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Abstract: Competition regulates all economy processes in market-based economy.
It is expressed as a struggle between enterprises aiming to achieve economic pro-
fits, which are to be gained from selling goods and services and also by gathering
means of production and man power. Competition is not a single act but a pro-
cess which creates relationship between sellers and/or between purchasers.

The role of air transport in the development of the country is that it takes
part in one of the three components of space economy - spatial placement of the
transport elements — transport system of the country.

The technical representation of the air transport is linear and punctual
placement of infrastructure elements of this branch.

Air transport can take place only between specially adapted transport po-
ints, and those are airfields, airports, international airports.

In the author’s opinion the element of the space should be the basis for stra-
tegy procedure for punctual aviation infrastructure. About 100 objects need stra-
tegy minimum - that is conversion of their present condition and keeping inter-
nal and external airport spaces undamaged. All building-up limits would concern
about 500 km? of territory and that is about 0,16% of the territory of the country.

Except strategy minimum there are also four other strategies concerning
smaller and smaller groups of airfields and airports.

Those are as follows:

- strategy for selected air force ports (civilization and adaptation for civil
needs strategy) which concerns a group of 15-20 airports,

- strategy of improving standards of selected sport airports, concerns 8-12 air-
ports,

— strategy of modernization and extending existing airports concerns 8-10 air-
ports,

— strategy of localization of the new Central Airport for Warsaw.
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1. Konkurencyjnos¢ przestrzeni

Na wstepie nalezy zwrdci¢ uwage na pojecia wazne w warunkach
rynkowego gospodarowania: konkurencji, konkurencyjnoéci i przewagi
konkurencyjnej, ktére odzwierciedlaja cze$¢ ogdlnych relacji miedzy
uczestnikami rynku. Konkurencja jest jednym z regulatoréw wszystkich
proceséw gospodarczych w warunkach rynkowych. Wyraza sie walka
podmiotéw gospodarczych o korzysci ekonomiczne uzyskiwane ze
sprzedazy débr i ustug oraz przy zaopatrywaniu si¢ w srodki produkgji
i site robocza. Konkurencja nie jest aktem jednorazowym, lecz procesem,
ktéry przenika stosunki migdzy sprzedawcami lub miedzy nabywcami.
Konkurencji sg przypisywane zazwyczaj nastepujace funkcje:

- sterowanie podzialem oraz przeptywem produktéw i ustug wedlug
kryterium preferencji nabywcéw, co sprzyja optymalizacji procesu
zaspokajania ich potrzeb (funkcja sterownicza);

— zapewnienie plynnego dostosowywania produktéw i zdolnosci wy-
tworezych do zmieniajgcej sie struktury popytu i techniki produkcji
(funkcja dostosowawcza);

— sprzyjanie optymalnej alokacji zasobéw, zapewniajacej celowe ich
wykorzystanie, stymulujace wzrost produkcji lub obnizke kosztéw
(funkcja alokacyjna);

- zapewnienie podzialu dochodéw miedzy podmiotami rynku
wedlug kryterium wydajnosci i efektywnosci (funkcja regulacyjna);

- przyspieszanie procesu wprowadzania oraz upowszechniania inno-
wacji i postepu techniczno-organizacyjnego (funkcja innowacyjna)
(Wrzosek 1998, s. 240, 242).

Z punktu widzenia dalszych rozwazan w opracowaniu szczegdlnie
wazna role odgrywaja funkcje konkurencji alokacyjna i innowacyjna. Sto-
sujac to pojecie w odniesieniu do przestrzeni mamy na mysli nie abstrak-
cyjna przestrzenn w rozumieniu czysto fizycznym, lecz przestrzen ekono-
miczng czlowieka wynikajaca z organizacji spolecznej gospodarowania
i zycia ludzi. W celu opisania zaleznosci miedzy funkcjonowaniem trans-
portu i stanem infrastruktury transportowej a konkurencyjnoscia prze-
strzeni ekonomicznej nalezy odnies¢ sie do klasycznej teorii o$rodkéw
centralnych Christallera. Przestrzen ekonomiczng czlowieka tworza tu re-
giony wezlowe i ich osrodki centralne. W rozwazaniach dotyczacych
wplywu infrastruktury transportu lotniczego na przestrzen, odnosza sig
one do osrodkéw centralnych 4-stopnia duZze miasto — stolica prowingj,
kraju oraz 5. — metropolia §wiatowa — miasto $wiatowe (Rucinski 1971,
s. 110) i ich regionéw. Pojecie konkurencyjnosci przestrzeni, a zatem kon-
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kurencyjnosci miast, regionéw i wreszcie krajow zaklada zatem istnienie
rynku takich podmiotéw. Jest to szczegélnie aktualne w dobie globalizacji
i internacjonalizacji dzialalnosci gospodarczej, tj. istnienia i funkcjonowa-
nia transnarodowych, globalnych koncernéw i funduszy inwestycyjnych.
Przeplyw kapitaléw przez swiatowe gieldy, istnienie $wiatowej sieci in-
formacyjnej (Internet) oraz poszerzajace sie i pogtebiajace tendencje glo-
balizacyjne powodujg, Ze regiony $wiata konkuruja ze soba w obszarach
alokacji nakladéw inwestycyjnych. W swietle definicji OECD konkuren-
cyjnos¢ regionalna to mozliwosci, w jakich dany obszar moze w warun-
kach wolnego rynku produkowaé dobra (towary lub ustugi) spelniajace
wymagania ich nabywcéw utrzymujac lub zwigkszajac jednoczesnie do-
chody ludnosci w dlugim czasie. Z takiego tez zalozenia wychodzi sie
formutujgc pojecia marketingu miejsca (place marketing), a wiec marke-
tingu miasta, regionu, kraju (Obrebalski 1998, Markowski 1999, Brol 2001).
Konkurencyjnosé gospodarki kraju w przedstawianym kontekscie odnosi
sie do jej zdolnosci konkurowania na rynkach zagranicznych, w takich
przypadkach méwi sie o miedzynarodowej konkurencyjnosci przemystu,
gospodarki (Markowski 1999).
»~Konkurencyjnos¢ miast i regionéw nalezy rozumieé¢ dwojako:
jako stan trwalej przewagi, ktéra uzyskuje podmiot dzieki lokalizacji
w danym miedcie (...) oraz jako rywalizowanie jednostek terytorialnych
(...) o réznego typu korzysci, np. dostep do srodkéw finansowych,
utrzymanie kapitalu w regionie, o lokalizacje agend i instytucji rzado-
wych, lokalizacje i organizowanie imprez miedzynarodowych” (Mar-
kowski 1999, s. 103).
Podobne cele okreélane sa przy definiowaniu place marketingu, tj.:
- zapewnienie korzysci zewnetrznych procesom produkcyjnym;
~ zapewnienie szeroko pojetych warunkéw bytowych ludnosci, a wiec
odpowiednich warunkéw zamieszkiwania, pracy i obstugi;

~ ochrona $rodowiska i $wiadome uzytkowanie jego zasob6w;

— popieranie pozytywnych proceséw spolecznych;

- efektywne funkcjonowanie gospodarki lokalnej i systeméw infras-
truktury (Obrebalski 1998, 2001)

Pojeciem wspélzaleznym z konkurencyjno$cia miejsca (miasta, re-
gionu, kraju) jest kategoria atrakcyjnosci. Jako gtéwne jej czynniki wy-
licza sig: chlonno$¢ lokalnego rynku, jakod¢ rynku pracy, klimat spo-
teczny, infrastrukture techniczng i otoczenia biznesu, dostepnosé
komunikacyjng, naptyw bezposrednich inwestycji zagranicznych (BIZ),
mozliwodci wypoczynku, aktywnosé¢ marketingowa wiadz samorzado-
wych.
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Zaréwno pojecie atrakcyjnosci, jak i konkurencyjnosci przestrzeni
bliskie sg funkcji alokacyjnej kategorii rynkowej — , konkurencja”. W 0$-
rodkach centralnych wyzszego, 4 i 5 stopnia, wedlug typologii christalle-
rowskiej, niezwykle istotna role odgrywa funkcja innowacyjna konkuren-
qji. ,Osérodki centralne, ktére pelnig role biegunéw wzrostu i rozwijaja sie
dzigki emitowanym przez nie sitom przyciggania, wyksztalcaja jeszcze
jedna zdolnos¢ zapewniajacg im utrwalanie, a nawet powigkszanie prze-
wagi w stosunku do innych regionéw. Jest nia zdolno$¢ do kreowania in-
nowacji” (Gawlikowska-Hueckel 2002, s.47). Autorka wskazuje tez na
zwigzek proceséw innowacyjnych przede wszystkich z duzymi miastami:
~ duze miasta lub regiony przyciagaja kreatywne osoby w stopniu sil-

niejszym niz mate oérodki;

— duze miasta lub regiony stwarzaja wyjatkowe okazje i warunki do
organizowania niezbednych dla innowacji zasobéw ludzkich i ma-
terialnych;

— duze miasta lub regiony kreuja odpowiednie dla innowacji §rodo-
wisko poprzez ich ekonomiczng, spoleczng i polityczna promocje.

Aby zwigkszy¢ atrakcyjnos$¢ miasta, regionu, uczyni¢ przestrzen
bardziej konkurencyjng, dosy¢ powszechnie stosuje si¢ Srodki material-
nego ksztaltowania owej przestrzeni najczesciej przez:

- inwestycje w zakresie infrastruktury technicznej;

- rozbudowe infrastruktury spotecznej i mieszkalnictwa;

- tworzenie tzw. biegunéw wzrostu (m.in. stref ekonomicznych)
(Obrebalski 1998, 2001).

2. Wplyw transportu na konkurencyjnos¢ przestrzeni

Przy omawianiu czynnikéw konkurencyjnosci przestrzeni — os-
rodka centralnego, regionu, kraju nalezy odwota¢ sie do klasycznych te-
orii regionalizacji wskazujacych na role transportu jako czynnika regio-
nalizacji (A. Piskozub 1998, s. 67).

