 67

zaznaczy¢, iz zgodnie z szacunkami przyjmuje sie, Ze transport lotniczy znacznie przyczy-
nia sie do tworzenia nowych miejsc pracy, a takze do wzrostu PKB. Wptyw transportu
lotniczego na gospodarke swiatowa szacuje sie na 2,4 biliona USD, ponadto transport
lotniczy w 2014 r. wygenerowat 58,1 mln miejsc pracy, stanowiac 3,4% $wiatowego PKB
(Aviation Benefits Beyond Borders, 2014).

Sam port lotniczy obstugujacy kilkanascie milionéw pasazeréw jest olbrzymim
organizmem ekonomicznym, zatrudniajacym od kilku do kilkudziesieciu tysiecy pra-
cownikéw. Trudno precyzyjnie ustalié liczbe os6b pracujacych na rzecz portu, poniewaz
czesto ich zawodowa aktywno$¢ wiaze sie z lotniskiem posrednio.

Zdaniem specjalistow ruch przylotowy przektada sie na dalszy rozwoéj regionu
wedtug klasycznego efektu mnoznikowego, ktéry szacuje sie $rednio na poziomie 2,9,
co oznacza, iz kazda jednostka pieniezna przychodu w porcie lotniczym generuje 2,9 jed-
nostek pienieznych w gospodarce regionu (Gotembska, 1998). Podejmowane sg préby
oszacowania wptywu lotnisk na produkt krajowy brutto. Bezposredni i po$redni udziat
dziatalnosci portu lotniczego, wraz z firmami wspétpracujacymi, w tworzeniu PKB
moze wynosi¢ 1,4-2,5%, wytaczajac wptywy z turystyki. Natomiast brak mozliwosci
zwiekszenia przepustowo$ci lotniska i zaspokojenia wiekszego popytu generowanego
przez rynek moze spowodowac ograniczenie przyrostu PKB o 2,5-3% we wszystkich
wymiarach oddziatywania lotniska na rozwoéj gospodarczy (The social and economic
impact of airports, 2004). Wedtug ACI Europe bezpos$redni wptyw transportu lotniczego
na dochéd narodowy szacowany jest na 35-225 USD na jednego pasazera, a wpltyw
taczny uwzgledniajacy efekty mnoznikowe na 130-1600 USD na jednego pasazera
(tabela 2).

Tabela 2. Ekonomiczne oddziatywanie portéw lotniczych

Micisca prac Oddziatywanie ekonomiczne
Szac'unkowe. Jsca pracy (USD na 1 pasazera)
oddziatywanie - - - . : -
bezposrednie tacznie bezposrednie tacznie
Wysokie 2000 8000 225 1600
Srednie 1500 6000 75 650
Niskie 750 2500 35 130

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: The social and economic impact of airports (2004)

Kazdy milion pasazeréw obstuzonych w porcie lotniczym przyczynia sie do wykre-
owania 950 miejsc pracy w samym porcie, 1425 miejsc w jego bliskim otoczeniu oraz
2000 miejsc w regionie (The social and economic impact of airports, 2004).

Laczny wptyw ekonomiczny portu (bezposredni, posredni, indukowany i stymulo-
wany) zgodnie z szacunkami ACI ocenia sie na ok. 735 PLN na 1 pasazera obstugiwanego
w porcie. Nieco nizsze wartosci efektu catkowitego funkcjonowania portu lotniczego
podawane s3 dla portéw lotniczych w Polsce. Przyktadowo wedtug danych ACIw 2006 1.
Krakéw Airport im. Jana Pawta Il wygenerowat w skali wojewo6dztwa przychéd na po-
ziomie 500 mln USD (ACI, 2006). Bezposrednie zatrudnienie na terenie Krakéw Airport
w latach 2002-2012 wzrosto 6-krotnie, z 533 0s6b do ok. 3 tys. 0sdb, a liczba podmiotow
dziatajacych na terenie portu wzrosta z 28 do 109 (Pancer-Cybulska, 2014). Wptyw
lotniska w Gdansku na gospodarke regionu wynosi: ekonomiczny - 400 mln PLN, bez-
posredni (wynagrodzenia, Swiadczenia socjalne i fiskalne oraz przychody portu i innych
podmiotéw funkcjonujacych w bliskim otoczeniu) — 41 mln PLN, posredni (dochéd
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generowany przez pasazerow portu lotniczego) - 136 mln PLN, indukowany - 213 mln
PLN, stymulowany - 4 mln PLN (Ttoczynski, 2010).

