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STO LAT DOSWIADCZEN PORTOW LOTNICZYCH
W PRZESTRZENI EUROPY
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The century-long experience of airports in Europe

Abstract: Air transportation infrastructure has been present in Europe for over 100 years.
In that period of time, the location pattern of airports has changed. Initially, airports were
established at central locations in urbanized areas. Later on, airports were being established
closer to the city limits. With the growth of new suburbs, such locations became no less
burdensome. Today, the building of new airports takes place at substantial distances from
urbanized areas. This by no means implies that new airports are somehow disconnected
from other types of services or residential areas. Airports are built in line with the concept
proposed by J.D. Kasarda, whereby they serve as specialized units, with their unique mor-
phological and functional aspects. In Europe, partly due to the limited availability of land,
new airports usually replace old airports. The overall picture of the European continent’s
array of airports shows that they are concentrated in its western part. On the other hand,
most new airports are found in Eastern and Southeastern Europe — which can be attributed
to the region’s effort to overcome its deficit of infrastructure.
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Zarys tresci: Omoéwiono wybrane przestrzenne aspekty funkcjonowania infrastruktury
punktowej transportu lotniczego w Europie w ciggu ostatniego stulecia. Podsumowano
dotychczasowe trendy w zakresie potozenia tych obiektéw w stosunku do tkanki obstugi-
wanego miasta. Analizujgc wiek lokalizacji aktualnie funkcjonujgcych portéw lotniczych
w powigzaniu z ich odlegloscig wzgledem centrum miast oraz cechami otoczenia (charakte-
rem zabudowy), wskazano trzy gléwne wzorce lokalizacyjne dla tego rodzaju infrastruktury.
Zwrécono uwage takze na specjalne uwarunkowania lokalizacji lotnisk zaktadanych podczas
wojny. Szczegdtowej analizie poddano lokalizacj¢ aktualnie dziatajgcych migdzynarodowych
portéw lotniczych, ich hierarchig, a takze cechy obszaréw cigzenia wraz z uwarunkowaniami.
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Ustalono, ze miejsce w hierarchii portéw lotniczych nie jest jednoznacznie zalezne ani od
wielkosci, ani od zaludnienia obszaru cigzenia.

Stowa kluczowe: porty lotnicze, wzorce lokalizacyjne, porty drugorzedne, aerotropolis

Wprowadzenie

Infrastruktura transportu lotniczego funkcjonuje w przestrzeni spoleczno-eko-
nomicznej Europy od okoto 100 lat. W tym czasie zmianie ulegata rola samolotu
jako srodka transportu, a to pociggato za sobg zmiany konstrukcyjne i lokalizacyjne
infrastruktury niezb¢dnej do wykonywania startéw i ladowar.

"Transport lotniczy staje si¢ coraz bardziej popularny, co stale podnosi znaczenie
jego infrastruktury w przestrzeni spoteczno-ckonomicznej. Rosngcej mobilnosci
lotniczej towarzyszg coraz wigksze oczekiwania wobec zakresu i jakosci ustug swiad-
czonych nie tylko przez przewoznik6éw lotniczych, ale réwniez przez poszczegélne
lotniska. Wptywa to na architekture terminali odpraw, a takze na polityke wzgledem
otoczenia tych obiektéw, a tym samym na ich lokalizacjg.

Celem niniejszego opracowania jest identyfikacja kierunkéw zmian, jakim pod-
legajg wzorce lokalizacyjne portéw w warunkach europejskich, oraz charakterystyka
rozmieszczenia sieci portéw lotniczych na kontynencie.

Ewolucja funkcji portéw lotniczych jako wyzwanie
dla architektury i planowania przestrzennego

Na zmieniajace si¢ relacje przestrzenne obiektéw infrastruktury punktowej
transportu lotniczego ze strukturami osadniczymi wplywaty zmiany funkcji, jakie
petnig porty lotnicze, a zwlaszceza ich terminale. W poczgtkowym okresie rozwoju
lotnictwa infrastruktura punktowa stuzyta zasadniczo elementarnym zadaniom
transportowym. Przede wszystkim umozliwiala wykonywanie operacji startéw
i ladowan. Terminale lotnicze zaczgty pehnic funkceje przejsé granicznych, co wigzato
si¢ z koniecznoscig skonstruowania ich w sposéb umozliwiajgcy wydzielenie czgsci
og6lnodostepnej od tej, do ktdrej dostgp jest ograniczony.

Rosngca liczba pasazeréwna oraz oséb im towarzyszgcych na terenie terminali lotni-
czych sprawita, ze z czasem odkryto réwniez ich potencjat jako przestrzeni ustugowe;.
W ten sposéb porty lotnicze, a zwlaszcza ich terminale, staly si¢ miejscami koncen-
tracji podmiotéw gospodarczych generujgcych zatrudnienie i dochody. Ten aspekt
ich oddziatywania nie ogranicza si¢ jedynie do obszaru samego portu lotniczego.

Wzrost gospodarczego znaczenia portéw lotniczych przyczynit si¢ do zwigkszenia
zainteresowania terenami w ich sgsiedztwie. Przyciagajg one podmioty gospodarcze,
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ktérych lokalizacja wymaga czesto obiektéw wielkopowierzchniowych, czy tez
ogo6lniej, ma charakter terenochtonny. Ponadto w sgsiedztwie portéw lotniczych
budowane sg hotele przesiadkowe, centra biurowe czy konferencyjne. W tej sytu-
acji wlasciwa lokalizacja portéw lotniczych wzgledem terenéw zabudowanych stata
si¢ czynnikiem warunkujgcym mozliwosci efektywnego wykorzystania bodzcéw
rozwojowych, ktére niesie z sobg ich sgsiedztwo.

Modele lokalizacji portéw lotniczych

Infrastruktura punktowa transportu lotniczego w Europie wykazuje zr6znicowane
relacje z gléwnymi elementami uktadu osadniczego. Sg one wynikiem zar6wno
decyzji o miejscu zatozenia portu, jak i zasiggu oraz dynamiki proceséw ksztatto-
wania jego otoczenia przez najblizszy osrodek miejski. To, czy lokalizacja portu
ma szanse by¢ trwala, uzaleznione jest w duzej mierze od polityki przestrzennej
i samego planowania — tak samych portéw, jak i ich otoczenia.

W ciggu omawianych stu lat doszto do zasadniczych zmian wzorcéw lokaliza-
cyjnych portéw lotniczych. Podstawowa tendencja polega na odsuwaniu lotnisk
od terenéw zajmowanych przez funkcj¢ rezydencjalng, czy ogélniej — od centrum
miasta. Drugi obserwowany kierunek to rosngca powierzchnia zaréwno obszaru
zajmowanego przez samo lotnisko, jak i przestrzeni funkcjonalnie z nim powigzane;.

Za najstarszy obiekt punktowej infrastruktury transportu uwaza si¢ College Park
Airport w Maryland, USA. Ustanowiono go w 1909 r., a dokonat tego prekursor
awiacji Wilbur Wright (College Park Airport... 2012). Od tego czasu ladowiska,
lotniska i porty lotnicze stawaly si¢ coraz bardziej pozgdanym elementem wypo-
sazenia miasta czy regionu.