Bioragc pod uwage osrodki centralne, wskazano wczesniej, ze naj-
wigksza konkurencyjnoscia charakteryzuja sie duze i bardzo duze os$-
rodki -4 i 5 stopnia - stolice prowingcji, krajéow oraz §wiatowe metropo-
lie. Wynika to m.in. z alokacyjnej i innowacyjnej funkcji konkurenciji
powodujacych naplyw (alokacje) kapitalu do tych odrodkéw oraz
szczegblna aktywno$¢ innowacyjna. Duze osrodki centralne zlokalizo-
wane sa z reguly w znacznej odleglosci od innych tego typu osrodkéw
oraz majag odpowiednio duze regiony — obszary cigzace.
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W przekroju historycznym zmiany strukturalne zachodzace
w rozmieszczeniu osadnictwa i jego regionalizacji dokonywaly sie
w gléwnej mierze pod wplywem zmian w technikach transportowania.
Transport bowiem zaspokajajac potrzeby przemieszczania regionéw
osadnictwa stanowi niezbedny czynnik ich obslugi. Regiony te nie
moglyby istnie¢ bez rozbudowanej sieci ustugowej, bez ciaglej i spraw-
nej obstugi transportowej. Poszczegélne gatezie transportu — wodny, ko-
lejowy, samochodowy, a od potowy XX w. — lotniczy, wywieraly wplyw
na wielko$¢ i liczbe regionéw osadnictwa. Mozliwosci techniczne $rod-
kéw transportu — ich zasigg i predkosé wyznaczaly zasieg oddzialywa-
nia odrodkéw centralnych. Niezwykle charakterystyczne jest zestawie-
nie przez amerykanskiego badacza Ogburna regionéw obslugi
w zakresie handlu poszczeg6lnych srodkéw transportu: niezmechanizo-
wanego, kolejowego, samochodowego i lotniczego. Jesli wyréznial on na
terenie Stanéw Zjednoczonych 210 regionéw transportu niezmechanizo-
wanego, to w dobie transportu kolejowego i samochodowego liczba re-
gionéw zostala zredukowana do 60 przy jednoczesnym, 3,5-krotnym
wzrodcie ich wielkosci. Odpowiada to proporcjom predkosci i zasiegu
osiaganym przez odpowiednie srodki transportu. W $wietle przedsta-
wionych warunkéw tylko 60 z 210 osrodkéw centralnych utrzymato
i wzmocnito swoje funkcje. Pozostalych 150 utracilo pierwotnie odgry-
wane role. W dobie transportu lotniczego liczba osrodkéw zostala po-
nownie zredukowana do 14, a wigc nastapil niemal 5-krotny wzrost
wielkosci ich regionéw cigzenia. Stolicami wigkszosci tych regionéw
staly si¢ miasta najwieksze, te ktére najwczesniej osiagnely 0,5 min
mieszkancéw.

Predkos¢ samolotu i jego zasieg predestynuja go do obstugi os-
rodkéw centralnych oddalonych od siebie o odlegtosci setek i tysiecy ki-
lometréw. Sa to osrodki najwyzszych rzedéw. Na zasadzie sprzezen
zwrotnych duze odrodki przyciagaja inwestycje (alokacja kapitatu). Sa
centrami innowacyjnymi i dzieki sprawnemu i szybkiemu transportowi
lotniczemu oddzialuja na bardzo duze obszary. Jednoczeénie stwarzaja
transportowi lotniczemu warunki sprzyjajace efektywnemu dziataniu.
Dokonuje sie wiec nowy podzial na wezlowe regiony osadnictwa — po-
jawiaja sie regiony samolotu. Mechanizm taki przedstawiony zostal juz
w 1966 r. w opracowaniu Malisza pt. Zarys teorii ksztattowania uktadow
osadniczych. Wzrost osrodka centralnego, zwiekszenie zasiegu jego od-
dzialywania, a wigc zwiekszenie wymiaréw jego regionu wezlowego,
jak juz uprzednio stwierdzono, przyczyniaja sie i sa pochodng korzyst-
nej dla odrodka alokacji kapitatu, wykwalifikowanej sily roboczej oraz
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sprzyjaja innowacyjnosci. Tym samym przyczyniajg sie bezspornie do
podnoszenia konkurencji przestrzeni — osrodka i jego regionu.

3. Komunikacja lotnicza
w systemie przestrzennego zagospodarowania kraju

Rola komunikacji lotniczej w systemie przestrzennego zagospo-
darowania kraju to udzial w jednej z trzech czeéci skladowych gospo-
darki przestrzennej — przestrzennym rozmieszczeniu elementéw trans-
portu — systemie transportowym kraju.

Istniejacy system transportowy Polski jest systemem wielogate-
ziowym z dominacja transportu samochodowego i kolejowego. Trans-
port lotniczy, komunikacja lotnicza jest skladnikiem gléwnie podsys-
temu przewozdéw pasazeréw w segmencie okreslonym jako podsystem
szybkich przewozéw pasazerskich. O ile do 1990 r. podstawowym ele-
mentem galeziowym podsystemu przewozéw pasazeréw i fadunkow
byl transport kolejowy, o tyle w chwili obecnej rola transportu samocho-
dowego zdecydowanie wzrosta zaréwno w przewozach pasazeréw, jak
i tladunkéw. Udzial komunikacji lotniczej w wielko$ciach przewozéw
pasazeréw i ladunkéw w systemie transportowym kraju pozostaje od lat
marginalny. W 2000 r. przewieziono zaledwie 28 tys. ton ladunkéw
i2 880 tys. pasazeréw. Jedynie liczacy sie statystycznie udzial transportu
lotniczego jest zauwazalny w pracy przewozowej transportu pasazer-
skiego Polski, gdzie transport lotniczy wykonuje niemal 10% liczby
pasazerokilometréw (6,03 mld pkm w 2000 r.) (Rocznik Statystyczny GUS
2002). Inne wielkosci charakteryzujgce polski transport lotniczy w syste-
mie przestrzennego zagospodarowania kraju, to:

51 miast, z ktérymi utrzymywana jest komunikacja regularna,
w tym 10 na terenie kraju;

4 823 miejsc pasazerskich we wszystkich samolotach eksploato-
wanych w Polsce oraz liczba pasazeréw w poszczegdélnych portach lot-
niczych (por. tabele w dalszej czesci opracowania).

W sensie rozkladu przestrzennego komunikacje lotnicza mozna
podzieli¢ na obsluge polaczen zewnetrznych — zagranicznych i na ko-
munikacje wewnatrzkrajowa. 58 z 68 polaczen stanowia linie zagra-
niczne i na nie przypada ok. 80% przewiezionych w ruchu regularnym
pasazeréw. W ruchu krajowym, na trasach radialnie laczacych War-
szawe z 10 krajowymi portami regionalnymi, przewieziono w 2000 r.
ok. 450 tys. pasazeréw Od kilkudziesieciu lat nie istnieja w Polsce pola-
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czenia bezposrednie tzw. polaczenia poprzeczne migdzy aglomeracjami
wielkomiejskimi z pominieciem Warszawy,

Technicznym wyrazem roli komunikacji lotniczej w systemie
przestrzennego zagospodarowania kraju jest rozmieszczenie liniowych
i punktowych elementéw infrastruktury tej galezi.

4. Infrastruktura transportu lotniczego w Polsce

Infrastruktura transportu lotniczego wykazuje pelng analogie do
infrastruktury innych galezi transportu. Skladaja sie na nig elementy li-
niowe — drogi (korytarze) lotnicze i elementy punktowe — lagdowiska,
lotniska, porty lotnicze badZ miedzynarodowe porty lotnicze. Jesli
problematyka punktowych elementéw transportu lotniczego — lotnisk
i portéw lotniczych — jest od dawna uznanym przedmiotem z zakresu
gospodarowania w transporcie lotniczym, to czesto wystepuje przeko-
nanie, ze transport lotniczy nie ma infrastruktury liniowej. Takie
poglady wynikaja z istoty Srodowiska funkcjonowania tej galezi — prze-
strzeni powietrznej. Nabiera ona bowiem cech infrastrukturalnych po
zainstalowaniu na ziemi odpowiednich urzadzeri prowadzenia, nad-
zoru i kontroli ruchu lotniczego. Urzadzenia te to naziemne obiekty
kontroli ruchu lotniczego, W sensie technicznym majg one punktowy
charakter (radary, radiostacje komunikacyjne, radiostacje nawigacyjne)
lecz stuza zapewnieniu ruchu samolotéw na trasach miedzy punktami
infrastrukturalnymi — lotniskami.

Infrastruktura liniowa transportu lotniczego ma wiele cech typo-
wych dla infrastruktury liniowej innych gatezi transportu, w tym cech
ekonomicznych; jest kapitalochlonna i jednocze$nie pozwala osigga¢
korzysci ekonomiczne.

Koszty pojedynczych urzadzen infrastruktury liniowej transportu
lotniczego siegaja kwot od kilkuset tysiecy do kilku milionéw USD.
W skali kraju wielkosci Polski koszt budowy i modernizacji wszystkich
elementéw tej infrastruktury siegnalby kwoty paruset milionéw USD.

Jednocze$nie korzystanie z infrastruktury liniowej lotnictwa jest
Zrédlem znacznych przychodéw pochodzacych z tzw. oplat nawigacyj-
nych. W przypadku duzego samolotu komunikacyjnego optata za prze-
lot tranzytowy nad Polska, trwajacy ok. 40 minut, wynosi 600-1000
USD. W skali kraju oplaty nawigacyjne stanowia gléwne Zrédlo przy-
chodéw przedsiebiorstwa Polskie Porty Lotnicze i s3 podstawa finan-
sowania inwestycji infrastrukturalnych lotnictwa.
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Podstawowymi elementami przestrzennymi infrastruktury linio-
wej transportu lotniczego sa drogi lotnicze i rejony kontrolowane lot-
nisk.

Drogi lotnicze to:

- wycinki przestrzeni powietrznej o szerokosci 10 Nm (mil morskich)
jako drogi krajowe;

— 20 Nm jako drogi miedzynarodowe;

— wysokosci 900-12 000 m STD (standardowe nastawienie wysokos-
ciomierza, 760 mm Hg).

Rejony kontrolowane lotnisk to przestrzenie wokét lotnisk o pro-
mieniju kilkudziesieciu kilometréw, na ktérych lacznosé i kierowanie
ruchem przejmuja lotniskowe organa kierowania ruchem. Rejony kon-
trolowane lotnisk stanowia element laczacy infrastrukture liniowa lot-
nictwa z infrastruktura punktowa.