Pomiedzy rozwojem transportu lotniczego a rozwojem aglomeracji miejskiej oraz
regionu zachodzi efekt synergii. Port lotniczy oferujacy wiele potaczen przyczynia sie
do wzrostu dostepnosci transportowej miasta i regionu, ktére obstuguje, a wielko$¢ pasazerskiego
ruchu lotniczego i stopien rozbudowania oferty potaczen §wiadczy réwnocze$nie o znaczeniu da-
nego miasta i regionu. Istnienie lotniska umozliwia naptyw inwestycji, spadek bezrobocia
irozwoj wielu gatezi gospodarki. Wtasciwie funkcjonujace lotnisko przyciaga coraz wiecej
przewoznikéw, dzieki czemu wzrastaja przeptyw pasazeréw oraz obstuga tadunkow.
Jednocze$nie czynnikiem warunkujacym wtasciwy rozwoj portu lotniczego jest silna
pozycja konkurencyjna regionu macierzystego. Sprawnie funkcjonujace lotniska sg istot-
nymi i efektywnymi dZwigniami ekonomicznymi dla jednostek samorzadu lokalnego
na poziomie nie tylko regionalnym, lecz takze gminnym czy powiatowym. Dziatalno$¢
portu przynosi duze dochody, z ktérych wieksza cze$¢ pozostaje w regionie macierzy-
stym. Dlatego tatwo dostepny i oferujacy wiele dogodnych potaczen port lotniczy stanowi
jeden z wazniejszych czynnikéw decydujacych o przewadze konkurencyjnej regionu.
Regionotworcza rola portu lotniczego przektada sie na umocnienie pozycji konkuren-
cyjnej regionu macierzystego danego portu lotniczego. Nalezy podkresli¢, iz w Polsce
miasto- i regionotwdrcze oddzialywanie portu lotniczego w istotny sposéb wptywa na dy-
namike rozwoju nowoczesnych gatezi gospodarki, rozwdj turystyki czy ruch targowy.
Proces ten jest szczeg6lnie wazny dla wojewddztw peryferyjnych, o niskiej dostepnosci
komunikacyjnej, wynikajacej z uwarunkowan historycznych. W Polsce zauwazalny jest
réwniez rozwdj infrastruktury okotolotniczej; budowane sa hotele, parkingi, stacje paliw,
biurowce, parki technologiczne, centra targowe czy centra logistyczne. Przy warszaw-
skim lotnisku powstata koncepcja utworzenia Chopin Airport City - dtugofalowy plan
przeksztatcenia terenéw zlokalizowanych wokoét lotniska w park biznesowo-handlowy
z funkcjami rekreacyjnymi i rozrywkowymi®. Z kolei blisko krakowskiego portu lotniczego
sa zlokalizowane Krakéw Business Park (obecnie Eximius Park) w Zabierzowie i Krakéw
Airport Logistic Center*. Na uwage zastuguje rowniez fakt, iz w 2008 r. za 100 mIn PLN

3 Atutem warszawskiego Airport City bedzie z pewnoscig lokalizacja - projekt ten bedzie stuzyt
zaréwno pasazerom lotniska, jak i mieszkancom Warszawy, zapewniajac sprawng i efektywna
komunikacje z miastem i regionem. Powstanie tego kompleksu wygeneruje dodatkowe Zrédto
dochodéw, co pozwoli na obnizenie optat lotniskowych. W sktad Chopin Airport City bedzie wcho-
dzito nie tylko lotnisko, lecz takze centrum konferencyjno-wystawowe, powierzchnie biurowo-
-handlowe, hotele, infrastruktura sportowa i rekreacyjna. W ramach projektu Lotnisko Chopina
przewiduje zagospodarowanie ok. 10 ha terenu i udostepnienie ponad 150 tys. m? powierzchni
uzytkowych. Planowany koszt inwestycji to 10 mld PLN.

