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Wstep

roku 2006 kraj zwiazkowy Brandenburgia, region ile-de-France oraz wojewddz-
Wtwo mazowieckie stworzyty trdjstronne partnerstwo i przenioslty w ten sposéb idee
Tréjkata Weimarskiego na poziom regionalny.
W deklaracji partnerskiej zdecydowalismy si¢ pracowac wspoélnie nad projektami, ktore tacza
w sobie dziedziny, takie jak ekonomia, ksztatcenie, badania i nauka. Konferencja ,, Aeropolis”
znaczaco wzmocnita nasza wspotprace.
Wobec ogromnego do$wiadczenia regionu fle-de-France z jego paryskimi lotniskami o moc-
nej pozycji, budowy lotniska Berlin Brandenburg International i rozwoju infrastruktury lot-
niczej na Mazowszu oczywiste stato sie, ze dla wszystkich trzech partneréw omdwienie te-
matu wzajemnych relacji miedzy lotniskami a ich otoczeniem ma duze znaczenie.
Lotniska oznaczaja dla naszych regionéw ogromna szanse na przysztos¢, przyciagaja po-
tencjat gospodarczy i tworza miejsca pracy. Ich pozytywne oddziatywanie powinno miec¢
korzystny wptyw na wszystkich mieszkaricéw. Podczas konferencji sprébowaliSmy odpo-
wiedzie¢ na pytanie, jaka role pelnia lotniska poza realizowaniem przez nie podstawowej
funkcji zwiazanej z obstuga pasazeréow i towaréw. Tematem dyskusji byt réwniez rozwoj
gospodarczy, wptyw na rynek pracy i wynikajace z tego wymogi strukturalne w regionie,
jak rowniez tworzenie nowych struktur, takich jak miasta-lotniska i restrukturyzacja regio-
néw wokot lotnisk. Funkgja tacznika miedzy gospodarka globalng i sSrodowiskiem lokalnym,
ktéra petnia lotniska, rozpatrzona zostata rowniez jako mozliwos¢ rozwoju regionalnego.
Uczestnicy zgodzili sie co do tego, ze nalezy odnalez¢é réwnowage pomiedzy potrzeba roz-
woju strategicznego regionow i lotnisk a dobrem spotecznosci zamieszkatych w bliskim sa-
siedztwie portow lotniczych, ktore stusznie domagaja sie¢ ochrony m.in. przed hatasem.
Jesteémy wdzieczni za to, Ze nasze instytucje naukowe, mianowicie mieszczacy sie
w Brandenburgii Instytut Rozwoju Regionalnego i Planowania Strukturalnego Leibniz,
Instytut Planowania i Rozwoju Miast Ile-de-France i Mazowieckie Biuro Planowania
Regionalnego w Warszawie, podjety Scista i charakteryzujaca sie wzajemnym zaufaniem
wspdtprace przy przygotowaniu i przeprowadzeniu konferengji, ktorej owocem jest niniejsza
publikacja. Dzigki spotkaniu przedstawicieli trzech regionéw, rozmowom na wazne tematy
iwspolnemu opracowaniu rozwigzan na przyszto$¢, konferencja ,, Aeropolis” pozwolita nam
osiagnac cele trdjstronnego partnerstwa.

Matthias Platzeck
Premier Kraju Zwiazkowego Brandenburgia

Jean-Paul Huchon
Prezydent Regionu fle-de-France

Adam Struzik
Marszatek Wojewo6dztwa Mazowieckiego






1. Perspektywy rozwoju lotnisk

prof. dr Hans Joachim Kujath, Instytut Rozwoju Regionalnego

i Planowania Strukturalnego Leibniz, Erkner

a calym swiecie planuje si¢ budowe i rozbudowe istniejacych lotnisk. Takze w euro-
Npejskich regionach: Berlinie-Brandenburgii, fle-de-France i na Mazowszu stwierdzo-
no konieczno$¢ zmian w zakresie przylaczenia sie do miedzynarodowej sieci transpor-
tu lotniczego: w Paryzu oba lotniska — Charles de Gaulle i Orly — wymagaja rozbudowy;
w Berlinie-Brandenburgii buduje sie wlasnie nowe lotnisko, ktérego otwarcie planowane jest
na rok 2011. Ma ono zastapi¢ 3 aktualnie funkcjonujace lotniska. Na Mazowszu trwa-
ja konkretne rozmowy na temat odcigzenia w najblizszej przysztoéci Portu Lotniczego
im. Fryderyka Chopina.

Wyzwania wystepujace w poszczegolnych regionach sg, co prawda, rézne, ale mozna za-
uwazy¢ generalne podobienistwa:

e w dzisiejszym uktadzie spotecznym (globalizacja, spoteczenstwo informacyjne) po-
wigzania miedzynarodowe sa niezbedne dla kazdego regionu metropolitalnego,

e od pewnego czasu lotniska sa juz nie tylko monofunkcjonalnymi weztami komuni-
kacyjnymi, lecz staty sie¢ weztami multifunkcjonalnymi na obszarze regionow metro-
politalnych,

e lotniska sa integralnym sktadnikiem globalnej potrzeby przemieszczania si¢ i po-
winny by¢ dopasowane do regionalnej struktury mieszkaniowej i ustugowej,

e z tego powodu lotniska staja si¢ wyzwaniem dla organéw szczebla lokalnego
oraz regionalnego, odpowiedzialnych za rozwdj przestrzenny i gospodarczy.
Aspektom tym poswiecona zostala konferencja z udziatem przedstawicieli trzech regio-
now, zorganizowana w dniach 13-14 pazdziernika 2008 roku w Genshagen kolo Berlina.
Byla ona swego rodzaju platforma wymiany doswiadczen i pomystéw regionéw partner-
skich. Niniejszy dokument prezentuje poszczegolne wystapienia i porzadkuje je w kontek-

Scie catosci spotkania.

Program konferencji zaktadatl najpierw przyjrzenie si¢ réoznorodnym funkcjom lotnisk (roz-
dzial 2), a nastepnie efektom przestrzennym funkcjonowania portéw lotniczych w regio-
nie. Przeglad skutkéw mozna znalez¢ w rozdziale 3, w ktdrym wyroéznione zostaty efekty
gospodarcze, ekologiczne i urbanizacyjno-planistyczne z perspektywy réznych regiondw,
uczestnikdw tréjstronnej konferengji ,, Aeropolis”.

Przy calkowitej zgodnosci w zakresie podstawowych funkgji lotnisk i ich oddziatywania
na sasiadujacy region, sytauacja trzech regionéw jest bardzo odmienna. Réznice te zostaty
opisane w rozdziale 4. Tym ro6znig sie od siebie uwarunkowania strategicznego zarzadza-
nia i planowania regiondw, na terenie ktorych zlokalizowany jest port lotniczy, poniewaz
sita rzeczy opieraja si¢ one na regionalnej specyfice. Szczegdlnie odnosi sie to do spektrum
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uczestnikéw rynku oraz instytucjonalnych i organizacyjnych warunkéw ramowych. Kolejny
rozdziat - 5. porusza te tematyke i pokazuje na przykladzie regionu Wiednia, jak mozna po-
godzi¢ wymogi planowania lotniska wykraczajacego poza przestrzen krajowa z kontekstem
narodowym, a przede wszystkim regionalnym.

Regiony metropolitalne jako bramy do globalizujgcego sie Swiata

Interesu spolecznego, ktéremu wychodzi naprzeciw rozwoj lotnisk i miast-lotnisk, nie moz-
na oddzieli¢ od globalizacji stosunkéw gospodarczych. Globalne rozproszenie wigze sie
Scisle ze wzrostem miedzynarodowych inwestycji bezposrednich i powstawaniem miedzy-
narodowych koncernéw. Przedsigbiorstwa przemystowe tego typu, a obecnie takze wiele
$rednich firm, nie sq przywiazane do konkretnych miejsc prowadzenia swojej dziatalnosci
gospodarczej. W duzo wigkszym stopniu maja one mozliwos$¢ defragmentowania produkgji
na poszczegodlne ogniwa warto$ci dodanej. Dla kazdego stopnia warto$ci dodanej wybierana
jest lokalizacja, ktéra charakteryzuje si¢ najlepsza relacja ceny i produktywnosci. Obecnie za-
kres transakcji przestrzennych moze obejmowac cata kule ziemska z uwagi na zmniejszajace
si¢ koszty transportu i informacji oraz postep technologii transportowej i informatyczne;j.
Postepy w dziedzinach technik IT i technologii informacyjnych, w polaczeniu z malejacy-
mi kosztami transportu oséb i towarow, sg zatem jedna z przyczyn nowej, globalnej formy
rozlozenia miejsc pracy. Dzieki mediom elektronicznym, skrajnie malejace koszty przesylu
informacji pozwalaja zerwac z dotychczasowymi procesami powstawania wartosci dodanej
w ramach jednego przedsiebiorstwa i rozpraszac proces produkcji po calym swiecie oraz ko-
ordynowac go poprzez sieci komunikacji elektronicznej. Wzrastajaca wydajnosc¢ transportu
w polaczeniu z malejacymi jego kosztami, co dotyczy zaréwno transportu osob, jak i towa-
réow droga powietrzna, jest kolejna przyczyna, ktéra utatwia fizyczne powiazania rozproszo-
nych po catym $wiecie elementéw taricucha tworzenia wartosci dodanej.

Réwnolegle do przestrzennego rozproszenia dziatalnosci gospodarczej, np. globalnego tan-
cucha tworzenia wartosci dodanej, obserwujemy tendencje podnoszenia wartosci i profilo-
wania regionow. W szczegdlnosci dotyczy to regionéw metropolitalnych, ktore przejmuja
konkretne funkcje w ramach sieci globalnej aktywnosci gospodarczej. W tych regionach
gromadza si¢ wszystkie dziatania globalnego systemu ekonomicznego podziatu pracy, kto-
re przyczyniaja sie¢ do jego funkcjonalnosci i coraz bardziej uniezalezniaja sie od produkcji
materialnej, a obecnie juz nawet tworza samodzielna, powiazana globalnie gataz gospodar-
ki. Sktadaja sie¢ na niag wszystkie dzialania zwiazane z organizacja, kontrola i sterowaniem
ekonomicznymi transakcjami globalnymi, charakteryzujacymi sie coraz wiekszym stopniem
skomplikowania. Chodzi tu przede wszystkim o nowe wymogi organizacyjne, obserwacje
globalnych rynkow, sterowanie transakcjami finansowymi i regulowanie proceséw produk-
cyjnych w powiazaniach swiatowych. Globalizacja zwigeksza popyt na wymagajace odpo-
wiedniej wiedzy ustugi w nastepstwie zapotrzebowania na specjalistyczne umiejetnosci, kto-
re wspomagaja dzialania wiazace sie z globalnymi transakcjami. Do zakresu nowych ustug
zaliczy¢ mozna m.in.: ustugi organizacyjne (logistyka), administrowanie systemami infor-
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matycznymi, zdobywanie informagji, ustugi finansowe, doradztwo prawne i gospodarcze,
badanie rynkéw itd.

Gospodarka regionéw metropolitalnych wptywa na wzrost liczby specjalistéw w dziedzi-
nie sterowania i organizacji, a takze dostarcza szerokie spektrum bazujacych na wiedzy to-
waréw i ustug dla organizujacej sie globalnie gospodarki. Zaliczy¢ tu mozna m.in. ustugi
przemystowe, zadania badawczo-konstrukceyjne, przemyst programistyczny, jak i ustugi kre-
atywne, do ktérych nalezg ekonomika intelektualna, produkcja medialna, reklamowa i de-
signerska. W szeroko rozumianym znaczeniu ustugi bazujace na wiedzy dotycza produkgji,
pozyskiwania, zestawiania, wprowadzania do pamiegci, nadzorowania, analizowania (ana-
liza problemu, rozwigzywanie problemu) i delegowania informacji (Reich 1991; Dunning
1993). Wszystkie one tacznie tworza szybko rozwijajacy sie dzial gospodarki, ktéry specjali-
zuje si¢ w produkgcji oraz komercjalizacji wiedzy i zdecydowanie wspomaga szerzenie nowej
wiedzy i innowacji w zorganizowanych globalnie sieciach firmowych ze specjalistycznym
podziatem pracy.

