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NA ROZWOJ GOSPODARCZY
I SPOJNOSC REGIONOW W UNII EUROPEJSKIEJ

Streszczenie: W artykule autor stara si¢ odpowiedzie¢ na pytanie, czy zasadne jest twierdze-
nie, ze transport lotniczy pozytywnie wptywa na rozwoj gospodarczy i spojnos¢ regionow
w Unii Europejskiej. W artykule przedstawiono stan i metodologi¢ badan nad ekonomicznym
wplywem transportu lotniczego na gospodarkg regionu. Nastgpnie na podstawie map prze-
analizowano znaczenie dostgpnosci komunikacyjnej, zwlaszcza transportu lotniczego, dla
rozwoju gospodarczego regionéw. Przedstawiono i oméwiono réwniez dzienna dostgpnosé
transportu lotniczego oraz dostepnosc¢ lotow pasazerskich w UE. Artykul zamyka prezentacja
1 analiza zmian dostgpnosci komunikacyjnej regionéw w Europie w latach 2001-2006.

Slowa kluczowe: transport lotniczy, dostgpnos¢ komunikacyjna, rozwoj regionalny, spoj-
nosc¢.

1. Wstep

Gtownymi podmiotami rynku transportu lotniczego sa porty lotnicze i przewoznicy.
Jednak to lokalizacja 1 rozwdj portow lotniczych ma kluczowe znaczenie dla ota-
czajacych je regionow. Linie lotnicze sa uzaleznione od infrastruktury lotniskowej,
dlatego tez, rozpatrujac kwestie wptywu transportu lotniczego na rozwqj regionow,
nalezy skupi¢ uwagge przede wszystkim na portach lotniczych. Port lotniczy jest
miejscem ,,styku” sektora transportu lotniczego z gospodarka regionu. Poza bezpo-
$rednim oddzialywaniem na przedsigbiorstwa znajdujace si¢ na tercnie portu badz
w jego poblizu, dostgp do ustug transportu lotniczego taczy intcresy rcgionalnego
biznesu oraz prywatnych klientow. Porty lotnicze zapewniaja niezbgdna infrastruk-
tur¢ do wspierania spolecznego i gospodarczego rozwoju regionu, stanowiac row-
noczesnie autonomiczne podmioty, zdolne do generowania zyskéw z ponicsionych
inwestycji zarowno dla udzialowcow, jak 1 catego spoteczenstwa. W ninicjszym ar-
tykule analizic poddano kwestie dostgpnosci komunikacyjnej transportu powictrz-
ncgo 1 rozwoju gospodarczego regiondw. Autor postara si¢ odpowicdzie¢ na pytanie,
czy zasadne jest twierdzenie, ze transport lotniczy, ktory jest najdynamicznicj rozwi-
jajaca si¢ galezig transportu, pozytywniec wptywa na rozwdj gospodarczy i spojnosé
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regionow w Unii Europejskiej. Czy mozna twierdzi¢, ze poprawa dostgpnosci ko-
munikacyjnej transportu powietrznego regiondw zapdznionych wplynie na wzrost
dobrobytu w tych regionach i tym samym poprawi spojnos¢ gospodarcza w Unii Eu-
ropejskiej? Aby odpowiedzie¢ na te pytania, uzyto metody analizy porownawczcej.
Przede wszystkim poréwnano mapy opracowane i opublikowane przez European
Spatial Planning Observatory Network (ESPON) oraz Komisj¢ Europejska.