* Grupa Goodman wybudowata centrum logistyczne Krakéw Airport Logistic Center, ktére
jest zlokalizowane w odlegtosci 300 m od budowanej obwodnicy Krakowa (S7), 1 km od granicy
Krakowa, 4 km od MPL Krakéw-Balice, 1 km od autostrady A4 w kierunku Katowic. Park oferuje
powierzchnie magazynowe wraz z pomieszczeniami biurowymi, socjalnymi i technicznymi. Wyna-
jeciem powierzchni w powstajacym centrum logistycznym zainteresowane s3 miedzynarodowe
ilokalne firmy z branzy chemicznej, spozywczej i materiatéw budowlanych. Docelowo (za 6-8 lat)
centrum ma oferowac zadaszone pomieszczenia o powierzchni siegajgcej 15 ha (http://www.
dziennikpolski24.pl/pl/aktualnosci/gospodarka/1019355-goodman-buduje-centrum-logistyczne-
-pod-krakowem.html; http://www.krakowlogisticscentre.com/pl/index.html).
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powstato centrum targowe w Sosnowcu (Expo Silesia)®. Dostep do ustug lotniczych jest
istotnym wskaznikiem podczas tworzenia rankingéw atrakcyjnosci biznesowej®, co z ko-
lei stanowi solidne uzasadnienie dla podejmowania decyzji o wykorzystaniu srodkéw
publicznych do finansowania portéw lotniczych.

Zatem porty lotnicze staja sie obecnie nowego typu obiektami i nie tylko same
sa podmiotami gospodarczymi osiagajacymi zyski, lecz takze przyciagaja inne firmy, stajac
sie katalizatorami rozwoju region6w. Jednak nalezy pamietac, Ze stany kryzysowe moga
w znacznym stopniu spowolni¢ lub nawet zahamowac ten proces. Wedtug opracowa-
nia Eurocontrol 2020 r. przyniést 56 mld euro strat poniesionych przez linie lotnicze,
lotniska i agencje zeglugi powietrznej z powodu pandemii koronawirusa COVID-19,
a prace na kontynencie stracito niemal 200 tys. oséb zwigzanych z lotnictwem. Szacu-
je sie, ze globalne straty lotnictwa wywotane przez COVID-19 wyniosty ok.200 mld
USD, a w 2021 r. wplyw pandemii na przychody portéw lotniczych na catym swiecie
przetozyt sie na straty w wysokos$ci ponad 94 miliardow USD (ACI, IATA, EUROCONTROL
2022). Warto pamietad¢, iz branza lotnicza dostarcza ok. 4% Swiatowego PKB i generuje
ok. 88 mln miejsc pracy. IATA ogtlosita, Ze w efekcie pandemii COVID-19 w lotnictwie
oraz sektorach powigzanych, w tym w turystyce, prace mogto straci¢ nawet 25 mln oséb.

FUNKCJONOWANIE PORTOW LOTNICZYCH W STANACH KRYZYSU

Dokonujac analizy funkcjonowania lotnisk w stanie kryzysu, nalezatoby przedstawié
to zagadnienie wieloaspektowo - w zalezno$ci od zagrozenia, z ktérym trzeba sie zmie-
rzy¢. Ze wzgledu na wyznaczone ramy niniejszego opracowania rozwazaniom zostaty
poddane zwtlaszcza stany zagrozenia epidemiologiczno-sanitarnego zwigzanego z CO-
VID-19, konfliktem wojennym rozpoczetym 24 lutego 2022 r. na terenie Ukrainy, a takze
pogtebiajacym sie kryzysem gospodarczym.