Nowe gatezie gospodarki, skupione w regionach metropolitalnych, potaczone s z wielki-
mi metropoliami na calym $wiecie za posrednictwem systemu filii, ktore z kolei powigzane
sq siecig transportowa i komunikacyjna. Ich powigzania znajduja odbicie w infrastrukturze
telekomunikacyjnej i lotniczej, dzieki ktdrej regiony metropolitalne staja si¢ centralnymi we-
ztami komunikacyjnymi i telekomunikacyjnymi. Doskonale funkcjonujacy, skomunikowany
ze sobg system autostrad, lotnisk i szybkiej kolei mozliwy jest tylko w gesto zaludnionych
i silnych gospodarczo regionach metropolitalnych. Istnieje zatem $cisty zwiazek pomiedzy
geografia i ustugami telekomunikacyjnymi oraz ruchem lotniczym z jednej strony a rozwo-
jem regionow wielkomiejskich z drugiej strony, ktore stanowia wezty tych systemoéw (Daniels
1993). W tym kontekscie efekty skali odgrywajq bardzo wazna role. Wynikaja one z wielkosci
popytu na ustugi transportowe i oferty telekomunikacyjne, poniewaz dopiero od pewnej
skali popytu oplaca sie tworzenie wydajnych systeméw komunikacyjnych i infrastruktury
transportowej dla odpowiedniej rzeszy odbiorcow. Im wigkszy jest ogdlny popyt, tym bar-
dziej optacalne jest wiaczanie nawet odlegtych celéw do wspdlnego systemu danej lokalizacji
i tym bardziej optaca si¢ tez rozbudowa i poprawa wydajnosci odpowiedniej infrastruktury.
W tej kwestii wazna role odgrywa niepodzielnos¢ infrastruktury. Potencjat popytu w regio-
nach metropolitalnych oraz niepodzielno$¢ infrastruktury sa warunkami ramowymi, dzieki
ktérym regiony metropolitalne osiagaja, sita rzeczy, wiodaca pozycje. Umacniajg one znacze-
nie regionu w konkurencji miedzynarodowej oraz prowadza do rozrastania si¢ metropolii
i potrzeby tworzenia dalszych zasobéw dla poprawy dostepnosci do infrastruktury.

Regiony metropolitalne jako miejsca spotkati globalnych platform przekazu wiedzy

Regiony metropolitalne, posiadajace dobrze rozwinieta infrastrukture komunikacyjna
i transportowa, sg nie tylko bramami do $wiata (tzn. facza regiony z przestrzenia globalng),
lecz rowniez same stanowig istotne globalnie cele podrézy naukowych w poszukiwaniu no-
wej wiedzy. Rozwijaja sie one w kierunku centréw handlowych i miejsc spotkan stuzacych
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wymianie wiedzy i informacji. W przeszlosci role metropolii definiowaty funkcje jej stolicy
wraz z administracjg oraz funkcje zwigzane z lokalizacja central przedsigbiorstw lub prze-
mystu. Obecnie metropolie staty si¢ weztami przeptywu kapitatu, wymiany informacji i wie-
dzy, jak tez miejscami tworzenia wiedzy ekonomicznej w ramach globalnego podziatu pracy.
W ten sposob regiony metropolitalne same przejmuja role platform informacyjnych glo-
balnej gospodarki, na ktérych gromadzi sie i sprzedaje wiedze oraz informacje pochodzace
z powiazan globalnych. Metropolie przeksztatcaja sie rowniez w miejsca miedzynarodo-
wych spotkan globalnych platform wymiany wiedzy (Kujath 2005).

Mimo rozwinietych telekomunikacyjnych metod przekazywania danych, te funkcje osiagaja
metropolie, poniewaz nadal uwaza sig, ze fizyczno-geograficzna blisko$¢ pomiedzy uczest-
nikami sieci globalnych powigzan jest wazniejsza niz kiedykolwiek. Utatwia ona osobiste
spotkania, ktére nalezg do najintensywniejszych form komunikacji i pomaga tatwiej pokonac
dystanse niz na przyktad korespondencja, e-mail lub wideokonferencja. Kontakty osobiste sa
nieodzowne, jezeli chodzi o wymiane tych informagji, ktére zawieraja elementy niepewnosci,
wiaza si¢ z negocjacjami i dyskusja, sa skomplikowane i dla ich przekazania wymagana jest
intensywna forma komunikagji. Blisko$¢ fizyczna umozliwia intensywniejsze formy komu-
nikacji takze w zakresie budowy wzajemnego zaufania (blisko$¢ spoteczna), powstawania
nieformalnych i formalnych uktadéw instytucjonalnych (bliskos¢ instytucjonalna) oraz two-
rzenia nowych powiazan organizacyjnych (bliskos$¢ organizacyjna) — por. Boschma 2005.
Blisko$¢ fizyczna nie musi mie¢ jednak trwatego charakteru. Jezeli uczestnicy systemu po-
ruszaja sie w przestrzeni, moga widywac sie np. na konferencjach, podczas targéw i spo-
tkan. Moga wowczas tworzy¢ psychiczng bliskos$¢, nawigzywad kontakty osobiste i tworzy¢
bliskos¢ kognitywna. Przede wszystkim wielkie metropolie, majace powigzania globalne
oraz krajowe, rozwijaja sig, tworzac punkty globalnej wymiany wiedzy i informacji. Sie¢
wymiany wiedzy i informacji w gospodarce bazujacej na wiedzy wymaga zatem rozbudo-
wy wielkich miast nie tylko jako wydajnych weztéw infrastrukturalnych (lotniska, dworce),
ale rowniez jako miejsca spotkan dla globalnych spotecznosci bazujacych na wiedzy. Wymaga
to rozbudowy zaréwno infrastruktury transportowej, jak réwniez centrow kongresowych,
targowych i zjazdowych, uzupetnionych o hotelarstwo i gastronomie w poblizu weztéw ko-
munikacyjnych, np. lotnisk i dworcow.

Lotniska jako wezly rozwijajqcej sie globalnie gospodarki

Sieci gospodarki bazujacej na wiedzy nie sq ograniczone w rozumieniu fizyczno-geogra-
ficznym. Odpowiednio wyspecjalizowane sieci moga obejmowac caty swiat. Potwierdzaja
te teze badania przeprowadzone przez GaWC, analizujace jednostki organizacyjne, czyli
przedsiebiorstwa o strukturze obejmujacej caly swiat (Taylor 2004). Wynika z nich istnienie
sieci miast powigzanych ze soba globalnie, ktorych potozenie geograficzne jest w znacznej
mierze zgodne z globalna siecia komunikagji lotniczej (Derudder, Devriendt, Witlox 2007).
Najwazniejsza cecha tej uzasadnionej gospodarczo sieci miast globalnych jest ich centralne
potozenie, mierzone ich funkcjonalnym powigzaniem w globalnych sieciach. Castells (2002)
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okresla takie miasta jako network cities, aby wyraznie podkresli¢, ze chodzi o miejsca, ktorych
znaczenie nie wynika z kontekstu regionalnego czy krajowego, tylko z uprzywilejowanej
pozycji w sieci miedzynarodowych powigzan.

Szczegodlnie wyrazna jest weztowa funkcja takich miast i regionéw w globalnej sieci wielkich
hub-airports, czyli lotnisk klasy hub. Ich znaczenie nie wynika tylko z tego, ze ich lokalizacja
jest celem lub Zrédtem ruchu lotniczego, ale takze z ich funkgji jako centrum tranzytowego
w przestrzeni przeptywu (space of flows). Jednak réwniez w przypadkach, w ktérych jedynie
lotniska facza region z reszta swiata sa one wraz z ich miejskimi regionami punktami zako-
twiczenia globalnego porzadku i facznosci pomiedzy globalna i krajowa rzeczywistoscia.
Globalne znaczenie takiej przestrzeni przeptywu odzwierciedla si¢ w ekspansji ruchu
lotniczego i wigzacego sie z tym uzytkowania technologii elektronicznego przekazywa-
nia informacji i komunikacji. Wspoétgranie obu aspektéw umozliwia powstawanie bezpo-
$redniej komunikacji w ramach sieci globalnych. Moze miec¢ to miejsce nawet przy dale-
kich dystansach fizycznych, ktdre przyczyniaja sie do powstawania bliskosci poznawczej
i organizacyjnej. Stuzy temu transport lotniczy, ktéry zapewnia regularne spotkania face-
to-face. Elektroniczna wymiana informacji jest natomiast mozliwa dzieki digitalizacji, bez
pokonywania znacznych odlegtosci. Oba kierunki rozwoju nie odbywaja sie bez wza-
jemnych powiazan. Badania wykazuja duzo wigeksze znaczenie bezposrednich stosun-
kow miedzyludzkich w firmach z branz stosujacych dzis gtéwnie techniki informatyczne
i komunikacyjne, na skutek ponadregionalnego rozwoju przedsiebiorstwa. Znaczenie
technologii informatyczno-komunikacyjnej polega wiec na tym, ze kontakty face-to-fa-
ce s uzupetnieniem intensyfikujacym i poprawiajacym jakos$¢ osobistych kontaktow.
Wspomagaja one globalnie rozszerzajace si¢ kontakty osobiste i narzedzia wymiany in-
formacji. Dla przedsiebiorstw otwieraja si¢ poprzez to mozliwosci tatwiejszego tworze-
nia oraz podtrzymywania kontaktéw i stosunkéw z partnerem lub klientem, nawet po-
mimo ogromnego dystansu fizycznego, co z kolei przyczynia si¢ do rozwoju transportu
lotniczego (por. Schmidt 2005: 306).

W rozciagajacych sie globalnie sieciach gospodarki, ktore opieraja sie na infrastrukturze
transportu lotniczego i technologiach komunikacyjnych, da si¢ zauwazy¢ nie tylko rosna-
ce powigzania uczestnikow systemu dziatajgcego w globalnej przestrzeni, ale takze nowa,
nieznang dotad uniwersalizacje przestrzeni i czasu z globalng synchronizacja dziatan niezli-
czonej liczby osob i organizacji. Taka synchronizacyjna funkcja ruchu lotniczego, a lotnisk
w szczegdlnosci, wyraza sie nie tylko w ogdlnoswiatowym, zestrojonym ze sobg rezimie
czasowym pomiedzy poszczegdlnymi strefami czasowymi na kuli ziemskiej. Potrzebne sg
rowniez ogdlnoswiatowe i zestrojone ze soba wspodlne systemy regulacyjne ruchu lotnicze-
go. Zaliczaja sie do nich np. wielopoziomowe, wspomagane komputerowo systemy zakupu
biletéw lotniczych, skoordynowane ze sobg ogdlnoswiatowe plany ruchu lotniczego (starty
i ladowania) dla transportu pasazerskiego i towarowego, czyli nowa ogolnoswiatowa logi-
styka w odniesieniu do transportu informagji, ludzi i towaréw. Wszystkie dziatania spotecz-
ne, zwigzane z ruchem lotniczym i lotniskami, sa w zwiazku z powyzszym wlaczone do
globalnego rezimu czasowego.
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W tych globalnych powiazaniach sieciowych nalezy takze podkresli¢, ze jezyk angielski zo-
stal uznany jako wiodacy i jego stosowanie jest wymagane w sieciach, a co za tym idzie
— takze w globalnym ruchu lotniczym. Wspomagany infrastruktura transportu lotniczego,
systemami regulacyjnymi i jezykiem, gwattownie powieksza si¢ krag dziatania jednostek,
przedsiebiorstw i spoleczenstwa, a takze tworzy sie — rowniez na znaczne odleglosci — silna
lacznos¢ pomiedzy centrami gospodarczymi. Jednym z nastepstw tego zjawiska jest globali-
zacja kultury, nowy rodzaj kosmopolityzmu, ktéry wynika ze Scistych powiazan pomiedzy
centrami swiatowymi. Wedtug Castells (2001: 473), z takiej formy rozwoju wynikaja tenden-
¢je do zréwnania kulturowego nowych centréw o swiatowym znaczeniu w réznych spote-
czenstwach i panstwach oraz ujednolicenia symbolicznego otoczenia, ktére towarzyszy hi-
storycznym miejscom charakterystycznym dla kazdego z nich. Lotniska duzych metropolii
tworza wezty, poprzez ktdére przenika globalny kontekst wiedzy i kultury na grunt kultur
narodowych i regionalnych.

