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Streszczenie: W artykule autor stara się  od p ow ied zieć na pytanie, czy  zasadne jest tw ierdze­
nie, że  transport lotniczy pozytyw nie w pływ a na rozwój gospodarczy i spójność regionów  
w  U nii Europejskiej. W artykule przedstaw iono stan i m etodologię  badań nad ekonom icznym  
w p ływ em  transportu lotn iczego na gospodarkę regionu. N astępnie na podstaw ie map prze­
analizow ano znaczen ie dostępności kom unikacyjnej, zw łaszcza  transportu lotn iczego, dla 
rozwoju gospodarczego regionów . Przedstaw iono i om ów iono  rów nież dzienną dostępność  
transportu lo tn iczego  oraz dostępność lotów  pasażerskich w  UE. Artykuł zam yka prezentacja 
i analiza zm ian dostępności kom unikacyjnej regionów  w  Europie w  latach 2001-2006 .

Słowa kluczowe: transport lotniczy, dostępność kom unikacyjna, rozwój regionalny, spój­
ność.

1. Wstęp

G łów n ym i podm iotam i rynku transportu lo tn iczego  są  porty lotn icze i przew oźnicy. 
Jednak to lokalizacja i rozwój portów lotn iczych  m a k lu czow e znaczen ie dla ota­
czających  je  regionów . Linie lotn icze są  u zależn ione od infrastruktury lotniskow ej, 
dlatego też, rozpatrując k w estie  w p ływ u  transportu lo tn iczego  na rozwój regionów , 
należy skupić uw agę przede w szystk im  na portach lotn iczych . Port lotn iczy jest  
m iejscem  „styku” sektora transportu lo tn iczego  z gospodarką regionu. Poza bezp o­
średnim  od d zia ływ an iem  na przedsiębiorstw a znajdujące się na terenie portu bądź 
w  je g o  pobliżu , dostęp do usług transportu lo tn iczego  łączy  interesy regionalnego  
biznesu  oraz pryw atnych klientów. Porty lotn icze zapew niają  n iezbędną infrastruk­
turę do w spierania sp o łeczn ego  i gospodarczego rozwoju regionu, stanow iąc rów ­
n ocześn ie  autonom iczne podm ioty, zdolne do generow ania zysk ów  z poniesionych  
inw estycji zarów no dla u dzia łow ców , jak i ca łego  społeczeństw a. W niniejszym  ar­
tykule analizie poddano kw estie  dostępności kom unikacyjnej transportu pow ietrz­
nego i rozw oju gosp od arczego  regionów . Autor postara się odp ow ied zieć  na pytanie, 
czy  zasadne jest tw ierdzenie, że transport lotniczy, który jest najdynam iczniej rozw i­
jającą  się ga łęz ią  transportu, p ozytyw n ie w pływ a na rozwój gospodarczy i spójność
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regionów  w  U nii Europejskiej. C zy m ożna tw ierdzić, że poprawa dostępności ko­
m unikacyjnej transportu pow ietrznego  reg ionów  zapóźnionych  w p łyn ie  na wzrost 
dobrobytu w  tych regionach i tym  sam ym  poprawi spójność gospodarczą w  U nii Eu­
ropejskiej? A by od p ow ied zieć  na te pytania, użyto m etody analizy porów naw czej. 
Przede w szystk im  porów nano m apy opracow ane i opublikow ane przez European 
Spatial Planning Observatory NetWork (E SP O N ) oraz K om isję Europejską.