Nalezy podkresli¢, iz porty lotnicze sa niezwykle istotnymi obiektami zaliczanymi
do infrastruktury krytycznej i odgrywaja strategiczne role w przypadku stanéw kry-
zysowych. Podstawowym aktem prawnym dotyczacym zarzadzania kryzysowego jest
Ustawa o zarzadzaniu kryzysowym z dnia 26 kwietnia 2007 r., ktéra pojecie infrastruktura
krytyczna okresla nastepujaco: ,systemy oraz wchodzace w ich sktad powiazane ze sobg
funkcjonalnie obiekty, w tym obiekty budowlane, urzadzenia, instalacje, ustugi kluczo-
we dla bezpieczenstwa panstwa i jego obywateli oraz stuzace zapewnieniu sprawnego
funkcjonowania organéw administracji publicznej, a takze instytucji i przedsiebiorcow”.
Infrastruktura krytyczna obejmuje systemy transportowe i komunikacyjne, w tym porty
lotnicze. O tym, jak istotnymi obiektami sg porty lotnicze, mogli$my sie przekona¢ w trak-
cie zagrozenia epidemiologicznego w 2005 r. zwigzanego z wirusem H5N1 (tzw. ptasia
grypa) czy w 2009 r. zwigzanego z wirusem H1N1 (tzw. Swinska grypa). Najmocniej byto
to jednak zauwazalne w czasie pandemii COVID-19. W miare pogarszania sie sytuacji
epidemiologicznej poszczegélne panistwa cztonkowskie zaczety zamykac swoje granice

5 Mocna strong jest tu lokalizacja - sgsiedztwo dwéch portéw lotniczych (Katowice i Krakow)
i autostrady A4. Expo Silesia organizuje targi zwigzane z przemystem regionu $laskiego, czyli
z gornictwem, energetyka, a takze targi budowlane, turystyczne i samochodowe (http://www.
exposilesia.pl/).

¢ Przyktadem sa rankingi prowadzone cyklicznie przez Cushman & Wakefield czy miesiecznik
,Forbes” (www.cushwake.com/cwglobal/jsp). Wiecej informacji na temat zagadnienia tworzenia
rankingéw miedzynarodowych: Zmyslony, 2016.
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dla komercyjnego ruchu lotniczego w obrebie UE (por. Pijet-Migon, 2020). Do kwietnia
2020 r. 14 panstw nalezacych do strefy Schengen wprowadzito kontrole na granicach
wewnetrznych. Funkcjonariuszom strazy granicznej i stuzby ochrony lotniska przydzie-
lono dodatkowe obowiazki. Na terenie lotnisk zaczeto wprowadza¢ roznego rodzaju
obostrzenia, zasady i $rodki zaradcze wzmacniajgce bezpieczenstwo sanitarne (np. EU
Digital Covid Certificate).

0 wiele powazniejsze wyzwania moga stana¢ przed lotniskami w obliczu konfliktu
wojennego. Analizujac tego typu zagrozenie, nalezy podkresli¢, iz lotniska jako obiekty
infrastruktury krytycznej sa narazone na ataki militarne, w tym réwniez te o charakte-
rze terrorystycznym. W przypadku konfliktu zbrojnego celem przeciwnika jest bowiem
zniszczenie portéw lotniczych. Zgodnie z powiedzeniem: ,kto wygrywa w powietrzu,
ten wygrywa wojne” kierowanie sprawami obronnoSci terytorialnej jest szczegélnie
istotne. To wtasnie lotniska sg atakowane jako pierwsze (niszczenie paséw startowych
i pozostatej infrastruktury). To dlatego w czasie Il wojny §wiatowej niemieckie samoloty
zrzucaty bomby na polskie lotniska, tak aby zniszczy¢ nie tylko samoloty, lecz takze pasy
startowe, uniemozliwiajac w ten sposéb polskim lotnikom podjecie dziatan bojowych.
Przyktad wojny sze$ciodniowej z roku 1967 réwniez pokazal, jak istotnymi obiektami
sa lotniska. Sity izraelskie po totalnym zbombardowaniu i zniszczeniu egipskiej infra-
struktury lotniskowej uzyskaty znaczaca przewage. Z kolei w czasie konfliktu zbrojnego
w Libii w 2011 r. pierwszymi dziataniami zbrojnymi podjetymi przez amerykanskie
lotnictwo byto zbombardowanie najwiekszego lotniska libijskiego oraz zniszczenie
systemu radarowego. Dobitnym przyktadem moze by¢ takze atak i zniszczenie lotniska
ukrainskiego w Doniecku w 2015 r. przez wojska rosyjskie. Sama obrona lotniska trwata
przez 242 dni (warto wspomnie¢, ze w lotnisko zainwestowano ponad 1 miliard dolaréw
w zwigzku z organizacja Euro 2012).