2. Stan badan nad ekonomicznym wplywem transportu lotniczego
na gospodarke regionu

Dostrzegajac 1 doceniajac znaczenie portow lotniczych dla gospodarki regionalnej
i krajowej, podejmowano liczne badania, majace na celu oszacowanic wielkosci
cfektow ekonomicznych generowanych przez funkcjonowanie portu lotniczego.
Podstawy metodologiczne badan zostaly opracowane przez ACI (Airport Council
International), a w 1993 r. zostat opublikowany pierwszy raport na temat oceny
wplywu curopejskich portéw lotniczych na gospodarke kraju 1 regionu: Airports —
Partners in Vital Economies. Przedsigwzigcie to mialo na celu ogdlng oceng zna-
czenia portow lotniczych dla gospodarki miasta, regionu i kraju’. W 1998 r. badania
pogigbiono z udzialem firmy York Consulting. Wykorzystano w nich dane zcbrane
przez porty lotnicze w latach 1993-1998. Wyniki opublikowano w raporcie Cre-
ating Employment and Prosperity in Europe — a study by ACI Europe of the so-
cial and economic impact of airports®. Potwierdzono w nim postawiong wczesnicj
tezg, ze ,,porty lotnicze sg znaczacymi podmiotami gospodarczymi, oferujacymi
zarowno zwroty z poniesionych inwestycji, jak 1 istotne ekonomiczne korzysci™.
W 2000 r. zostal przygotowany przez konsultantow York Aviation dokument Eu-
rope's airports: creating employment and prosperity — an economic impact study
kit', ktory umozliwia przeprowadzenie — wedhug metodologii opracowanej przez
ACI Europe — studium nad ekonomicznym wplywem portu lotniczego. Wskazdwki
zawarte w opracowaniu umozliwiajg przeprowadzenie obiektywnych badan, a do-
datkowo stuza do zbiorczych analiz przeprowadzanych przez ACI Europe. Kolej-
nym dokumentem poswigconym wptywowi portow lotniczych na regiony byt raport
z badan przeprowadzonych wspoélnie przez York Aviation 1 ACI Europe pod tytutem

' Ekonomiczny wphw Portu Lotniczego im. Mikolaja Kopernika we Wroclawiu na rozwdj miasta
i regionu, raport przygotowany pod kierunkiem prof. dr. hab. Marka Rekowskiego, Wroctaw, marzec
2006, s. 6, 9.

* Creating Employment and Prosperiry in Europe, ACI Europe, September 1998.

3 Creating Employment and Prosperity in Europe, ACI Europe, September 1998, cyt. za: Ekono-
miczny wphnw Portu Lotniczego im. Mikolaja Kopernika we Wroclawiu..., dz. cyt., s. 9.

1 Creating employment and prosperity in Europe: an economic impact study kit, ACI Europe, York
Consulting, February 2000.
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The social and economic impact of airports in Europe’. W dokumencie tym po-
glebiono wezesniejsze analizy dotyczace wptywu portdw lotniczych na gospodarke
miasta, regionu i kraju®.

3. Metodologia badania ekonomicznego
wplywu transportu lotniczego na gospodarke regionu

Ekonomiczny wptyw transportu lotniczego na gospodark¢ mozna bada¢ za pomo-
ca roznych miernikow 1 na réznych poziomach oddziatywania. Najbardziej rozpo-
wszechniona metoda jest wypracowana przez ACI Europe wspdlnie z York Aviation
(York Consulting) metodologia, ktéra wyodrebnia i réznicuje cztery obszary oddzia-
tywania: wptyw bezposredni, posredni, indukowany i katalityczny.

— wplyw bezposredni — zatrudnienie oraz przychody powiazane z dzialalnoscia
podmiotéw funkcjonujacych w obrgbie infrastruktury portu lotniczego, takich
jak: przedsigbiorstwo zarzadzajace portem, przedstawicielstwa linii lotniczych,
agencje handlingowe, instytucje kontrolne, firmy cateringowe, przewozowe, ku-
rierskie, logistyczne itd.;

— wplyw posredni - zatrudnienie oraz przychody generowane w obrgbie tancucha
dostawcow towaréw 1 ustug, np. placowki handlowe, przedstawicielstwa ban-
kow, firmy sprzatajace;

