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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-

108



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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