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A légi kozlekedés novekedését érintd kérdések — példaul a repiilétér-bovitések vagy a repiilési
adok — elbiralasakor a dontéshozok gyakran ugy allitjak be a dontéseiket, mint a gazdasagi
nyereség ¢és a kornyezeti veszteségek kozotti kompromisszumot. Ebben a megkdzelitésben a
gazdasagi haszon meglétét sokszor csak feltételezik, vagy csak feliiletesen vizsgaljak feliil.

Ez a tanulmény az elsd abbol a harom jelentésbdl all6 sorozatbol, amely kozelebbrdl vizsgalja
felil a 1égi kozlekedés novekedésének eurdpai gazdasagi hatdsait, az alabbi kérdéseket
korbejarva:

1. Van-e hatasa a légi kozlekedés novekedésének a gazdasagi aktivitasra, és ha igen, ez a
hatés pozitiv-e, valamint hol, mikor és miért jelentkezik?

2. Hasznos és igazsagos a gazdasagi hatdsok eloszlasa a régiok €s a tarsadalmi csoportok
kozott?

3. Megalapozottak-e a feltételezett gazdasagi hatasok a klima- és kornyezeti karok,
valamint az Okoszisztéma billenési pontjainak kockazatai tiikrében, és léteznek-e
alacsonyabb terheléssel jar6 alternativak?

A Pot és Koster (2022) altal kidolgozott, szakmailag lektoralt médszertant kovetve, Eurdpa 274
kozlekedés novekedésének a szélesebb gazdasagra gyakorolt nettdé hatdsa Eurdpa-szerte
nagymértékben eltérd. Bar elemzésiink szerint az agazat altal finanszirozott kutatasokban
bemutatott, a 1égi kozlekedés és a bruttd hazai termék (GDP) névekedése kozotti {6 korrelacio
altalanossagban megallja a helyét eurdpai szinten, az okok kapcsolati kérdését alulértékelték, a
helyi és idébeli eltérések jelentdségét pedig elbagatellizaltak.

Elemzésiink azt mutatja, hogy az az ok-okozati 6sszefiiggés, amelyben a 1égi dsszekottetések
boviilése hajtja az egy fore juté GDP niovekedését, statisztikailag az eurdpai régioknak
csupan 37%-aban (101 régidban) tdmaszthatdé alda — ezek jelentds része Kelet-Europaban
talalhat6. Az eurdpai régiok 53%-aban (145 régidban) olyan okozati kapcsolatot taldltunk, ahol
a jovedelem novekedése generalja a légi kozlekedés iranti keresletet (foként a kiutazo
turizmust). Ezek a régiok dominalnak Eszak- és Nyugat-Eurdpa nagy részén. E kétfajta ok-
okozati viszony kozott csekély atfedés volt megfigyelhetd (a régiok 12%-anal, mig a régiok
22%-anal semmilyen okozati kapcsolatot nem sikeriilt azonositani.

Eurdpa egészét tekintve tobb olyan régiot talaltunk, ahol a 1égi kozlekedés iranti kereslet az egy
fore jut6 GDP novekedésére adott valasznak tlint, mint olyat, ahol a 1égi 6sszekottetés hajtotta
volna a novekedést. Emellett azonositottunk a régiok egy kisebb csoportjat (11%), ahol a két
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mutat6 kozotti korrelacio negativ volt. Ezen megallapitasokat anélkiil tettiik, hogy figyelembe
vettiik volna a 1égi kozlekedés altal a klimatudatossag hianyabol és kornyezeti hatasokbodl eredd
GDP-veszteségeket.

Eredményeink fontos tanulsagokkal szolgalnak a jelenlegi szakpolitikai dontések szamara. A
dontéshozok nem hagyatkozhatnak sem a ,.feltételezett” novekedési elényokre, sem az elavult
vagy régidspecifikus adatok hianyaban kiszamitott 6sszefiiggésekre.

A légi kozlekedési stratégian dolgozd dontéshozok szamara kiemelt fontossagi kontextualis
tényezOk szemléltetésére statisztikai klaszterezési modszert alkalmaztunk, hogy Eurdpa régioit
a légi Osszekottetés ¢és a gazdasag kozotti kapcesolat tipusa szerint jellemezziik. Ez négy
elkiiloniild klaszter 1étrehozasahoz vezetett.