— wplyw indukowany - zatrudnienie oraz przychody generowane w obrgbie go-
spodarki badanego obszaru przez wydatki osob bezposrednio zatrudnionych
w instytucjach dziatajacych na terenie portu badz osob zatrudnionych w instytu-
cjach $wiadczacych ustugi dla portu lotniczego;

—  wplyw stymulowany (katalityczny) — zatrudnienie oraz przychody gencrowane
w obrgbie gospodarki badanego obszaru, w zwigzku z wptywem portu lotnicze-
go na wzrost aktywnosci i efektywnosci podmiotéw gospodarczych, znajduja-
cych si¢ w zasiggu portu lotniczego, m.in. inwestycje bezposrednie oraz ruch
turystyczny’.

Badajac wplyw katalityczny, nalezy pamigtac, ze polaczenia lotnicze, oprdcz
gencrowania przeptywow finansowych i zatrudnienia, stanowig rowniez wazny
czynnik przyciagajacy potencjalnych inwestorow. Funkcjonowanie portu lotniczego
odgrywa kluczowa rol¢ przy podejmowaniu decyzji o lokalizacji inwestycji na tere-
nie regionu przez firmy spoza niego, wspieraniu rozwoju lokalnych przedsigbiorstw,

¥ The social and economic impact of airports in Europe, ACI EUROPE, York Aviation, January
2004.

* Ekonomiczny wplyw Portu Lotniczego im. Mikolaja Kopernika we Wroclawiu..., dz. cyt.,s. 9.

7 H. Cwiklinski, G. Pawtowski, Znaczenie rozwoju portu lotniczego im. L. Walesy w procesie
metropolizacji aglomeracyi gdanskiej, [w:] A. Barteczek, A. Lorek, A. Raczaszek (red.), Polityka go-
spodarcza w Polsce i Unii Europejskiej na poczqtku XXI w., Prace Naukowe Akademii Ekonomicznej
w Katowicach, Katowice 2009, s. 107-132; zob. tez: The social and economic impact of airports in
Europe, dz. cyt., s. S.
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poprzez m.in. umozliwienie ekspansji czy osiaganie efektow skali, oraz poprawic
konkurencyjnosci podmiotow lokalnych, z tytutu tatwiejszego dostgpu do klientow
1 dostawcow oraz $wiadczonych przez port lotniczy ustug przewozowych. Za efekt
katalityczny uwaza si¢ rowniez rozwdj turystyki w regionie, bedacy cfektem funk-
cjonowania portu lotniczego®.

Kwantyfikacja wptywu stymulowanego, na co zwrdcono uwage¢ w raporcie, jest
bardzo trudna z uwagi na duzg liczbg czynnikow, ktore powinny zosta¢ uwzglednio-
ne. Trudne jest takze oddzielenie efektow dziatalnosci portu lotniczego od efektow
dziatalnosci innych podmiotow $wiadczacych ustugi transportowe oraz wiclu in-
nych przedsigbiorstw i organizacji wptywajacych na efektywnos¢ gospodarki regio-
nalnej.