2. Stan badań nad ekonomicznym wpływem transportu lotniczego 
na gospodarkę regionu

D ostrzegając i doceniając znaczen ie portów lotn iczych  dla gospodarki regionalnej 
i krajowej, podejm ow ano liczne badania, m ające na celu  oszacow an ie  w ielkości 
efektów  ek onom icznych  generow anych przez funkcjonow anie portu lotn iczego. 
Podstaw y m etod o log iczn e badań zostały  opracow ane przez ACI (Airport Council 
International), a w  1993 r. został opublikow any p ierw szy  raport na temat oceny  
w pływ u europejskich portów  lotn iczych  na gospodarkę kraju i regionu: Airports -  
Partners in Vital Economies. P rzed sięw zięc ie  to m iało na celu  ogó ln ą  ocen ę zna­
czenia portów  lotn iczych  dla gospodarki m iasta, regionu i kraju1. W  1998 r. badania 
pogłęb ion o z udziałem  firm y York C onsulting. W ykorzystano w  nich dane zebrane 
przez porty lotn icze w  latach 1993-1998 . W yniki opublikow ano w  raporcie Cre- 
ating Employment and Prosperity in Europę -  a study by A Cl Europę o f the so- 
cial and economic impact o f airports1 2. Potw ierdzono w  nim postaw ioną w cześniej 
tezę, że „porty lotn icze są  znaczącym i podm iotam i gospodarczym i, oferującym i 
zarów no zw roty z p on iesion ych  inw estycji, jak i istotne ekonom iczne k orzyści”3 4. 
W  2000  r. został przygotow any przez konsultantów  York Aviation dokum ent Eu­
ropę s airports: creating employment and prosperity -  an economic impact study 
kit, który um ożliw ia  przeprow adzenie -  w ed łu g  m etodologii opracowanej przez  
ACI Europę -  studium  nad ekonom icznym  w p ływ em  portu lo tn iczego . W skazów ki 
zawarte w  opracow aniu u m ożliw iają  przeprow adzenie ob iektyw nych badań, a d o­
datkow o słu żą  do zb iorczych  analiz przeprow adzanych przez ACI Europę. K olej­
nym  dokum entem  p ośw ięcon ym  w p ły w o w i portów  lotn iczych  na regiony był raport 
z badań przeprow adzonych w sp óln ie  przez York Aviation i ACI Europę pod tytułem

1 Ekonomiczny wpływ Portu Lotniczego im. Mikołaja Kopernika we Wrocławiu na rozwój miasta 
i regionu, raport przygotow any pod kierunkiem  prof. dr. hab. Marka R ekow sk iego , W rocław, marzec 
2006 , s. 6, 9.

2 Creating Employment and Prosperit}' in Europę, ACI Europę, Septem ber 1998.
? Creating Employment and Prosperity in Europę, ACI Europę, Septem ber 1998, cyt. za: Ekono­

miczny wpływ Portu Lotniczego im. Mikołaja Kopernika we Wrocławiu..., dz. cyt., s. 9.
4 Creating employment and prosperity in Europę: an economic impact study kit, ACI Europę, York 

C onsulting, February 2000.
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The social and economic impact o f airports in Europę5. W  dokum encie tym  p o­
g łęb ion o  w cześn iejsze  analizy d otyczące w p ływ u  portów  lotn iczych  na gospodarkę  
m iasta, regionu i kraju6.

3. Metodologia badania ekonomicznego
wpływu transportu lotniczego na gospodarkę regionu

E konom iczny w p ływ  transportu lo tn iczego  na gospodarkę m ożna badać za p om o­
cą  różnych m ierników  i na różnych p oziom ach  oddziaływ ania. Najbardziej rozpo­
w szech n ion ą  m etodą jest w ypracow ana przez ACI Europę w sp ó ln ie  z York Aviation  
(York C onsulting) m etodologia , która w yodrębnia i różnicuje cztery obszary oddzia­
ływania: w p ływ  bezpośredni, pośredni, indukow any i katalityczny.
-  wpływ bezpośredni -  zatrudnienie oraz przychody pow iązane z d zia ła lnością  

podm iotów  funkcjonujących w  obrębie infrastruktury portu lotn iczego, takich  
jak: przedsiębiorstw o zarządzające portem , przedstaw icielstw a linii lotn iczych , 
agencje handlingow e, instytucje kontrolne, firm y cateringow e, p rzew ozow e, ku­
rierskie, log istyczn e itd.;