Nadzér nad funkcjonowaniem infrastruktury liniowej transportu
lotniczego sprawuja wyspecjalizowane agencje paristwowe lub rzadowe,
rzadziej przedsiebiorstwa. W Polsce od 1987 r. nadzér ten pelni Pan-
stwowe Przedsiebiorstwo Polskie Porty Lotnicze za posrednictwem swej
funkcjonalnej czesci — Agencji Ruchu Lotniczego. W Europie Zachodniej,
w warunkach wzrastajacego ruchu lotniczego i postepujacych proceséw
integracyjnych, funkcjonuje Eurocontrol — instytucja koordynujaca nadzor
nad przestrzenig powietrzng krajow czlonkowskich Unii Europejskiej.

Problematyka infrastruktury liniowej i punktowej transportu lot-
niczego stanowi z przyczyn technicznych idealny, niemal modelowy
przyklad, ilustrujacy zalezno$é srodka transportu od elementéw infras-
truktury. Jesli bowiem w innych gateziach transportu, w ekstremalnych,
awaryjnych sytuacjach, mozliwe jest przyjecie i obstuga srodka trans-
portowego poza wyznaczonymi i odpowiednio przygotowanymi
punktami transportowymi (portami, stacjami, przystankami), to
w transporcie lotniczym ze wzgledu na specyfike techniczng galezi jest
to praktycznie niewykonalne.

Transport lotniczy moze odbywac sie tylko miedzy odpowiednio
przystosowanymi punktami transportowymi, ktére w tej galezi okres-
lane sa jako ladowiska, lotniska, porty lotnicze, miedzynarodowe porty
lotnicze. Taka kolejnos¢ okredlerr punktéw transportowych transportu
lotniczego odpowiada historycznemu rozwojowi pojecia, a wspétczes-
nie — zakresowi ustug swiadczonych przez te punkty (Ruciniski 1986).

Lotnisko okreslone jest jako ,,...wydzielona na ladzie lub wodzie
powierzchnia wraz z przynaleznymi do niej obiektami budowlanymi,
urzadzeniami i wyposazeniem, przeznaczona w calosci lub czesci do przy-
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lotéw, odlotéw oraz manewrowania statkami powietrznymi” (wedlug
definicji Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego —ICAO).

W latach 30., w kontekécie operacji ekonomicznych, handlowych
przewozoéw lotniczych, pojawilo sie pojecie portu lotniczego. Po II woj-
nie $wiatowej do grupy poje¢ okreslajacych infrastrukture punktowa
transportu lotniczego weszlo okreslenie miedzynarodowego portu lot-
niczego.

+Miedzynarodowym portem lotniczym nazywa sie port lotniczy
wyznaczony przez panistwo miejsca jego polozenia jako port dla ladowan
i startéw w miedzynarodowym ruchu powietrznym, z tym ze w obrebie
tego portu dokonuje sie czynnosci wynikajacych z przepiséw celnych,
imigracyjnych, ochrony zdrowia publicznego, kwarantanny oraz innych
formalnosci tego typu”(wedtug definicji ICAO).

Pod wzgledem technicznym zaréwno port lotniczy, jak i miedzy-
narodowy port lotniczy, sa w pelni wyposazonymi lotniskami. Dodat-
kowo maja urzadzenia niezbedne do realizacji zadan i potrzeb wyni-
kajacych z handlowego przewozu powietrznego. Pojawia si¢ kwestia
funkcji transportowej portéw lotniczych jako punktéw transportowych:
— funkgdji gateziowe;j;

- funkcji miedzygateziowe;.

W funkcji galeziowej port lotniczy, podobnie jak stacje, porty
i przystanki innych galezi transportu, odgrywa role stacji, przystanku
dla giéwnego (galeziowego) Srodka transportu — samolotu. Funkcje
stacji sprowadzaja sie do gestii ruchowej punktu w stosunku do gléw-
nego $rodka transportu. Przez gestie ruchowa nalezy rozumieé¢ ogdt
czynnoéci i kompetencji majacych na celu sprawne, bezpieczne przyje-
cie srodka transportowego w obreb stacji, doprowadzenie go do
przeladunku, a po jego zakonczeniu wyekspediowanie srodka poza
stacje. W sklad tych czynnosci wchodza:

— czuwanie nad bezpieczenistwem ruchu w obrebie stacji;
— wyznaczanie miejsc przeladunku;
— kontrola przestrzegania wszelkich przepiséw na terenie punktu — stacji.
Gestia ruchowa, czyli odpowiedzialno$¢ za czynnosci ruchowe
zasadniczego $rodka transportu w obrebie punktu transportowego,
spelniana jest w réznych punktach transportowych przez r6zne organy:
— w porcie morskim - z ramienia urzedéw morskich przez bosmana
lub kapitana;

— w transporcie kolejowym — przez zawiadowce stacji;

— na lotnisku niekomunikacyjnym (np. sportowym) — przez zawia-
dowce lotniska;
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- na lotnisku komunikacyjnym — przez stuzby kierowania ruchem lot-
niczym.

Dochodza do tego réwniez inne funkcje zwigzane z techniczna
obstuga Srodka transportu, takie jak: tankowanie paliwa, przeglady, re-
monty, konserwacja. W duzych portach lotniczych znajduja sie czesto
wyspecjalizowane warsztaty naprawcze, magazyny czesci zamiennych,
wykwalifikowane fabryczne ekipy remontowe itd.

Funkcje zwigzane z gestia ruchowa duzych, miedzynarodowych
portéw lotniczych, sa rozbudowane w poréwnaniu z innymi punktami
transportowymi. Wymogi dotyczace bezpieczenstwa i plynnosci ruchu
lotniczego w tréjwymiarowej przestrzeni spowodowaly podzial gestii
ruchowej miedzy trzy zasadnicze rodzaje organéw, bezposrednio kie-
rujacych ruchem lotniczym. Sa to:

- kontrola obszaru, ang. Area Control Center (ACC), zajmujaca si¢ kie-
rowaniem ruchem lotniczym na obszarze catego parnstwa przynalez-
nosci lub jego czesci;

— kontrola zblizania, ang. Approach Control Office (APP), zajmujaca
si¢ ruchem samolotéw, poruszajacych sie w obrebie Rejonu Kontro-
lowanego Lotniska;

— kontrola lotniska, tzw. wieza, ang. Tower (TWR), kierujaca ruchem
w obrebie Strefy Kontrolowanej Lotniska (wedtug ICAO).

W miedzygaleziowej funkcji punkt transportowy (tu port lotniczy)
spetnia role wezla transportowego. W funkgji tej, o cechach ekonomicz-
nych, wystepuja czynnosci, ktérych celem jest obstuga gléwnego i dowo-
zowo-odwozowych srodkéw transportu oraz przedmiotéw przewozu —
pasazera i fadunku. W weZle lotniczym (porcie lotniczym) nastepuje zet-
kniecie sie Srodkéw transportu naziemnego z samolotem. Istnieje zatem
koniecznoé¢ koordynacji ruchu lotniczego oraz dowozowo-odwozowych
srodkéw transportu. Funkcja ta wyraza sie dostosowaniem transportu lot-
niczego do potrzeb przewozowych, skoordynowaniem z nimi liczby
i czestotliwosci odlotéw oraz przylotéw. Funkdje te sprawuja badz przed-
siebiorstwa transportu lotniczego, badZ spedytorzy, biura i agencje
podrézy, biura wycieczkowe czy tez réznorodne instytucje posredniczace.

Wspélczesne porty lotnicze staly sie wielkimi, technologiczno-eko-
nomicznymi organizacjami, zdolnymi do obstuzenia w ciggu roku milio-
néw pasazeréw i setek tysiecy ton ladunkéw. Ruch pasazeréw w naj-
wiekszych portach lotniczych $wiata zilustrowano w tabelach 11 2.

Dla poréwnania — w Miedzynarodowym Porcie Lotniczym War-
szawa-Okecie w 2002 r. obstuzono 4,9 miln pasazeréw w ruchu krajo-
wym i zagranicznym (oraz 44 tys. ton ladunkéw).
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Tabela 1

Ruch pasazeréw w najwiekszych portach lotniczych $wiata w 2001 r.

Port Liczba pasazeréw | % zmiany
Atlanta Hartsfield ATL 75 849 375 5,4
Chicago O’Hare ORD 66 805 339 -6,9
Los Angeles LAX 61 024 541 -8,3
London Heathrow LHR 60 743 154 -6,0
Tokyo Haneda HND 58 692 688 41
Dallas / Ft Worth DFW 55 150 689 -9,2
Frankfurt FRA 48 559 980 -1,6
Paris Charles de Gaulle CDG 47 996 223 -0,5
Amsterdam Schiphol AMS 39 538 483 -0,2
Denver DEN 36 086 751 -6,9
Phoenix Sky Harbor PHX 35481 950 -1,6
Las Vegas McCarran LAS 35195 675 -4,2
Minneapolis / St Paul MSP 35170 528 -4,4
Houston Intercontinental IAH 34 794 868 -1,3
San Francisco SFO 34 626 668 -15,7
Madrid Barajas MAD 33 984 413 3,3
Hong Kong HKG 32 553 000 -0,6
Detroit Metro DTW 32294 121 -9,1
Miami MIA 31 668 450 -5,7
London Gatwick LGW 31 182 361 -2,8
Bangkok BKK 30 623 764 3,4
Newark EWR 30 500 000 -10,7
New York John F Kennedy JFK 29 400 000 -10,5
Orlando International MCO 28 166 612 -8,4
Singapore SIN 28 093 759 -1,8
Toronto Pearson YYZ 28 042 692 -3,1
Seattle-Tacoma SEA 27 036 074 -4,8
St Louis Lambert STL 26 719 022 -12,6
Rome Fiumicino FCO 25 563 927 -2,8
Tokyo Narita NRT 25 379 370 -7,3

Zrédto: www.airwaise.com z 24.06.2003 .

W Polsce 105 lotnisk i portéw lotniczych jest zlokalizowanych jako
obiekty punktowe infrastruktury lotniczej i kilkadziesigt obiektéw in-
frastruktury liniowej. Istnieje kilka klasyfikacji sieci portéw lotniczych
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Tabela 2

Ruch cargo w najwiekszych portach lotniczych swiata w 2001 r.