Lotniska jako posrednik migdzy gospodarkq lokalng i globalng

Z uwagi na wymogi ekonomiki intelektualnej i towarzyszacych jej sieci ze znacznymi udzia-
fami globalnymi, powstaje perspektywa globalnie powiazanych ze soba portéw lotniczych,
skoordynowanych z lokalng infrastrukturg. Porty lotnicze i potaczenia lotnicze miedzy
nimi nie sa siecia wyrwang z kontekstu regionalnej infrastruktury, takze wtedy, gdy wio-
dace na $wiecie lotniska stanowia same w sobie ogromny i rosnacy potencjat ekonomiczny.
Sa one zawsze uwzgledniane w planach perspektywicznego rozwoju sieci komunikacyj-
nych w zasiegu regionalnym i ogdlnokrajowym. Rézne przeprowadzone badania wykazuja
na przyklad, ze potencjat dostepnosci regionéw zachodnioeuropejskich z uwzglednieniem
réznych sposobow przemieszczania sie, czyli drég, kolei, transportu lotniczego, w skali
europejskiej zdominowany jest przez mozliwos¢ korzystania z polaczen lotniczych. Rozne
sposoby osiaggania danego celu oznaczaja, ze przeszkody w pokonywaniu przestrzeni po-
miedzy dwoma regionami mierzone sa czasem potrzebnym na przemieszczenie si¢ oraz
potencjalem regionalnej spotecznosci. Zgodnie z powyzszym, najlepiej dostepne regiony eu-
ropejskie znajduja si¢ przede wszystkim w Europie Zachodniej oraz w regionach metropoli-
talnych. Ponadto da si¢ zauwazy¢, ze istnieje bezposredni zwigzek pomiedzy dostepnoscia
a regionalnym potencjalem gospodarczym w dziedzinie ekonomiki intelektualnej. Regiony
z lepszym dostepem do ,surowca” wiedzy, partneréw, klientéw i konkurentow w skali glo-
balnej odnosza wigksze sukcesy ekonomiczne niz regiony potozone na peryferiach, z mniej-
szym potencjalem dostepnosci. Najbogatsze i najbardziej produktywne regiony w Europie,
np. Paryz, Monachium, Frankfurt, a w Europie Wschodniej — Warszawa, Praga, Budapeszt,
charakteryzuja si¢ poréwnywalnie najlepsza dostepnoscia, przynajmniej w skali swojego kra-
ju. Regiony te sa z reguly regionami z najlepiej rozwinietq infrastruktura telekomunikacyjna,
czyli o dobrym dostepie do nowych technologii informatycznych i telekomunikacyjnych,
idaca w parze z potencjatem gospodarczym. Przyktady te potwierdzaja, ze dla rozwoju po-
tencjatu gospodarczego regiondw wielkomiejskich niezbedne sa warunki ramowe istnienia
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obu uzupelniajacych sie systemoéw infrastruktury transportu lotniczego i telekomunikagji
(por. Kujath, Stein 2009).

Wielkie znaczenie dostepnosci telekomunikacyjnej i fizycznej dla rozwoju gospodarczego du-
zych regionéw wielkomiejskich i nalezacych do nich systeméw infrastrukturalnych potwier-
dza, Ze znaczace regiony miejskie osiagaja przodujace znaczenie gospodarcze nie tylko i wy-
Iacznie z samego faktu posiadania potencjatu gospodarczego, ale przede wszystkim dzieki
odczuwalnej ekonomicznie wartosci przeptywu informacji. Chodzi tu o przeptyw towarow
iustug, inwestycje bezposrednie i wykup udzialdéw, strumienie finansowe i przemieszczanie
sie 0sob, nie zapominajac o przeplywie danych i informacji, ktére wspdttworza wybijajaca
si¢ gospodarczo pozycje tych miejsc rowniez dzieki powigzaniom z infrastruktura portow
lotniczych. Niezaleznie od roli tych regionéw, jako wydajnych weztéw systemoéw infrastruk-
tury informatyczno-komunikacyjnej, uwydatnia sie¢ przede wszystkim znaczenie ich lotnisk
jako weztéw, przez ktdre przeptywaja strumienie materialne i masy przemieszczajacych sie
0s6b. Dzigki nim regiony te moga zmieni¢ swoj profil w kierunku faworyzowanych miejsc
transferu wiedzy i ponadpanstwowych weziéw informatyczno-komunikacyjnych.

Usamodzielnienie gospodarcze miedzynarodowych portéw lotniczych klasy hub

Znaczace i globalnie powiagzane ze soba lotniska sa sitami napedowymi regionalnego rozwo-
ju gospodarczego oraz spoteczenstwa opartego o wiedze i informacje, nie tylko ze wzgledu
na $wiadczenie ustug transportowych i transferowych. Zauwazy¢ mozna przy tym, ze ko-
rzystajac ze zmian spotecznych w kierunku ekonomiki intelektualnej, stopniowo staja si¢ one
samodzielnymi jednostkami gospodarczymi, czyli z jednofunkcyjnych i monotematycznych
weztéw komunikacyjnych przeksztatcaja sie¢ w multifunkcjonalne porty lotnicze klasy hub.
Spolki zarzadzajace lotniskami rozpoczety juz w latach 70. ubieglego wieku uwalnianie si¢
od funkcjonalnego wyizolowania i wdrazaly stopniowo nowe funkcje gospodarcze do za-
kresu $wiadczonych ustug, przede wszystkim tych wymagajacych specjalistycznej wiedzy.
Skorzystaly przy tym z charakterystycznego dla aglomeragji i centralnego polozenia miast
duzego nasilenia przeptywu towaréw i oséb na terenie terminalu. Ograniczony teren termi-
nali jest optymalny np. dla ustug bazujacych na komunikacji face fo face i wigzacych sig blisko
z tematyka odlotow i przylotdw, czyli biur linii lotniczych, handlu detalicznego, gastronomii,
wynajmu samochodow, hoteli i biur firm, ktére sg bezposrednio uzaleznione od przeptywu
pasazerdéw i towarow (Jarach 2001; Einig, Schubert 2008). Do dziatalnosci gospodarczych,
zwigzanych z transportem lotniczym nalezy jeszcze caly szereg ustug, ktore lokalizuja sie
w okolicach terminali i wiazg si¢ z techniczno-organizacyjna strong ruchu lotniczego, tj. fir-
my logistyczne, cateringowe, warsztaty naprawcze itp.

Wrtasne zycie gospodarcze portéw lotniczych widoczne jest szczegoélnie na lotniskach,
ktére rozwinety sie w kierunku klasy hub w ramach systemu transportu lotniczego hub-
and-spoke [system piasty i szprych]. W przeciwienstwie do starego systemu point-to-point,
w ktérym wszystkie lotniska potaczone sa ze soba, w systemie hub-and-spoke lotniska tran-
zytowe (hubs) zaopatrywane sg przez loty dostawcze (spokes). Lotnisko klasy hub rozwi-
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ja sie wowczas w gigantyczna maszynerie tranzytowo-rozdzielcza ruchu lotniczego, przy
czym liczba pasazerow oraz ilo$¢ odprawianego towaru przekracza czesto wielokrot-
nie potencjal danego regionu, bioragc pod uwage miejsce pochodzenia i miejsce docelowe
w transporcie lotniczym. Tworzy ono centralny punkt docelowy dla mniej znaczacych lot-
nisk krajowych i pobliskiej zagranicy, i jest wlaczone w miedzynarodowy system lotnisk
klasy hub, ktérych zadaniem jest dalsze rozdzielanie kierunkéw transportu lotniczego.
W Niemczech istniejq obecnie 2 lotniska klasy hub: Frankfurt i Monachium. W krajach sa-
siadujacych sg to np. Amsterdam Schiphol, Paris Charles de Gaulle i London Heathrow. Port
lotniczy BBI w Schonefeld méglby ewentualnie stac si¢ trzecim na terenie Niemiec lotni-
skiem klasy hub. W takim systemie mozna obstugiwac wiecej potaczen lotniczych przy row-
noczesnym znacznym zredukowaniu kosztow i liczby operacji lotniczych. Potrzeba takze
mniej samolotdw, a co za tym idzie — mniej pozwolen na starty i ladowania (slots). Ponadto
lepiej mozna wykorzystywa¢ wieksze samoloty (Jumbo Jets), zaréwno transportowo,
jak i ekonomicznie. System hub-and-spoke powoduje oszczednosci kosztoéw, ktore przekazy-
wane sg dalej klientom w formie tafiszych biletow lotniczych. Wraz z rozwojem lotnisk hub
i wzrostem przeptywdédw osobowo-towarowych wzrasta réwnoczesnie liczba ustug wiaza-
cych sie z lotnictwem w takiej skali, ktéra znacznie przerasta kontekst regionalny. Dajacy
miejsca pracy system gospodarczy lotnisk rozwija si¢ w kierunku samodzielnych, global-
nych weziéw gospodarczych, ktére w wybranych przypadkach niewiele taczy z regionem
ich lokalizagji.

Bez prywatyzacji linii lotniczych, liberalizacji ruchu lotniczego oraz przemiany spolek za-
rzadzajacych lotniskami w przedsigbiorstwa dziatajace w oparciu o gospodarke rynkows,
nie bylaby mozliwa taka rekonfiguracja gospodarcza lotnisk. Rozwoj lotnisk klasy hub wspie-
rany jest ponadto powstawaniem strategicznych alianséw pomiedzy liniami lotniczymi,
np. Star Alliance z Lufthansg jako wiodacym partnerem. Gléwnymi weztami lub inaczej ma-
jor hubs obstugiwanymi przez Star Alliance sg obecnie Frankfurt w Europie, Chicago, Denver
i San Francisco w Ameryce Pétnocnej, jak i Singapur, Bangkok oraz Tokio w Azji. Kazdy
globalny alians stara si¢ za pomoca kombinagji sieci linii lotniczych obstugiwac caty swiat
i zapewnic sobie system zwiagzanych z tym lotnisk klasy hub. Ma to jednak nastepstwa dla
spolek zarzadzajacych lotniskami. Wspdtczesnie postrzegaja sie one, niezaleznie od tego,
czy formalnie sa spdtka Skarbu Panstwa, czy tez w ekstremalnym przypadku spétka akeyj-
na, jako uczestnicy w miedzynarodowej konkurencji gospodarczej. Czyni ona z nich global
players gospodarki opartej na lotniskach, zmusza do tworzenia alianséw lotnisk, posiadania
udziatéw w lotniskach obcych lub préby kontrolowania i wspierania ich w roli ustugodawcy
w szerokim zakresie (por. Schamp 2002). Forsowane przez globalne alianse porty przestaty
by¢ zwyktymi, monofunkcjonalnymi strukturami. W tej chwili mamy do czynienia bardziej
z sieciami wzajemnych powigzan ekonomicznych, ktére sg zorientowane globalnie i wycho-
dza daleko poza tradycyjny zakres dziatalnosci (Kesselring 2009: 41).

Koncentrujacy sie wokot lotnisk klasy hub potencjat popytu oraz wzglednie uwarunkowana
dobra dostepnoscia lokalizacja dla potencjalnych klientéw z przestrzeni ponadregionalnej
(funkcja wezlowa), tylko w ograniczonym stopniu uwzgledniajaca potrzeby regionu, po-
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zwala na nowatorskie formy uzytkowania. Nie sq one wprawdzie bezposrednio zwiazane
z gospodarka lotniskowq oraz nie sa sterowane przez spotki zarzadzajace lotniskami jako
oferentéw nieruchomosci lub wynajmujacych je. Oferty zjazdowo-konferencyjne, komplek-
sy biurowe, hale wystawiennicze, firmy targowo-konferencyjne rozwijaja sie¢ niezaleznie od
dziatalno$ci spétek zarzadzajacych lotniskami w szeroko rozumianym otoczeniu portow
lotniczych. Do tego dochodza dziedziny dziatalnosci gospodarczej i ustug, ktére korzystaja
w tym samym stopniu z bliskosci lotnisk i sasiadujacych z nimi metropolii, a oprécz czerpa-
nia profitdéw zwiazanych z blisko$cia aglomeragji, korzystaja przede wszystkim z dobrej do-
stepnosci do regiondéw lotniskowych. Sa to filie miedzynarodowych sieci dystrybucyjnych,
ustugi dystrybucyjne i ustugi back offices. Obok rozproszonego zaludnienia wokét lotnisk
rosnaca role zaczynajg odgrywac parki przemystowe. Laczg one w sobie przestrzennie role
biura, magazynu, serwisu i obstuguja miedzynarodowy popyt w dziedzinie handlu, ustug
i technologii (Kujath, Dybe, Fichter 2002). Regiony zyskuja dzigki takiemu rozwojowi
poprzez zapotrzebowanie na pracownikdéw i otrzymywane przez nich wynagrodzenie
oraz podatki dochodowe od 0séb prawnych, placone przez spétki zarzadzajace lotniskami
oraz otaczajace je jednostki gospodarcze.