Lotniska cywilne moge pehi¢ funkcje wojskowe, jak dzieje sie to m.in. w Polsce.
Na przyktad historia lotniska Poznan-Lawica silnie wigze sie z funkcjonowaniem pru-
skiego wojska z okresu sprzed | wojny swiatowej. Z kolei port lotniczy Krakéw-Balice,
ktéry byt budowany przez wojska niemieckie w czasie Il wojny $wiatowej rekoma pol-
skich wieznidw, do tej pory jest wspoétuzytkowany przez wojsko i w przypadku konfliktu
wojennego jego dziatalno$¢é bedzie podporzadkowana celom militarnym. TakzZe istnienie
lotniska Katowice-Pyrzowice jest silnie naznaczone wojskowo$cia - dawniej byto to lot-
nisko Luftwaffe Udetfeld (Pyrzowice), a jego poczatki siegaja prawdopodobnie 1942 r.
(Sikora, 2022). Lotniskiem petnigcym wazne funkcje logistyczne, obronne i humanitarne
jestlotnisko Rzeszdw-Jasionka - jego historia réwniez jest zwigzana z sitami niemiecki-
mi okupujacymi nasz kraj w czasie Il wojny $wiatowej (jako ciekawostke mozna poda¢,
iz wycofujace sie wojska niemieckie podtozyty tadunki majace zniszczy¢ infrastrukture
lotniska, jednak pasy startowe wykonano tak solidnie, Ze uszkodzenia byty stosunko-
wo niewielkie. Elementy tych konstrukcji sa wykorzystywane do tej pory). W zwigzku
z atakiem Rosji na Ukraine lotnisko Jasionka stato sie gtéwng baza oraz hubem wojsko-
wym na rzecz dziatan sojuszniczych, majacych na celu wzmocnienie Polski. To wtasnie
na to lotnisko byty przerzucane oddziaty wojsk USA. Lotnisko w Rzeszowie to zapewne
najlepiej strzezony obiekt w Polsce, ale nalezy pamieta¢, ze petni ono nie tylko funkcje
militarna, lecz takze humanitarna i logistyczna. Na przyktad od 1 wrze$nia 2022 r. przy
lotnisku Rzeszéw-Jasionka otworzono Medyczne Centrum Tranzytowe (MCT) dla chorych
i rannych z Ukrainy, dziatajace pod auspicjami Unii Europejskiej i Swiatowej Organizacji
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Zdrowia (WHO). W podobny sposéb jest wykorzystywany znajdujacy sie na Scianie
wschodniej port w Lublinie.

Nie nalezy tez zapomina¢ o znaczeniu przestrzeni powietrznej, ktéra jest czescia
wspélna dla operacji zaré6wno cywilnych, jak i wojskowych. W sytuacji konfliktu wojen-
nego zwierzchnictwo nad nig przejmuja sity zbrojne. Od 24 lutego 2022 r. zmienito sie
catkowicie funkcjonowanie polskiej przestrzeni powietrznej w zwiazku z rosyjska agresja.
Obecnie potowa polskiej przestrzeni powietrznej jest zarezerwowana dla wojska, obrony
powietrznej i sit sojuszniczych. W zwiazku z tym cywilny ruch lotniczy odbywa sie w za-
chodniej czesci kraju, a wiele linii lotniczych preferuje omijanie wschodniej granicy Polski
w odlegto$ci mniej wiecej 180 km, czyli tej czeSci, w ktérej obowiazuje szereg restrykcji
i zakaz planowania lotéw. Istotny jest réwniez fakt, iz cywilna przestrzen powietrzna
nad Ukraing jest obecnie zamknieta, a uzytkowanie przestrzeni powietrznej w krajach
o$ciennych, np. Stowacji, podlega licznym restrykcjom i ograniczeniom.

