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Streszczenie: Wspdiczesne porty lotnicze z gateziowych punktéw i weztéw transportowych przeksztatcaja sie
w multifunkcjonalne obiekty gospodarcze. Aktywizujg one spoteczno-gospodarczy potencjat struktur zagospodarowania
przestrzeni. Porty lotnicze staty sie ogniskami dyfuzji tendencji globalnych osiagnie¢ technologicznych, przestrzenno-
demograficznych i ksztattowania nowych, spoteczno-ekonomicznych relacji. Jako miejsca nasilonej koncentracji przeptywéw
ludnosci i lokalizacji inwestycji wzmacniaja konkurencyjnos¢ wspoétczesnych obszaréw zurbanizowanych. Generuja nowe
miejsca pracy i prestizowg dziatalnos¢ w ich otoczeniu. Wokot wspdtczesnych portdw lotniczych powstaja strefy okoto-
lotniskowe, obszary o nowej uzytecznosci przestrzeni. Sg one nosnikami nowoczesnego, ukierunkowanego rozwoju
wspotczesnych struktur miejskich i regionalnych. Strefy okotolotniskowe, na zasadzie sprzezenia zwrotnego wzmacniaja
znaczenie i rozwoj portdw lotniczych. Porty lotnicze z otoczeniem cechuja synergiczne wspo6tzaleznosci rozwoju oraz osiggane
korzysci. Celem opracowania jest prezentacja uwarunkowan, zakresu i efektéw wptywu funkcji miastotworczej oraz
regionotworczej portdw lotniczych na rozwdj stref okotolotniskowych na przykfadzie portu lotniczego w Gdarsku.

Stowa kluczowe: porty lotnicze, strefy okotolotniskowe, struktury zagospodarowania przestrzeni

Abstract: Contemporary airports transformed from branch points and transport nodes into multifunctional buesiness objects.
They are the leading force behind the socio-economic potential of space management structures. Aviation has become the
focus of diffusion of trends in global technological, spatial and demographic development and the formation of new socio-
economic relationships. As a place of intensified concentration of population flows and investment locations, they strength-
en the competitiveness of modern urbanized areas. Around modern airports are created “perimeter areas” of new usability
of space. They are carriers of modern, focused development of modern urban and regional structures. The airport’s zones, on
the basis of feedback, reinforce the importance and development of airports. Airports are characterized by synergistic inter-
dependence of development and benefits. The aim of the study is to present the determinants, scope and effects of the influ-
ence of the metropolitan function and the region-forming airports on the development of the airport-related area on the
example of the Gdansk airport.
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1. Wprowadzenie

Rozwadj transportu lotniczego i jego gateziowej infra-

struktury sprzyja systematycznym przeksztatceniom

zagospodarowania przestrzeni. Porty lotnicze dyna-

mizuja procesy urbanizacyjne, w tym aglomeracyjne,

a otaczajace je obszary zmieniaja publiczng

i gospodarcza uzytecznosé. Wraz ze wzrostem aktyw-

nosci lotniczej rozwija sie infra- i suprastruktura ga-

tezi, a w bezposrednim otoczeniu portéw lotniczych

wyksztatcaja sie unikatowe struktury funkcjonalne,

uruchamiajgce potencjat rozwojowy tych obszaréw.

Sa nimi strefy okotolotniskowe, wielofunkcyjne cen-

tra gospodarcze, fenomen XXI wieku, ktére cechuje:

e funkcjonalnie ukierunkowany fad przestrzenny,

e zdywersyfikowana struktura gospodarcza,

e atrakcyjna dostepnos¢inwestycyjna i transporto-
wa,

e nowoczesne formy gospodarowania,

e nieograniczona dostepnos¢ medidw,

e orientacja na permanentny i nieszablonowy roz-
woj,

e wzrost poziomu jakosci gospodarowania,

e kompetencje do:

o osiggania korzysci skali i budowania synergii,

o ksztattowania relacji biznesowych, partner-
skiego wspotdziatania,

o gospodarowania dobrem wspdlnym,

o strategicznego ksztattowania wspolnej prze-
strzeni zuwzglednieniem oczekiwan podmio-
téw gospodarujacych, struktur osadniczych
i ich mieszkancow,

o wzrostu dobrobytu mieszkancéw wokoét tych
obszaréw.

Przedstawione czynniki determinujg przyspieszo-
ny rozwoj i przeksztatcenia przestrzenne rozlegtych
obszaréw w kierunku aktywnych gospodarczo struk-
tur. Porty i strefy okotolotniskowe wzmacniajg poten-
cjat konkurencyjny i marketingowy miast, regionéw,
stymuluja ich rozw¢j i efektywne wykorzystanie
wspoélnych zasobdéw. Na wzér swiatowych doswiad-
czen, réwniez wokdt portéw lotniczych w Polsce ob-
serwuje sie tendencje do tworzenia obszaréw okoto-
lotniskowych. Przyktadem jest m.in. regionalny Port
Lotniczy Gdansk im. Lecha Watesy.

2. Przeglad teorii i literatury przedmiotu

Problematyka zagospodarowania przestrzeni jest
zagadnieniem interdyscyplinarnym i znajduje sie
w centrum zainteresowania urbanistow, architektéw,
geograféw, ekonomistéw, socjologdéw oraz przedsta-
wicieli niektorych nauk technicznych, a dorobek pub-
likacyjny w tym zakresie jest imponujacy. Problemy
te rozwiazujg réwniez przedstawiciele osrodkéw ad-
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ministracji rzagdowej, samorzadowej i publicznej, pla-
nisci oraz decydenci. Na niekwestionowany i wsp6t-
zalezny proces rozwoju uktadéw osadnictwa,
produkgjiitransportu zwracali uwage juz pierwsi ba-
dacze tych zagadnien wskazujgc na rynkowe relacje
pomiedzy produkcja i odlegtoscig (J.H. von Thiinen,

1826), lokalizacjami miast przemystowych i kosztéw

transportu, pracy i nie/korzysci aglomeracji (Weber,

1909), tendencje rozwojowe miast opartych na zasa-

dzie komunikacyjnej (W. Christaller 1933) oraz na

problemy réownowagi regionalnej (A. Losch, 1933).