Wszystkie te rozszerzone funkcje lotnisk pozwalaja postrzegac je nie tylko jako punkty facza-
ce regionalna i globalng dziatalnos$¢ gospodarcza, lecz obecnie takze jako miejsca, w ktérych
tworza sie samodzielne, dajace miejsca pracy, kompleksy gospodarcze, ktére z lokalnym
rynkiem tacza sie tylko posrednio poprzez rynek pracy, ustugi lokalne i optaty podatkowe.
W regionach lotniskowych realizuje si¢ charakterystyczne dla zglobalizowanej gospodarki
zageszczenie czasowo-przestrzenne, ktdre mozna tez okresli¢ jako sttoczenie przestrzeni po-
przez czas. Porty lotnicze i ich okolice oferuja w tej kwestii lepsze warunki niz sasiadujace
z nimi wielkie miasta, co w konsekwencji prowadzi do rozdziatu funkcji gospodarczych,
ktére zwiazane sa raczej z globalnymi strukturami i istnieniem lotniska niz terenami kraju
i regionu z historycznie rozrastajacymi sie wielkimi miastami.

Miasta-lotniska jako wyzwanie dla polityki regionalnej

Dynamika, z jaka rozwijajq si¢ dzi$ globalnie polaczone ze sobg lotniska, oferuje regionom,
na terenie ktdérych zlokalizowane sa porty, nowe perspektywy rozwoju przestrzennego.
Lotniska postrzegane sa jako jadra nowego typu miast, jako centra nowego wzorca urba-
nistyki, ktére Kasarda (2007) okres$la mianem ,aerotropolis”, a inni méwia o nich miasta-
lotniska lub aeropolis (por. takze Giiller, Giiller 2001). Jak wida¢ to wyraznie ze zwiazkow
funkcjonalnych, rozwdj miast-lotnisk koresponduje $cisle z rozwojem dominujacych lotnisk
jako miejsc tranzytu globalnego transportu osoéb i towaréw. Powstaje szczegdlna forma go-
spodarki, faczaca sie z istnieniem lotniska i/lub wykorzystujaca tatwos¢ globalnego dostepu
do lokalizagji lotnisk, ale mniej zwigzana z funkcjonalnymi strukturami przestrzennymi re-
gionu. Ekonomia zageszczenia przestrzenno-czasowego, wywodzaca si¢ z lotnisk klasy hub
i jednoczesnie sprzeczna ze struktura regionu, zdominuje przestrzenne struktury uzytkowe
w najblizszym otoczeniu lotnisk. Kasarda zwraca uwage, ze skala miary wartosci gruntow
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i korespondujacego z nig ksztattowania struktury zabudowy mieszkaniowej jest zwigza-
na z dostepnoscia lotniska dla réznych uczestnikéw rynku dziatajacych w skali globalnej:
To many, this new structure will appear simply as additional sprawl along main airport corridors. Yet,
[...] the three ,,A’s” (accessibility, accessibility, accessibility) will replace the three ,,L’s” (location,
location, location) as the most important commercial real estate organizing principle. (Wielu osobom
ta nowa struktura wydawac sie bedzie po prostu dodatkowq zabudowq, ulokowanq wzdtuz gtéwnych
korytarzy lotniska. Jednak, zgodnie z najwazniejszq zasadq organizacji nieruchomosci komercyjnych,
[...]trzy ,D” — dostepnosé, dostepnos¢, dostepnosc zastapiq trzy ,L” — lokalizacja, lokalizacja, loka-
lizacja.) — Kasarda 2000: 38.

Powstaje bardzo specyficzna struktura mieszkaniowa i przestrzenna, ktéra w zmodyfikowa-
nej formie staje sie typowa dla globalnych lotnisk klasy hub. W jej centrum znajduje sie cen-
tralne lotnisko jako multifunkcjonalny wezet transportowy ze Scisle komercyjna, bezposred-
nio zwigzana z ruchem lotniczym ekonomiczna przestrzenig dziatalnosci. Od takich centréow
dziatalnosci rozchodza sie korytarze transportowe. Wzdtuz nich lokalizuja si¢ przedsiebior-
stwa, ktérych dziatalno$¢ wiaze sie z dziatalnoscia lotniska oraz parki logistyczne, kom-
pleksy technologii informatyczno-komunikacyjnych, hurtownie, hotele i centra rozrywki.
Uktad dziatalnosci gospodarczych wzdtuz korytarzy komunikacyjnych wydaje sie rozwija¢
wedtug samowolnego wzorca. Jak jednak wskazuje Kasarda, miasta-lotniska rozwijaja sie
zgodnie z racjonalnym ekonomicznie systemem bazujacym na wskaznikach dostepnosci
czasowo-kosztowej, w zaleznosci od dystansu do lotniska. Z uwagi na dynamike wzrostu
— szczegOlnie na stale rosnaca liczbe miejsc pracy — miasta-lotniska wraz z otoczeniem staja
si¢ magnesem dla ludnosci w wieku produkcyjnym. Dochodzi do imigracji i wzrostu liczby
mieszkancéw, co pociaga za sobg koniecznos¢ budowy osiedli mieszkaniowych uzupetnia-
jacych kompleksy miast-lotnisk.

Aby sprosta¢ wymaganiom popytu uczestnikéw rynku dotyczacym lacznosci, szybkosci
i przemieszczania si¢, rozwdj miast-lotnisk wymaga rozbudowy regionalnej i ponadregio-
nalnej infrastruktury transportowej, potaczonej z lotniskiem. Miasta-lotniska bazuja wtasnie
na tym, ze wyposazone sa w najszybsze i najbardziej wydajne potaczenia kolejowe oraz po-
Iaczenia z siecig autostrad, a lotniska stajg si¢ przy tym weztami kolejowymi i drogowymi.
Co najmniej tak samo wazne jest, aby miasta-lotniska wyposazone byty w gesta sie¢ global-
nej infrastruktury telekomunikacyjnej o najwiekszej wydajnosci.

Na tym tle powstaje pytanie, jak mozna pogodzi¢ regionalne interesy mieszkancow
oraz wladz lokalnych i regionalnych z rozwojem lotnisk i miast-lotnisk?

Pierwsze zrdédto konfliktu dotyczy rozbudowy osiedli mieszkaniowych. O ile na poczatku
lotniska klasy hub, wraz z otaczajacymi je miastami-lotniskami, byly placowkami raczej
mato zintegrowanymi z regionem ich lokalizacji, to gwattowna dynamika rozwoju miast-
lotnisk prowadzi to tego, ze przynajmniej handel detaliczny, gastronomia i oferta rozrywki
w sasiadujacym miescie, juz choc¢by poprzez sam fakt dtuzszego otwarcia, stajq si¢ atrakcyj-
niejsze takze dla mieszkanicow regionu, a miasta-lotniska o globalnym znaczeniu zaczynaja
by¢ trwatym elementem w regionie. Istnieja obawy, Ze takie spontaniczne procesy tworzenia
i koncentracji nowych funkcji wokot lotnisk klasy hub odbywaja sie kosztem historycznych
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centrow miejskich, ktére pozbawiane sg sity nabywczej, a rownoczesnie w regionie powstaje
nowa struktura funkcjonalno-przestrzenna. Regionalne systemy infrastruktury transporto-
wej takzZe zorientowane sq coraz czesciej na lotnisko oraz zwigzane z nim sektory gospodar-
ki. W ten sposob wzmacniana jest rola miast-lotnisk jako biegunow rozwoju i nadrzedne cen-
tra funkcjonalno-przestrzenne. Mozna to z jednej strony interpretowac jako krok w kierunku
integracji terytorialnej, ale z drugiej strony dzieje to sie jednak prawdopodobnie kosztem
pozostatych, rozwinietych centréw w regionie. W konicu miasta-lotniska, charakteryzujace
si¢ zabudowa rozproszona, nie przypominaja w swej strukturze zabudowy gesto zaludnio-
nych miast.

Drugie zrédto konfliktu to nieuniknione uboczne efekty ekologiczne. W szerokim rozumie-
niu dotyczy to wszechobecnego hatasu na terenie lotniska i w jego najblizszym otoczeniu.
Z jednej strony, poprzez koncentracje do kilku centralnych lotnisk klasy hub ruchu lotni-
czego i dziatalnosci wiazacych sie¢ z funkcjonowaniem lotnisk, w duzym stopniu ograniczo-
no ogolna liczbe lotow. Nie dotyczyto to jednakze samych lotnisk klasy hub, ktdre staja sie
centralnym punktem weztowym w miejsce rozproszonego terytorialnie transportu lotnicze-
go. Dla takich lotnisk gtéwnym problemem staje si¢ zorganizowanie jak najwiekszej liczby
lotéw dostarczajacych (slots) oraz transport towaréw w godzinach nocnych zapewniajacy
catodobowe wykorzystanie posiadanej infrastruktury lotniskowej. Jednakze nocne loty po-
woduja sprzeciw mieszkancow, a odprawa towaréw podczas dziennych szczytéw operacji
lotniczych pogorszytaby ograniczona przepustowos¢ lotnisk. Zakaz lotow nocnych moze
ostatecznie doprowadzi¢ do tego, Ze linie lotnicze znajda sobie inng lokalizacje przetadunku
towardw i w konsekwencji ztamana zostanie koncepcja hub-and-spoke, a lotnisko, ktérego to
dotyczy, ostabi swoja pozydje.

W trakcie rozwiazywania takich konfliktéw spieraja sie ze soba mieszkancy wraz z ich regio-
nalnymi i lokalnymi wtadzami samorzadowymi oraz linie lotnicze reprezentujace interesy
globalnie zorientowanej branzy lotniczej. Poniewaz naprzeciw linii lotniczych i innych glo-
balnie zorganizowanych uczestnikéw rynku w miastach-lotniskach staja z reguty niejedno-
lite, stabe, pozbawione kompetencji i uprawnient kontrolnych instytucje na poziomie lokal-
nym — najczesciej nieuczestniczace w planowaniu regionalnym, reprezentujace w duzej mie-
rze mate gminy, fatwo dochodzi do sytuacji powstania sprzecznych ze sobg intereséw, ktére
moga pociagna¢ za soba nieplanowany rozwoj miasta-lotniska. Podczas gdy jedna gmina
przekazuje tereny pod dziatalnos$¢ gospodarcza zwigzana z lotniskiem, druga potrafi broni¢
sie przed dalszym rozwojem lotniska, np. z powodu rosnacego hatasu i obnizania wartosci
nieruchomosci na osiedlach mieszkaniowych. Duza liczba uczestnikdéw rynku o réznych in-
teresach komplikuje zarzadzanie rozwojem lotnisk i nalezacych do nich miast-lotnisk.

W regionach zdominowanych przez miasta-lotniska wystepuje réznorodna polityczna
struktura uczestnikéw rynku. Aby pogodzi¢ interesy wszystkich uczestnikéw, potrzebne
sa odpowiednie rozwigzania organizacyjne, za pomocg ktérych bedzie mozna wypracowac
wspdlng wizje i dojs¢ do odpowiednich kompromiséw. Wydaje sie, ze specyficzna konfi-
guracja uczestnikéw rynku i intereséw w miastach-lotniskach, zorientowanych na globalny
system hub, nie poddaje si¢ naciskom ze strony planowania przestrzennego. Doswiadczenia
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pokazuja, ze z kolei w procesie planowania, poprzez debaty i konsultacje spoteczne, czeSciej
dochodzi do kompromisu, rekompensaty interesoéw i wyptaty stosownego odszkodowania.