Jak mozemy przeczyta¢ w raportach przygotowywanych przez ACI, IATA i inne
podmioty, konflikt wojenny w Ukrainie przyczynit sie do pogtebienia kryzysu gospo-
darczego, co z kolei niekorzystnie wplywa na szeroko pojeta gospodarke turystyczna
(Zdon-Korzeniowska, Rachwat, 2011), silnie zwigzang z rozwojem transportu lotniczego.
Wzrosty ceny surowcéw, co spowodowato wzrost cen paliw lotniczych, zaktécenia w ob-
rotach handlowych i wysoka stope inflacji. Wzrost cen paliw przektada sie zas na ceny
biletéw, a tym samym - na dostepnos$¢ oferowanych ustug. Pogtebiajacy sie kryzys
gospodarczy nie sprzyja wzrostowi popytu na ustugi lotnicze. Zatem konflikt wojenny
niesie za soba zagrozenie obronno$ci, ale wptywa takze na fale migracyjne oraz innego
rodzaju niebezpieczenstwa, co sprawia, ze kraje znajdujace sie w strefie konfliktu nie
ciesza sie popularno$ciag wsréd turystow.

UWAGI KONCOWE

Z przytoczonych rozwazan wynikaja nastepujace wnioski:

1. Porty lotnicze nalezy traktowac nie tylko jako centra infrastruktury i podstawowy
element sktadajacy sie na infrastrukture transportu lotniczego, lecz takze jako miej-
sca styku sektora transportu lotniczego z gospodarka regionu, generujace miejsca
pracy, zwiekszajace mobilno$¢ spoteczenstwa i determinujace postep cywilizacyjny,
infrastrukturalny, technologiczny regionéw.

2. Porty lotnicze s3 istotnymi katalizatorami rozwoju gospodarczego na wielu po-
ziomach, w tym takze rozwoju regionalnego i lokalnego. Rozwoj lotniska wptywa
na efekt mnoznikowy - przyciaga kolejne firmy z sektora produkcji, handlu i ustug,
a rownocze$nie zwieksza ich komercyjny zasieg i wptyw ekonomiczny. Lotniska
odgrywaja wiec znaczaca role w rozwoju gospodarczym i spotecznym danej jed-
nostki przestrzennej.

3. Lotniska stanowig element sektora transportu, ktory jest silnie umiedzynarodowio-
ny. Mozliwo$¢ wystapienia stanéw kryzysowych - zagrozenia epidemiologicznego,
konfliktow i atakéw wojennych, zamachéw stanu, zamieszek, zagrozen atakami
terrorystycznymi oraz innych sytuacji powodujacych destabilizacje - stanowi istotna
przeszkode dla rozwoju i wtasciwego funkcjonowania portéw lotniczych.

4. Wszelkiego rodzaju kryzysy, zaré6wno epidemiologiczne, jak i militarne, zaburzaja
funkcjonowanie lotnisk, a tym samym wptywaja na ich oddzialywanie na rozwdj
spoteczno-gospodarczy w ramach danej jednostki przestrzennej.
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Przedstawione analizy stanowia baze dla dalszych studiéw i badan, moga by¢ tez
wykorzystane podczas podejmowania decyzji dotyczacych polityki bezpieczenstwa,
transportowej czy inwestycyjnej. Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, iz zagadnienie dotycza-
ce wptywu portu lotniczego na rozwdj lokalny i regionalny, a takze wyzwan, z ktérymi
przyszto sie zmierzy¢ w zwiazku z ostatnimi stanami kryzysowymi, jest bardzo ztoZo-
ne. Wynika to z réznorodnosci zagrozen zwigzanych z tymi stanami, jak réwniez z ich
wptywu na relacje zachodzace miedzy portem lotniczym a dana jednostka przestrzenna.
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