Relacje przestrzenne portéw lotniczych z miastami, ktére obstuguja, ewoluowaty
wraz ze wzrostem rangi transportu lotniczego. Nie mniejszy wptyw wywieraty na
nie procesy zwigzane z samymi miastami. Najpicrw urbanizacja ,,wypchneta”
porty lotnicze z ich lokalizacji centralnej, a naste¢pnie suburbanizacja utrudnita ich
funkcjonowanie w strefie podmiejskiej.

Pierwszy etap rozwoju lotnictwa cywilnego zwigzany byl z lokalizacjg jego
infrastruktury blisko centrum miast — przynajmniej z dzisiejszej perspektywy
(ryc. 1). Bylo to w 6wczesnych warunkach jak najbardziej racjonalne. Nie wymagato
szczegblnych rozwigzari komunikacyjnych taczacych lotnisko z centralng cz¢scia
miasta. Ponadto czestotliwosé poczatkowo wykonywanych operacji lotniczych
nie byta zbyt ucigzliwa . Warto réwniez nadmienié, ze samoloty produkowane
w pierwszych dekadach rozwoju lotnictwa wymagaty drég startowych o innych
parametrach niz obecnie — przede wszystkim krétszych. Obiekty infrastruktury
transportu lotniczego potrzebowaty dzigki temu mniej przestrzeni.
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Ryc. 1. Wzorce lokalizacyjne portéw lotniczych
Fig. 1. Airport location patterns

Zrédto: opracowanie whasne.

Source: authors” own work.

Lokalizacja portéw lotniczych z okresu poczatkéw lotnictwa charakteryzuje
si¢ r6zng trwatoscig. Wynika ona w duzej mierze z indywidualnych cech danego
organizmu miejskiego. Z czasem porty lotnicze potozone w centralnej cz¢sci miast
przeszty ewolucj¢ funkcjonalng. Nie sg w danym weZle lotniczym najwigkszym, czy
tez szczegblnie dynamicznie rozwijajgcym si¢ obiektem, ale stuza np. operacjom
lotniczym z zakresu general aviation.

Jak juz wspomniano, w poczatkach rozwoju lotnictwa cywilnego dworce lotnicze
sytuowano czgsto w centralnej czgsci miasta. W takiej sytuacji stanowity integralny
element podstawowego uktadu osadniczego. Tego rodzaju usytuowanie towarzyszy
wigkszosci lotnisk okresu migdzywojennego. Wobec postepujacej urbanizacji taka
lokalizacja szybko stata si¢ Zrédtem konfliktéw przestrzennych. Przede wszystkim
pojawily si¢ negatywne oddziatywania takiego obicktu na jego sgsiedztwo zar6wno
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w wymiarze spoteczno-eckonomicznym (7%e social and economic impacts ... 2004;
Bateya, Maddena, Scholefield 1993; Brueckner, Girvin 2008; Morrell, Lu 2000;
Suau-Sanchez, Pallares-Barbera, Paiil 2011; Trzepacz 2010a), jak i ekologicznym
("Trzepacz 2010b). Jednoczes$nie zwarta zabudowa miejska zablokowata mozliwosé
przestrzennego rozwoju takich portéw. Tym samym okazalo sig¢, ze ich lokalizacja
w $cistym centrum uktadu osadniczego przyniosta obustronnie negatywne skutki.
"Irzeba jednak zauwazy¢, ze mimo zmian wzorca lokalizacyjnego portéw lotniczych
nie wszystkie metropolie zrezygnowaty z tego rodzaju rozwigzan. Wystarczy przy-
wola¢ przyklad Loondon City Airport. Odsuwanie portéw lotniczych od centrum nie
oznacza, ze mozliwe jest catkowite wyeliminowanie transportu lotniczego z tej strefy
obszaréw zurbanizowanych. W najwickszych europejskich metropoliach, takich jak
Londyn, Paryz czy Berlin, trudno wyobrazi¢ sobie funkcjonowanie dzielnic finanso-
wych bez ladowisk dla helikopteréw czy matych lotnisk obstugujacych vip aviation.

W pierwszych dekadach rozwoju lotnictwa same miasta nie byty jedynymi micj-
scami lokalizacji portéw lotniczych. Lotniska powstajgce w czasach wojny mialy
pehié funkcje militarne. Dlatego zaktadano je w oddaleniu od terenéw zabudo-
wanych, gléwnie na obszarach zalesionych, co cz¢sciowo pozwalato na ukrycie
instalacji wojskowych. Po zakoniczeniu zwlaszcza 11 wojny swiatowej niektére tak
powstate porty przeksztalcano z czasem w lotniska cywilne.

Pierwsza powazna zmiana wzorca lokalizacyjnego polegala na przesunigciu
portéw lotniczych ze strefy centralnej w kierunku granicy miasta. Odsunigcie tych
obiektéw od centrum miato pozwala¢ na ich rozbudowg, a takze gwarantowac bez-
pieczenistwo operacji lotniczych poprzez brak dominant typowych dla przestrzeni
wielkomiejskiej (wieze koscielne, budynki wiclokondygnacyjne itp.).

Wejscie rozwoju miast w faz¢ suburbanizacji oznaczalo, ze i w przypadku lot-
nisk funkcjonujgcych w zewnetrznych strefach aglomeracji pojawity si¢ problemy.
Obickty te nierzadko byly otoczone zabudowg jednorodzinng. Wbrew pozorom
nie bylo to dla portéw lotniczych sgsiedztwo korzystniejsze niz centrum ze zwartg
i wyzsza zabudowa. Mieszkaricy strefy podmiejskiej nie akceptujg zdrowotnych,
ekologicznych czy ekonomicznych nastepstw takiego sasiedztwa. Skala i uciagzli-
wo$¢ oddzialywania zanieczyszczen i hatasu lotniczego, cho¢ towarzyszyly takim
obiektom od poczgtku, wyraznie wzrosty wraz z dynamicznym rozwojem transportu
lotniczego. Problem funkcjonowania portu lotniczego wzgledem przestrzeni spo-
teczno-ekonomicznej, a takze srodowiska przyrodniczego, przestal byé domeng
miasta petnigcego funkcje stoteczng. Wraz z aktywizacjg portéw regionalnych
problem ten pojawit si¢ w wielu miejscach, w ktérych dotychczas sgsiedztwo portu
lotniczego uwazane bylo za nieszkodliwe.

Rosngca swiadomos¢é negatywnych oddziatywan portu lotniczego na jego
sgsiedztwo, a z drugiej strony potrzeby zabezpieczenia mozliwosci rozwoju (w tym
przestrzennego) dla tego rodzaju infrastrukeury zmuszaty do dalszych poszukiwar.
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Rozwigzanie, ktére stanowi trzeci wzorzec lokalizacyjny, jest dzielem Johna Kasardy
i nosi nazwe aerotropolis (Kasarda 2001; Kasarda, Lindsay 2011). W odréznieniu
od wszelkich dotychczas realizowanych koncepcji budowy portéw lotniczych jego
pomyst zaktada budowe specjalnych jednostek osadniczych na bazie wielkiego
portu lotniczego. Jest to zatem projekt odwrotnego postgpowania niz dotychczas,
kiedy to port lotniczy byt rozwigzaniem wtérnym w stosunku do obstugiwanego
miasta. Warto zauwazyd, iz koncepcje aerotropolis nie oddzielajg przestrzeni petnig-
cej funkcje lotniczg od tej, ktéra stanowi jej otoczenie. Port lotniczy, funkcjonujac
w centrum takiego uktadu urbanistycznego jako obszar koncentracji funkcji eko-
nomicznej, przyjmuje role, ktérg dawniej w miastach odgrywat rynek.