E.M. Hoover (1962) przedstawit metody i techniki ana-

lizy regionalnej koncentrujac sie na kosztach trans-

portu, transformacji przestrzennej oraz typach korzy-
$ci aglomeracji. Podstawowej wiedzy z tego zakresu
dostarczajg réwniez opracowania G. Cassela,

A.Preddhla, B. Ohlina, T. Palandera, C. Pitratha (1949),

W. Isarda (1965), i inne. W polskim pismiennictwie

nalezy wskaza¢ na publikacje B. Malisza (1966),

W. Czarneckiego (1975), K. Dziewonskiego (1972),

P. Eberhardta (1977), |. Tarskiego (1963), J. Gorynskie-

go (1966), R. Domanskiego, A. Piskozuba (1967),

C. Bieleckiego (1974), J. J. Paryska (2006) (brak roku)

i innych. Autorami wspoétczesnie publikowanych

opracowan s przedstawiciele réznych srodowisk

akademickich, instytutéw naukowo-badawczych,
pracowni urbanistycznych, architektonicznych, biur
projektowych. Na uwage zastuguje opracowanie

JT. Czochanskiego (2013) dotyczace monitoringu re-

gionalnego, instrumentu wspomagajacego polityke

rozwoju regionalnego.

Prekursorem badan i publikacji nad wspoétzalez-
nym rozwojem transportu lotniczego, miast i regio-
noéw byt amerykanski socjolog W. F. Ogburn (1886-
1959). Ich wyniki dla USA, gdzie procesy zmian
przestrzennych przebiegaty w szybszym tempie
w poréwnaniu z Europg przedstawit nastepujaco:

e wczasach transportu niezmechanizowanego (za-
przegowego) w USA istniato 210 regionéw obstu-
giwanych w zakresie handlu;

e w okresie dominacji transportu kolejowego i sa-
mochodowego w latach 1850-1950 wyréznit juz
tylko 60 regiondw, lecz ich wielkos¢ wzrosta ok.
3,5-krotnie, a pozostatych 150 osrodkéw central-
nych utracito swoje funkgcje;

e kolejnym etapem przeobrazen w zagospodaro-
waniu przestrzeni w latach 50. XX w. byto powsta-
nie tzw. regionéw samolotu, a w wiekszosci z nich
osrodkami centralnymi staty sie najwieksze, ame-
rykanskie miasta, ktére wczesniej osiagnety liczbe
500 tys. mieszkancéw.

Cho¢ efekty badawcze dotyczyty regionéw samo-
lotu w okresie poprzedzajacym istnienie transportu
lotniczego, to Ogburn pioniersko wskazat na jego
potencjalne znaczenie dla rozwoju wielkich, miast
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i najwazniejsze sprzezenia tych dwdch elementéw
cywilizacji (Ogburn, 1959). Problemy wspétzaleznosci
rozwoju transportu lotniczego i struktur zagospoda-
rowania przestrzeni, w tym oddziatywania gateziowej
infrastruktury na rozwéj aglomeracji wielkomiejskich
i miast swiatowych szerzej opisywat J.H. Schulze
(1959).

Zagadnienia rozwoju stref okotolotniskowych po-
jawity sie w pisSmiennictwie anglojezycznym z po-
czatkiem XXl wieku. Koncepcje Airport City i Aerotro-
polis nieprzypadkowo zainicjowano w USA, kraju
z najbardziej rozwinietym rynkiem ustug lotniczych
na Swiecie (Kasarda, Lindsay, 2011). Publikacje ame-
rykanskich autoréw zdominowaty rynek wiedzy
w tym zakresie, lecz w ostatnim dziesiecioleciu coraz
czesciej pojawiajg sie opracowania autorow i prakty-
kow reprezentujacych kraje, w ktérych idea rozwoju
Airport Cities znajduje wymiar praktyczny (Chiny, Ko-
rea, WIk. Brytania, Niemcy, Holandia).

W Polsce problematyka rozwoju stref okotfolotni-
skowych jest nowa i w pi$miennictwie poswieca sie
jej relatywnie niewiele uwagi. Jest to efekt braku
praktycznych doswiadczen, ograniczonego zakresu
badan teoretycznych i do niedawna jeszcze braku
mozliwosci translokacji zagranicznych doswiadczen.
Dostepne sg publikacje autorstwa M. Stangela (2014),
P. Wrébel (2012), A. Rucinskiego (1968, 1971, 2008), E.
Marciszewskiej (2010), pracownikéw naukowo-ba-
dawczych z Uniwersytetu Ekonomicznego w Pozna-
niu. Dostepne sg réwniez raporty i projekty Airport
Cities przygotowane dla polskich portéw lotniczych
przez architektéw, inzynieréw i urbanistéw w celach
komercyjnych. Jednak tematyka ta coraz bardziej zy-
skuje na atrakcyjnosci badawczej, o czym swiadcza
przyczynkarskie opracowania naukowe i rekomen-
dacje efektywnego zagospodarowania stref okoto-
lotniskowych.

3. Metodologia badan

Wybor problematyki wspoétzaleznego rozwoju por-
téw lotniczych i pozostatych struktur zagospodaro-
wania przestrzeni jako tematu niniejszego opracowa-
niu wynika z szybkiego tempa ich przeobrazen,
ktore w niewystarczajacym zakresie s przedmiotem
uwagi. Decyzje dotyczace zagospodarowania prze-
strzeni wokét lotnisk w Polsce sa czesto podejmowa-
ne intuicyjnie, a jego efekty nie podlegaja poprawnej
oceniei korekcie. W konsekwencji inwestycje na tych
obszarach, pomimo zmiany jej uzytecznosci, sa przy-
czyna dewaloryzacji wartosci przestrzeni. Na podsta-
wie takich zatozeh podjeto prébe prezentacji
najwazniejszych zagadnien, ktére determinujg ukie-
runkowany rozwéj funkcjonalnej przestrzeni okoto-
lotniskowej.

Podstawowa metodologia badan wptywu infra-
struktury lotniczej na rozwdj struktur przestrzennych
opiera sie na technikach wypracowanych przez ACI
(Airport Council International). Niektére z nich wy-
korzystano do przygotowania prezentowanego
opracowania uzupetniajac je o efekty wieloletnich
studiow i doswiadczen autorskich. W badaniach pier-
wotnych problematyki postuzono sie metoda wywia-
du bezposredniego, kwestionariusza ankiety i obser-
wacji uczestniczacej. Ponadto przeprowadzono
badania terenowe i studia literaturowe. Wykorzysta-
no rowniez dorobek zawodowego zaangazowania
w ksztattowanie ,polskiej rzeczywistosci lotniczej”
i analiz sity wspotzaleznosci portéw lotniczych z ich
rynkowym otoczeniem. Znaczacy wptyw na meritum
opracowania miaty tez liczne, oficjalne i kuluarowe
dyskusje. W gremiach naukowych i przedstawicieli
praktyki gospodarczej spolaryzowano wiele pogla-
déw w tematycznym zakresie. Uszczegbtowione roz-
wazania dotyczace Portu Lotniczego Gdansk im.
Lecha Watesy sg przyktadem zastosowania jakoscio-
wej metody indywidualnych przypadkéw (ang. case
study) potwierdzonym obserwacjg uczestniczaca
i doswiadczeniem w procesie zarzadzania tym przed-
siebiorstwem.