Port Tony Zmiana
Memphis MEM 2631 631 57
Hong Kong HKG 2100 276 (7.4)
Anchorage ANC 1873 750 3,9
Los Angeles LAX 1774 402 (13,0)
Tokyo NRT 1 680 937 (130)
Miami MIA 1 639 760 0,2)
Frankfurt / Main FRA 1613179 (5,7)
Paris CDG 1591 310 (1,2)
Singapore SIN 1529 930 (10,3)
Louisville SDF 1 468 837 (3,3)
New York JFK 1430 727 (21,3)
Chicago ORD 1299 628 (11,5)
London LHR 1263 572 (9,9)
Amsterdam AMS 1234 161 (2,6)
Incheon ICN 1196 843 (1,2)
Taipei TPE 1189 874 (1,6)
Indianapolis IND 1115272 (4,3)

Zr6dio: www.airwaise.com z 24.06 2003 r.

i lotnisk, z punktu widzenia ruchowego, technicznego i roli, jaka odgry-
waja w systemie transportu lotniczego. Jedna z takich klasyfikacji przed-
stawiong przez amerykarnski zesp6t EER Systems w opracowaniu Plan
generalny rozwoju i program inwestycyjny polskiego lotnictwa cywilnego
(Vienna, Virginia 1992) jest podziat polskich portéw na miedzynarodowe,
regionalne, drugorzedne i lotnictwa ogélnego (por. tabela 3).

Porty miedzynarodowe i regionalne zostaly wkomponowane
w sie¢ komunikacyjna obstugi pasazeréw i tadunkéw. Szczegétowe in-
formacje dotyczace ruchu pasazeréw i tadunkéw w regionalnych por-
tach przedstawiono w tabeli 4.

Infrastrukture transportu lotniczego charakteryzuja cechy po-
dobne do infrastruktury innych gatezi transportu, tj.:
— wysoka majatkochtonnosé i kapitalochlonnos¢;
- niepodzielnos¢ techniczna i ekonomiczna;
- wielofunkcyjnos¢ (wielozadaniowosc);
— przewaga kosztéw stalych nad zmiennymi;
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Tabela 3

Klasyfikacja polskich portéw lotniczych wedtug EER

Kategoria portu wg EER

Definicja

Miedzynarodowy

Lotniska miedzynarodowe — porty przylotowe i odlotowe dla rozktadowych
i nierozktadowych lotéw zagranicznych; zapewniajg peilng obsluge inspek-
cyjna, celng i imigracyjng oraz umozliwiaja kontakt z lokalnymi wiadzami.
Lotniska te musza spelniaé¢ wszystkie wymagania i zalecenia Organizacji
Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO).i realizowad praktyki opi-
sane w AP,

Regionalny

Lotniska regionalne (porty regionalne) — duze jednostki zdolne do obstuzenia
rozkladowych i nierozktadowych lotéw w komunikacji krajowej i nierozkiado-
wych w regionalnej komunikacji miedzynarodowej. Inne ustugi obejmujg loty
dyspozycyjne, lokalne operacje prywatnych statkéw powietrznych, lotnicze
przewozy towarowe (cargo) oraz ograniczone loty miedzynarodowe, wyma-
gajace wczesniejszej notyfikacji. Lotniska regionalne moga réwniez stuzyé
jako porty zapasowe (rezerwowe) dla lotnisk migdzynarodowych.

Drugorzedny

Lotniska drugorzedne stuzg obstudze matego przemystu, ruchu turystycz-
nego i centréw handlowych. Dostgp do lotniska majg statki powietrzne
obstugujace matg komunikacje, dyspozycyjne, obstugujace ludzi biznesu
i prywatne. Porty drugorzedne na ogédt nie obstugujg lotéw rozkiadowych.
Wyposazone sg w droge startowg utwardzong.

Lotnictwa ogdinego

Lotniska lotnictwa ogdinego — tereny operacji nierozktadowych lotéw lotnic-
twa ogdlnego i miejsca dla przymusowych ladowari statkéw powietrznych
lotnictwa ogdlnego, szkolenia i dziatalnosci sportowej. Nie majg utwardzo-
nych drég startowych.

Port miedzynarodowy

Port lotnictwa

Port regionalny ogélinego

Port drugorzedny

Warszawa (Okecie)
Gdarisk (Tréjmiasto)
Krakéw (Jana Pawta II)

Szczecin (Goleniéw)
Poznar (Lawica)

Koszalin (Zegrze Pomorskie)
Stupsk (Redzikowo)

Wszystkie inne
polskie lotniska

Wroclaw (Strachowice)

Zielona Géra (Babimost)

Katowice (Pyrzowice) Toruni
Rzeszéw (Jasionka) task
Modlin

Zr6dlo: Plan generalny rozwoju i program inwestycyjny polskiego lotnictwa cywilnego. Streszczenie wykonawcze.
EER Systems Corporation. Vienna, Virginia 1992.

— dlugi okres projektowania, budowy i eksploatacji;
— immobilno$¢ przestrzenna i funkcjonalna.

Takie cechy powoduja, ze porty lotnicze sa wzglednie malo atrak-
cyjnymi obiektami dla inwestowania kapitalu prywatnego. Rachunek
spolecznej efektywnosci ich funkcjonowania wskazuje na celowosé i ko-
nieczno$¢ angazowania w nie Srodkéw publicznych. Spoteczne ko-
rzysci z funkcjonowania transportu lotniczego, a zatem i portéw lotni-
czych, sa postrzegane jako podstawa do subsydiowania dzialalno$ci
portéw w krajach o gospodarce zdecydowanie rynkowej. W Stanach
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Charakterystyka wybranych portéw lotniczych w 2001 r.

Tabela 4

Port | Przewozy | Przewozy |Przewozy| Operacie| Wielkos¢ |Odleglos¢| Dlugos¢| Prowadzone i planowane inwestycje |Zysk/strata Daziatalno$é Wielkosé
Lotniczy | pasazerskie| czarterowe | cargo | lotnicze | wojewddziwa | od miasta| drogi do 2003 r. netto dodatkowa udzialu
(km) |startowej PPL
(m)
Warszawa| 4713655| 600569 38083| 112648 5079 10 | 3690 |Budowa lterminalu, budowa hotel banzyiof 7 | Nie prowadzi 100
2800 wego, budowa straznicy, budowa wartowni
SOL, modemizacja o$wietienia, modemizacia
check-in
Krakéw 549 298 77402 17991 16674 3240 1 2400 ModgmtaQaaeéd odiolowej terminala pasa-|  Zysk | Nie prowadzi 85,84
zerskiego, wydtuzenie drogi startowej, rozbu-
dowa piyty postojowej przed cargo, rozbudowa|
lotniskowej strazy pozamej i budynku wielo-|
funkcyjnego
Gdarisk 319174 10 142 1658] 12686 2204 9 2800 |Remont nawierzchni drogi startowej, budo-| ~ Zysk  |Nie prowadzi 38,07
wa systemu wod opadowych, ksigga iden-
tyfikacji wizualnej, zmodemizowano garaz|
Zakladowej Strazy PoZarnej
Wroclaw | 237705| 12476 799| 12476| 3297 10 | 2500 |Remont drogi stariowei, wymiana ochrony|  Zysk | Nie prowadzi 49,65
ogrodzenia lotniska, wykonanie przylacza wo-
dociagowego do sieci miejskiej, rozbudowal
terminala cargo Il
Poznari 227914  4269] 885 15397] 3366 5 | 2500 |Rozbudowa piyty posioju samolotéw Zysk [ Nie prowadzi 86,73
Katowice | 179937|  51110] 2195 9441 4830 34 | 2380 |Modemizacia urzadzen lotniskowych poru] 7 |W ramach hodngu usiugibist 3310
lotniczego, rozwoju wykorzystania  gruntow kowe ~ handing, biuro podrzy)
w obszarach otaczajacych port lotniczy cargo, catering
Szczecin 68 830 4032 153 6415 1734 45 2500 |Rozbudowa terminalu pasazerskiego i roz-|  Strata  |Dzialalnoé¢ hotelarska, wyna- 56,67
budowa piyty postojowej samolotow, moder- jem obiekidw i gruntow
nizacja sprzetu lotniskowego




Rzeszow 13402 1225 236| 3638 2131 9 2500 |Budowa zaplecza dia sluzb lotniskowych, ? Dziatainost handingowa, dysty-| 100
rozbudowa i modernizacja terminalu buga paliw lotniczych
Bydgoszcz 6812 926 0 1969 2101 3 2500 Zains!alowar}iesystemu ILS/DME oraz uniwer-{ ~ Strata | Centrum podrozy - tourope-| 26, 16
salnego ogrédka meteo, budowa nowego ter- rator
minalu pasazershego 0 powierzchni ok,
5000 m' i przepustowosci 200 tys. pasazerow|
rocznie, spelniajacego warunki konieczne do
uruchomienia lotniczego przejécia granicz-
nego, uzupefnienie wyposazenia technicznego|
{min. modyfikacja wiezy kontroli lotow), bu-
dowa terminalu cargo
todz 2652 bd. 0 1164 2632 6 1320 |Budowa budynku technicznego, niezbednego]  Strata | Handling samolotéw, pasaze- 0
do przechowywania i konserwacji lotniska, do- 16w i bagazu
posazenie Lotniskowej Strazy Pozamej
Zielona 5571 4 o 578 1024 34 | 3280 |Budowa syslemu Swiatel nawigacyinyeh, zakup)  Strala | Handiing samolotw, pasaze{  10p
Géra sprzghu do kontroli bagazu i do utrzymania lofnisk row i bagazu
Szczytno 2019 1663 o 98| 1468 10 | 2120 [Brak Strata | Ochrona mienia, usugimolory-| - 1 6
zacyjne  wzakresie  kontroli
fechnicznej i naprawy samo-
choddw, sprzedaz paliw i akoe-
soridw samochodowych, pro-
dukcia wyrobow metalowych,
ustugi myjni, ustugi warszta-
lowe
RAZEM 6326969| 802283| 45808| 194015 [

Zrédio: Opracowanie na podstawie: Raport Roczny PPL 2001. PPL, Warszawa 2002; Rocznik Statystyczny 2001. GUS, Warszawa 2002, s. XXXIV = XXXVII; materiaty

informacyjne z portéw regionalnych.



Zjednoczonych budzet panstwa dofinansowuje porty lotnicze w wyso-
kosci 10-20% ich kosztéw.

Podstawowym Zrédlem finansowania portéw lotniczych po-
winny by¢ srodki wlasne, wypracowane przez port przychody, wyzsze
od kosztéw jego funkcjonowania.

Zrédtami przychodéw portéw lotniczych sa przychody z dzialal-
nosci lotniczej i pozalotnicze;j.

Na przychody z dziatalnosci lotniczej skladaja sie nastepujace
oplaty lotniskowe ich uzytkownikéw za:

— ladowanie;

— pasazera;

- postdj statku powietrznego;
nawigacje terminalowa.