-  wpływ pośredni -  zatrudnienie oraz przychody generow ane w  obrębie łańcucha  
d ostaw ców  tow arów  i usług, np. p laców ki handlow e, przedstaw icielstw a ban­
ków, firm y sprzątające;

-  wpływ indukowany -  zatrudnienie oraz przychody generow ane w  obrębie g o ­
spodarki badanego obszaru przez wydatki osób  bezpośrednio zatrudnionych  
w  instytucjach działających na terenie portu bądź osób  zatrudnionych w  instytu­
cjach św iad czących  usługi dla portu lotn iczego;

-  wpływ stymulowany (katalityczny) -  zatrudnienie oraz przychody generow ane  
w  obrębie gospodarki badanego obszaru, w  zw iązku  z w p ływ em  portu lo tn icze­
go na w zrost aktyw ności i e fek tyw n ości podm iotów  gospodarczych , znajdują­
cych  się  w  zasięgu  portu lo tn iczego , m .in. inw estycje bezpośrednie oraz ruch 
turystyczny7.
Badając w p ływ  katalityczny, należy pam iętać, że połączen ia  lotnicze, oprócz  

generow ania p rzep ływ ów  finansow ych  i zatrudnienia, stanow ią rów nież w ażny  
czynnik  przyciągający potencjalnych inw estorów . Funkcjonow anie portu lo tn iczego  
odgryw a k lu czow ą rolę przy podejm ow aniu decyzji o lokalizacji inw estycji na tere­
nie regionu przez firm y spoza n iego, wspieraniu rozw oju lokalnych przedsiębiorstw ,

' The social and economic impact o f airports in Europę, ACI EUR OPE, York Aviation, January 
2004.

*’ Ekonomiczny wpływ Portu Lotniczego im. Mikołaja Kopernika we Wrocławiu..., dz. cyt., s. 9.
7 H. Ć w iklińsk i, G. P aw łow sk i, Znaczenie rozwoju portu lotniczego im. L. Wałęsy u* procesie 

metropolizacji aglomeracji gdańskiej, [w:] A. Barteczek, A. Lorek, A. R ączaszek (red.), Polityka go­
spodarcza w Polsce i Unii Europejskiej na początku XXI u:, Prace N aukow e Akadem ii Ekonom icznej 
w  K atow icach, K atow ice 2009 , s. 107-132; zob. też: The social and economic impact o f airports in 
Europę, dz. cyt., s. 5.
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poprzez m .in. u m ożliw ien ie  ekspansji czy  osiągan ie efek tów  skali, oraz poprawie  
konkurencyjności podm iotów  lokalnych, z tytułu ła tw iejszego  dostępu do klientów  
i d ostaw ców  oraz św iadczonych  przez port lotn iczy usług przew ozow ych . Za efekt 
katalityczny uw aża się  rów nież rozwój turystyki w  regionie, będący efektem  funk­
cjonow ania portu lo tn iczego8.

K wantyfikacja w pływ u stym ulow anego, na co  zw rócono uw agę w  raporcie, jest 
bardzo trudna z uw agi na dużą liczbę czynników , które pow inny zostać u w zg lęd n io ­
ne. Trudne jest także oddzielen ie efektów  d ziała lności portu lo tn iczego  od efektów  
działalności innych podm iotów  św iadczących  usługi transportowe oraz w ielu  in­
nych przedsiębiorstw  i organizacji w p ływ ających  na efek tyw n ość gospodarki reg io ­
nalnej.