4, Portlotniczy jako elementzagospodarowania
przestrzeni i jego funkcje

Port lotniczy jest punktem (weztem) transportowym
0 miastotworczym i regionotwdrczym oddziatywa-
niu na kierunki zagospodarowania przestrzeni. Jed-
noczes$nie wpisuje sie w jej strukture. Wptyw ten ma
stricte terytorialny i procesowy charakter, dotyczy
bowiem oddziatywania portéw lotniczych na obsza-
ry o, z jednej strony determinowanej, z drugiej nato-
miast, zréznicowanej skali przestrzennej. Podstawo-
wa funkgja portulotniczegojest funkcja transportowa,
utozsamiana ze swiadczeniem ustug lotniczych na
rzecz pasazerow, fadunkéw i poczty (Rucinska i in.,
2012).

Odzwierciedleniem pozagospodarczej, miasto-
tworczej funkcji portu lotniczego jest wptyw na prze-
obrazenia wydzielonych obszaréw zurbanizowanych
(miast, aglomeracji, metropolitalnych uktadéw osad-
niczych itp.), w ktérych sg one zlokalizowane, tj. ob-
szaréw o zwartej, intensywnej zabudowie i gestosci
zaludnienia oraz spdjnosci przestrzennej dzieki po-
wigzaniom transportowym i tgcznosci. Wazna rola
w ksztattowaniu wiezi przestrzennych obszaréw zur-
banizowanych przypada transportowi lotniczemu.

Funkcja regionotwdrcza wyraza sie ponadlokal-
nym zasiegiem powigzan portu lotniczego z otwar-
tym obszarem pozamiejskim, zré6znicowanym pod
wzgledem struktury sieci osadniczej, gestosci zalud-
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nienia, zagospodarowania i hierarchicznego upo-
rzagdkowania osrodkéw (Rucinski, 1971). Zasieg regio-
nalnych rynkéw cigzacych do portéw lotniczych
wyznacza oferta ustug, siatka potaczen, dostepnosc
transportowa, czas dotarcia do portu i innych, kon-
kurencyjnych portéw lotniczych. Istotne znaczenie
przypada dostepnosci transportowej portu lotnicze-
go, ktéra warunkuje atrakcyjnos¢ wezta, najblizszego
otoczenia i catego regionu. Zatem silnym impulsem
rozwoju regionalnych struktur przestrzennych sa
uktady liniowych i punktowych obiektéw infrastruk-
tury transportu.

Struktury zagospodarowania przestrzeni i porty
lotnicze charakteryzuja wspotzalezne cele rozwojo-
we wynikajace z efektywnosci wykorzystania miej-
skiego i regionalnego, spoteczno-produkcyjnego
potencjatu. Porty lotnicze generuja atrakcyjnosc in-
westycyjng, rynku pracy, nowoczesnych rozwigzan
transportowych, wzrost miejskiego i regionalnego
majatku z tytutu obstugi ruchu lotniczego, zwiekszo-
na mobilnos¢ miejska itp. Badania naukowe potwier-
dzaja bezposrednie, posrednie, indukowane oraz
katalizowane efekty dziatalnosci portéw lotniczych
i sasiadujacych uktadow zagospodarowania prze-
strzeni oraz wzajemny wptyw na wzmacnianie roz-
wojowych szans (Pancer-Cybulska i in., 2014). Port
lotniczy oddziatuje na styl zycia ludnosci poprzez
sprzezenia zwrotne rozwoju struktur osadniczych
i transportu lotniczego. Atrakcyjnos¢ miast, w kto-
rych sa zlokalizowane porty lotnicze przyczynia sie
do wzrostu ruchu lotniczego i doskonalenia jakosci
jego obstugi. Rozwojem portéw lotniczych sg zainte-
resowane witadze lokalne i regionalne, popierajace
inicjatywy rozwoju infrastruktury lotnicze;j.

5. Ewolucja regionotworczej i miastotwoérczej
funkcji portow lotniczych

W rozwoju regionotwadrczej i miastotwoérczej funkcji
portéw lotniczych dostrzega sie ewolucje ich rozwo-
ju i osigganych efektow. Sita i skala oddziatywania
tych obiektéw na rozwdéj miast/regionéw wzrasta
proporcjonalnie do stopnia aktywnosci gatezi. Porty
lotnicze sprzyjaja dyfuzji rozwojowej i staja sie ogni-
skami (biegunami) wzrostu lokalnego i regionalnego.
Wyniki badan potwierdzajg zmienny w czasie i prze-
strzeni wptywu portéw lotniczych na rozwdj i funk-
cjonowanie struktur przestrzennych, w tym zacho-
wan spotecznych.

Opisane przez Christallera (1933) zwigzki wyraza-
ty sie wptywem nowo powstajacych gatezi transpor-
tu na wzrost wielkosci regionéw osadnictwa i zasiegi
oddziatywania ich osrodkéw centralnych (Rucinski,
1968). Wptyw transportu lotniczego w latach 1945-
1970 ograniczat sie do umacniania wyspecjalizowanej
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funkgji miast jako osrodkéw centralnych, gtéwnie na
obszarach o najbardziej intensywnym jego rozwoju.
Wynikato to z relatywnie niewielkich, gtéwnie pasazer-
skich przewozoéw lotniczych na $wiecie i ich tendencji
wzrostowej. W 1945 r. na $wiecie z ustug gatezi skorzy-
stato 9 miIn oséb, w 1955 r. — 68 min, 1960 — 106 mlin,
1965 - 177 min i 1970 - 386 mIn PAX (/CAO Digest of
Statistics 2017). Od tego czasu nastapit olbrzymi, ilos-
ciowo-jakosciowy rozwdj transportu lotniczego,
mierzony liczbg przewiezionych pasazeréw i tadun-
kéw, nowych potaczen, ustug i portéw lotniczych.
W 2014 r. Swiatowe lotnicze przewozy pasazerskie wy-
niosty 32 mld, 2015 - ok. 3,5 mld, a w 2016 r. liczba pa-
sazerow wzrosta do 3,6 mld, zas przychody z dziatalno-
4ci lotniczej w skali globalnej wyniosty okoto 142,5 mid
USD (http://www.icao.int/sustainability, 12.04.2017).