Oplaty te stanowia 55-95% wszystkich przychodéw portéw lotni-
czych. Drugim elementem przychodéw portéw lotniczych sa przy-
chody pozalotnicze, na ktére skladaja sie:

- dzierzawy gruntéw, biur, hangaréw i magazynéw;

— dzialalno$¢ handlowa, ustugowa i gastronomiczna;

— parkingi samochodowe;

- reklamy umieszczane na terenie portu lotniczego;

— wynajem urzadzen i wyposazenia;

— inna dzialalno$¢ zlokalizowana na terenie portu (hotele, centra kon-
ferencyjne itp.), por. ryc. 1. (Kalifiski 1995).

Na ryc. 1 pokazano strukture przychodéw europejskich portéw
lotniczych.

Podstawowym problemem finansowania portéw lotniczych
w Polsce jest zbyt maly ruch lotniczy i brak mozliwoéci wytworzenia
strumienia przychodéw, zapewniajacego pokrycie kosztéw wiasnych
eksploatacji portéw. Stalo sie to szczegdlnie istotne po 1989 r. w mo-
mencie przemian wlasno$ciowych portéw lotniczych w Polsce i ich re-
strukturyzacji

Innym przedsiewzieciem zmieniajacym strukture wlasnosci i fi-
nansowania portéw lotniczych powinno by¢ daleko wigksze niz obecnie
zaangazowanie si¢ miast (aglomeracji miejskich, gmin) we wspéifinan-
sowanie portéw. Znanych jest zaledwie kilka przykladéw ograniczo-
nego wkladu miast w budowe badZ modernizacje portéw lotniczych. Sa
to: udzialy trzech miast Gdariska, Gdyni i Sopotu w budowie terminalu
na lotnisku w Rebiechowie, udzial Wroclawia w finansowaniu moderni-
zacji lotniska, zakup przez Torun i LédZ systeméw Swietlnych pomocy
nawigacyjnych. Jednocze$nie wiadomo, ze aglomeracja miejska liczaca
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Ryc. 1. Struktura przychodéw europejskich portéw lotniczych

Zrédto: D. Kalinski: System finansowania infrastruktury lotniskowej. Warszawa 1995, s. 84.

300-600 tys. mieszkaricéw wydaje rocznie na dofinansowanie np. komu-
nikacji miejskiej 15,0-80,0 mln zl. (nie liczac kosztéw remontéw ulic).
Jesli takie postepowanie wydaje sie dla rad i zarzadéw miast oczywiste,
to trudno toruje sobie droge poglad, ze dofinansowanie obstugi lotniczej
miasta miesci si¢ w tej samej kategorii dziatalnoéci.

Szacowadé mozna, ze przeznaczenie rocznie kwot rzedu 5-8% z wy-
datkéw zaplanowanych na komunikacje miejska na dofinansowanie
funkcjonowania regionalnego portu lotniczego (0,75-2,4 min zlotych) ro-
zwigzaloby problem pokrycia kosztéw jego dzialalnosci.

Kolejnym Zrédiem finansowania eksploatacji portéw lotniczych
w Polsce powinny sta¢ sie oplaty budzetu na rzecz portéw wykonuja-
cych zadania zlecone, wykraczajgce poza zakres typowo komercyjnego
dzialania portow.

Do takich dzialan mozna zaliczy¢:

- koniecznos$¢ utrzymania infrastruktury portowej w 24-godzinnej go-
towosci, w sytuacji, gdy port nie przyjmuje w nocy samolotéw;

— koniecznoéé utrzymania stuzb lotniskowych — stuzb ratowniczych
strazy pozarnej, stuzb utrzymania lotniska na poziomie i w czasie
wykraczajacym poza potrzeby samego portu;
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- partycypacje w budowie terminali lotniczych w czesci obejmujacej
przejécia graniczne.

Inne s3 problemy finansowania liniowych elementéw infrastruk-
tury transportu lotniczego — drég lotniczych.

Postep techniczny w kierowaniu ruchem lotniczym oraz prze-
miany w organizacji tej dzialalnosci sprawily, ze juz od 15-20 lat niemal
we wszystkich krajach infrastruktura liniowa transportu lotniczego za-
istniala w sensie technicznym oraz, co wazniejsze, ekonomicznym.
W sensie technicznym oznacza to istnienie wzdluz drég lotniczych sieci
urzadzeni: radarowych, radionawigacyjnych, lacznosci radiowej spra-
wujacych nadzér nad ruchem samolotéw korzystajacych z tych drég.

W sensie ekonomicznym infrastruktura liniowa transportu lotni-
czego pochiania naklady i jest Zrédlem przychodéw. Koszty utrzymania
i budowy infrastruktury liniowej transportu lotniczego w Polsce, przez
wplywy pochodzace z jej eksploatacii, tj. oplat nawigacyjnych, szczegdl-
nie w lotach tranzytowych, pokrywane sa obecnie z naddatkiem.

Jednym z zasadniczych probleméw utrzymania, budowy i rozwoju
infrastruktury punktowej transportu lotniczego jest znaczne zapotrzebo-
wanie przestrzeni. Typowe obiekty tej infrastruktury — ladowiska, lot-
niska, porty lotnicze wymagaja powierzchni endostrukturalnych — od kil-
kudziesieciu do tysiecy hektaréw ziemi. Znacznie wigksze sg otaczajgce
te obiekty powierzchnie egzostrukturalne, w ktérych niezbedne sg ogra-
niczenia zabudowy i okreslone sposoby wykorzystania i zagospodaro-
wania przestrzeni.

5. Wplyw infrastruktury transportu lotniczego
na konkurencyjnosé polskiej przestrzeni

Bezposredni wplyw infrastruktury transportu lotniczego na kon-
kurencyjnosé polskiej przestrzeni odnosi si¢ zaréwno do jej elementéw
punktowych, jak i liniowych. Jakkolwiek oczywista jest koniecznos¢ ist-
nienia i wspéldzialania obydwu wymienionych elementéw infrastruk-
tury, to jako zdecydowanie wazniejszy widze wplyw infrastruktury
punktowej transportu lotniczego. Ogélnie wplyw transportu lotniczego
na konkurencyjnosé¢ przestrzeni (kraju, regionu, miasta) mozna spro-
wadzi¢ do trzech zasadniczych elementow:

- omowionej juz regionotworczej roli transportu lotniczego;
- roli transportu lotniczego jako czynnika lokalizacji produkcji;
— miastotworczej roli portu lotniczego.
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Jak wczesniej zaznaczono, kwestia regionotworczej roli transportu
lotniczego jako czynnika podnoszenia konkurencyjnosci przestrzeni,
sprowadza si¢ do zwiekszenia zasiegu oddzialywania osrodka central-
nego i powiekszenia wymiaréw jego regionu weziowego. Dotyczy to
z najwigkszym nasileniem miast duzych i najwigkszych w ich wyspecja-
lizowanych funkcjach politycznych, gospodarczych, kulturalnych, na-
ukowych. Trudno wyobrazi¢ sobie funkcjonowanie w obecnym zakresie
najwigkszych miast swiatowych (Nowy Jork, Londyn, Paryz) czy innych
stolic krajéw, regionéw, ugrupowan politycznych i gospodarczych bez
lotniczej obstugi komunikacyjnej. Dodatkowym czynnikiem wzmac-
niajacym role transportu lotniczego we wspélczesnym swiecie jest poste-
pujacy proces globalizacji. Globalizacja gospodarki (rynkéw) — dynami-
zacja rozwoju korporacji transnarodowych, globalizacja kultury, nauki,
proceséw innowacyjnych jest uwarunkowana istnieniem Internetu
w dziedzinie teleinformatycznej i transportu lotniczego w dziedzinie fi-
zycznego komunikowania sie spotecznosci oraz dystrybucji towaréw. In-
ternet i transport lotniczy uwazane sa wrecz za podstawy, filary proce-
séw globalizacji (Zorska 1998).

Zadna inna forma przemieszczania oséb nie moze by¢ uznana za
globalng ze wzgledu na zasieg i predkos¢. Tylko transport lotniczy
umozliwia fizyczny transfer oséb miedzy dowolnymi punktami globu
w czasie nieprzekraczajacym 24 godz. W podobnym stopniu tylko trans-
port lotniczy przyczynia sie do intensyfikacji proceséw globalizacji
w dziedzinie wymiany towaréw. Zadna inna galaZ, w tym funkcjonujacy
od setek lat na morzach i ocenach transport morski nie przyczynita sie do
uruchomienia proceséw globalizacyjnych. Transport lotniczy w sposéb
szczegllny przyczynia sie do dyfuzji innowacji w skali $wiatowej.
Przewozone samolotami fadunki to przede wszystkim wyroby tzw. wy-
sokich technologii, wyroby o wysokim udziale innowacji. Dzigki trans-
portowi lotniczemu takie wyroby maja szanse na dotarcie w dowolny
punkt globu w czasie 24-48 godz.

Obecnie w Polsce wszystkie stolice historycznych dzielnic, a jed-
noczeénie gléwne odrodki wzrostu, innowacyjnosci i najwyzszej atrak-
cyjno$ci inwestycyjnej obslugiwane sa przez transport lotniczy. Sposréd
12 funkcjonujacych w Polsce portéw lotniczych najwiekszy ruch pasa-
zeréw i tadunkéw notuja: Warszawa, Krakéw, Gdarisk, Katowice, Po-
znan, Wroclaw i Szczecin. Wszystkie te osrodki zaliczane sa w réznych
rankingach (IBnGR, ,Rzeczpospolita”) do najwyzszej grupy atrakcyj-
nosci inwestycyjnej i konkurencyjnosci. Istnienie , lotniska miedzynaro-
dowego” jest traktowane jako cecha korzystna, a w analizie SWOT jako
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mocna strona odrodka, regionu (np. Gorzelak, Jalowiecki). Pozostate
porty lotnicze: Rzeszéw, Bydgoszcz, 16dZ, Zielona Géra i Olsztyn-
-Szymany wykazuja sie Sladowa liczba obslugiwanych pasazeréw
i ladunkéw. Osrodki centralne obstugiwane przez te porty to tez zdecy-
dowanie tzw. II i III liga atrakcyjnosci osrodkéw w Polsce.