Trzeba jednak podkreslié, ze rozwigzanie typu aerotropolis nie jest mozliwe
w kazdych warunkach. Przede wszystkim jest to inwestycja niezwykle tereno-
chtonna. W Europie, i nie tylko, pojawia si¢ w tym kontekscie problem deficytu
przestrzeni. W Japonii problem braku przestrzeni dla duzego nowoczesnego portu
lotniczego Osaki rozwigzano przez budowg sztucznej wyspy, na ktérej ulokowano
Kansai.

Powodzenie koncepcji aerotropolis zalezy w duzej mierze od mozliwosci jej
wkomponowania w istniejacy uktad osadniczy. To, ze lotnisko jest z zalozenia
oddalone od miasta centralnego, a nawet jego strefy podmiejskiej, o kilkadziesigt
kilometréw, generuje kolejne wyzwania. Nalezy do nich m.in. stworzenie korytarza
transportowego, ktéry pozwoli na szybki i wygodny transfer zar6wno pasazeréw, jak
i towaréw z portu lotniczego do obstugiwanego osrodka. To réwniez moze wymagaé
powaznej ingerencji w tradycyjng tkanke miejska.

Etapy rozwoju infrastruktury transportu lotniczego w Europie

Wszystkie przedstawione wyzej modele lokalizacyjne portéw lotniczych byty reali-
zowane w warunkach europejskich. Czynnikiem, ktéry w pierwszej fazie rozwoju
lotnictwa szczegdlnie przyczynit si¢ do rozwoju jego infrastruktury, byty obie wojny
Swiatowe. Nalezy bowiem pamig¢taé o warunkach, w jakich powstawata wigkszosé
obiektéw infrastruktury transportu lotniczego w pierwszych dekadach jego roz-
woju. Dynamika tego procesu byta $cisle powigzana z powszechnym stosowaniem
lotnictwa w konfliktach zbrojnych. Podczas wojen swiatowych wraz z sukcesem
wojsk ladowych organizowano lgdowiska dla samolotéw bojowych, przesuwajgc tym
samym zasi¢g lotnictwa. Po zakoriczeniu dziataii wojennych i demobilizacji poja-
wial si¢ zatem potencjal zar6wno statké6w powietrznych, jak i lotnisk, mozliwy do
wykorzystania przez lotnictwo cywilne. W latach wojen swiatowych powstato tgcznie
40 portéw lotniczych, ktérych lokalizacja okazata si¢ na tyle trafiona, ze funkcjonujg
w niej do dzis (tab. 1).
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Tab. 1. Cechy osadnictwa w otoczeniu portéw lotniczych Europy
Table 1. Settlement features in the vicinity of European airports

2

1 2a 2b 2c 2d s

| Il | Il | Il | Il
Przed/Before 1914 4 26,7 3 20,0 5 33,3 3 20,0 15
1914-1918 2 15,4 6 46,2 3 23,1 2 15,4 13
1918-1930 8 16,0 16 32,0 12 24,0 14 28,0 50
1930-1939 14 17,3 19 23,5 29 35,8 19 23,5 81
1939-1945 3 11,1 4 14,8 7 25,9 13 48,1 27
1945-1960 1 1,6 17 27,4 20 32,3 24 38,7 62
1960-1970 1 2,1 7 14,6 8 16,7 32 66,7 48
1970-1980 0 0,0 2 8,3 2 8,3 20 83,3 24
1980-1990 2 12,5 1 6,3 1 6,3 12 75,0 16
1990-2000 0 0,0 2 18,2 0 0,0 9 81,8 11
Po/After 2000 0 0,0 1 33,3 0 0,0 2 66,7 3

Objasnienia: 1 — rozpoczecie dziatalnosci portu lotniczego, 2 — potozenie portéw lotniczych wzgledem
obszaréw zabudowanych, 2a — otoczone zwartg zabudowa, 2b — otoczone zabudowg rozproszona,
2¢—na granicy obszaru zabudowanego, 2d — poza obszarem zabudowanym, 3 —razem, I - liczba portéw
lotniczych, II - %.

Explanations: 1 — year of airport establishment, 2 — airport location relative to built-up areas, 2a — sur-
rounded by densely built-up areas, 2b — surrounded by dispersed built-up areas, 2¢ — on the fringe
of built-up areas, 2d — beyond built-up areas, 3 — altogether, I — number of airports, II — %.

Zrédto: opracowanie whasne.

Source: authors” own work.

Okresami najwickszego przyrostu liczby portéw lotniczych byly czasy po
IT wojnie §wiatowej. Wraz z odbudowg zniszczeri powojennych nierzadko zmieniano
lokalizacj¢ portéw. Lokalizacje z lat 60. czgsto miaty charakter relokacji obiektu
z centralnej czgsci miasta na jego obrzeza (przyktad Krakowa — przeniesienie portu
lotniczego z Czyzyn do Balic).

W latach 90. XX w. i pierwszej dekadzie XXI w. liczba nowo powstajacych portéw
lotniczych wyraznie zmalala w poréwnaniu z wczesniejszymi dekadami. Mozna
odczytywaé to jako symptom nasycenia przestrzeni europejskiej tego rodzaju
infrastrukturg. Jednoczesnie trzeba pamigtad, ze cz¢s$¢ portéw lotniczych powstaje
poprzez podniesienie rangi juz istniejgcego lotniska. W Europie inwestycje typu
greenfield w tym zakresie stanowig prawdziwg rzadkosé. Niedawno otwarte w Pol-
sce: Mazowiecki Port Lotniczy Warszawa-Modlin oraz Lublin-Swidnik, chociaz
wymagaty powaznych zmian konstrukcyjnych i duzych naktadéw inwestycyjnych,
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powstaly w miejscach lotnisk majgcych dtugg histori¢. Aktualnie najwigcej inwe-
stycji lotniczych planuje si¢ w Azji Wschodniej.

Nowe porty lotnicze zbudowane po 1991 r. polozone sg wyraznie dalej od centréw
miast niz starsze porty (tab. 2). Ich odlegtos¢ od obstugiwanych miast przekracza
30 km. W odleglosci do 10 km realizowano ostatnio jedynie pojedyncze inwestycje,
najczg¢sciej w mniejszych miastach, w ktérych taka odlegtosé nie stanowi zagrozenia
interes6w ani portu lotniczego, ani samego miasta. Najwi¢cej europejskich portéw
lotniczych zlokalizowanych jest w odleglosci 5-10 km od centrum miasta.

W poszcezegélnych czgsciach Europy mozna wyrézni¢ dominujgce formy loka-
lizacji portéw lotniczych. W czesci zachodniej i sSrodkowej dominujg obiekty
funkcjonujace w starych lokalizacjach wybranych czgsto jeszcze w okresie migdzy-
wojennym. W kierunku wschodnim, a zwlaszcza potudniowo-wschodnim, wzrasta
liczba portéw zlokalizowanych srednio co najmniej dwie dekady pézniej (ryc. 2).