4. Znaczenie dostępności komunikacyjnej 
dla rozwoju gospodarczego regionów

D ostęp n ość oraz jak ość transportu i infrastruktury kom unikacyjnej są postrzegane  
jako  czynniki warunkujące przyciąganie inw estorów , utrzym yw anie lub zw ięk sza ­
nie zatrudnienia, budow ę sieci m iast i klastrów oraz rozwój turystyki. Są to rów nież  
tradycyjnie problem y z dziedziny rozw oju terytorialnego i sp ójn ości9. Z agadnienie  
dostępności terytorium  europejskiego m a w ie le  aspektów. D ostęp n ość jest rezulta­
tem  w ykorzystania najlepszego w  danej sytuacji środka transportu -  sam olotu, kolei 
lub sam ochodu czy  też ich kom binacji. D ostęp n ość analizow ana jest w  różnych ska­
lach przestrzennych lub p om ięd zy  nim i -  potrzebna jest dobra dostępność zarów no  
m iędzy  regionam i, jak i w ew nątrz nich. Ł atw o dostępne -  zarów no dla sieb ie, jak  
i dla sw eg o  zaplecza, dla którego pełn ią  rów nież funkcję punktów  dostępu do innych  
obszarów  -  pow inny być Europejskie M etropolitalne O bszary W zrostu (M etropoli­
tan European Growth Areas, M E G A ), aglom eracje m iejsk ie i m iasta. G lobalizacja  
i integracja regionalna w ym agają dobrych p ołączeń  m iędzy  ośrodkam i m iejskim i. 
N aw et w  sp o łeczeń stw ie  inform acyjnym , przy rozbudow yw aniu sieci m iast, sy ste­
m y transportu i ich fizyczna infrastruktura w ciąż się rozwijają, co  pom aga osiągnąć  
spójność terytorialną10 11.

W edług A gendy Terytorialnej U nii E uropejskiej11, m obilność oraz dostępność są  
p odstaw ow ym i i k lu czow ym i warunkam i rozw oju gospodarczego  w szystk ich  reg io ­
nów  w  U nii Europejskiej. W  praktyce oznacza to, że  regiony o w ysokiej dostępności 
do surow ców , d ostaw ców  itd. mają, ogó ln ie  m ów iąc, w y ższy  poziom  rozw oju g o ­

8 Ekonomiczny wpływ Portu Lotniczego im. Mikołaja Kopernika we Wrocławiu..., dz. cyt., s. 18.
9 Territoiy matters for competitireness and cohesion, Facets o f regional dirersity andpotentiałs 

in Europę, E SPO N  Synthesis Report III, results by autumn 2006 , s. 63.
10 Atłas ESPON. Struktura terytorium Europy, październik 2006 , s. 36.
11 Towards a Morę Competitive and Sustainable Europę o f Drivers Regions, Tcrritorial A genda o f  

the European U nion , A greed on the O ccasion o f  the Informal M inisterial M eeting on Urban D evclop -  
m ent and Territorial C ohesion in L eipzig, 2 4 /2 5 .0 5 .2 0 0 7 .
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spodarczego oraz p od n oszą  sw oją  pozycję  konkurencyjną na globalnym  rynku. Jeśli 
tak jest, poprawa infrastruktury transportowej m oże być w ażnym  instrum entem  p o li­
tyki gospodarczej, sprzyjającym  regionalnem u rozw ojow i gospodarczem u12. Bardzo  
istotną dla polityki k w estią  jest w ięc  zbadanie, czy  regiony z dużą d ostęp n ością  są  
jed n ocześn ie  tym i, które o d n oszą  sukcesy  w  d ziedzin ie gospodarki. O dpow iedź na 
to pytanie m iało  dać badanie przeprow adzone przez E SPO N , w  którym  porów nano  
potencjalną m ultim odalną dostępność regionów  z w ie lk o śc ią  PKB (PPS) per capita 
w  2 006  r. Badania przeprow adzono na p oziom ie N U T S -3 13.