2. Funkcje lotnisk
2. 1. Wprowadzenie

dr Axel Stein, Instytut Planowania Przestrzennego i Rozwoju Regionalnego

Leibniz, Erkner

otniska pelnia centralng funkcje w globalnym systemie transportu. Bez nich nie bylby

mozliwy ogolnoswiatowy transport oséb i towaréw w obecnej skali. W czasach gospo-
darki zaleznej od szybkos$ci dostaw transport lotniczy ma znaczng przewage nad innymi
srodkami transportu ladowego czy wodnego (Kasarda 2007: 108).
Lotniska sa punktami odbioru i wysytki. Wychodzac z tego zatozenia, mozna je poréwnac
do dostepnosci autostrad, dworcow i portow. Oprocz samego polozenia w globalnym syste-
mie transportowym (lotniczym), wazna jest réwniez pozycja portu lotniczego w tym ukla-
dzie. Pozycja ta zalezy od liczby operagji lotniczych, wzglednie liczby pasazeréw i mozna
ja odczyta¢ w rankingach (np. Witlox i in. 2004). Cho¢ kryterium ilosciowe wydaje si¢ by¢
tak jednoznaczne, to doswiadczenie z réznymi sposobami liczenia pokazuje, Zze znaczenie
danego lotniska lub jego lokalizacja moga by¢ oceniane bardzo réznie. Jeden z powoddw,
dla ktorych stosuje sie rézne metody badawcze to fakt, ze liczba osob przesiadajacych sie na
danym lotnisku decyduje o tym, ze lotnisko przesiadkowe, takie jak Atlanta, zostaje uznane
za kluczowe.
Lotniska tranzytowe transportu lotniczego (hubs) nalezy podzieli¢ zgodnie z ich znacze-
niem. I tak na przyktad megahubs i gigahubs maja centralne znaczenie dla linii lotniczych
trzech najwiekszych alianséw. Nalezy stwierdzi¢, ze transport lotniczy, celem zmniejszenia
kosztow po odczuwalnym spadku liczby klientéw na poczatku biezacego dziesieciolecia
(zamachy z 11 wrze$nia i epidemia SARS), skoncentrowat sie na tworzeniu hubs (BCG 2004)
i duplikatow hubs, jak np. Amsterdam w stosunku do Paris Charles de Gaulle, obawia-
jac sie ,zatkania” zbyt wielka liczba operacji lotniczych (de Wit & Burghouwt 2005: 5ff).
Wraz z postepujaca deregulacja rynku ustug lotniczych, fuzjami firm i wprowadzeniem wiel-
kich modeli samolotow trend ten raczej sie¢ wzmocni.
Obok tej nowej tendencji koncentracji pojawito sie drugie, nieco wsteczne zjawisko: tanie linie
lotnicze wygenerowaty nowy popyt' i obecnie z powodzeniem oferujaq potaczenia z punktu A
do punktu B w sektorze lotéw bliskich i sredniodystansowych. Korzystaja na tym regionalne
lotniska. Przy zastosowaniu nowych wielkich samolotéw tanie linie lotnicze moga odnies$¢
sukces takze na rynku lotow dtugodystansowych. Beda wtedy zdane na duze atrakcyjne lot-

! Pasazerowie tanich linii lotniczych podaja w ankiecie, ze nie majac mozliwosci skorzystania z taniej oferty, nie podje-
liby sie w ogole danej podrdzy.
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niska z uwagi na duza liczbe pasazeréw. Problemy czekaja lotniska klasy , secondary hubs”,
obstugiwane przez slabe linie lotnicze, ktérym megahubs odbiora loty dtugodystansowe,
a mate lotniska obstugiwane przez tanie linie przejma loty krotko- i sredniodystansowe.
Tendencje opisane powyzej nie sq wcale bez znaczenia, poniewaz z rangg lotniska wiaza
si¢ jego dalsze funkcje. Lotniska stajg si¢ weztami komunikacyjnymi, nie tylko w ramach
monofunkcyjnego systemu transportu lotniczego, ale takze i to przede wszystkim w ramach
multifunkcyjnego systemu transportu — im wieksze jest znaczenie lotniska jako miejsca przy-
lotow i odlotéw, tym wiekszego znaczenia nabiera wiaczenie go do lokalnych i regionalnych
sieci drég dojazdowych.

Jednoczesnie to wilasnie wielkie lotniska miedzynarodowe osiagaja granice przepustowosci.
Strategie zmierzajace do pokonania tej granicy niekoniecznie wiazg si¢ z przedsiewzieciami
budowlanymi, ktére przewidujg budowe nowych paséw startowych. Wraz z prywatyzacja
linii lotniczych i powstaniem wielkich alianséw coraz bardziej atrakcyjne staja si¢ posuniecia
organizacyjne w kierunku zwiekszenia przepustowosci we wspotpracy z innymi lotniska-
mi. Kolejna mozliwos¢ polega na tym, aby powiekszy¢ dostepnos¢ droga ladowa do tego
stopnia, by mozna zrezygnowac z krétkodystansowych potaczen lotniczych na rzecz wy-
konywania operacji lotniczych (slots) dla lotéw dltugodystansowych. Taka strategia wymaga
polaczenia lotniska z siecig kolei dalekobieznych, co na niektdrych lotniskach ma juz miejsce
(Diisseldorf, Frankfurt, Paris Charles de Gaulle).

Rzeczywiscie loty na krétkich dystansach moga by¢ zastepowane przez potaczenia szybkiej
kolei. Najlepszym przyktadem moze by¢ trasa relacji Frankfurt — Kolonia, ktdrej od wprowa-
dzenia szybkiej kolei, gdzie pociagi osiagaja predkos¢ do 300 km/h, nie obstuguje juz zadna
linia lotnicza. Decyzja o zawieszeniu tego potaczenia byla tatwiejsza, poniewaz oba lotni-
ska posiadajgq wtasne dworce obstugiwane przez szybka kolei (ICE) i dlatego mogta ona bez
problemu przeja¢ ruch pasazerski w relacji Kolonia — Frankfurt. Podobne rozwiazanie jest
mozliwe na przyklad pomiedzy Paryzem a Frankfurtem lub od momentu oddania do uzytku
Eurotunelu w trdjkacie Paryz — Bruksela — Londyn.

Ostatecznie wlaczenie do sieci multifunkcjonalnej jest pierwszym ,transportowym” kro-
kiem do rozszerzenia funkgji lotniska. Dochodzi do tego jeszcze jeden krok — komercyjny
(Jarach 2001), ktéry polega na tym, ze odwiedzajacy lotnisko nie kieruja sie¢ wylacznie jego
ofertg podrézy, ale znajduja tam jeszcze skoncentrowane funkcje miejskie, np. w zakresie za-
kupow lub rozrywki. Uwidacznia sie to zaréwno w obrebie Scistego zarzadzania lotniskiem,
gdzie udzial transakcji zwigzanych $cisle z ruchem lotniczym spada na korzys¢ innych za-
dan (w niektérych przypadkach nawet znaczaco), jak réwniez w rozwoju jego najblizszego
otoczenia.

W zasadzie mozna wyréznic 2 rodzaje kroku komercyjnego: urbanistyczny i dostosowany
do specyfiki uczestnikéw rynku. O ile pierwszy z nich dotyczy struktury mieszkalnej i re-
gionalnej, to drugi odnosi si¢ wytacznie do interesdw i strategii samych uczestnikéw rynku.
Polega to wylacznie na tym, ze komercyjny rozwdj lotnisk prowadzi do zmian — iloScio-
wych i jako$ciowych (réznorodnosc) — spektrum uczestnikow rynku w miastach-lotniskach
iich regionach. Spowodowane jest to tym, ze dzieki nowym, urbanistycznym funkcjom lot-
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nisk staja si¢ one atrakcyjnymi punktami przyciggania inwestycji, a ich atrakcyjne lokalizacje
stajq sie czescig catego regionu (por. w temacie Giiller & Giiller 2001: 10). Ich otoczenie zmie-
nia si¢ nastepnie podobnie jak otoczenie dworcéw. Ze wzgledu na czesciowq prywatyzacje
lotniska sg bardziej poddane ekonomicznemu spojrzeniu na wykorzystanie lokalizacji niz
miato to miejsce pod nadzorem panstwa. Dajg o sobie zna¢ inne funkgje, ktére wynikaja z po-
trzeb interesow uczestnikéw rynku. Niezaleznie od opisanych blizej w rozdziale 3 efektow
przestrzennych, dotyczy to takze samych lotnisk, czyli spotek zarzadzajacych lotniskami
iich spektrum dziatalnosci (por. rozdziat 4).

W ten sposdb nizej opisane funkcje lotnisk zostaly podzielone na — skierowane do wewnatrz
— funkcje podstawowe: odprawa pasazeréw, bagazu oraz towaru i w koncu samolotéw
oraz na — skierowane na zewnatrz — funkcje weztowe, lokalizacyjne i uczestnika rynku.
Funkcjom podstawowym poswiecona jest praca Henrika Haenecke, natomiast rozszerzo-
nym — podrozdziat 2.3. Wzgledy urbanistyczne i dostosowane do uczestnikow rynku sa te-
matem rozdziatéw: 31 5.






2. 2. Podstawowe funkcje lotnisk na przyktadzie
portéw lotniczych w Berlinie-Brandenburgii

dr Henrik Haenecke, kierownik Dziatu Zarzqdzania Ekonomicznego

i Rozwoju Przedsiebiorstwa Berliner Flughdifen

Wtej pracy zostana przedstawione podstawowe funkcje lotniska. Dlatego chciatbym
rozpocza¢ od definicji, czym wlasciwie jest lotnisko. Nastepnie pragne zaprezento-
wa¢, czym obecnie zajmuje si¢ firma Berliner Flughafen®. Na zakoniczenie przedstawie zas,
jaki jest planowany rozwdj lotniska Berlin Brandenburg International (BBI).

Czym jest lotnisko? Sposéb funkcjonowania lotniska mozna opisa¢ bardzo dobitnie i krotko:
z naszej perspektywy lotnisko nie jest niczym innym jak maszyna sortujaca. W tej maszynie
rejestrowane sa niezliczone ilosci pasazeréw, samolotow i towardw. Lotnisko sortuje i wysylta
doskonale ukierunkowane maszyny z pasazerami lub towarem. Gtéwna zasada dziatania
jest w sumie dos¢ prosta. Jednak z reguty zadanie sortowania rozwiazuje inna firma niz ta,
ktéra jest spotka zarzadzajaca lotniskiem. Wiele ustug wykonywanych jest obecnie przez
innych wykonawcéw. My, jako wtasciciel (zarzadca) lotniska, mamy obecnie relatywnie nie-
wielki udzial w tej maszynie sortujacej. Dajemy do dyspozydji ,tylko” infrastrukture i za-
pewniamy jej wydajne dziatanie.

Trzy podstawowe funkcje lotnisk

Zadania lotnisk mozna podzieli¢ na 3 podstawowe funkcje. Pierwsza z nich polega na od-
prawie pasazeréw. Docieraja oni do lotniska, odprawiajq si¢ na nim i sg kierowani do wta-
$ciwego samolotu. W tym zakresie wspotpracujemy z catq rzesza partnerow. Oczywiscie
na pierwszym miejscu nalezy wymieni¢ linie lotnicze. Oprécz linii lotniczych dziata w tym
zakresie jeszcze wielu ustugodawcéw: tzw. personel naziemny (ground handling) lub firmy
ochroniarskie, ktore kontroluja pasazerow i zatogi oraz Policje Federalna, ktdra jest odpowie-
dzialna za kontrole paszportowa.

Lotniska nie majg wiele wspdlnego z sama odprawa pasazerow. Pasazer rzadko ma bez-
posredni kontakt z pracownikiem spdtki zarzadzajacej lotniskiem, tzn. bedac pasazerem,
z reguly nie ma sie kontaktu z pracownikiem lotniska.

Druga podstawowgq funkcja jest odprawa bagazu i towardw. Takze w tym zakresie lotni-
ska wspdtpracuja z wieloma partnerami. W tej dziedzinie rowniez obowiazuje zasada,
ze pracownik lotniska z reguty nie bierze do reki odprawianego bagazu. Zamiast tego, zle-

? Jest to pisemna i zredagowana wersja wyktadu dr. Henrika Haenecke, wygtoszonego podczas konferengji ,, Aeropolis”.
® Oficjalna nazwa firmy to Berliner Flughéfen, chociaz spotka miesci sie czesciowo w Brandenburgii, a budowane lotni-
sko nosi nazwe Berlin Brandenburg International.
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camy innym przedsigbiorstwom odprawe bagazowa. Jednym z takich przedsigbiorstw jest
przyktadowo GlobeGround Berlin, niegdys spétka nalezaca do Berliner Flughafen, ktdra
niedawno sprzedaliémy. Ponadto wspdtpracujemy z innymi ustugodawcami branzy ground
handling, jak Acciona. Oprocz tego dziatajg tu firmy kurierskie i spedycyjne, takie jak DHL.
Takze w tym drugim zakresie lotnisko samo nie jest aktywnym uczestnikiem.

W koncu istnieje jeszcze trzecie wazne zadanie lotnisk, polegajace na odprawianiu samolo-
tow, zezwalaniu na ladowanie i po zaladowaniu ponownie zezwalaniu im na odlot. Takze
w tej dziedzinie wspotpracujemy z wieloma partnerami, np. z DFS — niemieckimi stuzbami
bezpieczenstwa lotniczego.