Odrézniajg si¢ réwniez obszary relatywnie péZznych lokalizacji z lat 90. XX w.
i pierwszej dekady XXI w. Najczesciej sg to nowe inwestycje w najbogatszych

"Tab. 2. Lokalizacja portéw lotniczych Europy wzgledem centrum miasta
Table 2. Location of European airports relative to city centers

3

1 2 <5km 5-10 km 10-15 km 15-20 km > 20 km

| Il | Il | I | Il | Il
Przed/Before 1914 9,7 6 | 375 8 | 50,0 -1 00 - 0,0 2 | 125
1914-1918 9,1 3| 20,0 7| 467 | 4| 267 - 0,0 1 6,7
1919-1930 13,7] 13| 236 | 19 | 345 7 127 8 14,5 8 | 145
1931-1938 11,7 21 288 | 24| 329 |16 | 219 5 6,8 71 96
1939-1945 13,7 6| 154 | 16 | 410 | 5| 128 5 12,8 71179
1946-1960 15,3 8 | 121 27 | 409 | 11| 16,7 6 91| 14| 212
1961-1970 14,5 9| 184 | 16 | 327 | 9| 184 7 14,3 8 | 16,3
1971-1980 16,1 6 | 200 71233 | 5| 167 4 13,3 8 | 26,7
1981-1990 19,4 3| 188 5] 313 2| 125 3 18,8 3| 188
1991-2000 27,2 1 8,3 1 8,3 2| 167 3 25,0 5| M7
Po/After 2000 34,0 -1 00 11250 -1 00 - 0,0 3| 75,0
Razem/Total 16,8 76 | 20,3 | 131 | 349 | 61 | 163 | 41 10,9 | 66 | 17,6

Objasnienia: 1 — rozpoczecie dziatalnosci portu lotniczego, 2 — srednia odleglosé od centrum miasta
(km), 3 — odlegtos¢ od centrum miasta, I — liczba portéw lotniczych, 11 — udziat %.

Explanations: 1 — year of airport establishment, 2 — average distance from the city center (km),
3 —distance from the city center, I — number of airports, II — %.

Zrédto: opracowanie wlasne.

Source: authors’ own work.
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Ryec. 2. Porty lotnicze Europy wedtug wieku lokalizacji
Fig. 2. European airports based on year of establishment

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie informacji publikowanych przez porty lotnicze.

Source: authors” own work based on information published by airports.
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krajach Europy (Niemcy, Norwegia), a takze te obslugujace regiony turystyczne
w basenie Morza Srédziemnego, zwlaszcza jego wschodniej czesci (Grecja, Turcja).

Porty lotnicze Europy w XXI wieku

Na koniec 2010 r. w Europie funkcjonowato 330 mi¢dzynarodowych portéw
lotniczych (tab. 3). Status ten przystuguje tym portom, ktére majg regularne roz-
ktadowe polaczenia wykraczajace poza granice danego kraju. Do paristw najlepicj
wyposazonych w porty lotnicze nalezg najbardziej zaludnione i jednoczesnie
najwyzej rozwinig¢te kraje Europy Zachodniej (Francja, Wielka Brytania, Wlochy —
kazdy ponad 30).

Mozna méwi¢ o wysokim poziomie koncentracji tych obiektéw w Euro-
pie. Swiadezy o tym fake, ze pierwsze sze$¢ pafistw o najwyzszej ich liczbie
(ponad 20 obiekt6w) posiada tacznie 52% portéw o statusie migdzynarodowym.
Najmniejsza liczba charakteryzuje kraje batkariskie. Warto w tym miejscu przy-
pomnied, ze liczne polgczenia lotnicze migdzy nimi jeszcze na poczatku lat 90.
mialy charakter potgczen krajowych. Z rozpadem Jugostawii staly si¢ one czgsto
polaczeniami mi¢dzynarodowymi i wlasnie dlatego oferujace je porty uzyskaty
status mi¢dzynarodowych.

Najwicksze porty lotnicze odprawiajagce ponad 10 mln pasazeréw stanowig
10% wszystkich obicktéw. One réwniez koncentrujg si¢ w duzych krajach Europy
Zachodniej i Potudniowej. Granic¢ 10 mln pasazeréw przekraczajg takze wybrane
porty stoteczne innych panistw, co w duzej mierze zwigzane jest z funkcjg huba dla
przewoznika narodowego. Poza tym funkcja stoteczna ogélnie generuje impulsy roz-
woju transportu lotniczego. Stolice paristw, jako czesto gléwne centra gospodarcze,
od poczatku rozwoju lotnictwa cywilnego byly w tym zakresie uprzywilejowane.

Najliczniejsza grupg¢ wielkosciowg w Europie stanowig porty odprawiajgce rocz-
nie od 1 do 5 mln pasazeréw (120 obiektéw). Do tej klasy nalezg przewaznie porty
regionalne oraz porty drugorz¢dne najwi¢ckszych europejskich metropolii. Dzigki
popularnosci potgczen obstugiwanych przez przewoznikéw niskobudzetowych do
grupy tej w krétkim czasie trafity wlasnie niektére regionalne porty lotnicze Polski,
np. Krakéw, Wroctaw, Gdanisk, Katowice i Poznar.

W ciggu ostatnich 15 lat nastgpity powazne zmiany w hierarchii portéw lotniczych
Europy (tab. 4). Najwickszym portem lotniczym Europy wcigz jednak pozostaje
Londyn-Heathrow. Jednoczesnie wyraznie zmniejsza si¢ dystans w liczbie obstugiwa-
nych pasazer6w mi¢dzy Heathrow i najwigkszym portem Paryza — Charles de Gaulle.

Rangi portéw najcze¢sciej korespondujg z rangami miast lub regionéw, ktére obstu-
guja. Miasta duze czy tez regiony silnie zaludnione sg demograficznie predyspono-
wane do rozwinig¢cia duzego portu lotniczego. Jednak sama wielkos¢ najblizszego
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"Tab. 3. Infrastruktura transportu lotniczego w panistwach Europy w 2010 r.
"Table 3. Air transportation infrastructure in European countries in 2010

’ Porty lotnicze wg liczby pasazerow (w min) / Airports according to passenger numbers (in min) Razem/
Paristwo/Country
<01 | 01-05 | 05-1 1-5 5-10 10-25 >25 Total

Albania - - - 1 - - - 1
Austria - 1 2 2 - 1 - 6
Belgia - 2 — — 1 1 — 4
Biatorus 1 - - 1 - - - 1
Bos$nia i Hercegowina 1 - 1 — - - — 2
Butgaria 1 - — 3 - — — 4
Chorwacja 2 2 - 3 - - - 7
Cypr — - - 1 1 - — 2
Czarnogdra - 1 1 - - - - 2
Czechy 2 2 - - - 1 - 5
Dania - 2 1 2 - 1 - 6
Estonia 1 — — 1 y - — 2
Finlandia 2 2 2 - - 1 - 7
Francja 3 15 2 7 4 - 2 33
Grecja 1 3 6 — 1 - 16
Gruzja - - 1 - - - - 1
Hiszpania 1 1 4 14 4 2 2 28
Holandia — 2 - 2 — — 1 5
Irlandia 1 2 1 2 - 1 - 7
Islandia - 1 - 1 - - - 2
Izrael — 1 — — - 1 - 2
Litwa - 1 1 1 - - - 3
Luksemburg - — — 1 - — - 1
totwa - - - 1 - - - 1
Macedonia - - 1 - - - - 1
Malta - - 1 - - - - 1
Motdawia - — 1 — - — — 1
Niemcy - 2 2 10 4 3 2 23
Norwegia — - 3 4 1 1 — 9
Polska - 4 - 5 1 - - 10
Portugalia - - 1 1 2 1 - 5
Rosja - 4 6 12 2 2 - 26
Rumunia 1 2 — 4 - — 7
Serbia 1 - 2 - - - 3
Stowacja 1 1 - 1 — - — 3
Stowenia - - - 1 - - - 1
Szwajcaria 1 2 - 1 - 2 - 6
Szwecja 3 4 2 4 — 1 - 14
Ukraina 1 3 4 — 1 — — 9
Wegry - - - - 1 - - 1
Wielka Brytania 1 4 5 11 6 2 2 31
Wtochy - 4 4 15 6 1 1 31

Razem/Total 25 70 49 120 34 23 10 330

7Zr6dto: opracowanie wlasne na podstawie statystyk publikowanych przez porty lotnicze.