Lata 70.i80. XX wieku byty okresem intensyfikacji
wspotzaleznosci, lecz niewielkie rozmiary dziatalno-
sci lotniczej sprzyjaty interakcjom jedynie z najwiek-
szymi, $wiatowymi aglomeracjami. Japonski geograf
S. Kiuchi okreslat wéwczas miasto Swiatowe jako ,,...
ekonomiczne, kulturalne i polityczne centrum, kt6-
rego dziatalnos¢ nie ogranicza sie wytgcznie do jed-
nego kraju, lecz ma nature miedzynarodowg” (Rucin-
ski, 1971, s. 177). Z tej definicji wynika idea
globalizacji, ktora wkrétce stata sie leitmotiv dyskur-
s6w naukowychi doktryn politycznych, a w XXl wieku,
nosnikiem proceséw integracyjnych panstw, spote-
czenstw, gospodarek i kultur.

Aglomeracje wielkomiejskie sa osrodkami silnej
koncentracji popytu na ustugi lotnicze. Wzrost liczby
ich mieszkaricéw, dobrobytu i sity oddziatywania wy-
specjalizowanych funkcji (polityczne, administracyj-
ne, przemystowe, transportowe, handlowe, kultural-
ne, inne) generuja ilosciowo-jakosciowy wzrost
popytu oraz podazy, artykutowany w tzw. postula-
tach przewozowych odnoszacych sie do predkosci,
pojemnosci i zdolnosci przewozowej, zasiegu
i odpowiednich warunkéw przewozu, w tym bezpie-
czenstwa. Transport lotniczy spetnia te postulaty
w stopniu najwyzszym, szczegdlnie od poczatku lat
60. XX wieku, tj. od wprowadzenia do masowej eks-
ploatacji samolotéw z napedem turboodrzutowym,
szybszych i tariszych w eksploatacji w poréwnaniu
ze $srodkami transportowymi innych gatezi. Ztamanie
zasady: szybciej, lecz drozej versus wolniej lecz taniej,
przyczynito sie m.in. do likwidacji Swiatowej, regular-
nej zeglugi pasazerskiej.

Ewolucyjnos¢ pozagospodarczych funkgji portow
lotniczych potwierdza:

e regionotworcza sita gatezi (od lat 60. XX wieku),

e wptyw portu lotniczego na rozwdj aglomeracji
wielkomiejskich,

e miastotworcza rola wielkiego portu lotniczego
(Rucinski, 1971-2010).
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Oile regionotwérczy wptyw gatezi na zagospoda-
rowanie przestrzeni dostrzegano w latach 60. XX wie-
ku przy stosunkowo niewielkim ruchu lotniczym, rze-
du 100-200 min pasazeréw/rocznie, to pojawienie sie
kolejnych przyczyn rozwoju wymagato ruchu lotnicze-
g0 na znacznie wyzszym poziomie. Uwazano tez, ze
z wielkimi miastami sg zwigzane pracochfonne i kapi-
tatochtonne gatezie gospodarki wymagajace wysoko-
kwalifikowane;j sity roboczej i znacznego wktadu know
-how. Ot6z, produkty finalne tych dziatalnosci
charakteryzuja sie z reguty wysoka wartoscig w sto-
sunku do ich wagi, co potwierdza ich wysoka zdolnos¢
ptatnicza, predestynujaca do przewozu lotniczego.
Z tego tez wzgledu staty sie one podstawowymi ele-
mentami popytu na lotnicze przewozy cargo, budowe
wyspecjalizowanego taboru, terminali i dziatalnosci
logistycznej w portach lotniczych. Na zasadzie zwrot-
nej synergii rozwojowej, wokét najwiekszych portéw
lotniczych na swiecie powstajg kompleksy produkcyj-
ne, nastawione na obstuge i wywdz produktéw final-
nych droga powietrzna. Nawet przy stosunkowo nie-
wielkim, regionalnym porcie lotniczym w Gdarsku im.
L. Watesy (ok.4 mIn PAX w 2016 r.) powstato kilkanascie
przedsiebiorstw, w tym branzy IT, elektronicznej, pro-
dukcji czesci i podzespotéw dla branzy motoryzacyj-
nej, firmy logistyczne i spedycyjne $wiadczace ustugi
na rzecz ich obstugi.

Rozwdj funkcji miastotwoérczej portéw lotniczych
XXI wieku stymuluje wzrost liczby zatrudnionych
w portach lotniczych i wich produkcyjnym otoczeniu.
Wedtug ACI na kazdy milion pasazeréw obstuzonych
w europejskich portach lotniczych przypada ok.: 2 950
miejsc pracy w skali kraju, 2 000 miejsc pracy w skali
regionui 1425 miejsc pracy w skali subregionu. W naj-
wiekszych portach lotniczych na $wiecie (np. amery-
kanskich: Hartsfield-Jackson w Atlancie, O'Hare w Chi-
cago, Fort-Worth w Atlancie; azjatyckich: Capital
w Pekinie, Haneda w Tokio, Dubaj, Changi w Singapu-
rze; australijskich: Brisbane, Sydney; europejskich: He-
athrow, Schiphol, Roissy Charles de Gaulle, Vantaa,
Frankfurt) i innych oraz w ich otoczeniu znajduje za-
trudnienie kilkadziesiagt tysiecy osob, ktore nie sg
sktonne do odbywania codziennych, kilkugodzinnych
podrézy do miejsc pracy. Osiedlaja sie one wokdt por-
tow tworzac nowe skupiska osadnictwa (miasta, dziel-
nice miast, osiedla) wyposazone w sprawne sieci trans-
portowe, tacznosciowe, handlowe, instytucje
administracyjne, edukacyjne, kulturalne, medyczne
itp. Na zasadzie mnoznika upowszechnia sie zjawisko
wzrostu liczby mieszkarncow wielkich, rowniez mniej-
szych portéw lotniczych, w tym w Polsce (Warszawa,
Katowice, Krakow, Gdansk, Swidnik, inne).

Warto tez wskazac na rynkowe aspekty miasto-
tworczej i regionotwérczej funkeji portéw lotniczych,
uwzgledniane w strategiach rozwojowych i polityce

promocyjnej miast oraz regionéw, ktére sa czesto
realizowane wspolnie przez przedsiebiorstwa lotni-
cze, wiadze miejskie i regionalne. W kontekscie pro-
cesOw umiedzynarodowienia gospodarek, zycia spo-
teczenstwi corazlepszej dostepnosci ustug lotniczych
obszary cigzenia (ang. catchment area) staja sie waz-
nymi celami biznesowymi, turystycznymi, ludnosci
lokalnej itp. Porty lotnicze s zainteresowane rozwo-
jem i obstugg potrzeb biznesu, a blisko$¢ miejsc re-
cepcji turystycznej sprzyja poprawie dostepnosci
miejsc docelowych nabywcéw ustug lotniczych, ge-
nerujac korzysci dla wszystkich uczestnikow.