4. Znaczenie dost¢gpnosci komunikacyjnej
dla rozwoju gospodarczego region6w

Dostgpnos¢ oraz jakos$¢ transportu 1 infrastruktury komunikacyjnej sa postrzeganc
jako czynniki warunkujace przyciaganie inwestoréw, utrzymywanie lub zwigksza-
nie zatrudnienia, budowg sieci miast 1 klastrow oraz rozwdj turystyki. Sg to réwniecz
tradycyjnie problemy z dziedziny rozwoju terytorialnego i spojnosci®. Zagadnicnic
dost¢pnosci terytorium europejskiego ma wiele aspektow. Dostgpnosé jest rezulta-
tem wykorzystania najlepszego w danej sytuacji srodka transportu — samolotu, kolei
lub samochodu czy tez ich kombinacji. Dost¢pnos¢ analizowana jest w réznych ska-
lach przestrzennych lub pomigdzy nimi — potrzebna jest dobra dost¢gpnos¢ zardwno
migdzy regionami, jak 1 wewnatrz nich. Latwo dostgpne — zaréwno dla sicbie, jak
1dla swego zaplecza, dla ktorego petnig réwniez funkcje punktéw dostgpu do innych
obszaréw — powinny by¢ Europejskie Metropolitalne Obszary Wzrostu (Metropoli-
tan European Growth Areas, MEGA), aglomeracje miejskie 1 miasta. Globalizacja
i integracja regionalna wymagajga dobrych potaczen mig¢dzy osrodkami micjskimi.
Nawet w spoteczenstwie informacyjnym, przy rozbudowywaniu sieci miast, syste-
my transportu i ich fizyczna infrastruktura wcigz si¢ rozwijajg, co pomaga osiagnac
spdjnos¢ terytorialng'®.

Wedlug Agendy Terytorialnej Unii Europejskiej'!, mobilno$¢ oraz dostgpnosé sa
podstawowymi i1 kluczowymi warunkami rozwoju gospodarczego wszystkich regio-
noéw w Unii Europejskiej. W praktyce oznacza to, ze regiony o wysokiej dostgpnosci
do surowcow, dostawcow itd. maja, ogdlnie mowiac, wyzszy poziom rozwoju go-

8 Ekonomiczny wphnw Portu Lotniczego im. Mikolaja Kopernika we Wroclawiu..., dz. cyt.. s. 18.

* Territory matters for compeltitiveness and cohesion, Facets of regional diversit: and potentials
in Europe, ESPON Synthesis Report 111, results by autumn 2006, s. 63.

1" Atlas ESPON. Struktura terytorium Europy, pazdzierik 2006, s. 36.

" Towards a More Competitive and Sustainable Europe of Drivers Regions, Territorial Agenda of
the European Union, Agreed on the Occasion of the Informal Ministerial Mecting on Urban Develop-
ment and Territorial Cohesion in Leipzig, 24/25.05.2007.
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spodarczego oraz podnosza swoja pozycje konkurencyjna na globalnym rynku. Jesli
tak jest, poprawa infrastruktury transportowej moze by¢ waznym instrumentem poli-
tyki gospodarczej, sprzyjajacym regionalnemu rozwojowi gospodarczemu'?. Bardzo
istotng dla polityki kwestia jest wigc zbadanie, czy regiony z duza dostgpnosciq sa
jednoczesnie tymi, ktore odnosza sukcesy w dziedzinie gospodarki. Odpowiedz na
to pytanie miato da¢ badanie przeprowadzone przez ESPON, w ktorym poréwnano
potencjalng multimodalng dostgpnosc¢ regiondéw z wielkoscia PKB (PPS) per capita
w 2006 r. Badania przeprowadzono na poziomie NUTS-3"3.

Wyniki badan przedstawiono na mapie (rys. 1). Autorzy zwroécili uwagg, ze pra-
wie jedna trzecia regionéw wykazuje wysoka potencjalng dostgpno$¢ komunika-
cyjng (kolor ciemnoniebieski). Regiony te sa gtownie zlokalizowane w obszarach
uwazanych za ekonomiczne centrum Unii Europejskiej (tzw. Pentagon). Na uwagge
zastuguje fakt, ze znaczna czg$¢ pozostalych regiondow lezacych na obszarze Pen-
tagonu ma PKB per capita nizszy niz srednia ESPON przy wyzszej od $redniej
dostgpnosci komunikacyjnej (kolor jasnoniebieski). Wigkszos¢ regionow, w ktorych
znajduja sig stolice europejskich miast, wykazuje prawidlowos¢ polegajaca na tym,
ze stolica regionu, demonstrujaca podwdjne pozytywne wyniki, jest otoczona przez
regiony o poziomie PKB per capita nizszym od $redniej. Te ostatnie regiony posia-
daja niewykorzystany potencjat, ktory moglyby spozytkowaé w celu zwigkszenia
dobrobytu. Moga one réwniez latwiej korzystaé¢ z rozwoju gospodarczego sasied-
nich, wykazujacych wyzszy poziom PKB regionéw dzigki swej lokalizacji i wyzsze-
mu poziomowi potencjalnej dostgpnosci komunikacyjnej'.