Source: authors’ own work based on information published by airports.
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Tab. 4. Najwicksze porty lotnicze w Europie w latach 1995-2010
Table 4. Busiest airports in Europe (1995-2010)

. . 2010 2005 2000 1995
Lp. Port lotniczy/Airport o | ranee/ [ Tranga/ [ T rangal [ T rangal
rank rank rank rank
1. | Londyn-Heathrow 65,7 1 67,9 1 64,6 1 54,4 1
2. | Paryz-Charles de Gaulle 58,2 2 538 2 48,2 3 28,3 3
3. | Frankfurt nad Menem 52,7 3 52,2 3 49,4 2 38,2 2
4, | Madryt-Barajas 49,9 4 419 5 32,9 5 19,9 8
5. | Amsterdam-Schiphol 452 5 441 4 39,6 4 25,3 5
6. | Rzym-Fiumicino Leonardo da Vinci | 36,3 6 28,2 8 26,3 7 211 7
7. | Monachium-Franz Josef Straus 34,6 7 28,6 7 23,1 9 149 13
8. | Londyn-Gatwick 31,3 8 328 6 32,1 6 225 6
9. | Barcelona-El Prat 29,2 9 27,1 9 19,8 13 11,7 18
10. | Paryz-Orly 252 10 248 10 254 8 26,6 4
11. | Zurych 22,9 11 178 18 22,6 10 15,3 9
12. | Moskwa-Domodedovo 22,2 12 13,9 26 39 65 . .
13. | Kopenhaga-Kastrup 21,5 13 19,9 15 18,3 17 15,0 1
14. | Palma de Mallorca 211 14 212 13 194 14 147 14
15. | Wiederi-Schwechat 19,7 15 15,8 23 119 22 85 22
16. | Moskwa-Sheremetyevo 19,2 16 12,2 28 10,8 25 . .
17. | Oslo-Gardermoen 191 17 15,9 22 14,2 20 10,5 20
18. | Mediolan-Malpensa 18,9 18 19,5 16 20,7 12 39 47
19. | Dusseldorf 18,9 19 155 24 16,0 18 15,1 10
20. | Londyn-Stansted 18,6 20 22,0 12 119 23 39 45

7Zx6dto: opracowanie wlasne na podstawie statystyk publikowanych przez porty lotnicze.

Source: authors’ own work based on information published by airports.

obszaru oddziatywania nie wyczerpuje czynnikéw wplywajacych na sukces portu.
Niekiedy wi¢ksza rol¢ odgrywajg funkcje danego miasta czy regionu. Najlep-
szym przyktadem jest Frankfurt nad Menem. Chociaz samo miasto zamieszkuje
ok. 700 tys. mieszkanicéw, to jego port lotniczy jest aktualnie trzeci pod wzglgdem
wielkosci w Europie. Jeszcze wicksze wrazenie wywiera sukces portu w Zurychu
(22,9 mln pasazeréw przy niespetna 400 tys. mieszkanicéw samego miasta). Inny
przyklad stanowi Amsterdam-Schiphol, ktéry rozwingt si¢ do rangi czwartego
najwi¢kszego portu Europy nie tylko dzigki stolicy Holandii zamieszkalej przez
790 tys. mieszkaricow, ale i catemu Randstadowi nalezagcemu do najsilniej zurba-
nizowanych obszaré6w kontynentu (6,8 mln mieszkaricw).

Analiza zmian w grupie najwigkszych portéw lotniczych na kontynencie
europejskim pokazuje, ze osrodki niepetnigce funkcji stotecznej systematycznie
zyskujg na znaczeniu. Sg to przede wszystkim porty obstugujgce gléwne centra
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finansowe i regiony wiodgce w zakresie przemystéw wysokich technologii. T'ego
rodzaju uwarunkowaniami mozna ttumaczy¢ sukces m.in. Barcelony czy Mona-
chium. Jednoczesnie obstugujg one najbardziej popularne regiony turystyczne
Europy. Znaczenie tego ostatniego czynnika ukazuje bardzo wysoka pozycja
portu Palma de Mallorca, cho¢ w tym przypadku funkcja turystyczna nie jest
jedynym czynnikiem rozwoju ruchu lotniczego, gdyz porty lotnicze zlokalizowane
na wyspach wykorzystujg takze fakt znacznego uzaleznienia od nich komunikacji
z kontynentalng cze¢scig kraju.

Najwigksze metropoliec Europy zazwyczaj posiadajg caly system portéw lotniczych
odpowiedzialny za obstuge ich potrzeb transportowych!. W przypadku Londynu
jest to juz 6 portéw lotniczych, Sztokholmu —4, a Paryza, Moskwy i Mediolanu po 3
(tab. 5). Trzeba jednoczesnie wspomnieé, ze w Europie Potudniowo-Wschodniej
tylko Bukareszt posiada tego typu system (porty Bukareszt-Otopeni i Bukareszt-
-Bineasa). W Europie Srodkowej jak dotad jedyne takie rozwigzanie pojawito si¢
w 2012 r. w Warszawie, kiedy otwarto drugi port w Modlinie.

Warto przyblizy¢ réwniez przyktad Kijowa (Ukraina i Rosja to jedyne paristwa
Europy Wschodniej z tak ztozonymi weztami lotniczymi). Aktualnie najwickszym
portem stolicy Ukrainy jest Kijéw-Boryspol, ktéry funkcjonuje od 1959 r. Przed
jego uruchomieniem ruch mi¢dzynarodowy i krajowy odprawiany byl w porcie
Kijéw-Zuliany. Kiedy w 2011 r. Wizz Air przeniést swoje operacje z Boryspola do
Zulian, ten drugi zaczat przeksztatcaé sie w tzw. port drugorzedny, bedac obiektem
starszym niz port gtéwny.

Powazne zmiany zachodzg réwniez w strukturze gtéwnych weztéw lotniczych?
Europy pod wzgledem znaczenia ruchu w poszczegélnych lotniskach. Przeksztalce-
nia te najcz¢sciej sg wynikiem dynamicznego rozwoju tzw. portéw drugorz¢dnych
(secondary airports). Obiekty te obstugujg czgsto wylgcznie przewoznikéw nisko-
budzetowych. Ich udzial w strukturze wszystkich 20 najwigkszych weztéw lotni-
czych wzrést w ostatnim dziesi¢cioleciu, chociaz nadal zazwyczaj sigga jedynie kilku
procent w przypadku badanych europejskich metropolii. W przypadku portu Orio
Al Serio (Bergamo) obstugujacego Mediolan udziat w strukturze funkcjonowania
calego wezla jest szczegdlnie wysoki i wynosi ponad 20%.