6. Wspoltczesne strefy okotolotniskowe

Rozwadj stref okotototniskowych (tzw. miasteczek lot-

niskowych) jest requtg wokot duzych, amerykanskich

portéw lotniczych,. Tendencja ta jednak coraz czes-
ciej znajduje odzwierciedlenie w mniejszych portach
lotniczych, ktére aspirujag do osiagania korzysci

z ukierunkowanego rozwoju najblizszego otoczenia.

Strefy te sg odzwierciedleniem nowej tematyzagji

miejskiej przestrzeni komercyjnej oraz nurtu rozwo-

jowego struktur zagospodarowania miast i regionéw

(Lorens, 2006).

Strefy okotolotniskowe cechuje determinowana

aktywnosc¢ gospodarcza, w tym:

e gtéwna, lotnicza (techniczna, zwigzana z obstuga
lub wykorzystaniem transportu lotniczego (ob-
stuga ruchu lotniczego),

e zorientowana na poszerzong, gospodarczg wspot-
prace z portem lotniczym (Gliller, 2003; Stangel,
2014).

Tendencje lokalizacyjne w strefach okotolotnisko-

wych wykazuja cztery grupy podmiotow:

e Swiadczacych ustugi lotnicze,

e czesto korzystajacych z ustug lotniczych,

e zaspokajajacych dodatkowe potrzeby pasazerow
i pracownikéw dwéch wymienionych grup pod-
miotow,

e zainteresowanych wykorzystaniem doinwestowa-
nych infrastrukturalnie terenéw, nie zawsze zain-
teresowanych ustugami lotniczymi (Kasarda,
2008, Kasarda, Lindsay 2011). Naleza do nich:

o branza B+R (parki naukowo-technologiczne,
centra konferencyjne, edukacyjne),

o dziatalno$¢ przemystowa (specjalne strefy eko-
nomiczne, parki przemystowe),

o dziatalno$¢ komercyjna (kompleksy biznesowe
i biurowe typu ,Flex-Tech”),

o dziatalnos¢ ustugowa (TSL, parkingowa, hote-
larstwo i gastronomia, centra handlowe — wol-
noclowe, hurtowe, detaliczne, ubezpieczenio-
wa, bankowa, sktady celne,

o struktury osadnicze.
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W aspekcie transportowym porty lotnicze gene-
rujg rozwdj oryginalnych rozwiazan komunikacyj-
nych i miedzygateziowej integracji obstugi potrzeb
transportowych poszczegdlnych podmiotéw oraz
szerszego kregu uzytkownikoéw.

W XXI wieku pojawit sie nowy, biznesowy model
zagospodarowania stref okotolotniskowych jako zin-
tegrowanych zespotéw komercyjnych generujacych
czesto unikatowe wartosci dodane. Podstawowe mo-
dele zagospodarowania stref okotfolotniskowych to:
e obszary zabudowy komercyjnej w bezposrednim
sasiedztwie lotnisk,

Airport City,

Aerotropolis,

Airport Corridor,

Airport Region,

Airea (Schlack, 2010; Schaafsma i in., 2012 za:
Stangel, 2014).

Na ryc. 1 przedstawiono zgeneralizowany sche-
mat zagospodarowania strefy okotolotniskowej, na-
wigzujacy do koncepg;ji J. Kasardy (tworcy koncepgji
Aerotropolis) i G. Lindsaya (Kasarda, Lindsay, 2011).

Strefe zabudowy komercyjnej wokét portéw lot-
niczych tworza podmioty, prowadzace dziatalnosci
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Ryc. 1. Struktura funkcjonalna strefy okotolotniskowej
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skoordynowane lub nieskoordynowane z transpor-
tem lotniczym, generujace dodatkowe zyski dla por-
tow lotniczych z ich dziatalnosci pozalotniczej, Nie-
ktére z lokalizacji moga by¢ przypadkowe i stanowic
utrudnienia w pozadanym, przestrzennym rozwoju
stref okotolotniskowych. Bezposrednie sagsiedztwo
portéw lotniczych przede wszystkim sktania do loka-
lizacji obiektow zwigzanych z ustugami typu komer-
cyjnego, np. parkingowymi, hotelarskimi i gastrono-
micznymi, motoryzacyjnymi itp., osiggajacych
ekonomiczne efekty z determinowanej lokalizacji.
Airport City jest gospodarczo aktywna przestrzeniag
miejska, na ktdrej sg lokalizowane wielofunkcyjne
obiekty komercyjne, w tym jako rozwiniecie pozalot-
niczych funkgji terminala. Stanowig je ogélnodostepne
kompleksy handlowo-ustugowe, parki biznesowe,
konferencyjno-kongresowe, wystawienniczo-targo-
we, obiekty hotelowe, gastronomiczne, rekreacji i roz-
rywki, salony samochodowe, czesto zintegrowane
wspolnym systemem zarzadczym z portem lotniczym.
Na obszarze Airport City, w czesci prawnie stano-
wigcej wiasnos¢ portu lotniczego, moga one podej-
mowac pozalotniczg dziatalno$¢ komercyjng — inwe-
stycyjna, developerska, zarzadczg, ustugows itp.

Strefa
zréznicowanego
mieszkalnictwa

Centra: hurtowe, A
detaliczne, rozrywki

Park
przemystowy

Wezel
transportowy

e ——— =T
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: https://www.internationalairportreview.com/news/22393/aerotropolis-deeper-

understanding/ [14.03.2017].
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Aerotropolis jest przestrzennie rozlegta strukturg
przestrzenng z centralnie usytuowanym Airport City.
W modelowej wersji zajmuje ona uporzagdkowany
urbanistycznie (wzorowany na metropolii) obszar,
nawet o promieniu okoto 30 km. Ciggi komunikacyj-
ne o zwiekszonej przepustowoscitaczg je z obszara-
mi satelitarnymi o zréznicowanych funkcjach, w tym
przemystowo-ustugowych, biznesowych, obstugi
potrzeb lotniska, pasazeréw i tadunkéw, badawczo-
rozwojowych, mieszkalnictwa (Stangel, 2012). Porty
lotnicze z pozalotniczego akcesu w Airport City
i Aerotropolis moga osiagac¢ dodatkowe zyski, nawet
przewyzszajace uzyskiwane z podstawowej dla nich
dziatalnosci. Szacuje sie, iz przychody portéw lotni-
czych zwigzane z nieruchomosciami stanowia okoto
40% w ujeciu globalnym. W europejskich portach
lotniczych udziat ten wynosi 30% i wykazuje syste-
matyczng tendencje wzrostowa, a na tysigc obstuzo-
nych pasazeréw przypada srednio 0,7 m kw. po-
wierzchni handlowej, generujacej 3-4-krotnie
wieksze przychody na metr kwadratowy w poréw-
naniu z lokalnymi centrami handlowymi. W tym
aspekcie istotne sg inwestycje wzmacniajace dostep-
nos¢ lotnisk (nowe potaczenia drogowe, kolejowe,
niekonwencjonalne), dzieki ktérym lokalizacje przy
lotniskach zwiekszaja atrakcyjnos¢ komercyjna
i mieszkaniowa (wWww.dtz.com, 12.04.2017).