Drugi aspekt oddzialywania transportu lotniczego i jego infras-
truktury na konkurencyjnos¢ przestrzeni opiera sie na roli transportu
lotniczego jako czynnika lokalizacji pewnych galezi przemystu. Dotyczy
to tych gatezi przemystu, ktérych rozwdj zwiazany jest z funkcjonowa-
niem wielkich o$rodkéw miejskich. Sg to galezie o wysokim stopniu in-
nowacyjnosci, praco- i kapitalochtonne, wymagajace duzego , wsadu”
inteligencji, kwalifikacji i wysokich technologii. Sa to przemysly: elek-
troniczno-informatyczny, farmaceutyczny, kosmetyczny, czesciowo
spozywczy, odziezowy i czedciowo chemiczny. Produkty finalne tych
galezi produkcji przemystowej charakteryzuja sie z reguly znaczna prze-
strzennoscia oraz wysoka ceng jednostkowa w stosunku do wagi. Cechy
te przesadzaja o podatnosci przewozowej takich wyrobéw do prze-
mieszczania transportem lotniczym.

Juz na poczatku lat 60. ubieglego wieku jednoznacznie stwier-
dzono, ze transport lotniczy ma najsilniejszy wplyw na przemysly, dla
ktérych predkosé dostawy jest istotnym czynnikiem, a ktérych wyroby
charakteryzuja sie wysoka wartoscig (Chinitz 1960). Zalozenia takie po-
twierdza aktualna analiza struktury asortymentowej ladunkéw trans-
portu lotniczego, Wykazuje ona szczegélnie wysokie udziaty (10-15%)
aparatury i sprzetu elektronicznego, lekarstw, chemikaliéw, barwnikéw
i odczynnikéw, konfekcji, wyrobéw jubilerskich i dziet sztuki. To w tych
grupach wyrobéw ze specjalng sila wystepuje czynnik kosztéw pochod-
nych, alternatywnych znacznie niZzszych w transporcie lotniczym niz
w konkurencyjnych galeziach transportu. Relacje kosztéw alternatyw-
nych do efektywnych powodujg, ze transport lotniczy w skali $wiata
przewozi ponizej 1% wagi wszystkich fadunkéw, natomiast w katego-
riach warto$ciowych az ok. 40%.

W portach lotniczych najwiekszych metropolii swiatowych notuje
sie przeladunki cargo lotniczego na poziomie od paruset tys. ton do 2,5
mln ton rocznie. Czeé¢ z nich, np. Singapur, Hong Kong czy Bangkok to
w znacznej mierze porty tranzytowe, ale jednoczesnie obslugujace
tadunki przemystéw precyzyjnego, elektroinformatycznego czy farma-
ceutycznego tych aglomeracji. Przy najwigkszych portach lotniczych na
$wiecie powstaty dzielnice, kompleksy zaktadéw produkcyjnych nasta-
wionych na wyw6z produktéw finalnych wylgcznie droga lotnicza. Jest
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to zjawisko analogiczne do wczesniejszego lokalizowania zakladéw
produkcyjnych blisko stacji kolejowych oraz wzdluz gléwnych drég
transportu samochodowego (autostrad). Rozwdj techniczny transportu
lotniczego — wzrost ladownosci i predkosci samolotéw, obnizenie sta-
wek frachtowych, stat si¢ czynnikiem oddzialujagcym na lokalizacje,
tempo wzrostu i kierunki rozwoju, wielu galezi przemystu. Stworzenie
dogodniejszych warunkéw rozwoju przemystu na obszarze, w prze-
strzeni (miasto, region) jest oczywistym czynnikiem przyspieszenia
rozwoju tego obszaru i wzrostu jego konkurencyjnosci. Wzrost ten
moze nastepowacé réwniez przez udogodnienia w zakresie przewozéw
pasazerskich — przez ulatwione mozliwosci dotarcia do osrodka,
umozliwienie wiekszej mobilnosci i operatywnosci personelu przedsie-
biorstw funkcjonujgcych w danej przestrzeni.

W Polsce takie efekty, gléwnie ze wzgledu na slabo$¢ transportu lot-
niczego i krétki czas przebiegu proceséw rynkowych, sa jeszcze malo wi-
doczne. Do kornica lat 80. trudno bowiem bylo méwié o wplywie jakiego-
kolwiek czynnika lokalizacji produkcji w Polsce, poniewaz decyzje
lokalizacyjne mialy charakter pozamerytoryczny. Pewne zaczatki istnienia
uprzemystowionych stref zauwaza si¢ wokét dwéch lotnisk — Warszawy-
Okecia i Gdanska-Rebiechowa. Jest to zjawisko symptomatyczne, po-
niewaz tylko te dwa lotniska sposréd 7 wymienionych ,,1ligi” portéw lot-
niczych sa z zalozenia zbudowane jako lotniska cywilne. Lokalizacja obu
lotnisk zdeterminowana byla rzeczywistymi, gospodarczymi i spotecz-
nymi potrzebami osrodkéw centralnych a nie wojska.

Przy lotnisku w Gdarisku-Rebiechowie od 8-10 lat trwaja procesy
lokalizowania najnowoczeéniejszych zakladéw z branzy IT. Niespelna
dwa lata temu lokalna prasa troche na wyrost oglaszala powstanie
gdanskiej doliny krzemowej wlasnie w sasiedztwie Rebiechowa.
Nalezy oczekiwad, co jest juz widoczne, Ze procesy te nasila si¢ zwlasz-
cza wobec mozliwosci przej$cia gospodarki §wiatowej do fazy wzrosto-
wej, kolejnej, V diugookresowej fali wzrostu Kondratiewa.

Dotychczasowy rozwéj srodkéw transportu zmechanizowanego
juz od polowy XIX w. znakomicie wpisuje sie w rytm przeptywéw
i odptywéw dlugich fal wzrostu. Nie pojawily sie tez dotychczas wyna-
lazki badZ innowacje z dziedziny przemieszczania os6b i fadunkdw,
ktére mogtyby wskazywaé na zmierzch transportu lotniczego i zasta-
pienie go nieznang obecnie technologia. W zakresie techniki transportu
lotniczego mozna oczekiwacé raczej kolejnej fali innowacji, ktéra spowo-
duje, ze galaZ ta stanie sie jeszcze bardziej atrakcyjna i konkurencyjna
wobec innych sposobéw pokonywania przestrzeni. To z kolei stanie sie
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na zasadzie sprzezenia zwrotnego czynnikiem podniesienia wartosci,
a wiec i konkurencyjnosci, przestrzeni obstlugiwanych przez transport
lotniczy. ‘

Ostatni wreszcie element — mechanizm wplywu infrastruktury
transportu lotniczego na konkurencyjno$¢ przestrzeni to miastotworcza
rola portéw lotniczych. Rola ta jest pochodng wielkosci zatrudnienia
w porcie i w obszarze egzogenicznym portu oraz oddalenia portéw lotni-
czych od aglomeracji miejskich. Wspélczesny, duzy port lotniczy obstu-
gujacy rocznie kilka lub kilkanascie miliondw pasazeréw jest olbrzymim
organizmem ekonomicznym, zatrudniajgcym od kilku do kilkudziesieciu
tysiecy pracownikéw. Trudno jest precyzyjnie ustali¢ liczbe oséb pracuja-
cych w porcie, bowiem czesto ich zawodowa aktywnosé wigze sie posred-
nio z samym portem. Wokét portéw lotniczych lokalizuje sie tez z reguly
wiele zakladéw produkcyjnych i ustugowych pracujacych na ich rzecz,
a ktére organizacyjnie sa zwigzane z portem lotniczym. Wreszcie, co bez-
posrednio nawiagzuje do poprzednio oméwionego kierunku oddzialywa-
nia transportu lotniczego na przestrzen, wiele zakladéw produkcyjnych lo-
kalizuje sie bezposrednio przy wielkich portach lotniczych ze wzgledu na
latwa dostepnos¢ transportowa i mozliwo$¢ przewozenia komponentéw
oraz wyrobéw finalnych droga lotnicza. Wszystko to sprawia, ze w wiel-
kim porcie i jego bezposrednim sgsiedztwie zatrudnionych jest czesto kil-
kadziesiat tysiecy oséb. Uwzgledniajac lokalizacje wielkich portéw lotni-
czych w odlegloéci 20-50 km od miast wielu pracownikéw portéw
podejmuje decyzje o zamieszkaniu w poblizu lotnisk. W poblizu lotnisk
rozwijaja sie osady, dzielnice, miasteczka. W tych miejscach osiedlenia
musza zaistnie¢ wlasciwe warunki zycia mieszkaricow. Powstaja wiec sieci
ustugowe, szkolnictwa, handlu detalicznego. Uruchamiaja sie zatem ty-
powe mechanizmy miastotwdrcze, a w dalszej kolejnosci czasowej — regio-
notworcze. Jednoczesnie okolice lotnisk, ze wzgledu na z reguly dobra in-
frastrukture transportowa, dobre warunki dojazdu do centréw miast, staja
si¢ atrakcyjnymi terenami osadniczymi dla oséb zwigzanych z portami lot-
niczymi. Oczywiscie halas lotniczy jest czynnikiem do pewnego stopnia
obnizajacym atrakcyjnos¢ terendéw wokét lotnisk, ale w ciggu ostatnich 20-
25 lat nastgpila kilkakrotna redukcja halasu samolotéw, a rozmiary tere-
néw o natezeniu halasu przekraczajgcym 55 DbA kurcza si¢ w wyraZnie
zauwazalnym stopniu. W tej chwili obszary o takim natgzeniu halasu nie-
wiele wykraczaja poza endogeniczne strefy portéw lotniczych.