Nieco ponad jedna 6sma europejskich regionow charakteryzuje si¢ niskg do-
stgpnoscia, a mimo to wysokim poziomem PKB (kolor ciemnozielony). Znajduja
si¢ one przede wszystkim w krajach skandynawskich, pétnocno-wschodniej Hisz-
panii, Szkocji, Irlandii oraz w pétnocnych Wtoszech. Wydaje sig, ze dostgpnos¢ ko-
munikacyjna nie jest czynnikiem decydujacym o wysokim rozwoju gospodarczym
tych obszarow. Mozna zada¢ pytanie, jak te stabo zaludnione regiony generuja swdj
dobrobyt? Na przykiad regiony w krajach nordyckich przezwycigzyly niekorzyst-
ne peryferyjne potozenie poprzez wykorzystanie i rozwdj technologii informacy;j-
nych i telekomunikacyjnych, badania naukowe, mozliwosci srodowiskowe 1 eduka-
cyjne, a nie przez poprawg fizycznej dostgpnosci komunikacyjnej'*.

Wigcej niz jedna trzecia europejskich regiondw posiada zarowno dostgpnosc,
jak i dobrobyt na poziomie nizszym niz srednia ESPON (kolor jasnozielony). Ob-
szary te, znajdujace si¢ w przewazajacej mierze na peryferiach Europy Wschodniej
i Poludniowej, staja przed ,,podwdjnym” wyzwaniem 1 wymagaja poswigcenia im
szczegdlnej uwagi w procesie osiagania spojnosci terytorialnej w Europie. Dziatania

12 The Relation between Accessibility and Economic Development, 2006, Maps of the Month:
Accessibility and Economy, www.espon.cu, 15.04.2010.

B Tamze.

" Tamze.

'* Tamze.
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Rys. 1. Relacje pomiedzy dostepnoscig komunikacyjng i rozwojem gospodarczym regionu

Zrédio: na podstawie: www.espon.eu, stan na 15.04.2010.
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zaradcze w celu zwigkszenia dobrobytu powinny jednak obejmowa¢ nie tylko poli-
tyke i srodki majace zwigkszy¢ ich dostgpnos¢ komunikacyjna. Podniesienie dobro-
bytu w tych regionach powinno si¢ dokona¢ poprzez zastosowanie catego pakietu
dziatan, w ktorych jednak cel zwigkszenia dostgpnosci komunikacyjnej zajmowatby
szczegolne miejsce'®.

Podsumowujac przedstawione powyzej wnioski z badan ESPON opisujacych
relacj¢ pomigdzy PKB (PPS) i potencjalng dostepnoscia, nalezy zauwazy¢, Ze
w 69% regionach wystepuje sytuacja, kiedy oba badane wskazniki sg jednoczesnie
pozytywne i negatywne, tzn. maja jednoczesnie zaréwno poziom PKB, jak i stopien
multimodalnej dost¢pnosci komunikacyjnej powyzej sredniej lub ponizej Sredniej
ESPON. Jest to powazny argument przemawiajacy za uznaniem znacznego powiaza-
nia pomig¢dzy dostgpnoscig komunikacyjng a rozwojem ckonomicznym regionow'”.