W yniki badań przedstaw iono na m apie (rys. 1). Autorzy zw rócili uw agę, że pra­
w ie  jedna trzecia reg ionów  w ykazuje w y so k ą  potencjalną dostępność kom unika­
cyjną  (kolor ciem n on ieb iesk i). R eg ion y  te są  g łów n ie  zlok alizow an e w  obszarach  
uw ażanych za ek on om iczn e centrum  U nii Europejskiej (tzw. Pentagon). N a uw agę  
zasługuje fakt, że  znaczna część  pozosta łych  regionów  leżących  na obszarze Pen­
tagonu m a PK B per capita n iższy  niż średnia E SPO N  przy w yższej od średniej 
dostępności kom unikacyjnej (kolor jasn on ieb iesk i). W iększość regionów , w  których  
znajdują się  sto lice  europejskich m iast, w ykazuje praw idłow ość polegającą na tym , 
że sto lica  regionu, dem onstrująca podw ójne p ozytyw ne w ynik i, je st otoczona przez 
regiony o p oziom ie  PK B per capita n iższym  od średniej. Te ostatnie regiony posia­
dają n iew ykorzystany potencjał, który m ogłyb y spożytkow ać w  celu  zw ięk szen ia  
dobrobytu. M ogą  one rów nież łatw iej korzystać z rozw oju gospodarczego sąsied­
nich, w ykazujących  w y ższy  p oziom  PK B regionów  dzięki swej lokalizacji i w y ż sz e ­
mu p oziom ow i potencjalnej dostępności kom unikacyjnej14.

N ieco  ponad jedna ósm a europejskich regionów  charakteryzuje się n iską do­
stępnością, a m im o to w ysok im  p oziom em  PK B (kolor c iem n ozielon y). Znajdują  
się one przede w szystk im  w  krajach skandynaw skich, północno-w schodniej H isz­
panii, Szkocji, Irlandii oraz w  p ółnocnych  W łoszech . W ydaje się, że dostępność k o­
m unikacyjna nie jest czynnik iem  decydującym  o w ysok im  rozw oju gospodarczym  
tych obszarów. M ożna zadać pytanie, jak  te słabo zaludnione regiony generują swój 
dobrobyt? N a przykład regiony w  krajach nordyckich p rzezw ycięży ły  n iekorzyst­
ne peryferyjne p o łożen ie  poprzez w ykorzystanie i rozwój technologii inform acyj­
nych i telekom unikacyjnych , badania naukow e, m ożliw ośc i środow iskow e i eduka­
cyjne, a nie przez popraw ę fizycznej dostępności kom unikacyjnej15.

W ięcej niż jedna trzecia europejskich regionów  posiada zarów no dostępność, 
jak i dobrobyt na p oziom ie  n iższym  niż średnia ESPO N  (kolor jasn ozie lon y). O b­
szary te, znajdujące się w  przeważającej m ierze na peryferiach Europy W schodniej 
i P ołudniow ej, stają przed „podw ójnym ” w yzw an iem  i w ym agają pośw ięcen ia  im  
szczególn ej uw agi w  procesie osiągania  spójności terytorialnej w  Europie. D ziałania

12 The R ela tio n  betw een A c c e ss ib ility  a n d  E co n o m ic  D ev elo p m en t, 2006, M aps o f  the Month: 
A ccessib ility  and Econom y, w w w .esp on .cu , 15.04 .2010.

13 Tamże.
14 Tamże.
15 Tamże.

http://www.espon.cu
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Rys. 1. R elacje pom iędzy dostępnością  kom unikacyjną i rozw ojem  gospodarczym  regionu  

Źródło: na podstaw ie: w w w .esp on .eu , stan na 15.04.2010.

http://www.espon.eu
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zaradcze w  celu  zw ięk szen ia  dobrobytu pow inny jednak obejm ow ać nie tylko p o li­
tykę i środki m ające zw ięk szyć  ich dostępność kom unikacyjną. P odniesien ie dobro­
bytu w  tych regionach p ow inno się  dokonać poprzez zastosow an ie  ca łego  pakietu  
działań, w  których jednak cel zw ięk szen ia  dostępności kom unikacyjnej zajm ow ałby  
szczeg ó ln e  m ie jsce16.