Innym, waznym czynnikiem przyciagajacym osadnictwo w po-
blize portéw lotniczych jest cena ziemi. Byla ona zawsze bardzo waznym
czynnikiem lokalizacyjnym. Nalezy jednak podkresli¢ znaczng niestabil-
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nos¢ tego czynnika. W USA i krajach Europy Zachodniej juz w polowie
XX w. zauwazono bardzo wyrazny trend wzrostu cen ziemi wokét lot-
nisk i portéw lotniczych. W Polsce zjawisko to stalo si¢ wyraZnie zauwa-
zalne dopiero od polowy lat 90. Przykladem moga by¢ zmiany cen ziemi
oraz rozwdj budownictwa wokét lotniska Rebiechowo w Gdansku. Jesz-
cze na poczatku lat 90. XX w. byly to tereny gltéwnie rolnicze z matymi,
okolicznymi wsiami Klukowo, Banino, Kokoszki, Rebiechowo. Ceny zie-
mi, w tym dzialek budowlanych, przy znikomym zainteresowaniu
inwestoréw nie przekraczaly 0,6-0,8 USD za m?2. W latach 1994-1996
zostal przeprowadzony program modernizacji portu lotniczego, nastep-
nie wybudowano nowoczesng arterie dojazdowa do centrum Gdarska-
Wrzeszcza, powstaly plany modernizacji infrastruktury komunalnej.
W chwili obecnej ceny ziemi (dzialek budowlanych) osiagnely poziom
30-35 USD/m?, we wsiach Klukowo i Banino powstato tacznie ok. 500
doméw mieszkalnych (jednorodzinnych). Wie$ Klukowo w 1994 1. liczyla
25-30 budynkéw mieszkalnych, teraz ok. 200, a przewiduje sig, ze za 4-6
lat bedzie to ponad 1000 budynkéw. Wszystko to dzieje sie w odleglosci
1500-2000 m od osi drogi startowej lotniska. Oczywiscie nie wszystkie
przedstawiane zmiany sa pochodna miastotworczej roli portu lotniczego
— w czedci sa naturalng konsekwencja przemian w budownictwie i prefe-
rencjach spotecznych po 1990 r., w czeéci zas spowodowane sg brakiem
terenéw budowlanych w centrach miast.

6. Propozycje wytycznych dla polityki przestrzennej pafistwa
- strategie ksztaltowania infrastruktury transportu lotniczego
w Polsce

Okreélenie i konsekwentne stosowanie wiasciwej polityki prze-
strzennej pafistwa w odniesieniu do infrastruktury transportu lotniczego
jest kwestig o znaczeniu kluczowym dla wlasciwego rozwoju spoteczno-
gospodarczego kraju. Infrastruktura transportu lotniczego — szczeg6lnie
punktowa — wykazuje znaczng ,, wrazliwo$¢” na zmiany w ksztalcie i or-
ganizacji przestrzeni, na pojawianie si¢ elementéw zabudowy i infras-
- truktury innych dziedzin gospodarki. Na przyklad przez wybudowanie
domu, komina, linii elektroenergetycznej czy jakiejkolwiek innej budowli
bardzo latwo mozna bezpowrotnie niemal zniszczy¢ warto$¢ przestrzeni
niezbednej dla infrastrukturalnego elementu transportu lotniczego. Prob-
lem ten jest bardzo istotny, poniewaz zaréwno w Polsce, jak i na calym
$wiecie obserwuje sie zjawisko likwidacji lotnisk w obrebie obszaréw in-
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tensywnie zagospodarowanych i zamieszkalych, a jednoczesénie brak jest
mozliwosci lokalizacji nowych lotnisk od podstaw. Stopiert zainwesto-
wania w infrastrukture cywilizacyjna osiagnat juz w wielu rozwinietych
gospodarczo i gesto zaludnionych krajach taki poziom, ze znalezienie
pustego terenu dla lotniska stalo si¢ praktycznie niemozliwe. Proces lo-
kalizacji elementéw punktowych infrastruktury transportu lotniczego —
portéw lotniczych w wielu przypadkach odbywa sie jako proces doin-
westowania i rozbudowy juz istniejacych obiektéw lotnisk, jako elemen-
téow przestrzeni i powierzchni spelniajacych potencjalne warunki prze-
ksztalcenia ich w porty lotnicze.

W Polsce w drugiej potowie XX w. zlikwidowano kilka lotnisk np.:
— dwa lotniska Warszawy;

- po jednym w Krakowie, Wroctawiu, Gdansku, Bydgoszczy i Grudzia-
dzu.

Jednoczesnie od II wojny $wiatowej dokonano lokalizacji i wybu-
dowano od podstaw tylko jedno lotnisko cywilne i port lotniczy Gdarsk-
-Rebiechowo (od 1997 r. nosi nazwe Gdansk-Tréjmiasto). Znane sa tez
dlugotrwale problemy z lokalizacja lotniska lotnictwa ogdlnego i sporto-
wego dla Warszawy. Usilowano je zlokalizowaé¢ w Markach, lecz mimo
wieloletnich studiéw i staran nie udalo si¢ go uruchomié. Dlatego War-
szawa jest chyba jedyna europejska stolica majaca tylko jedno lotnisko.
Podobne problemy z lokalizacjg nowego portu lotniczego dla Hamburga
majg od lat Niemcy. Nie udala sie lokalizacja na péinoc od tego miasta
w rejonie miasteczka Kaltenkirchen.

Jakie zatem nalezaloby przyja¢ strategie postepowania wobec in-
frastruktury lotniczej?

Strategie te powinny bazowa¢ na kilku kluczowych zalozeniach,
z ktérych najwazniejsze to:

- co najmniej do polowy XXI w. transport lotniczy funkcjonujacy w po-
dobnych do dzisiejszych standardach technologicznych (samolot
startujacy z powierzchni ziemi z napedem wykorzystujacym paliwa
weglowodorowe) bedzie podstawowa forma przewozu 0s6b na duze
odlegtosci;

— nastapi wzrost zamoznosci polskiego spoleczenstwa, co wobec zau-
wazalnych tendencji spadku cen przewozéw lotniczych przyczyni
si¢ do znacznego wzrostu popytu na przewozy lotnicze;

— zintensyfikuja sie procesy urbanistyczne w Polsce;

— nastapia znaczne przesuniecia zatrudnienia z zawodéw ,,czarnych”
— pracy fizycznej do zawoddéw opartych na wyksztalceniu i wyso-
kich kwalifikacjach.
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Laczne oddziatywanie tych czynnikéw oraz innych, ktére w chwili
obecnej dos¢ trudno zidentyfikowaé, przyczyni¢ sie moze do wielokrot-
nego wzrostu przewozoéw lotniczych w Polsce. Pochodnag tego zjawiska
bedzie wzrost popytu na lotnicze przewozy pasazerskie w o$rodkach
miejskich o znacznie mniejszym znaczeniu i wielkosci niz obecnie.

Idea budowy sieci kilkudziesieciu regionalnych portéw lotniczych
w Polsce przewija si¢ w literaturze ekonomiczno-transportowej juz od
polowy ubieglego wieku. W ministerialnych programach rozwoju lot-
nictwa cywilnego z lat 70. wielokrotnie przedstawiano warianty ukiadu
sieci regionalnych portéw lotniczych w Polsce z horyzontem realizacji
na lata 1985-2010. W programach tych zakladano budowe sieci polgczen
lotniczych tzw. Il poziomu na podstawie infrastruktury 15-30 lotnisk
krajowych. Zaden z opracowanych programéw nie wyszedt nigdy poza
faze wstepnych rozwazan studialnych. Nigdy nie powstala tez koncep-
cja techniczna i finansowa programu. Nie oznacza to oczywiscie, aby
w pierwszej polowie XXI w. w przypadku pojawienia sie wielu pozy-
tywnych warunkéw nie mozna bylo zrealizowac ktéregos ze starych lub
odnowionych do wspélczesnych potrzeb programéw. Warunkiem reali-
zacji budowy takiej sieci polaczen jest zachowanie jej infrastruktural-
nych podstaw — endogenicznych i egzogenicznych przestrzeni lotnisk.

Podstawowa zatem strategia minimum dla punktowych elementéw
transportu lotniczego — lotnisk i niektérych ladowisk powinno staé sie
bezwzgledne utrzymanie stanu posiadania, nieuszczuplenie tego stanu,
nawet w przypadku czasowego braku wykorzystania lotniska.

Problem , osierocenia” lotnisk staje sie bardzo istotny z powodu
redukcji armii i likwidacji putkéw lotniczych, z ktérych kazdy z reguty
korzystal z 2-3 lotnisk - 1 stalego i 1-2 zapasowych. Obecno$¢ wojska na
lotniskach stanowi czynnik chronigcy je przed zakusami lokalnych
wladz pragnacych przeznaczy¢ je na inne cele. Gladkie, liczace od kil-
kudziesieciu do dwustukilkudziesieciu hektaré6w powierzchnie lotnisk
stanowia atrakcyjne miejsca dla lokalizacji budownictwa mieszkanio-
wego i réznorodnej dzialalnosci gospodarczej. To wlasnie zapotrzebo-
wanie przestrzeni jest gléwnym Zrédtem konfliktéw lokalizacji lotnisk
w stosunku do innych elementéw zagospodarowania przestrzennego —
osiedli ludzkich, uktadéw produkcji oraz czesci skladowych infrastruk-
tury innych galezi transportu. Transportowy czynnik lokalizacji portéw
lotniczych wskazuje na konieczno$¢ ich maksymalnego przyblizenia do
obstugiwanych przez nie miast, a wszelkie inne czynniki — sozolo-
giczne, ekologiczny, kosztéw ziemi, nakazuja lokalizacje w znacznym
oddaleniu od miast.
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W praktyce lokalizacja lotnisk i portéw lotniczych odbywa sie na
zasadzie pewnego kompromisu, tj. pogodzenia przeciwstawnie
dzialajacych czynnikéw lokalizacyjnych.

Podstawe strategii postepowania wobec infrastruktury punktowe;
lotnictwa w Polsce powinien stanowi¢ element przestrzeni. Dotyczy to
ok. 100 obiektéw w calym kraju, bo tyle lotnisk o réznym statusie: ko-
munikacyjne cywilne, wojskowe, wspétuzytkowane, cywilne aeroklu-
bowe, fabryczne i inne udalo sie autorowi zidentyfikowaé. Tak wiec
w odniesieniu do ok. 100 obiektéw nalezaloby zastosowadé strategie mi-
nimum - konwersji stanu istniejgcego, zachowania bez uszczerbku prze-
strzeni endo- i egzogenicznej lotnisk.

Co to oznacza w kategoriach organizacyjnych i finansowych
w skali kraju?

Zakladajac Srednig powierzchnie lotniska na 200 ha otrzymujemy
obszar 20 000 ha, a wiec 200 km? do bezwzglednego wykluczenia z pla-
néw wszelkiej zabudowy. Stanowi to ok. 0,06% powierzchni kraju.
Zakladajac natomiast sredniag wielko$¢ obszaru egzogenicznego lotniska
na 300 ha otrzymujemy 30 000 ha, a wiec 300 km? obszaréw, w ktérych
nalezy utrzymac ograniczenia zabudowy wynikajace z planéw zagos-
podarowania przestrzennego uwzgledniajgcych obecnosc¢ tych lotnisk.
Lacznie wylaczenia i ograniczenia zabudowy odniostyby sie do obszaru
ok. 500 km?, a wigc ok. 0,16% powierzchni kraju. Tego typu ograniczenia
tylko w niewielkim stopniu wplywaja na koszty inwestycyjne i eksploa-
tacyjne innych obiektéw i dzialalnosci. Nie ma tez uzasadnienia dla po-
noszenia nakladéw na te lotniska w przypadku czasowego braku ich
wykorzystania.