"W angloj¢zycznej literaturze przedmiotu dla takich konfiguracji stosowane jest okreslenie multi-airport
region: de Neufville 1995; Loo, Ho, Wong 2005.

? Na potrzeby niniejszego opracowania przyjmuje si¢ szersze znaczenie poj¢cia wezta lotniczego, ktére
odnosi si¢ do metropolii wyposazonej w wielki port lotniczy lub system tego typu obiektéw, gdzie
przynajmniej jeden z nich pelni funkcje portu przesiadkowego.
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Tab. 5. Struktura najwazniejszych weztéw lotniczych Europy w 2000 i 2010 r.

Table 5. Structure of main air transportation nodes in Europe (2000 and 2010)

Wezet 2010 2000
lotniczy/Air y y
transport ranga, ranga
ol ank min struktura/structure rank min struktura/structure
1. Londyn-Heathrow (61 ’Z%) 1. Londyn-Heathrow (55,5%)
2. Londyn-Gatwick (24,6%) ' o
3. Londyn-Stansted (14,6 %) 2. Londyn-Gatwick (27,6%)
Londyn 1 (1272 ) b 00 1 1116,3 | 3.Londyn-Stansted (10,2 %)
4. Londyn-City Airport (6,9%) e o
o 4. Londyn-City Airport (5,3 %)
5. Londyn-Luton (2,2%) 5. Londyn-Luton (1.3%)
6. Londyn-Southend (0,02%) ' '
1. Paryz-CDG (67,4%) 1. Paryz-CDG (65,2%)
Paryz 2 | 863 | 2 Paryz-Orly (29,2%) 2 74,0 | 2. Paryz-Orly (34,3%)
3. Paryz-Beauvais (3,4%) 3. Paryz-Beauvais (0,6%)
Frankfurt 3 507 1. Frankfurt n. Menem (93,8%) 3 497 1. Frankfurt n. Menem (99,2%)
nad Menem ' 2. Frankfurt-Hahn (6,2%) " | 2. Frankfurt-Hahn (0,8%)
1. Moskwa-Domodedovo 1. Moskwa-Sheremetyevo
(43,7%) (59,6%)
Moskwa 4 1509 2. Moskwa-Sheremetyevo 15 18,2 | 2. Moskwa-Domodedovo
(37,7%) (21,2%)
3. Moskwa-Vnukovo (18,6%) 3. Moskwa-Vnukovo (19,2%)
Madryt 5 | 499 1. Madryt-Barajas (100%) 5 32,9 | 1. Madryt-Barajas (100%)
Amsterdam 6 | 452 1(1' &’;Z;erdam'sm'p“”' 4 | 396 |1. Amsterdam-Schiphol (100%)
1. Rzym-Fiumicino (88,9%) 1. Rzym-Fiumicino (96,9%)
Rym 7| 408 2. Rzym-Ciampino (11,1%) ! 2.1 2. Rzym-Ciampino (3,1%)
zsz\/lsegulslan—Malpensa 1. Mediolan-Malpensa (74,0%)
. f i i 0
Mediolan 8 | 349 2. Mediolan-Linate (23.7%) 6 28,0 g '(\)Areiglf\:asnehlon?(l}lezl(?)5 %)
3. Orio Al Serio (22,0%) ' e
Monachium 9 34,6 1. Monachium (100%) 8 23,1 | 1. Monachium (100%)
1. Barcelona-El Prat (85,7%) 1. Barcelona-El Prat (96,9%)
Barcelona 10 341 2. Barcelona-Girona (14,3%) n 204 2. Barcelona-Girona (3,1%)
Zurych 11 22,9 1. Zurych (100%) 9 22,6 | 1. Zurych (100%)
1. Bruksela Int. (76,8%) 1. Bruksela Int. (98,8%)
Biuksela 121224 | 9 Briksela-Charleroi (23.2%) 1001219 19 Briksela-Charleroi (1,2%)
- o 1. Berlin-Tegel (77,7%)
Berlin 1|23 |} %Zﬂ'l'i?]_gefheé[fgé 13/82 v | 19| 125 |2 Berin-Schoneieid 16.6%)
' e 3. Berlin-Tempelhof (5,7%)
. 1. Duisseldorf Int. (86,8%) p o
Diisseldorf 14 | 218 2. Dilsseldor-Weeze (13.2%) 16 16,0 | 1. Diisseldorf Int. (100%)
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3. Sztokholm-Bromma (9,4%)
4. Sztokholm-Vasteras (0,7%)

Wezet 2010 2000
lotniczy/Air
“3”5(5)0” r?ggs/ min struktura/structure r?gﬁ;f/ min struktura/structure
node
1. Sztokholm-Arlanda (78,3%) 1. Sztokholm-Arlanda (93,0%)
Sztokholm 15 217 2. Sztokholm-Skavsta (11,6%) 1 198 2. Sztokholm-Bromma (5,0%)

3. Sztokholm-Skavsta (1,4%)
4. Sztokholm-Vasteras (0,6%)

Kopenhaga 16 215 1. Kopenhaga-Kastrup (100%) 14 18,3 1. Kopenhaga-Kastrup (100%)

Palma de 17 | 21,1 | 1. Palma de Mallorca (100%) 13 194 | 1. Palma de Mallorca (100%)

Mallorca

Wiederi 18 19,7 | 1. Wieden-Schwechat (100%) 20 119 1. Wiederi-Schwechat (100%)
1. Oslo-Gardermoen (92,3%) 1. Oslo-Gardermoen (94,9%)

Oslo 191271 5 0sio-Torp (7.7%) 171180 9 osio-Torp (5,1%)

Dublin 20 18,4 1. Dublin (100%) 18 13,8 1. Dublin (100%)

7Zr6dlo: opracowanie wlasne na podstawie statystyk publikowanych przez porty lotnicze.

Source: authors’ own work based on information published by airports.

Przestrzenne cechy sieci portéw lotniczych Europy

Obserwuje si¢ wyrazne dysproporcje w rozmieszczeniu portéw lotniczych w Euro-
pie. Obszarem ich koncentracji jest pas ciggngcy si¢ od srodkowej Anglii, przez
kraje Beneluksu i zachodnie Niemcy, po péinocne i srodkowe Wtochy. Pas ten
odpowiada potozeniu najlepiej rozwinigtych regionéw (ryc. 3).

W stosunku do relatywnie niewielkiej liczby mieszkaric6w wyrézniajg si¢ takze
paristwa skandynawskie. Ze wzgledu na rozlegle, jak na europejskie warunki,
terytorium oraz cechy uksztaltowania terenu (zwlaszcza Norwegii) to wlasnie
wykorzystanie transportu lotniczego na potrzeby obstugi polaczen krajowych jest
najbardziej racjonalne. To, Ze jednoczesnie paristwa te zamieszkujg najbogatsze
spoteczenistwa Europy, pozwolito dodatkowo rozwingé si¢ nawet sSredniej wielkosci
portom lotniczym na stabo zaludnionych obszarach.