Lokalizacja lotnisk i portéw lotniczych, najczesciej
na obrzezach miast stanowi o koniecznosci doskona-
lenia dowozowo/odwozowych potfaczen, skorelowa-
nych z funkcjonowaniem obszaréw miejskich i ryn-
kami cigzen do portéw. Pozadanymi rozwigzaniami
w obstudze potrzeb Airport City i Aerotropolis w XXI
w. 53 systemy transportu intermodalnego. Miedzy-
gateziowa integracja transportu ma zasadnicze zna-
czenie dla efektywnego wykorzystania infrastruktu-
ry, ograniczenia kongestii, kosztéw zewnetrznych
transportu, wzrostu mobilnosci spoteczenstwa,
ksztattowania warunkéw konkurencji w transporcie
i poprawe warunkéw srodowiskowych (Laplaceiin.,
2004). Zalety transportu kolejowego (masowos¢, nie-
zawodnos$¢, regularnosé, proekologiczny charakter)
predestynuja gataz do obstugi potrzeb lotnisk i ich
otoczenia. Odpowiada to koncepgji AirPort Link, tj.
rozwoju intermodalnych rozwigzan transportowych
i kolejowych potaczen portéw lotniczych z centrami
miast w celu zwiekszenia dostepnosci transportowe;j
punktéw docelowych, komfortu i bezpieczenstwa
podrdzy, skrocenia czasu dojazddw, redukgji ich kosz-
toéw, stopnia degradacji srodowiska i wiekszego unie-
zaleznienia od warunkéw atmosferycznych. Z badan
Instytutu Kolejnictwa wynika, ze dobra organizacja
potaczen kolejowych do lotnisk pozwala na skrécenie
czasu dojazdu do 50% i przejecie ok. 40% ruchu do-
wozowego. Wedtug International Air Rail Organisa-

tion (IARO) koncepcja AirPort Link zostata wdrozona
w ok. 80 portach lotniczych na Swiecie, zaplanowano
ja réwniez dla dalszych 230. Szans rozwoju AirPort
Link upatruje sie gtéwnie w dynamicznym rozwoju
transportu lotniczego (wzrost popytu na przewozy
pasazerskie, liczby portéw lotniczych, rozwdj siatki
potaczen), budowie weztdéw integracyjnych przy
dworcach kolejowych, punktach posrednich na trasie
przebiegu linii i portach lotniczych (www.iaro.com,
16.04.2017).

Airport Corridor warunkuja kierunki i koncentra-
cje rozbudowy stref okotolotniskowych wzdtuz cia-
goéw komunikacyjnych pomiedzy portamilotniczymi
a centrami miast z silng funkcja transportu publicz-
nego, rozwinietg zabudowa komercyjna i mieszka-
niowg wokét przystankéw oraz weztéw intermodal-
nych. Taki trend oddziatywania portéw lotniczych na
rozwoj obszaréw bezposrednio nawigzuje do histo-
rycznie utrwalonego wptywu transportu na rozwoj
i funkcjonowanie pozostatych struktur zagospodaro-
wania przestrzeni (Piskozub, 1987).

Zasieg Airport Region wyznaczaja relacje gospo-
darczo-spoteczne, funkcjonalnei przestrzenne z por-
tem lotniczym. Sa to obszary sygnowane izochrong
2-godzinnego dojazdu do lotniska lub izolinig do
90 km odlegtosci przestrzennej. Jest to obszar zalez-
nosci uksztattowany przeptywami ludnosci, débr
i srodkéw pienieznych, przestrzennie i funkcjonalnie
zintegrowany z lotniskiem.

Airport Area stanowia podmioty, na og6t w pre-
stizowych lokalizacjach na obszarze miasta lub regio-
nu, nawiazujace dziatalnoscia do transportu lotnicze-
go. Stanowia go np. filie konsorcjéw firm lotniczych,
tworcy i dostawcy oprogramowania dla firm logi-
stycznych i lotniczych, agencje i biura sprzedazy
biletéw lotniczych itp. (m.in. w Gdansku Lufthansa
Systems Poland, AirHelp Poland, Delegatura Pétnoc-
no-Zachodnia Urzedu Lotnictwa Cywilnego, do nie-
dawna - Terminal Miasto itd.). Sg to najczesciej kor-
poracje miedzynarodowe wspierajgce uzytkownikéw
gatezi, przewoznikdéw, porty i w procesie doskonale-
nia dziatalnosci lotniczej lub wazne, lotnicze instytu-
Cje panstwowe.

7. Strefy okotolotniskowe w Polsce - przyktad
Portu Lotniczego Gdansk im. Lecha Watesy

Strefy okotolotniskowe, fenomen XXI wieku, w Polsce
znajduja sie na poczatkowym etapie ich modelowe-
go rozwoju, co jest konsekwencja wczesniejszych
ograniczen, scisle kontrolowanego przez panstwo
rozwoju gatezi i niewielkiego ruchu lotniczego. Do-
piero otwarcie nieba nad Europg i europejskiego
rynku pracy zainicjowato zasadnicze zmiany na pol-
skim rynku ustug lotniczych. Pojawili sie na nim nowi
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przewoznicy, zwiekszyta sie mobilnos¢ spoteczna,
nastapit progresywny wzrost przewozéw i dynamicz-
ny rozwaj, przede wszystkim regionalnych portéw
lotniczych (Rucinski, 2008). W wiekszosci strategii
rozwojowych wojewddztw i miast porty lotnicze oraz
aktywne gospodarczo strefy okotolotniskowe po-
strzega sie w kategorii istotnych czynnikéw ksztatto-
wania przestrzeni, konkurencyjnosci terytorialnej
i promoc;ji w skali regionalnej i miedzynarodowej. Nie
ulega tez watpliwosci, iz takie struktury s postrze-
gane w kategoriach odpowiednikéw nowoczesnosci,
dynamizmu, sukcesu innowacji, silnych tendencji bi-
znesowych, wysokiego standardu gospodarowania
i zycia mieszkancow.

Aktualnie, w pietnastu eksploatowanych w Polsce
portach lotniczych dostrzega sie wzmozong aktyw-
nosc¢ gospodarcza i komercyjna. Zaawansowany pro-
ces celowych przeksztatcen jest widoczny wokét
portéw w Warszawie, Katowicach, Krakowie, Wrocta-
wiu, Rzeszowie, Goleniowie, Gdansku. Rozwdj wokot
portéw lotniczych w Poznaniu, Bydgoszczy i Swidni-
ku nabiera tempa, w kazdym przypadku z uwzgled-
nieniem lokalnych uwarunkowan.