Powstaje zatem pytanie, czym w zasadzie zajmuje si¢ przedsigbiorstwo Berliner Flughafen?
Nasze gltéwne zadanie to koordynacja i zarzadzanie skomplikowanymi procesami wigzacy-
mi si¢ z ruchem lotniska. Do naszych kompetengji nalezy przyktadowo skierowanie samolo-
tu do odpowiedniej bramki odprawy biletowej. To jedno z najwazniejszych zadan koordyna-
cyjnych na lotnisku. Ponadto do naszych kompetencji nalezy przygotowanie odpowiedniej
infrastruktury i utrzymanie jej we wladciwym stanie oraz wspdtpraca z wieloma niezbedny-
mi dla ruchu lotniska partnerami (patrz Ilustracja 1).

llustracja 1. Podstawowe zadania lotnisk: odprawa pasazerska, odprawa towaru i bagazy,
odprawa samolotéw oraz nasi partnerzy (Zrodto: Berliner Flughafen, Henrik Haenecke)
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Zakres ustug firmy Berliner Flughiifen

Do niedawna utrzymywaliémy ruch lotniczy na trzech lotniskach: Tegel (TXL) na pol-
nocy Berlina, Tempelhof (THF) w centrum i Schonefeld (SXF) potozone na potudniu
w Brandenburgii. Lotnisko Tempelhof zostalo zamkniete w pazdzierniku 2008 roku. Lotnisko
Tegel zostanie zamkniete wraz z uruchomieniem nowego lotniska BBI, ktérego oddanie do
uzytku ma nastapi¢ jesienia 2011 roku. Projekt lotniska Berlin Brandenburg International po-
wstaje w poblizu obecnego lotniska Schonefeld. Jeden z dotychczasowych pasoéw startowych
bedzie nadal eksploatowany przez BBI, a obok zostanie zbudowany kolejny pas startowy.

Dotychczasowy system oparty na trzech lotniskach

Aby lepiej zaprezentowac zakres ustug firmy Berliner Flughéfen, przygotowatem kilka liczb
do prezentacji. W roku 2007 odprawilismy ponad 20 mln pasazeréw i wychodzimy z zaloze-
nia, Ze pomimo kryzysu finansowego oraz zastoju gospodarczego i tak zanotujemy w roku
2008 wzrost liczby pasazeréw. Do korica roku 2008 oczekujemy ponad 21 miIn pasazerdw,
a ponadto zaktadamy, ze takze rok 2009 zakonczymy chocby niewielkim wzrostem liczby
odpraw (patrz Ilustracja 2). Tempelhof, jako zdecydowanie najmniejsze z naszych lotnisk,
od lat odgrywato raczej marginalna role. Schonefeld w roku 2008 odprawito ok. 6,4 mln pasa-
zerdw, a Tegel w tym samym roku 14,5 mln. Lotnisko Tegel uzywane jest przede wszystkim
przez podroézujacych stuzbowo, Schonefeld jest coraz bardziej lotniskiem turystycznym.

llustracja 2. Rozwdj liczby pasazerow na berlinskich lotniskach w latach 2002-2007
(Zrédto: Berliner Flughafen, Henrik Haenecke)
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Lotniska berliniskie znalazty swoje miejsce wsrdd wielkich lotnisk w Europie i w Niemczech.
Na terenie Europy, traktujac Berlin jako miejsce skoordynowane, czyli wszystkie 3 lotniska
razem, zajmujemy 15 miejsce. Na terenie Niemiec w 2007 roku za Frankfurtem (54 mln pasa-
zeréw) i Monachium (34 mIn pasazeréw) zajmujemy trzecie miejsce.

Wielko$¢ odprawianego towaru w Berlinie jest wzglednie mata. Z ubolewaniem przyjeli-
$my fakt, ze tranzyt towarowy firmy DHL przeniost sie do Lipska. W 2008 roku na trzech
berlinskich lotniskach odprawiano bardzo niewielka ilo$¢ towaru — ok. 27 tys. ton, a ilo$¢
odprawianego towaru spada systematycznie. Obecnie odprawiany towar to gtéwnie pocz-
ta i paczki, ktére dostarczane sa jako dodatkowy bagaz w maszynach wykorzystywanych
do innych celéw (patrz Ilustracja 3).

llustracja 3. llosci odprawianego towaru na lotniskach berlinskich w latach 2002-2007
(Zrédto: Berliner Flughifen, Henrik Haenecke)
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Liczba operagji lotniczych rosnie wraz z liczba pasazerow. Takze w tej dziedzinie wida¢ wy-
razng przewage lotnisk Tegel i Schonefeld, podczas gdy na Tempelhof obserwujemy duza
liczbe operagji lotniczych w stosunku do matej liczby pasazeréw. Znajduje to swoje uza-
sadnienie w tym, ze lotnisko to odwiedzaly raczej mate samoloty prywatne lub biznesowe
z niewielka liczba pasazerdéw (patrz Ilustracja 4).
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llustracja 4. Liczba komercyjnych operacji lotniczych na berlinskich lotniskach
w latach 2002-2007 (Zr6dto: Berliner Flughifen, Henrik Haenecke)
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Przysztosciowy rozwoj: Single Airport BBI

Co sie zmieni po otwarciu lotniska Berlin Brandenburg International w roku 2011?
Najwazniejsza zmiana to fakt, Ze transport skoncentruje si¢ w jednym miejscu. Obecnie
nie jest prawie mozliwe rozwijanie ruchu przesiadkowego. Nie jesteSmy rowniez
w stanie potaczy¢ ze soba lotnisk Tegel i Schonefeld, tak aby umozliwi¢ odpowiedni ruch
przesiadkowy. Ponadto nie mamy obecnie zadnego wielkiego home carrier, ktéry oferowat-
by dtugodystansowe potaczenia przesiadkowe. AirBerlin rozpoczat wtasnie tworzenie sieci
polaczen — miedzy innymi z Hainan Airlines latajacq do Pekinu — aby umozliwic¢ ruch prze-
siadkowy. Mamy nadzieje, ze otwarcie Single Airport BBI znacznie poprawi sytuacje ruchu
przesiadkowego, a AirBerlin uczyni z niego centrum tranzytowe.

Chciatbym teraz przedstawi¢ blizej plany lotniska BBI. Na planie nowego lotniska (patrz
Ilustracja 5) widoczne sa oba pasy startowe — na potudniu i na péinocy. Pasy startowe od-
dalone sg od siebie na tyle daleko, ze mozna je obstugiwac niezaleznie od siebie, inaczej niz
ma to obecnie miejsce na Tegel. W $rodku znajduje sie terminal z potezna halg poprzecznie
ustawiong do paséw i dwoma osiami komunikacyjnymi. Pasazerowie beda dostawac si¢ na
lotnisko przez gltéwny budynek potozony posrodku. Na gtéwnym pirsie odprawiane beda
przyloty i odloty tzw. classic carriers jak Lufthansa lub British Airways. Na dwdch poziomych
przedtuzeniach - na potudniu i péinocy — beda znajdowac sie tzw. niskokosztowe pirsy
(low cost), gdzie obstugiwane beda takie linie lotnicze, jak: easyJet i AirBerlin. Na planie moz-
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na rozpoznac teren dojazdu do lotniska, dalej na prawo widoczne sg dojazdy do autostrad.
Linig przerywana, wchodzaca od lewej strony i wychodzaca ponownie z prawej, oznaczono
potaczenie kolejowe.

Wychodzac naprzeciw planowanym potrzebom rozwoju regionu Berlin-Brandenburgia, mo-
zemy prowadzi¢ dalsza rozbudowe lotniska metoda modutowa. Nastepne 2 budynki, za-
znaczone na planie jako dwie poprzeczne belki, to kolejne stopnie rozbudowy o tzw. satelity.
Lotnisko bedzie miato przepustowo$¢ od 22 do 25 miIn pasazeréw, po rozbudowie — nawet
45 miIn. Dzieki temu mozemy osiagnac lepsza wydajnos¢ niz obecnie.

Prace budowlane posuwaja sie naprzod, a projekt terminalu przewiduje uzycie duzej ilosci
szkla i stali oraz powstanie ogromnej hali obstugi klienta. Jednak jak na razie budowa jest
w stadium prac ziemnych i gtebinowych. Do tej pory chodzilo gtéwnie o to, aby wybudo-
wac tunele i wykonac instalacje, ktore nie robig zbyt wielkiego wrazenia na odwiedzajacych
lotnisko.

llustracja 5. Plan lotniska BBI (wrzesien 2006) (Zrédto: Berliner Flughéfen, Henrik Haenecke)

Dtugookresowy rozwoj funkcji lotniska

Na zakoniczenie wypada zada¢ pytanie, czy w przysztosci lotniska zachowaja swoje podsta-
wowe funkgje? Na poczatku wymienitem 3 z nich: odprawa pasazeréw, sortowanie towarow
ibagazy, koordynacja samolotow. Coraz czesciej zauwazamy, ze lotniska maja kolejne funkgcje
do spetnienia. Tendencje te mozna obserwowac juz dzis, a w przyszlosci nabierze ona z pew-
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noscia jeszcze wiekszego znaczenia. Nalezy zwroci¢ uwage na jeszcze 2 funkcje. Po pierwsze
pasazerom oferowane sg coraz czesciej ustugi uzupelniajace. Dzi$ lotnisko zyje w znacznym
stopniu z oplat wnoszonych przez pasazeréw. Jednak jednoczesnie ro$nie znaczenie ustug
uzupelniajacych, oferowanych na lotnisku, np. sprzedaz w sklepach (gazety/ksiazki, moda,
zywnos¢ itp.) i gastronomia (kawiarnie, restauracje, bary przekaskowe). Coraz wigcej poja-
wia sie ofert fryzjeréw, aptek lub takze dostepu do Internetu. Lotnisko Berlin Brandenburg
International jest zaplanowane w sposob zapewniajacy oferte spelniajaca tego typu zycze-
nia klientéw. W istniejacych strukturach budowlanych lotnisk Tegel i Schénefeld bytoby to
mozliwe w bardzo ograniczonym stopniu. Na nowym lotnisku chcemy stworzy¢ optymalne
warunki, aby nasi klienci mogli tam wszystko znalez¢. Dla przyktadu na zadnym z naszych
lotnisk, z uwagi na rézne regulacje prawne, nie ma w tej chwili apteki. To tylko jeden z wielu
aspektow, ktore w przysztosci majq si¢ zmienic.

Ustugi pasazerskie to nie jedyny aspekt, z ktérym dodatkowo ma do czynienia nowoczesne
lotnisko. Dochodzi do tego zadanie komercyjnego wykorzystania budynkéw i powierzchni
uzytkowych. Dysponujemy nie tylko wieloma powierzchniami do podstawowego dziatania
lotniska. Doszli$my do wniosku, ze powierzchnie na lotnisku i wokét niego moga by¢ wyko-
rzystywane w inny sposob. Dlatego probujemy wspomagac rozwdj wzglednie komercyjne-
go wykorzystania tych powierzchni. Istnieje wiele mozliwosci wykorzystania, a najlepszym
przyktadem moze by¢ Business Park Berlin, ktdrego znaczenie jest juz ponadregionalne.
Udato nam si¢ w tym zakresie pozyska¢ zagranicznego inwestora.

Aby lepiej naswietli¢ te kwestie, pozwole sobie przedstawi¢ obecng sytuacje. W roku 2007
uzyskalismy 66% naszych przychodow z podstawowej dziatalnosci, czyli ustug lotniczych,
do ktérych nalezy odprawa pasazerdw, towardw, bagazy i samolotow. Do tego dochodzi
obszar pozalotniczy [non aviation], czyli dalsze ustugi dla pasazeréw oraz wynajem nieru-
chomosci na cele komercyjne, ktére przyniosty prawie po réwno 17% przychodow.

Na BBI bardziej uwydatni si¢ dziatalnos¢ obejmujaca wynajem powierzchni uzytkowych.
Oddamy wigcej powierzchni pod komercyjne uzytkowanie, w tym réwniez obszar bezpo-
$rednio znajdujacy sie przed terminalem, tzw. BBI Airport City (patrz Ilustracja 6). Chodzi tu
w pierwszej kolejnosci o parkingi, hotele, jak rowniez ewentualnie o centra handlowo-ustu-
gowe. Dokladnie na wschéd obok tego terenu znajduje sie teren BBI Business Park Kienberg.
Chcemy zaoferowac¢ tam tereny przemystowe i wspiera¢ osiedlanie si¢ przedsiebiorstw.
Istniejacy BBI Business Park North jest w tej chwili centralnym punktem lotniska Schonefeld;
takze te tereny chcemy w przysztosci wykorzysta¢ w nowy sposob. I w konicu BBI Business
Park Berlin, gdzie wtasnie wszed! zagraniczny inwestor, aby uzbroi¢ teren i stworzy¢ tu ob-
szar przemystowy.