W basenie Morza Srédziemnego wickszosé regionéw nadmorskich posiada port
lotniczy chociaz najnizszej pod wzgledem zasi¢gu potgczeni kategorii. Trzeba jednak
pamigtaé, ze porty lotnicze regionéw turystycznych czesto bazujg na obstudze lotéw
czarterowych i charakteryzujg si¢ wysokg koncentracjg ruchu w sezonie letnim.
7 drugiej strony ta swoista niezaleznos¢, jakg daje posiadanie wlasnego portu, czyni
te regiony bardziej atrakcyjnymi dla turystéw, ktérzy, aby je osiggngé, nie muszg
korzystaé z wielkich portéw przesiadkowych, co znacznie wydtuzyloby czas podrézy.
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Objasnienia: I — czas potrzebny na dojazd samochodem do najblizszego portu lotniczego o zasiggu transkontynen-
talnym, II — kategorie migdzynarodowych portéw lotniczych: 1 — porty globalne, 2 — porty mi¢dzykontynentalne
dalekiego zasiggu, 3 — porty migdzykontynentalne bliskiego zasiggu, 4 — porty kontynentalne mi¢dzyregionalne,
5 — porty kontynentalne regionalne.

Explanations: I — time needed to reach the closest intercontinental airport by car, II — categories of international
airports: 1 — global, 2 — long-haul intercontinental, 3 — short-haul intercontinental, 4 — interregional.

Ryec. 3. Sie¢ migdzynarodowych portéw lotniczych Europy w 2010 r.
Fig. 3. International airports in Europe in 2010

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie rozkladéw lotéw publikowanych przez porty lotnicze oraz
www.viamichelin.pl.

Source: authors’ own work based on timetables published by airports and www.viamichelin.pl.
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Ryc. 4. Potencjalne obszary cigzenia portéw lotniczych o zasiggu transkontynentalnym

w Europie w 2010 r.
Fig. 4. Potential catchment areas of intercontinental airports in Europe in 2010

Zrédto: opracowanie wlasne.

Source: authors” own work.
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W Europie Srodkowej sie¢ portéw lotniczych jest ogélnie stabiej rozwinigta niz
w Zachodniej, ale to wlasnie tutaj nastgpit najwickszy postep w ciggu ostatnich
20 lat. Zadecydowato o tym kilka czynnik6w, poczgwszy od zmian politycznych,
dzigki ktérym ich mieszkaricy zyskali swobod¢ przemieszczania si¢, a skoriczywszy
na liberalizacji transportu lotniczego, ktéra okazala si¢ szczegdlnie korzystna dla
portéw regionalnych wykorzystywanych przez tanie linie lotnicze. Uwarunkowania
te wygenerowaly potrzebe nie tylko dostosowania istniejgcych obiektéw do nowej
sytuacji, ale réwniez budowy zupelnie nowych.

Liczba portéw lotniczych w Europie ogélnie maleje w kierunku wschodnim
i poludniowo-wschodnim. Poza tym, ze w panistwach batkanskich czy w republi-
kach poradzieckich jest ich zwyczajnie mato, to jednoczesnie dotarcie do nich
zajmuje o wiele wigcej czasu niz w innych czgsciach kontynentu przy takich
samych odlegtosciach. Jest to rezultat funkcjonowania (i deficytu) innych gatezi
transportu umozliwiajgcych dotarcie do najblizszego lotniska. Nalezy jednak zauwa-
7y¢ wyr6zniajacg si¢ w tym wzgledzie wschodnig czgs¢ Ukrainy, gdzie regionalne
porty lotnicze sklasyfikowane zostaly jako migdzykontynentalne. Decyduje o tym
bliskos¢ innych, w tym azjatyckich, dawnych republik radzieckich, a takze, tak
jak to ma miejsce choéby w przypadku portu lotniczego w Doniecku, oferta lotéw
do paristw arabskich (potaczenia z Aleppo, Bejrutem, Dubajem) i Izraela. Majac
jednoczesnie regularne polgczenia m.in. z Barcelong, Monachium, Warszawg czy
Wiedniem, regionalne porty Ukrainy mogg liczy¢ na wzrost znaczenia nawet jako
potencjalne porty przesiadkowe.

Na poziomie krajowym o charakterystycznych cechach rozmieszczenia portéw
lotniczych mozna méwié¢ przede wszystkim w przypadku Francji i Hiszpanii.
W paristwach tych wyraznie zarysowuje si¢ dominacja stolecznego wezta lotniczego,
ktéry we Francji sktada si¢ z trzech portéw. Inne porty z polaczeniami zagranicz-
nymi lezg w znacznej odleglosci od osrodka centralnego, a ich najwicksze zaggsz-
czenie charakteryzuje dopiero regiony polozone peryferyjnie wzgledem stolicy.
Mozna zatem méwié o swego rodzaju efekcie cienia stotecznego wezta lotniczego.
W duzym stopniu jest on rezultatem cech uktadu osadniczego tych paristw (domi-
nacjg centralnie potozonej stolicy). We Francji efekt ten jest dodatkowo wzmac-
niany przez rozwdj kolei wysokich predkosci (T'GV). Sprawia on, ze loty krajowe
sa mniej konkurencyjne, a bezposrednie osiggnigcie wielkiego wezta lotniczego
Paryza wlasnie drogg kolejowg jest szybkie i wygodne.
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Obszary cigzenia europejskich portéw lotniczych o zasiggu
miedzykontynentalnym

Wspomniana nieréwnomiernosé rozmieszczenia portéw lotniczych w Europie jest
czynnikiem ksztaltujagcym konkurencj¢ na rynku ustug lotniczych. Na terenach
dobrze wyposazonych w tego rodzaju infrastruktur¢ pasazerowie majg wickszy
wyb6r miejsca rozpoczecia podrézy, ale tym samym porty lotnicze konkurujg
o kazdego pasazera. Podstawowg jednostkg okreslajacg zasi¢g przestrzenny pocho-
dzenia pasazeréw wybierajgcych dany port lotniczy jest obszar cigzenia.

Obszar cigzenia portu lotniczego to przestrzen, w obrebie ktérej funkcjonujg pod-
mioty, ktére dla cel6w odbycia podrézy lotniczej korzystajg wlasnie z danego portu.
Przy analizie pasazerskiego transportu lotniczego stanowig go zatem mieszkaricy
lub osoby wizytujace dany obszar w powigzaniu z okreslonym lotniskiem. Lieshout
(2012) podaje uproszczong definicj¢ obszaru cigzenia portu jako jego otoczenia
przyciagajacego pasazeréw. Wyznaczenie obszaru cigzenia pozwala na ukazanie
geograficznego wymiaru funkcjonowania danego portu na rynku ustug transportu
lotniczego. Badania Trzepacza (2008a, b) na przyktadzie portéw lotniczych Polski
pokazaty, ze obszary cigzenia uzaleznione sg od dostgpnosci komunikacyjnej?.
Ta natomiast jest wypadkowg szerokiego spektrum uwarunkowari przyrodniczych
i spoteczno-ckonomicznych (w tym politycznych).