5. Dzienna dost¢pnosé transportem lotniczym w Unii Europejskiej
i jej wplyw na rozwoj gospodarczy regionow

Biorac pod uwagg transport lotniczy, w badaniach ESPON zwraca si¢ uwage, ze
istotne znaczenie dla oceny dostgpnosci komunikacyjnej maja lotnicze podroze
stuzbowe pomigdzy Europejskimi Metropolitalnymi Obszarami Wzrostu, obszara-
mi miejskimi i miastami, a szczegélnic wazna jest mozliwo$¢ powrotu tego samego
dnia. Rysunek 2 prezentuje mapg dziennej dostgpnosci droga lotniczg 72 MEGA
w 2003 r. Przedstawia ona potaczenia umozliwiajace jednodniowe podréze w dwie
strony, w jednym i obu kierunkach. Pod wzgledem tego rodzaju potaczen wysoko
rozwinigty jest srodkowy obszar terytorium Europy. Wedtug danych z 2003 r., ist-
nieja liczne mozliwosci jednodniowych podrozy do i z takich miast, jak np. Paryz,
Bruksela czy Frankfurt. Oczywiste jest jednak, ze najwigksza liczbg polaczen majq
wybrane punkty sieci, takie jak Londyn czy Paryz, oraz ze cele podrozy sa zwigzane
gtownie z centralnym obszarem kontynentu (Hamburg, Monachium). Réwnoczesnie
wystepujg braki pofaczen, szczegoélnie na obszarach poinocnych i potudniowych.
Podréze w dwie strony w obu kierunkach sa czg¢ste rownicz na obszarze Potwyspu
Iberyjskicgo. Bardzo wiele potaczen istnicje migdzy jego gtéwnymi osrodkami, kto-
re sg jednak odizolowane od reszty kontynentu. Liczba potaczen z potudniowa czg-
scig potwyspu jest raczej ograniczona, co sprawia, ze podréz w dwie strony zajmuje
wigcej niz jeden dzien. W krajach skandynawskich, Irlandii 1 pétnocnej czgsci Wiel-
kicj Brytanii mozna zaobserwowaé podobny model odizolowania i ograniczonych
mozliwo$ci potaczen lotniczych'®.

Nie istniejg bardziej aktualne dane na temat dziennej dost¢pnosci transportu lot-
niczego w Unii Europejskiej. Dane z 2003 r. potwierdzajg jednak istnienie podziatu

' Tamze.
" Tamze.
" Atlas ESPON..., dz. cyt., s. 37.
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Rys. 2. Dzienna dostepno$¢ transportem lotniczym w Unii Europejskiej w 2003 r.

Zr6dio: Na podstawie: Atlas ESPON. Struktura terytorium Europy, pazdziernik 2006, s. 38.
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Rys. 3. Potencjalny PKB (wg standardu sity nabywczej) w 2005 r.

Zroédio: na podstawie: Commission Staff Working Document Accompanying the Green Paper on Ter-
ritorial Cohesion Turning territorial diversity into strength, European Commission, Brussels,
SEC (2008), s. II.
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na dobrze skomunikowang centralng cze$¢ Europy oraz jej obszary peryferyjne,
z ktorych w wigkszosci przypadkéw nie jest mozliwe odbycie podrézy powrotngj
w ciagu jednego dnia. Na rys. 3 przedstawiono mapg potencjalnego PKB liczone-
go wedlug standardu sity nabywczej (Purchasing Power Standard, PPS) w 2005 r.
Nawet bez drobiazgowej i wnikliwej analizy mozna zauwazy¢, ze obszary o naj-
wigkszej potencjalnej wartosci PKB w zasadzie pokrywajq si¢ z obszarami o naj-
lepszej dostgpnosci komunikacyjnej droga powietrzng. Potwierdza to wyniki wczes-
niejszych badan, ze dostgpnos¢ komunikacyjna droga powietrzng sprzyja wigkszej
aktywnosci gospodarcze;j.