Nadzér nad egzekwowaniem przepiséw o ochronie przestrzeni lot-
nisk jest sprawowany przez samorzadowe stuzby nadzoru budowlanego,
Gléwny Urzad Nadzoru Budowlanego, stuzby Urzedu Lotnictwa Cywil-
nego. Koszty takiego nadzoru sa znikome i niewydzielone z kosztéw
ogodlnych funkcjonowania wymienionych instytuciji. Przyjecie zaprezento-
wanej strategii bezwzglednej ochrony, konserwacji przedstawionych
powyzej przestrzeni wymaga tylko konsekwencji w zakresie przestrze-
gania istniejgcych przepiséw, przede wszystkim przez resort Infrastruk-
tury. Nalezy sie jednak obawia¢, ze w wielu miejscach kraju pozmieniano
juz lokalne plany zagospodarowania przestrzennego, czego skutkiem
moga by¢ w przysziosci ograniczenia w funkcjonowaniu lotnisk. Od lat
obserwuje sie sytuacje, w ktérych wladze samorzadowe nieracjonalnie
zmieniaja plany zagospodarowania np. pod wplywem lobby budowlan-
céw i godza sie na budowe osiedli mieszkaniowych w strefach podejsé do
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lotnisk. Decyzje takie staja si¢ zarzewiem konfliktéw spolecznych zwigza-
nych np. z halasem ladujacych i startujgcych samolotéw (Okecie, Rebie-
chowo, Lawica).

Oproécz strategii minimum mozna nakresli¢ jeszcze 4 inne strate-
gie odnoszace si¢ kolejno, do innej, coraz mniejszej grupy lotnisk i por-
téw lotniczych.

Sa to strategie:

- wobec wybranych lotnisk wojskowych — okreslona mianem strategii
ucywilnienia i ucywilizowania, dotyczy grupy 1520 lotnisk;

- podnoszenia klasy niektérych lotnisk sportowych, dotyczy 8-12 lot-
nisk;

— modernizacji i rozbudowy istniejacych lotnisk komunikacyjnych,
dotyczy 8-10 lotnisk;

~ lokalizacji nowego Centralnego Portu Lotniczego dla Warszawy.

Strategia wobec wybranych lotnisk wojskowych

Sie¢ lotnisk wojskowych w Polsce jest znacznie rozbudowana.
Liczy ok. 50 lotnisk, lecz ich rozmieszczenie nie jest rbwnomierne. Two-
rzy skupiska z najwigksza koncentracjg na Pojezierzu Pomorskim. Lot-
niska te z reguly maja drogi startowe o twardej nawierzchni i w przy-
padku pozostawania ich w uzytkowaniu wojska sa wyposazone
w radionawigacyjne systemy pomocy do ladowania oraz o§wietlenie do
lotéw nocnych. Od 1990 r. wojsko systematycznie redukuje liczbe jedno-
stek lotniczych, co powoduje wylaczenie z eksploatacji kolejnych lot-
nisk. Z kolei czgs¢ lotnisk jest modernizowana i przystosowana do
wsp6lpracy w ramach NATO lub tylko na potrzeby polskiego lotnictwa
wojskowego. W odniesieniu do czgsci lotnisk tej grupy zlokalizowanych
korzystnie w stosunku do niektérych miast badZ obszaréw o szczeg6l-
nych walorach turystycznych mozna méwié o strategii , ucywilnienia
i ucywilizowania”. W najogdlniejszych zarysach strategia powinna po-
lega¢ na takich przemianach w wyposazeniu lotnisk wojskowych,
w procedurach ich pracy, kompatybilnosci urzadzeri radionawigacyj-
nych itp. aby samoloty cywilne mogty bez przeszkéd z nich korzystad.
Jest to zreszta zgodne z tendencjami w krajach NATO, gdzie samoloty
wojskowe sa dostosowane technicznie do uzytkowania réwniez lotnisk
cywilnych, a lotniska wojskowe spelniaja wymagania cywilne. Mozliwe
i celowe jest bowiem wytworzenie takich struktur zarzadzania i funke-
jonowania lotnisk, ktére z punktu widzenia pasazera i pilota, samolotu
oraz fadunku wilasnos¢ i przeznaczenie lotniska (cywilne czy wojskowe)
bylyby bez znaczenia. Zwigksza to komunikacyjna dostepnosé¢ do lot-
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nisk oraz ich gesto$¢ na obszarze kraju, przyczyniajac si¢ zaréwno do
obnizenia spotecznych kosztéw budowy i utrzymania infrastruktury lot-
nictwa, jak i zwiekszenia atrakcyjnosci lotnictwa i transportu lotniczego.

Strategia podnoszenia klasy lotnisk sportowych

Strategia ta powinna dotyczy¢ kilku do kilkunastu lotnisk zlokali-
zowanych przy niektérych wiekszych miastach, przy ktérych nie ma in-
nych lotnisk, np. Bialystok, Torun, Elblag, Nowy Targ. Lotniska sportowe
zlokalizowane przy tych osrodkach miejskich maja rézne wyposazenie,
stany nawierzchni, wszystkie jednak wymagaja sporych naktadéw inwes-
tycyjnych. Przystosowanie lotniska sportowego do potrzeb transportu lot-
niczego, nawet tylko IIl poziomu, to konieczno$¢ poniesienia naktadéw
od kilku do kilkudziesigciu milionéw ziotych. Jednoznaczne okreslenie
listy takich lotnisk wydaje sie niecelowe, gdyz bardzo wiele w tej kwestii
zalezy od lokalnych wladz samorzadowych - ich wizji gospodarczego
i spotecznego rozwoju, decyzji oraz konsekwencji. Przykladowo lotnisko
w Toruniu, majace utwardzong droge startowa, zostalo ze Srodkéw finan-
sowych miasta wyposazone w nowoczesny system $wietlny. Wladze
Elblaga bardzo powaznie rozwazajg mozliwos¢ wybudowania utwardzo-
nej drogi startowej na miejscowym lotnisku. Lacznie w Polsce jest ok. 40
lotnisk sportowo-ustugowych i zakladowych, a lokalizacja 8-12 z nich po-
zwala przypuszczaé, ze moglyby one staé sie w przysziosci przydatne dla
lokalnej komunikacji lotniczej III poziomu.

Strategia modernizacji i rozbudowy istniejacych lotnisk komunikacyjnych

Jest to strategia postepowania aktywnego i inwestowania
w ciggly rozwdj lotnisk. Proces inwestycyjny w duzych portach lotni-
czych jest procesem ciaglym. Aby zapewni¢ wlasciwy poziom techno-
logiczny i przepustowo$¢ portu nalezy inwestowac w rozbudowe jego
kolejnych elementéw. Tak si¢ dzieje w rzeczywisto$ci w grupie naj-
wiekszych portéw lotniczych w Polsce — Warszawie, Krakowie, Gdan-
sku, Wroctawiu, Poznaniu i Katowicach. W tych portach istnieja wielo-
letnie plany permanentnej rozbudowy i modernizacji zapewniajace ich
rozwoj.

Strategia lokalizacji nowego Centralnego Portu Lotniczego dla Warszawy
Port lotniczy Warszawy — Centralny Port Lotniczy — Okecie jest
w zasadzie jedynym portem w Polsce, ktérego moglaby nie dotyczy¢
pierwsza z wymienionych strategii — pasywna strategia zachowania,
konserwacji przestrzeni. Okecie zlokalizowane jest tak blisko miasta, ze
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konflikt lokalizacyjny staje sie szczegélnie wyrazisty. Wedlug opinii
0s6b zajmujgcych sie profesjonalnie transportem lotniczym nalezy
w miare szybko zlokalizowaé¢ i wybudowa¢ nowy port lotniczy dla
Warszawy, a Okecie zamkna¢ lub przejSciowo zachowaé ograniczong
eksploatacje lotniska dla mniejszych samolotéw. Strategia postepowa-
nia jest wyb6r horyzontu czasu przeniesienia i likwidacji lotniska, a co
za tym idzie, decyzja o zakresie inwestowania na Okeciu.

Moim zdaniem decyzja o budowie na Okeciu nowego terminala
oraz czesci plyty postojowej za kwote 300-400 mIn USD jest nieuzasad-
niona ekonomicznie. Lotnisko — jak uwazam — bedzie musiato zosta¢
zamkniete najdalej do 2015 r., co oznacza najwyzej 10-letni okres eks-
ploatacji nowych obiektéw. Jaka zatem bylaby alternatywna strategia
w stosunku do przyjetej strategii rozbudowy Okecia? Niezwloczne do-
konanie lokalizacji nowego lotniska — a opowiadalbym si¢ za lotniskiem
w Modlinie — i rozpoczecie tam inwestycji za 300-500 mln USD. Catko-
wity koszt nowego lotniska szacuje si¢ na kwote ok. 20 mld zl, a wiec
ok. 5,2-5,3 mld USD. Jest to wielka inwestycja, ale trzeba ja bedzie zrea-
lizowaé. Czes¢ pieniedzy niezbednych na budowe nowego lotniska
mozna pozyskac sprzedajac grunty wokol, a nastepnie w obrebie lot-
niska Okecie. Likwidacja Okecia uwolnitaby 1200-1600 ha atrakcyjnych
dla budownictwa terenéw o facznej wartosci 1,5-3,0 mld USD.

Jaka strategie odnosnie do czasu i miejsca lokalizacji nowego lot-
niska dla Warszawy podejma odpowiednie wladze trudno dzisiaj
okresli¢. Znajac natomiast meandry proceséw decyzyjnych, ich uwa-
runkowania polityczne, konflikty intereséw réznych grup i partii
mozna zaryzykowad twierdzenie, Ze racjonalna decyzja nie zostanie
nigdy podjeta. Bedzie ona odwlekana tak dlugo, az pod naporem po-
trzeb chwili wybierze sie rozwigzanie niekoniecznie najbardziej wtas-
ciwe i racjonalne. Konkludujac zatem przedstawione rozwazania
wyrazam obawe, Ze ostatnia z przedstawionych strategii nie bedzie re-
alizowana.
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