W rzeczywistosci obszary cigzenia portéw lotniczych nakltadajg si¢ na siebie.
Wybér portu do odbycia podrézy zalezy przede wszystkim od dostgpnosci siatki
potaczeni. Osiggnigcie celu podrézy nierzadko wymaga przesiadki w wigkszym
porcie. W takiej sytuacji wigksza oferta potaczen z duzym portem przesiadkowym,
dajgca mozliwosé elastycznego wyboru terminu podrézy, moze by¢ korzystniejszym
rozwigzaniem niz rozktad z pojedynczymi lotami w tygodniu do r6znych destynacji.
Dla wyboru portéw lotniczych istotna jest réwniez jakos¢ obstugi pasazeréw.

Przestrzenne aspekty funkcjonowania portu lotniczego jako podmiotu uczest-
niczgcego w rynkowej walce o pasazera zalezg od cech oferowanej przez nicgo
siatki polgczeni. Dla portéw oferujacych takie same lub zblizone kierunki istotnym
czynnikiem bedzie bliskosé miejsca zamieszkania i mozliwosé dotarcia do portu.
O ostatecznym wyborze moze oczywiscie decydowac sama cena biletu lotniczego.
W przypadku najwickszych portéw lotniczych, ktére pozwalajg na odbycie podrézy

3 Delimitacja obszaréw cigzenia przeprowadzana jest na podstawie czasu potrzebnego na osiggnigcie
danego portu lotniczego. Dana jednostka przestrzenna klasyfikowana jest jako cz¢s$¢ obszaru cigzenia
tego portu lotniczego, do ktérego dotarcie zajmuje z jej obszaru najmniej czasu. Taki wynik uzyskano,
prowadzac badanie sondazowe wsréd pasazeréw w terminalach wszystkich portéw lotniczych Polski.
Obszary cigzenia wyznaczone dla obecnego we wszystkich polskich portach potgczenia z lotniskiem Lon-
dyn-Stansted pozwolily na wykonanie mapy ukazujacej przestrzenny podziat rynku — Trzepacz 2008b.
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na trasach transkontynentalnych, obszar cigzenia funkcjonuje inaczej — przede
wszystkim jego uzaleznienie od dost¢pnosci komunikacyjnej ma inny charakter.

Wigkszos¢ panistw curopejskich wyposazona jest w port lotniczy oferujgcy
polaczenia wykraczajace poza stary kontynent. Ich najbardziej rozbudowang sie¢
posiadajg Niemcy i Wielka Brytania (szes¢ tego typu portéw), czyli jednoczesnie
panistwa o najwigkszej liczbie pasazeréw odprawianych rocznie. Nalezy podkreslié,
ze w obu przypadkach mozna méwic o ich zageszczeniu — porty brytyjskie tego typu
skoncentrowane sa w Anglii Srodkowej, a niemieckie w zachodniej czesci paristwa.
Sytuacja w Europie Zachodniej, gdzie ze wzgledu na liczb¢ portéw omawianej
kategorii ich potencjalne obszary cigzenia zdajg si¢ by¢ niewielkie, pokazuje, ze
wielkos¢ ta nie jest czynnikiem w sposéb jednoznaczny wplywajacym na sukces
portu lotniczego (ryc. 4).

Paristwa, w granicach ktérych funkcjonujg porty o jedynie europejskim zasiggu,
to Estonia, Litwa, Stowacja, Albania, Macedonia, Bulgaria, Motdawia i Luksemburg.
Umozliwiajg one osiagnig¢cie najwazniejszych portéw przesiadkowych Europy.

W Polsce trwate miejsce jako port o zasi¢gu transkontynentalnym ma Warszawa,
ktéra w swoim rozktadzie posiada destynacje amerykarskie. Krakéw, najwigkszy
regionalny port lotniczy Polski, moze liczy¢ na duzy obszar cigzenia obejmujacy
nie tylko potudniowg cze$¢é kraju, ale nawet wybrane obszary Czech, Slowacji
i zachodnicj Ukrainy. Jego realne mozliwosci obstugi takiego obszaru bedg uza-
leznione od powodzenia planéw inwestycyjnych w zakresie rozbudowy sieci drég
i autostrad. Krakéw jednak nie w kazdym rozktadzie posiada polaczenia pozwala-
jace klasyfikowac go jako transkontynentalny. Dotychczas swiadczyly o tej randze
polaczenia ze Stanami Zjednoczonymi i [zraclem.

Podsumowanie

Rosngca popularnosé samolotu jako srodka transportu generuje nie tylko zmiany
w zakresie mobilnosci, ale takze zmiany o charakterze przestrzennym zwigzane
z lokalizacjg i funkcjonowaniem portéw lotniczych tak w skali lokalnej, jak
i kontynentalnej. Nalezy oczekiwacé dalszego wzrostu liczby obiektéw punktowej
infrastruktury transportu lotniczego przede wszystkim we wschodniej czg¢sci
Europy, ktéra zmaga si¢ z problemem szeroko rozumianego deficytu infrastruktury.
W swietle przeprowadzonego badania mozna stwierdzic, ze do gléwnych kierunkéw
zmian wzorcow lokalizacyjnych portéw lotniczych nalezy:
— odsuwanie portéw lotniczych od terenéw miasta oraz tych funkcjonujgcych pod
jego bezposrednim wplywem (stref podmiejskich),
— rosngce zapotrzebowanie na przestrzen w sasiedztwie lotniska, ktéra zagospo-
darowywana jest na potrzeby dziatalnosci gospodarczej przycigganej przez port.

Publikacja objeta jest prawem autorskim. Wszelkie prawa zastrzezone. Kopiowanie i rozpowszechnianie zabronione.
Publikacja przeznaczona jedynie dla klientow indywidualnych. Zakaz rozpowszechniania i udostepniania serwisach bibliotecznych



52 PracE GEOGRAFICZNE, ZESZYT 131

Poza paristwami Europy Zachodniej zmiany w zakresie przestrzennych cech
sieci portéw lotniczych funkcjonujgcych na kontynencie europejskim to przede
wszystkim préby ograniczania ich deficytu. Ponadto w przypadku najwazniejszych
europejskich metropolii normg staje si¢ posiadanie kilku portéw lotniczych, ktére
odpowiadajg za obstuge réznych przewoznikéw odmiennych pod wzgledem cech
spoteczno-ckonomicznych pasazeréw.

Poza samag realizacjg potrzeb transportowych porty lotnicze pelnig wicle innych
funkciji, ktére na stale wpisaty je w krajobraz nie tylko kontynentu ecuropejskiego.
Bedac istotnym czynnikiem aktywizacji gospodarczej, a takze symbolem nowoczes-
nosci, wcigz powinny pojawiaé si¢ w planach rozwojowych miast i regionéw. Trzeba
jednak pamigtaé, ze kolejne sukcesy portéw lotniczych bgdg powigzane z kondycjg
samych przewozéw lotniczych. W warunkach ,,ciasnej” Europy plany rozwoju
kolei wysokich predkosci mogg w przysztosci doprowadzic¢ wreez do ograniczenia
liczby portéw lotniczych. Zadecyduje o tym nie tylko sam charakter wcigz dosé
ucigzliwych procedur zwigzanych z podréz4 lotniczg (potrzeba dotarcia na lotnisko
oddalone od miasta, dodatkowy czas potrzebny na dheck-in i boarding). Transport
szynowy, jako najbardziej ekologiczny, moze zaczaé t¢ konkurencj¢ stopniowo
wygrywad, przynajmniej w zakresie polaczen bliskiego i sredniego zasiggu, bedac
bardziej zréwnowazonym.
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