6. Dostepnos¢ lotow pasazerskich w Unii Europejskiej

Na rysunku 4 przedstawiono mapg¢ dostgpnosci potaczen lotniczych w Unii Euro-
pejskiej (dane z 2006 r.). Nalezy zwroci¢ uwagg, ze dostgp do najwigkszej liczby
lotow pasazerskich w odleglosci do 90 minut jazdy samochodem wystgpuje przede
wszystkim w centralnej cz¢sci kontynentu — w Paryza, Brukseli, Frankfurtu, Madry-
tu, Rzymu oraz Londynu, a takze w rejonie potnocnych Wioch, w krajach Beneluksu
oraz zachodnich Niemczech. Tak jak w poprzedniej analizie, obszary te pokrywajg
si¢ z regionami o najwigkszym potencjalnym PKB wedhug standardu sity nabywczcj
(rys. 3). Na uwage zastuguje to, ze nieliczne obszary Europy nie maja dostgpu do
potaczen lotniczych w odleglosci mniejszej niz 90 minut jazdy samochodem. Sa to
przede wszystkim wschodnie regiony Polski, potnocne, peryferyjne obszary Szwe-
cji, czg$¢ wspdlnot Hiszpanii oraz wigksza czg¢s¢ terytoriow Bulgarii 1 Rumunii.
Niekiedy jest to spowodowane ztym stanem infrastruktury drogowej, co wydluza
czas dojazdu do najblizszego lotniska. Sytuacja tych obszarow znacznie si¢ jednak
poprawia, co zostanie przedstawione na kolejnym rysunku.

Najwigkszy poziom dostgpnosci komunikacyjnej droga lotnicza wystepuje
przede wszystkim w centralnych regionach Europy, w obrebic tzw. Pentagonu (wy-
znaczanego przez metropolie Londynu, Paryza, Mediolanu, Monachium i Hambur-
ga). Tendencje wystepujace w zakresie dostgpnosci komunikacyjnej regiondow droga
lotnicza pokazuja jednak, ze tradycyjny podzial na lepiej skomunikowane centrum
i gorzej) skomunikowane peryferia powoli zanika na rzecz wigkszego rozproszenia
(biorac pod uwage potaczenia lotnicze). Wzrasta tym samym atrakcyjnosé i poten-
cjal ekonomiczny regiondw znajdujacych si¢ poza centralnymi obszarami Europy,
w szczegdlnosci w nowych krajach cztonkowskich Unii Europejskiej na wschodzie,
co bardzo dobrze zaprezentowane zostato na kolejnej mapie'®.

1 www.espon.eu, stan na 8.04.2010.
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Rys. 4. Dostep do lotéw pasazerskich w Unii Europejskiej w 2006 r.
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Zrodto: na podstawie: Commission Staff Working Document Accompanying the Green Paper on Terri-
torial Cohesion Turning territorial dirersity into strength, Commission of the European Com-

munities, SEC (2008), Brussels 2008, s. 19.
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Rys. 5. Zmiany potencjalnej dostepnosci komunikacyjnej regionéw w Europie w latach 2001-2006

Zrédto: na podstawie: www.espon.eu, stan na 8.04.2010.
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7. Zmiany dostepnos$ci komunikacyjnej regionow w Europie
w latach 2001-2006