Regionalny Port Lotniczy w Gdansku im. Lecha
Watesy Sp. z 0.0. w aktualnej lokalizacji funkcjonuje
od 1974 r.i jest jedynym, punktowym obiektem ga-
tezi w Polsce zbudowanym od podstaw. W ponad
czterdziestoletniej historii funkcjonowania podlegat
zmianom wiasnosciowym i zarzagdczym. Aktualnie
jest zapasowym lotniskiem dla Warszawy. Systema-
tycznie zwieksza wolumen dziatalnosci produkcyjnej,
ajego przepustowos¢ wynosi 5 min pasazeréw w ska-
li rocznej. Obstuguje ponad 50 regularnych potaczen
rejsowych i wiele czarterowych, a najpopularniejsze
destynacje to: Londyn, Warszawa, Oslo, Sztokholm
i Monachium.

W latach 90. XX wieku, kiedy w gdanskim porcie
lotniczym obstugiwano 70 tys. pasazeréw rocznie,
wokét rozciggaty sie obszary uzytkowane rolniczo.
Okoliczne miejscowosci wiejskie: Klukowo, Kokoszki,

Danuta Ruciriska, Andrzej Ruciniski

Matarnia, Firoga, Banino, Rebiechowo, w efekcie pro-
cesu suburbanizacji rozbudowaty sie, skupiajac kilka-
dziesiat tysiecy nowych mieszkancéw, a niektore
z nich wigczono w administracyjne granice Gdarska.
Rozbudowa i modernizacja portu lotniczego w Gdan-
sku, szczegdlnie po wejsciu Polski do UE, sprzyjata
systematycznemu wzrostowi liczby obstugiwanych
pasazeréow do 4 mln w pierwszym kwartale 2017 r.
oraz wykonywanych operacji lotniczych. W tab. 1
przedstawiono dane dotyczace ruchu lotniczego
w Porcie Lotniczym Gdansk im. Lecha Watesy w la-
tach 2008-2016.

Porty lotnicze w roli katalizatoréw spoteczno-
gospodarczego rozwoju generujg miejsca pracy
i przeobrazenia struktur osadniczych. Szacuje sie, ze
na kazdego pracownika zatrudnionego w porcie lot-
niczym przypada srednio 9 oséb pracujacych w in-
nych przedsiebiorstwach prowadzacych dziatalno$¢
w porcie lotniczym (Graham, 2001). Znakomita czes¢
zatrudnionych m.in. w gdanskim porcie lotniczym
i nowych obiektach gospodarujacych w jego poblizu
stanowia mieszkancy okolicznych dzielnic oraz sasia-
dujacych wsi. Zaktada sie, ze na obszarze komercyj-
nym Portu Lotniczego im. Lecha. Watesy w niedale-
kiej przysztosci znajdzie zatrudnienie okoto 7 000
0s0b, co zaowocuje dalszym rozwojem stref miesz-
kalnictwa na tym obszarze. Ucigzliwosci komunika-
cyjne w duzych miastach, do ktérych réwniez nalezy
aglomeracja gdanska determinujg zmiany zachowan
uzytkownikéw transportu. Ich mieszkancy nie wyka-
zuja sktonnosci do dalekich dojazdéw do pracy w wa-
runkach czestych kongestii. Stad przewiduje sie, iz
rozwoj strefy okotolotniskowej jako miejsca koncen-
tracji pracy bedzie sprzyjat dalszemu rozwojowi bu-
downictwa mieszkaniowego i kreowat dalszy rozwoj
suburbanizacji.

Powszechnie twierdzi sie, iz obszary wokot lotnisk,
ze wzgledu na ucigzliwo$¢ hatasowa sa mato atrak-
cyjne dla mieszkalnictwa. Problem ten dotyczy wielu
portéw lotniczych, stad znalazty one odzwierciedle-

Tab. 1. Ruch lotniczy w Gdansku na tle kraju w latach 2008-2016 (w liczbach bezwzglednych)

Wyszczegoélnienie 2008 2010 2012 2014 2016
fﬁ:‘;}'jzrzzL‘J’I'Zi“yzn‘f:fzgng;ﬁ;:’nw 1930513 | 2208819 | 2861774 | 3238064 | 3966655
GDA-liczba wykonanych operacji lotniczych 23139 25006 32871 3141 34343
Kraj—-liczba obstuzonych pasazeréw 20628851 | 20466 876 | 24435557 | 27 052316 | 33 986 960
Kraj—-liczba wykonanych operacji lotniczych 257714 240 691 276 486 268999 309795

Uwaga: dane nie uwzgledniaja pasazeréw w ruchu tranzytowym i General Aviation

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego, www. ulc.gov.pl [12.04.2017].
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nie w regulacjach prawnych. Nie potwierdza proble-
mu w petni sytuacja wokot gdanskiego lotniska, gdzie
od dawna utrzymuje sie boom budownictwa miesz-
kaniowego i rozwoju dziatalnosci gospodarczej, ty-
powej dla stref okotolotniskowych - logistycznej
i obstugi transportu, biznesowej, handlowej, hotelar-
skiej itp. Sg to rowniez firmy z sektora MSP i tzw. start
-upy, w tym branzy informatycznej i mediowej. Mimo
oczywistych, lotniskowych uciazliwosci, okoliczne
miejscowosci rozwijajg sie, a ich cecha jest wyzsza
jakos¢ budownictwa, zagospodarowania otoczenia
i wzrost jakosci zycia mieszkancéw. Poprawita sie tez
dostepnos¢ komunikacyjna tego obszaru (moderni-
zacja ul. Stowackiego, Pomorska Kolej Metropolitalna,
liczne drogi lokalne, Sciezki rowerowe, infrastruktura
rekreacyjna). Jest to problem lokalny, lecz wypraco-
wane regulacje maja wymiar europejski i krajowy
w postaci norm dopuszczalnego poziomu hatasu,
wyznaczonych stref ograniczonego uzytkowania,
lokalnie ustanawianych rekompensat itp. (http://
www.safetyandsecurity.pl/index.php/artykuly/32-
ochrona-fizyczna/312-halas-lotniczy-jako-kwestia-
lokalna-o-skali-europejskiej, 12.10.2017).