Klaszterelemzésiink ravilagit arra, hogy a 1égi kozlekedés novekedési hajtoerdként betoltott
szerepének csokkenésében kulcsfontossagu tényezo az iizleti célu 1égi utazasok visszaesése.
Csak az 1. klaszter tipusu régiok altal domindlt orszdgokban volt megfigyelhetd némi
novekedés az iizleti 1égi utasok szdmaban az elmult 13 évben. Mashol a telitettség jelei
latszanak az iizleti piacon. Ez nem azt jelenti, hogy nincs 1égi utazasi kereslet, hanem azt, hogy
az elsésorban a szabadidds piacot szolgalja ki.

A 1égi Osszekottetés, mint ndvekedési hajtoerd gyengiilése azokban a régidkban a
legjelentdsebb, ahol az tizleti céli 1égi utazasok iranti kereslet csokkent, és ahol a turisztikai
koltések nettd hianyt mutatnak (azaz a régid tobb turistat kiild kiilféldre, mint amennyit fogad)
— tipikusan a tipologidnk szerinti 3. és 4. klaszterben. Ezek a régiok kiilondsen Belgiumban,
Hollandidban, az Egyesiilt Kiralysagban és Németorszdgban gyakoriak. Itt a mar amugy is
magas jovedelmil és kivald Osszekottetéssel rendelkezd teriileteken a 1égi Osszekottetések
tovabbi bovitése csokkend, sot akar negativ megtériilést eredményez.

A turistafogado6 teriileteken szintén stagnald iizleti 1égi kozlekedést tapasztalunk, de a 1égi
Osszekottetés arnyaltabb kapcsolatban 4ll a gazdasagi novekedéssel. Ebben a csoportban —a 2.
klaszterlinkben —, amely Spanyolorszagban, Olaszorszagban és Portugalidban dominal, a
turizmus a beutaz6 koltési folyamatok forrasa. A legtobb régioban (59%) megfigyelhetd a légi
kozlekedésbdl a novekedés felé mutatd okozati kapcsolat, de a megtermelt értéket mérsékli
tobb tényez6: a szarazfoldi kozlekedési Utvonalak és a belfoldi turizmus relativ erdssége
(amelyek a 1égi kozlekedés alacsonyabb kornyezeti terhelésti alternativai lehetnek); a
latogatasok iddotartama, amely tobb fogado orszagban csokkent; valamint a turisztikai
infrastruktira mindsége, amelyet az informalis szallashelyek terjedése gyengitett.

Eredményeink alatdmasztjak az Eurdpai Bizottsag szdmara késziilt jelentés kovetkeztetését: a
légi kozlekedés fokozott adoztatasa elhanyagolhatéo hatassal lenne a szélesebb kori
gazdasagi novekedésre Europa legtobb részén. Ez a hatas akar pozitivva is valhatna, ha a
klimaelonyoket is figyelembe vennék, ¢s a befolyd adobevételeket jol fektetnek be.

Figyelembe véve a 1égi kozlekedés novekedeését befolyasolo szakpolitikak hatdsainak jelentds
regionalis eltéréseit, a dontéshozdknak alaposan 4t kell gondolniuk a turizmushoz kapcsolodo
sz¢élesebb iparagi stratégiat. Helyesen megvaldsitva ez hozzajarulhatna az eurdpai turizmusba
beadgyazott jovedelmi, vagyoni ¢és kornyezeti koltségek, valamint egyenl6tlenségek
csOkkentéséhez, és segitene kezelni a kontinens-szerte turizmusellenes tiltakozasokat kivalto
aggodalmakat. Ezzel és mas kérdésekkel a sorozat masodik jelentésében foglalkozunk.



A jelentésben alkalmazott statisztikai moddszerek részletesebb leirasat tartalmazéd teljes
modszertani dokumentum itt érhetd el: https://new-
economicsf.files.svdcdn.com/production/files/Economics_of air_transport methodology pap
er_final.pdf?dm=1764781987

e A teljes jelentés elérhetd itt: THE ECONOMICS OF AIR TRANSPORT IN EUROPE

e Forditas: Az eredeti cikk (The economics of air transport in Europe - Part one: Air
transport and growth  https:/neweconomics.org/2025/11/the-economics-of-air-
transport-in-europe) magyar nyelvi forditasat az MTVSZ és a FFE késztette 2026-ban.
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