Przedstawiona na rys. 5 mapa pokazuje zmiany w potencjalnej dostgpnosci regionow
droga powietrzna w latach 2001-2006. Potencjalna dostgpnos¢ jest kalkulowana na
podstawie dwoch elementy: populacji w regionach NUTS-3 oraz dystansu pomigdzy
regionami i czasu potrzebnego na dotarcie do nich. Model dostgpnosci komunika-
cyjnej wykorzystywany przez ESPON mierzy minimalny czas podrozy transportem
lotniczym pomig¢dzy regionami NUTS-3. Potencjalna dostgpnos¢ opisuje, z jaka la-
twoscia ludnos¢ z jednego europejskiego regionu moze dotrze¢ do innych, w tym
przypadku droga powietrzna. Kalkulacje relatywnych zmian w poziomie dostgp-
nosci droga powietrzng w latach 2001-2006 uwzgle¢dniaja szczegétowe dane doty-
czace siatki regulamych pofaczen pomiedzy wszystkimi europejskimi lotniskami,
wlaczajac matle lotniska regionalne i potaczenia przewoznikow niskokosztowych.
Mapa pokazuje, ktore regiony znalazly si¢ na lepszej lub gorszej pozycji w 2006 .
w stosunku do 2001 r. (poréwnujac te wielko$ci réwniez do $redniej ESPON). Tym
samym mapa skupia si¢ na zmianie relatywnej pozycji regionow bez uwzglednienia
ogdlnego wzrostu dostgpnosci. Regiony, ktore poprawily swojg relatywna pozycj¢
w latach 2001-2006 (wartosci dodatnie), sa zaznaczone kolorami zielonymi, a regio-
ny, ktére ja pogorszyly (wartosci ujemne) — kolorami z6ttymi i czerwonymi=.

Regiony o wysokim poziomie dostgpnosci otoczone sa przez regiony stabo
dostgpne (zob. rys. 5). Najwigkszy relatywny wzrost dostgpnosci droga lotnicza
w latach 2001-2006 zanotowaty wschodnie obszary Europy, Islandia, Grecja, Cypr
1 Malta. Dodatkowo, niektére regiony peryferyjne na potudniu 1 pétnocy Europy,
w takich krajach jak Hiszpania, Wtochy, Portugalia, Finlandia, Szwecja czy Norwe-
gia, poprawily swoja pozycj¢ w poréwnaniu z innymi regionami. Stolice europej-
skie, zwlaszcza Dublin, Paryz, Madryt, Barcelona, Bruksela, Amsterdam i Berlin,
w ujeciu wzglednym pogorszyly swoja pozycjg, jednak w ujgciu bezwzglednym
regiony, w ktorych znajduja si¢ stolice panstw, wciaz charakteryzuja si¢ najwigksza
dostgpnoscia droga powietrzna™'.

8. Whioski

Biorac pod uwage powyzsza analizg, nalezy stwicrdzié, ze tradycyjny podziat Europy
na centrum i peryferia przestaje by¢ jaskrawy i aktualny, a Europa staje si¢ bardziej
zbalansowana terytorialnic. Regiony spoza tradycyjnego centrum Europy wykazuja
znaczna popraw¢ w zakresie relatywnej dostgpnosci komunikacyjnej regionu droga
powictrzna. Nowe pafistwa czfonkowskic z Europy Srodkowej i Wschodniej oraz
niektdre regiony peryferyjne, w szczegélnosci we Wtoszech, w Hiszpanii i Skandy-

* Tamze.
*' Tamze.
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nawii, w znaczacy sposob poprawily dostgpnosé komunikacyjna droga powietrzna
w poréwnaniu z innymi regionami. Poniewaz dobra dost¢pnos¢ komunikacyjna re-
gionu jest uznawana za bardzo istotny czynnik rozwoju gospodarczego i konkuren-
cyjnosci (co potwierdzaja badania przedstawione i opisane powyzej), nalezy uznac,
ze regiony te podnosza tym samym swoja atrakcyjno$¢ dla potencjalnych inwesto-
réw, co nastgpnie powinno skutkowaé wigkszym napltywem inwestycji 1 bardziej
dynamicznym rozwojem gospodarczym. Wylaniajace si¢ tendencje w dziedzinic
dostepnosci komunikacyjnej droga powietrzng regionow w Europie w latach 2001-
-2006, zwlaszcza znaczacy rozwoj tanich linii lotniczych oraz zwigzany z tym roz-
woj lotnisk regionalnych, powoduja, ze gldéwnymi beneficjentami zachodzacych
zmian sg regiony spoza tradycyjnego europejskiego centrum??,
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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 question, 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 concerning potential
accessibility by air between 2001 and 2006.

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