Podsum ow ując przedstaw ione p ow yżej w niosk i z badań E SPO N  opisujących  
relację p om ięd zy  PK B (PPS) i potencjalną dostępnością , należy zauw ażyć, że  
w 69%  regionach w ystępuje sytuacja, k iedy oba badane w skaźnik i są  jed n ocześn ie  
p ozytyw n e i negatyw ne, tzn. m ają jed n ocześn ie  zarów no poziom  PK B, jak i stopień  
m ultim odalnej dostępności kom unikacyjnej pow yżej średniej lub poniżej średniej 
ESPO N . Jest to p ow ażn y argum ent przem aw iający za uznaniem  znaczn ego  p ow iąza­
nia p om iędzy  d ostęp n ością  kom unikacyjną a rozw ojem  ekonom icznym  reg ion ów 17.

5. Dzienna dostępność transportem lotniczym w Unii Europejskiej 
i jej wpływ na rozwój gospodarczy regionów

Biorąc pod uw agę transport lotniczy, w  badaniach E SPO N  zw raca się uw agę, że  
istotne zn aczen ie dla ocen y  dostępności kom unikacyjnej m ają lotn icze podróże  
słu żb ow e p om ięd zy  Europejskim i M etropolitalnym i O bszaram i W zrostu, obszara­
mi m iejsk im i i m iastam i, a szczegó ln ie  w ażna jest m ożliw ość  powrotu tego sam ego  
dnia. R ysunek 2 prezentuje m apę dziennej dostępności drogą lo tn iczą  72 M EG A  
w  2003 r. Przedstaw ia ona połączen ia  um ożliw iające jed n od n iow e podróże w  dw ie  
strony, w  jed n ym  i obu kierunkach. Pod w zg lęd em  tego rodzaju połączeń  w ysok o  
rozw inięty  jest środkow y obszar terytorium  Europy. W edług danych z 2003 r., ist­
n ieją liczne m ożliw ośc i jed n od n iow ych  podróży do i z takich m iast, jak np. Paryż, 
Bruksela czy  Frankfurt. O czyw iste  jest jednak, że  n ajw iększą liczbę połączeń  m ają  
w ybrane punkty sieci, takie jak  Londyn czy  Paryż, oraz że ce le  podróży są  zw iązane  
g łów n ie  z centralnym  obszarem  kontynentu (Ham burg, M onachium ). R ów n ocześn ie  
w ystępują braki połączeń , szczegó ln ie  na obszarach północnych  i południow ych. 
Podróże w  dw ie strony w  obu kierunkach są  częste  rów nież na obszarze Półw yspu  
Iberyjskiego. Bardzo w ie le  połączeń  istnieje m iędzy je g o  g łów n ym i ośrodkam i, któ­
re są jednak od izo low an e od reszty kontynentu. L iczba połączeń  z p ołudniow ą c z ę ­
ścią  p ółw yspu  jest raczej ograniczona, co  sprawia, że podróż w  dw ie strony zajm uje 
w ięcej niż jed en  dzień. W  krajach skandynaw skich, Irlandii i północnej częśc i W iel­
kiej Brytanii m ożna zaobserw ow ać podobny m odel od izo low an ia  i ograniczonych  
m ożliw ośc i połączeń  lo tn iczy ch 18.

N ie  istn ieją bardziej aktualne dane na temat dziennej dostępności transportu lot­
n iczego  w  U nii Europejskiej. Dane z 2003 r. potw ierdzają jednak istnienie podziału

16 Tamże.
17 Tamże.
1S A lia s  E S P O N . . . ,  dz. cyt., s. 37.
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na dobrze skomunikowaną centralną część Europy oraz jej obszary peryferyjne, 
z których w większości przypadków nie jest możliwe odbycie podróży powrotnej 
w ciągu jednego dnia. Na rys. 3 przedstawiono mapę potencjalnego PKB liczone­
go według standardu siły nabywczej (Purchasing Power Standard, PPS) w 2005 r. 
Nawet bez drobiazgowej i wnikliwej analizy można zauważyć, że obszary o naj­
większej potencjalnej wartości PKB w zasadzie pokrywają się z obszarami o naj­
lepszej dostępności komunikacyjnej drogą powietrzną. Potwierdza to wyniki wcześ­
niejszych badań, że dostępność komunikacyjna drogą powietrzną sprzyja większej 
aktywności gospodarczej.