Berlinskie lotniska odchodza, jak wida¢, coraz bardziej od swoich podstawowych funk-
¢ji. Chcemy w przysztosci lepiej wykorzysta¢ potencjal pasazerdw, ale takze powierzchni
uzytkowych. Docelowo powinno to wyglada¢ nastepujaco: przylatujac na lotnisko Berlin
Brandenburg International, widzimy najpierw z gory oba pasy startowe, nastepnie wielki
obszar terminalu, a za nim Airport City.
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llustracja 6. Prezentacja planowanych terenéw uzytkowych wokét BBI (Zrédto: Berliner Flu-
ghafen, Henrik Haenecke)

Mam nadzieje, ze udato mi sie przekazac¢ wizje przyszlosciowych podstawowych funkgji
lotniska i podstawowych zadan dla Berliner Flughifen, ktérym chcemy poswieci¢ wiecej
uwagi w przysztosci.
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rzedmiotem poprzedniego referatu byty podstawowe funkcje lotnisk. Henrik Haenecke
Pna zakonczenie swojego wystgpienia zwrdcit uwage na tendencje ich przybywania.
Lotniska przestajg bowiem by¢ jedynie miejscem odpraw pasazerow i towaréw w ruchu
lotniczym; przejmuja réwniez dodatkowe funkcje. W moim opracowaniu ogranicze sie do
omowienia trzech aspektow. Po pierwsze chciatem zwrdci¢ uwage na to, ze lotniska z punk-
tu widzenia transportowego sa wezlami kompleksowymi i multifunkcjonalnymi w syste-
mie transportu. Po drugie funkcjonuja one niezaleznie w ukladzie przestrzennym regionu.
A po trzecie, w przenosnym tego stowa znaczeniu, z punktu widzenia uczestnictwa w rynku
s takze uczestnikami rynku. Te 3 funkcje sq ze sobg powiazane i mozna zauwazy¢ stop-
niowe, roztozone w czasie rozwijanie si¢ tych funkgji. Przyjrzyjmy sie przyktadowi regionu
Berlin-Brandenburgia.

Lotniska jako wezly

Na poczatku omawiania tego tematu chciatbym poruszy¢ aspekt transportowy — lotniska
jako wezty w systemie transportu. Zastepuja one klasyczne przej$cia graniczne jako punkty
odpraw granicznych i stajg sie ,bramami do $wiata”. Stanowisko to wymaga rozréznienia
ilosciowego i kierunkowego. Jest to pokazane na Ilustracji 7, ktora powstata w ramach badan
nad rozwojem europejskiej przestrzeni powietrznej w sieci ESPON. Pokazano tu splatajace
sie ze sobg 2 zagadnienia. Z jednej strony dystans i liczbe lotdw — im wigkszy promien kota,
tym wieksze jest znaczenie lotniska w miedzynarodowej sieci lotniczej. Réznymi kolorami
oznaczono poszczegodlne lotniska, aby podkresli¢ znaczenie ich potaczen z réznymi regiona-
mi $wiata. Podstawg wspomnianej oceny jest analiza szesnastu obszaréw na $wiecie oraz od-
stepstw niektérych systemow lotniskowych od standardéw 29 panstw konwencji ESPON*.
Na tej ilustracji mozna zauwazy¢, ze najwazniejsze w Europie lotniska lub systemy lotnisko-
we to: Londyn, Paryz, Frankfurt i Amsterdam. Tu odprawia si¢ takze najwiecej lotéw miedzy-
kontynentalnych. Nalezy przyja¢, ze najwigksze znaczenie wsrdd globalnych potaczen maja
lotniska oznaczone kolorami: czerwonym, pomaranczowym lub zottym (global gateways).
W przypadku niektérych typow lotnisk licza sie specjalizacje regionalne, jak np. w odnie-
sieniu do lotniska w Madrycie, ktére jako jedyne w Europie specjalizuje si¢ w kierunkach
poludniowo-amerykanskich lub Paryza — wyspecjalizowanego w potaczeniach z Afryka
Potnocna.

4 Do panstw ESPON nalezy 27 panstw UE, a takze Norwegia i Szwajcaria.
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llustracja 7. Lotniska jako ,bramy na $wiat” (Zrédto: ESPON 2006: 233)
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Lotniska oznaczone kolorem zielonym (central nodes) sa charakterystycznymi weztami pola-
czen poinocy z potudniem Europy, m.in. Barcelona, Neapol i Ateny w regionie $rédziemno-
morskim. Loty do innych oddalonych czesci swiata sg tu rzadkoscia. Te lotniska sa istotne
dla przelotéw urlopowych oraz podrézy imigrantéw i ich rodzin do krajéw pochodzenia.
Poréwnywalnie peryferyjna, ale nie zawsze o mniejszym znaczeniu, wydaje si¢ trzecia grupa
lotnisk zwanych peripheral nodes. Nie wykazuja one prawie potaczen globalnych, wydaja sie
by¢ zaprzeczeniem przedstawionych na zielono central nodes.

W tej prezentacji widzimy ponadto, obok Paryza, nasze 2 pozostate systemy lotnisk — Berlin
i Warszawe, ktérych znaczenie jest duzo mniejsze w poréwnaniu z czterema wielkimi por-
tami lotniczymi. Réznig si¢ one profilem dziatalnosci — z Warszawy odbywa sie wiecej lotow
interkontynentalnych i w kierunku Rosji, a lotniska w Berlinie obstuguja caty obszar $rod-
ziemnomorski.

Lotniska jako obiekty w uktadzie przestrzennym

Lotniska funkcjonuja nie tylko jako wezly w systemie transportowym, lecz takze jako obiek-
ty w uktadzie przestrzennym. Oba aspekty Scisle tacza sie ze soba. Mozna to przedstawic
na przyktadzie global city, ktéry nie wyraza si¢ w postaci jednego miasta, lecz okresla sie¢ go
siecig opinajaca caty swiat.

Ilustracja 8 jest wynikiem opracowania, ktdre wykonali cztonkowie Globalization and World
Cities Study Group (GaWC). Zbidér danych stworzono na bazie miedzynarodowych sieci or-
ganizacyjnych duzych przedsigebiorstw ustugowych. Nalezy tu podkresli¢, Ze w odniesieniu
do intensywnosci i kierunkédw kontaktow poszczegdlne miasta wraz z lotniskami je obstugu-
jacymi oznaczone sg polami ze skrétem nazwy, jak PA — Paryz, BL — Berlin, WS — Warszawa
i charakteryzuja si¢ roznym znaczeniem.

Analiza wskazuje, ze Londyn (LN) wyprzedza Nowy Jork (NY) i jest najlepiej polaczonym
miastem na swiecie. W poréwnaniu do Ilustracji 7 mozna zauwazy¢, ze znaczenie miasta wig-
ze sig $cisle z jego lotniskiem (systemem lotnisk). W ten sposéb do $wiatowego Top 20 miast
$wiadczacych ustugi lotnicze mozna zaliczy¢ Londyn, Paryz, Madryt, Bruksele, Frankfurt,
Amsterdam, Mediolan i Zurych. Takze takie miasta, jak Warszawa i Berlin posiadaja specy-
ficzne funkcje w global city — jednak ich wazno$¢ znacznie odbiega od wyzej wymienionych.
Jezeli przyjrzymy sie mapie potaczen z Europy do Azji Wschodniej i Potudniowo-Wschodniej,
mozemy zauwazy¢ wyspecjalizowana funkcje miast, zwang gateway. Najlepszymi jej przy-
ktadami sa Hongkong i Singapur. Poprzez te 2 miasta i ich lotniska odbywa si¢ dostep
do rynkéw Chin i Azji Potudniowo-Wschodniej.

Lotniska stanowia wezly, ktérymi staja sie takze miasta. Oznacza to, Zze od znaczenia lot-
niska uzaleznione jest znaczenie, atrakcyjnos$¢ i urynkowienie bezposredniego otoczenia
i funkcjonujacych tam firm oraz przedsigbiorstw. Wazna role odgrywa w tym kontekscie
rowniez dostepnosc. Ilustracja 9 przedstawia teoretyczny wymiar dostepnosci regiondw,
na ktéry sktada sie potencjat poszczegoélnych elementéw systemdw transportowych — trans-
portu drogowego, kolejowego i lotniczego. Chociaz wymieszane sg tu 3 rdzne systemy
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llustracja 8. Sie¢ miast swiatowych wedtug GaWC (Zr6dto: Taylor & Aranya 2008)
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transportowe i ich znaczenie dla dostepnosci, z mapy mozna odczytac specyficzne oddzia-
tywanie wielkich lotnisk. Dotyczy to w takim samym stopniu fle-de-France, Brandenburgii
i Mazowsza. Szczegdlnie Paryz i Warszawa znacznie wybijaja sie swym znaczeniem poza
kontekst narodowy. W przypadku Berlina sytuacja jest podobna, ale jedynie w kontekscie
Niemiec Wschodnich. Jednak nie tylko w Europie Srodkowej, ale takze w bardziej oddalo-
nych regionach Europy trzeba zauwazy¢ poprawe regionalnej dostepnosci dzigki istnieniu
lotniska. Porty lotnicze umozliwiaja bowiem wyréwnanie niekorzystnego, peryferyjnego
polozenia danego regionu.

Szczegdlne znaczenie lotnisk dla poprawy dostepnosci danego regionu wiaze sie ze specy-
ficznymi wilasciwo$ciami transportu lotniczego. Chodzi tu o wysoka predkos¢ przemiesz-
czania si¢ i 0 wybrane punkty dostepu. Poniewaz dostepno$¢ znaczaco wptywa na poprawe
spojnosci terytorialnej i wyrownywanie szans, zjawisko to ma takze wpltyw na europejska
polityke rozwoju regionalnego.

Istotne jest przyjrzenie si¢ dziennej dostepnosci w Europie w odniesieniu do transportu lot-
niczego. (Dokad mozna w Europie polecie¢ i wrocic tego samego dnia?) Jest to bardzo wazne
kryterium dla powstawania okreslonych powigzan gospodarczych i istotny aspekt w plano-
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llustracja 9. Dostepnosé w Europie (Zrédto: ESPON 2004: 285)
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llustracja 10. Dostepnos¢ dzienna transportu lotniczego (Zrodto: ESPON 2004: 272)
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waniu rozwoju systemu transportowego, poniewaz uwzglednia dostepnos¢ droga ladowa
w regionie. Nie tak daleko w Genshagen, w wiejskiej czesci Brandenburgii, wystepuje mia-
nowicie problem dotarcia do lekarza i powrotu do domu w ciagu jednego dnia, poruszajac
si¢ srodkami transportu zbiorowego. Jest to jedna z najwazniejszych kwestii egzystencjal-
nych. W skali europejskiej (llustracja 10) zachodzi dokladnie ten sam proces w aspekcie wigk-
szych predkosci. Na tej mapie mozemy dostrzec sie¢ miast oraz fakt, ze mimo wszystkich
zalet, jakie niesie za soba ruch lotniczy, regiony potozone na obrzezach UE sg stabo wiaczone
w sie¢ transportowa. Dotyczy to np. Pétwyspu Iberyjskiego (i potaczen z reszta Europy)
lub Batkanéw. Podobnie wyglada czeéciowo sytuacja w Europie Srodkowo-Wschodniej.
Pomimo wszystkich zalet, ktére oferujg lotniska, nalezy mocno podkresli¢, ze dostepnosc¢
jest funkcjg mobilnosci (na mapie przedstawiona na bazie okreslonych predkosci dla danego
systemu transportowego), a lokalizacja opisana zostata jako potoZenie w przestrzeni fizycz-
no-geograficznej. Zgodnie z tym nie chodzi jedynie o jakos¢ systemu transportowego, lecz
takze o jakosc i specyficzne cechy geograficzne danej lokalizacji.

Sie¢ i jej elementy bylyby jeszcze wigksze, gdyby za miare przyjac¢ nie dostepnos¢ dzien-
na, a czas podrdzy ponizej jednej godziny w transporcie lotniczym i kolejowym. Ukazuje
to Ilustracja 11. W zasadzie jest to prezentacja nieco idealistyczna, gdyz szybko mozna za-
uwazy¢, ze nie chodzi tylko o potaczenia miedzy lotniskami i weztami komunikacyjnymi.
Trzeba takze bra¢ pod uwage dojazd do systemow transportu dalekobieznego, czyli dystans
do lotniska lub dworca. W tym kontekscie nie wystarczy bra¢ jedynie pod uwage potaczen
pomiedzy weztami.

Tematyka dostepnosci w odniesieniu do lotnisk moze by¢ tez potraktowana w ten sposéb,
Ze rozpatrywane bedg osobno aspekty mobilnosci i lokalizacja miasta wzgledem portu lot-
niczego. W tym kontekscie rodzi sie¢ konkretne pytanie dotyczace mobilnosci. Jak dobrze
jest potaczone lotnisko z najblizszym otoczeniem i z regionem? Ilustracja 12 przedstawia,
w jaki sposéb potaczone sg miasta z lotniskami w oparciu o odlegtos$¢ lotniska od miasta
(w km) oraz czas podrézy srodkami transportu publicznego (w min.) — o ile s one dostepne,
na wielkich lotniskach europejskich.