Gdanski port lotniczy jest przyktadem spektaku-
larnego rozwoju i kompromisu intereséw. Bezposred-
nim, ekonomicznym efektem tego procesu jest oko-
to stukrotny wzrost wartosci i cen gruntéw

otaczajacych lotnisko. W latach 90. XX wieku jeden
m? powierzchni gruntu wyceniano na 5-6 US-centow,
w 2017 r. s3 to ceny rzedu 50-60 EUR/m?. Oznacza to,
iz funkcjonowanie lotniska generuje rente lokaliza-
cyjng, optacang przez inwestoréw i osoby fizyczne
zainteresowane pozyskaniem preferowanej lokaliza-
¢ji. Pojawia sie ona w warunkach niedoboru gruntéw
wokét portu lotniczego, na ktérych maja powstac
okreslone obiekty gospodarcze lub strefy mieszkal-
nictwa. Z renty lokalizacyjnej najczesciej korzystaja
wiasciciele gruntéw z tytutu ich sprzedazy lub dzier-
zawy. Jej wysokos¢ zalezy od dogodnosci lokalizacji,
wielkos$ci dostepnego areatu i jest tym wyzsza im
bardziej atrakcyjne jest lotnisko. Na ryc. 2 i 3 zilustro-
wano strefy aktualnego oddziatywania portu lotni-
czego w Gdansku i potencjalnej rozbudowy jego
otoczenia.

W 2013 r. zaprezentowano wstepng koncepcje
budowy wielofunkcyjnego zespotu komercyjnego
typu Airport City dla Gdanska. Do zagospodarowania
pozostaje ok. 40 tys. ha gruntéw stanowigcych wias-
nosc¢ Portu Lotniczego Gdansk im. Lecha Watesy i te-
renéw innych wiascicieli. W projekcie przewidziano:
45 000 m? powierzchni biurowych o wysokim stan-
dardzie (klasy B), 110 m? powierzchni handlowej w po-
staci nowoczesnych obiektéw o powierzchni najmu
minimum 5 000 m?, 90 000 m? nowoczesnych maga-

Nowy
Tuchom

Dabrowa
Miszewska

Otomino

Objasnienie: czarna ciagta linia - strefa zasiegu - sredni czas dojazdu samochodem do terminala pasazerskiego — 7 minut.

Ryc. 2. Strefa oddziatywania Portu Lotniczego im. Lecha Watesy

Zrédto: www.dtz.com.
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kompleks biurowy
Office Kokoszki

Ryc. 3. Planowane strefa okotolotniskowa dla Portu Lotniczego Gdansk im. Lecha Watesy

Zrédto: portal tréjmiasto.pl.

zynow i obiektéw tzw. produkgji lekkiej oraz zatrud-
nienie 7000 pracownikéw (www.dtz.com, 12.04.2017).

W 2017 r. sg widoczne efekty tego przedsiewziecia
w postaci lokalizacji kilku nowoczesnych przedsie-
biorstw, obiektéw biurowych, hotelarskich, parkin-
gow, rozwoju uktadu komunikacyjnego w powigza-
niu z autostrada A-1. Zarzadzajace portem lotniczym
wtadze w 2015 r. podpisaty umowe na budowe mie-
dzynarodowego lotniczego terminala kurierskiego
dla DHL. W bezposrednim sasiedztwie terminala T2
funkcjonuje BCB Battyckie Centrum Biznesu (BCB)
o powierzchni 11 ha, na ktérej zaplanowano budowe
5 biurowcéw o tacznej powierzchni 45 000 m?, (jeden
oddany do uzytku, nastepny w budowie). Ponadto
przewiduje sie powstanie centrum wystawiennicze-
go i dalszy, dynamiczny rozwdj funkcji mieszkaniowej
zwiagzanej z aktywnoscig mieszkancoéw w zakresie
Swiadczenia pracy powiazanej z potrzebami portu
lotniczego i nowego otoczenia. Warunki lokalizacyj-
ne portu lotniczego w Gdansku sprzyjaja jego rozwo-
jowi i wzmacnianiu wspoétzaleznosci z otaczajaca
przestrzenia.

8. Podsumowanie

W ciaqu kilkudziesieciu lat transport lotniczy stat sie
podstawowg gatezig obstugi przewozéw pasazer-
skich na duze odlegtosci, filarem procesu globalizacji
i spoteczno-ekonomicznej integracji. Wobec likwida-
¢ji barier w przeptywie débr, ludzi i kapitatu tylko
transport lotniczy spetnia potrzeby zglobalizowanej
gospodarki i globalnego spoteczenstwa.

Porty lotnicze sg najwiekszymi weztami przesiad-
kowymi pasazeréw na Swiecie, a niektére z nich ob-
stuguja po 50-80 min podréznych rocznie. Tak wielka
skala aktywnosci transportowej i gospodarczej nie
mogta pozostac bez wptywu na obszary otaczajace
porty lotnicze — miasta, aglomeracje wielkomiejskie,
miasta Swiatowe i ich regiony. Wprawdzie zauwaza
sie petna analogie do oddziatywania wczesniej po-
wstatych gatezi transportu (wodnego, kolejowego,
drogowego), cho¢ kazda z nich ze wzgledu na rézni-
ce technologiczne w rézny sposéb odcisnetfa pietno
na miejska cywilizacje.

Pierwotnym zrodtem i czynnikiem zaprezentowa-
nych w opracowaniu proceséw dochodzenia do no-
woczesnych struktur zagospodarowania przestrzeni
wokot portéw lotniczych jest demografia, w tym nie-
spotykany dotychczas w historii wzrost liczby ludno-
$ci. Jego dynamika z 2,5 mld w 1950 r. (9 min pasaze-
réw obstuzonych przez transport lotniczy) do 7,43
mld w 2016 r. (z ustug lotniczych skorzystato 3,7 mld)
jest potwierdzeniem unikatowego wptywu transpor-
tu lotniczego na zagospodarowanie przestrzeni
i rozwoj portéw lotniczych, wygenerowanych na
gruncie potrzeb i uzytecznosci tylko jednej gatezi
transportu. Takze pojecia i struktury Airport City,
Aeropolis, Aerotropolis, Airport Corridor, Airport Re-
gion, Airea sa pierwszg pochodna rozwoju dziatalno-
$ci lotniczej. Powstaty i rozwijaja sie strefy okotolot-
niskowe, inkubatory know-how, najnowszych technik
i technologii, proceséw gospodarczych przyczyniajac
sie do wzrostu atrakcyjnosci gatezi, konkurencyjnosci
miast i wzrostu zamoznosci ich mieszkancow. Skala
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zjawiska szybko upowszechnia sie i nawet niewielkie
porty regionalne skutecznie inicjujg spoteczno-go-
spodarczy rozwdj najblizszego otoczenia. Przyktad
Gdanska stanowi o sile proceséw oddziatywania ko-
rzystnych wspoétzaleznosciach funkcjonowania, roz-
Woju oraz wzrostu wspotczesnych portéw lotniczych
i pozostatych elementéw zagospodarowania prze-
strzeni.
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