6. Dostępność lotów pasażerskich w Unii Europejskiej

Na rysunku 4 przedstawiono mapę dostępności połączeń lotniczych w Unii Euro­
pejskiej (dane z 2006 r.). Należy zwrócić uwagę, że dostęp do największej liczby 
lotów pasażerskich w odległości do 90 minut jazdy samochodem występuje przede 
wszystkim w centralnej części kontynentu -  w Paryża, Brukseli, Frankfurtu, Madry­
tu, Rzymu oraz Londynu, a także w rejonie północnych Włoch, w krajach Beneluksu 
oraz zachodnich Niemczech. Tak jak w poprzedniej analizie, obszary te pokrywają 
się z regionami o największym potencjalnym PKB według standardu siły nabywczej 
(rys. 3). Na uwagę zasługuje to, że nieliczne obszary Europy nie mają dostępu do 
połączeń lotniczych w odległości mniejszej niż 90 minut jazdy samochodem. Są to 
przede wszystkim wschodnie regiony Polski, północne, peiyferyjne obszary Szwe­
cji, część wspólnot Hiszpanii oraz większa część teiytoriów Bułgarii i Rumunii. 
Niekiedy jest to spowodowane złym stanem infrastruktury drogowej, co wydłuża 
czas dojazdu do najbliższego lotniska. Sytuacja tych obszarów znacznie się jednak 
poprawia, co zostanie przedstawione na kolejnym rysunku.

Największy poziom dostępności komunikacyjnej drogą lotniczą występuje 
przede wszystkim w centralnych regionach Europy, w obrębie tzw. Pentagonu (wy­
znaczanego przez metropolie Londynu, Paryża, Mediolanu, Monachium i Hambur­
ga). Tendencje występujące w zakresie dostępności komunikacyjnej regionów drogą 
lotniczą pokazują jednak, że tradycyjny podział na lepiej skomunikowane centrum 
i gorzej skomunikowane peryferia powoli zanika na rzecz większego rozproszenia 
(biorąc pod uwagę połączenia lotnicze). Wzrasta tym samym atrakcyjność i poten­
cjał ekonomiczny regionów znajdujących się poza centralnymi obszarami Europy, 
w szczególności w nowych krajach członkowskich Unii Europejskiej na wschodzie, 
co bardzo dobrze zaprezentowane zostało na kolejnej mapie19.

www.espon.eu, stan na 8.04.2010.

http://www.espon.eu
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7. Zmiany dostępności komunikacyjnej regionów w Europie 
w latach 2001-2006

Przedstawiona na rys. 5 mapa pokazuje zmiany w potencjalnej dostępności regionów 
drogą powietrzną w latach 2001-2006. Potencjalna dostępność jest kalkulowana na 
podstawie dwóch elementy: populacji w regionach NUTS-3 oraz dystansu pomiędzy 
regionami i czasu potrzebnego na dotarcie do nich. Model dostępności komunika­
cyjnej wykorzystywany przez ESPON mierzy minimalny czas podróży transportem 
lotniczym pomiędzy regionami NUTS-3. Potencjalna dostępność opisuje, z jaką ła­
twością ludność z jednego europejskiego regionu może dotrzeć do innych, w tym 
przypadku drogą powietrzną. Kalkulacje relatywnych zmian w poziomie dostęp­
ności drogą powietrzną w latach 2001-2006 uwzględniają szczegółowe dane doty­
czące siatki regularnych połączeń pomiędzy wszystkimi europejskimi lotniskami, 
włączając małe lotniska regionalne i połączenia przewoźników niskokosztowych. 
Mapa pokazuje, które regiony znalazły się na lepszej lub gorszej pozycji w 2006 r. 
w stosunku do 2001 r. (porównując te wielkości również do średniej ESPON). Tym 
samym mapa skupia się na zmianie relatywnej pozycji regionów bez uwzględnienia 
ogólnego wzrostu dostępności. Regiony, które poprawiły swoją relatywną pozycję 
w latach 2001-2006 (wartości dodatnie), są zaznaczone kolorami zielonymi, a regio­
ny, które ją  pogorszyły (wartości ujemne) -  kolorami żółtymi i czerwonymi20.

Regiony o wysokim poziomie dostępności otoczone są przez regiony słabo 
dostępne (zob. rys. 5). Największy relatywny wzrost dostępności drogą lotniczą 
w latach 2001-2006 zanotowały wschodnie obszary Europy, Islandia, Grecja, Cypr 
i Malta. Dodatkowo, niektóre regiony peryferyjne na południu i północy Europy, 
w takich krajach jak Hiszpania, Włochy, Portugalia, Finlandia, Szwecja czy Norwe­
gia, poprawiły swoją pozycję w porównaniu z innymi regionami. Stolice europej­
skie, zwłaszcza Dublin, Paryż, Madryt, Barcelona, Bruksela, Amsterdam i Berlin, 
w ujęciu względnym pogorszyły swoją pozycję, jednak w ujęciu bezwzględnym 
regiony, w których znajdują się stolice państw, wciąż charakteryzują się największą 
dostępnością drogą powietrzną21.

8. Wnioski

Biorąc pod uwagę powyższą analizę, należy stwierdzić, że tradycyjny podział Europy 
na centrum i peryferia przestaje być jaskrawy i aktualny, a Europa staje się bardziej 
zbalansowana terytorialnie. Regiony spoza tradycyjnego centrum Europy wykazują 
znaczną poprawę w zakresie relatywnej dostępności komunikacyjnej regionu drogą 
powietrzną. Nowe państwa członkowskie z Europy Środkowej i Wschodniej oraz 
niektóre regiony peryferyjne, w szczególności we Włoszech, w Hiszpanii i Skandy­

2(1 Tamże.
21 Tamże.
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nawii, w znaczący sposób poprawiły dostępność komunikacyjną drogą powietrzną 
w porównaniu z innymi regionami. Ponieważ dobra dostępność komunikacyjna re­
gionu jest uznawana za bardzo istotny czynnik rozwoju gospodarczego i konkuren­
cyjności (co potwierdzają badania przedstawione i opisane powyżej), należy uznać, 
że regiony te podnoszą tym samym swoją atrakcyjność dla potencjalnych inwesto­
rów, co następnie powinno skutkować większym napływem inwestycji i bardziej 
dynamicznym rozwojem gospodarczym. Wyłaniające się tendencje w dziedzinie 
dostępności komunikacyjnej drogą powietrzną regionów w Europie w latach 2001 - 
-2006, zwłaszcza znaczący rozwój tanich linii lotniczych oraz związany z tym roz­
wój lotnisk regionalnych, powodują, że głównymi beneficjentami zachodzących 
zmian są regiony spoza tradycyjnego europejskiego centrum22.
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IMPACT OF AIR TRANSPORT ON REGIONAL ECONOMIC 
DEVELOPMENT AND COHESION IN THE EUROPEAN UNION

Summary: In the article, the author tries to answer the ąuestion, whether it is justified to 
claim, that air transport influence has a positive impact on economic development and cohe- 
sion of regions in the EU. First, methodology and State of research on economic impact of 
air transport on regional economies have been presented. Next, on the basis of maps, the 
significance of regions accessibility (particularly accessibility by air transport) for economic 
development has been analyzed. There were daily accessibility of regions by air and accessi­
bility of passenger flights in the EU regions presented and described. The article is concluded 
by presentation and analysis of changes in relative position of regions conceming potential 
accessibility by air between 2001 and 2006.

Keywords: air transport, accessibility, regional development, cohesion.