W odniesieniu do mniejszych lotnisk mozna stwierdzi¢ bezposredni zwigzek pomiedzy
dystansem czasowym i fizycznym. Odleglos¢ w kilometrach ma bezposrednie przelozenie
na czas przejazdu w minutach. W przypadku wielkich lotnisk ta relacja juz nie obowiazu-
je, co mozna tlumaczy¢ coraz powszechniej stosowanymi potaczeniami pomiedzy centrum
miasta a lotniskiem, odbywajacymi si¢ w systemie szybkiej kolei podmiejskiej. Wyjatek
od tej reguty stanowi paryskie lotnisko Charles de Gaulle, gdzie do miejsc przesiadkowych
na szybka kolej miejska przywoza i odbieraja pasazeréw autobusy w ruchu wahadtowym.
W ten sposdb lotnisko to jest jednym z nielicznych wielkich lotnisk, gdzie czas dojazdu zi do
centrum jest wzglednie dtugi.
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llustracja 11. Mozliwe podréze w czasie ponizej jednej godziny za posrednictwem transportu
lotniczego lub kolejowego (Zrédto: ESPON 2004: 246)
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W zakresie lokalizacji otoczenia wzgledem lotniska, temat dostepnosci mozna ujaé¢ pyta-
niem, w jaki sposdb bedzie wykorzystane najblizsze otoczenie lotniska oraz pozostata czes$é
regionu? Odpowiedz daje Ilustracja 13, przedstawiajaca 4 rézne funkcje otoczenia lotniska.
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llustracja 12. Odlegtosé lotnisko - centrum miasta (Zrodto: IRS, Dr. Axel Stein, przy zastosowa-
niu danych z Airport Council International (ACl) oraz Official Airline Guide (OAG); Airports Council
International 2007). Skréty: ARN = Stockholm Arlanda, CDG = Paris Charles de Gaulle, LGW =
London Gatwick, MUC = Miinchen Franz Josef Strauf3, MXP = Mediolan Malpensa, ORY = Paris Orly,
OSL = Oslo International, STN = London Stansted, SXF = Berlin Schonefeld, TXL = Berlin Tegel, WAW
= Warszawa Okecie. W zakresie od 35 do 45 miIn pasazeréw nie ma lotnisk w Europie.
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Na ilustracji 13 — w $rodku — znajduje si¢ lotnisko posiadajace funkcje wzglednie bezposred-
nio wiazace sie z jego dziatalnoscia: sklepy, parkingi i gastronomia. Przylega do niego otocze-
nie lotniska, na ktére port lotniczy wywiera dostrzegalny wptyw i gdzie mieszcza si¢ hotele
i odrodki konferencyjne. Takie uzytkowanie ma sens tylko wtedy, gdy lotnisko posiada od-
powiednie polaczenia i mozna wykorzystac bliskos¢ lotniska dla uczestnikow konferencji.
Oznacza to, ze lokalizacja osrodka konferencyjnego jest na tyle dobra, na ile dobre jest poto-
zenie lotniska w sieci miedzynarodowych potaczen.
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llustracja 13. Rozszerzone funkcje na lotniskach i wokét lotnisk (Zrodto: IRS, Axel Stein)

Miasto-lotnisko
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rozrywka

logistyka

Idacy dalej wplyw lotniska ma miejsce wtedy, gdy dotyczy on miasta-lotniska, wzglednie
regionu, na terenie ktdrego jest zlokalizowane. Swoje lokalizacje maja tam parki handlowe
i przemystowe lub nawet placowki medyczne, ktére czesto nie maja bezposredniego zwigz-
ku z lotniskiem. Wybor takiej lokalizacji zwigzany jest z tym, ze lotnisko stato si¢ wielkim
weztem transportowym i w zwigzku z tym wiele osob odwiedza je bez korzystania z pod-
stawowych funkgji lotniska, a jednoczesnie korzysta z jego miejskich funkgcji. Uzaleznienie
od lotniska ma w tym przypadku charakter posredni. Podobnie ma to miejsce w regionach
lotniskowych, gdzie powstaja osiedla mieszkaniowe, infrastruktura spoteczna, osrodki
lub tereny wypoczynkowe. Sg to funkcje niezbedne dla ludnosci, ktéra mieszka w poblizu
lotnisk i pracuje na nich. Zaliczaja si¢ do nich takze takie zaktady przemystowe, dla ktérych
lotnisko stanowi wazny czynnik lokalizacyjny.

Lotniska jako uczestnicy rynku

Nie jest niczym nowym, ze wykorzystywane sa zalety lotnisk ptynace z potozenia, co z kolei
prowadzi do powstawania wysokowydajnej infrastruktury komunikacyjnej. Mozna rowniez
stwierdzi¢, ze lotniska w nastepstwie opisanego rozwoju staja si¢ obecnie nie tylko waznym
elementem infrastruktury dla rozwoju regionalnego, ale takze coraz czesciej uczestnikami
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rynku. Nastepstwem tego jest zainteresowanie lotniskiem takZe organizacji i podmiotow
gospodarczych, ktore chca zarabia¢ na funkcjach majacych dla nich ogromne znaczenie.
W rezultacie prowadzi to do tego, ze lotniska w szerokim tego stowa znaczeniu same staja sie
uczestnikami rynku — w formie spotek zarzadzajacych lotniskami.

W zasadzie rozwoj gospodarczy wokét lotniska jest wskaznikiem jego pozycji w systemie
transportu lotniczego oraz potencjalu rozwojowego. Pozycja ta uzalezniona jest od zacho-
dzacych zmian i w Zadnym wypadku nie jest gwarantowana. Konkurencja pomiedzy lotni-
skami — znakomicie oddaje ja powiedzenie grow or die — stanowi takze konkurencje miedzy
miastami i regionami lotniskowymi. Wyjasnia to znaczenie perspektywy rozwoju gospo-
darczego, obejmujacego otoczenie lotniska oraz spétke zarzadzajaca lotniskiem, ktére po-
szukuja nowych mozliwosci, aby na trwate ,zakotwiczy¢ si¢” w regionie lub mdc stworzy¢
dodatkowsq infrastrukture.

Systematyzujac, mozna wyrdzni¢ 3 pola dziatania:

1. Poprzez prywatyzacje spotek zarzadzajacych lotniskami przeznacza sie kolejne $rod-
ki finansowe na rozwdj inwestycji infrastrukturalnych celem wzmocnienia konku-
rencyjnosci i zabezpieczenia perspektyw rozwoju. Zjawisko to wystepuje w Europie
W znacznym stopniu — zaréwno w odniesieniu do matych, prywatnych lotnisk o ogra-
niczonym terytorialnie znaczeniu rynkowym (np. Schwerin-Parchim z koncentracjg
ruchu towarowego), jak réwniez duzych, miedzynarodowych lotnisk (np. lotniska
londynskie, Frankfurt). Do tego dochodza przyktady lotnisk w Azji, ktére zostaty wy-
budowane od nowa, tak np. Bangalore w Indiach i Hongkong.

2. Spotki zarzadzajace lotniskami prébuja, poprzez samoistny rozwoj koncentrujacych
sie funkgji, korzysta¢ z rozwoju ustug pozalotniczych (por. opracowanie Henrika
Haenicke opublikowane w tej pracy). Te nowe pola dziatalnosci moga mie¢ bar-
dzo rézny udziat w catkowitych przychodach spoétek prowadzacych lotniska. I tak,
w przypadku jednego portu lotniczego informuje sie o 20% udziale przychodéw
pochodzacych z dziatalnosci pozalotniczej, a w innym — o 70%. Wiaze sie to z nieja-
sno zdefiniowanym pojeciem ,lotnictwa”. Nie podlega dyskusji, Ze poprzez nagro-
madzenie typowo miejskich funkcji mozliwe jest odciagniecie popytu z pobliskich
miast, aby sfinansowac bezposrednio lub poprzez subwencjonowanie okreslonych
ustlug i inwestycji na lotnisku lub powiazanych z nim systemdéw infrastruktural-
nych. Szczegdlnie mate lotniska, uzaleznione od tanich linii lotniczych, skazane sa
na tego typu dodatkowe dochody, aby pokry¢ koszty wlasnej dziatalnosci.

3. W koncu ekspansja niektérych miedzynarodowych portéw lotniczych prowadzi do
tego, ze spdtka zarzadzajaca lotniskiem probuje poszerzy¢ zakres swojej dziatalnosci
w systemie transportu lotniczego. Moze si¢ to dokonywac poprzez przejmowanie
kolejnych lotnisk lub tworzenie alianséw. Z jednej strony prébuje sie przeciwdzia-
fa¢ aliansom posrod linii lotniczych i tworzacej sie w ten sposob koncentracji wia-
dzy, a z drugiej strony mozna wéwczas wykorzysta¢ potencjaly znajdujace sie poza
terenem wtasnego lotniska, aby przenies¢ tam niektére potaczenia. Ma to miejsce
na przyktad w odniesieniu lotnisk Frankfurt Rhein-Main i Frankfurt Hahn.
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Kooperacja pomiedzy lotniskami lub spotkami zarzadzajacymi lotniskami zostata obecnie
tak zintensyfikowana, ze poprzez kontrakty menedzerskie nastepuje przekazywanie wie-
dzy i doswiadczenia o zintegrowanym rozwoju lotnisk miedzynarodowych i ich otoczenia
na grunt lotnisk bedacych w stanie budowy lub rozbudowy. Pokazuje to, Ze jesli chodzi
o usystematyzowanie i przeniesienie doswiadczen, znajdujemy sie jeszcze na poczatku drogi.



3. Przestrzenne skutki budowy lotnisk
3. 1. Wprowadzenie

dr Axel Stein, Instytut Planowania Przestrzennego i Rozwoju Regionalnego

Leibniz, Erkner

rzestrzenne skutki budowy lotnisk maja réznorodny charakter. Mozna je podzieli¢ na
Ppodstawie oddziatywania przestrzennego, czyli zasiegu oddziatywania, ktéry moze
mie¢ charakter miedzynarodowy, regionalny, ale takze jedynie lokalny.
W ogdlnym wymiarze system miedzynarodowych lotnisk i linii lotniczych wiaze sig cisle
z miedzynarodowym uktadem miast. Mozna méwic tu o wzajemnym oddziatywaniu, ktére
prowadzi do tego, ze przyspieszone procesy, np. w dziedzinie ekonomii, powoduja powsta-
wanie rozleglych sieci uczestnikéw rynku i lokalizacji. Tworzy to z kolei sieci materialno-
spoteczne. Sieci te potrzebuja ofert na potaczenia komunikacyjne i transportowe (Kesselring
2007: 833), ktére majg samowywotujacy sie skutek i prowadza do tego, Ze wyzej wymienione
przyspieszone procesy utrzymuyja sie.
Lotniska majq na poczatku jedynie role ustugowa: Hubs are a means to achieve network quality,
not a goal in itself (de Wit & Burghouwt 2005: 13). Ich przydatnos¢, jako hub, wiaze sie niero-
zerwalnie z ich polozeniem wobec uktadu miast, poniewaz tylko lotniska z duzym i bogatym
terenem obstugi oraz linig lotnicza nalezaca do jednego z trzech najwigkszych alianséw majq
szanse znalez¢ sie¢ w gronie megahubs (BCG 2004: 6). Do tego dochodzi potozenie w sieci linii
lotniczych lotnisk typu hub, ktére powinno w miare mozliwosci pozwala¢ na zachowanie
niezaleznosci od poszczegdlnych linii lotniczych. Nie dotyczy to jednak wigkszosci portow
lotniczych hub, szczegdlnie tych w USA (BCG 2004: 16).
Z rosnacego znaczenia lotnisk typu hub korzystaja w pierwszej kolejnosci najwazniej-
sze miasta w miedzynarodowym ukfadzie miast. Kiedy miasta te, wzglednie ich lotniska,
nie sg juz w stanie przyjac rosnacego ruchu lotniczego, dochodzi do przeniesienia polaczen
do miejsc alternatywnych. W ten sposob system lotnisk miedzynarodowych prowadzi do
zmiany funkcji miast (por. Derudder i in. 2007). Niektore przecigzone lokalizacje lotnisk,
jak Los Angeles, Nowy Jork lub Chicago, omijane sg obecnie dzieki modelowi hub-and-spoke.
Nowe zastepcze porty lotnicze typu hub stajq si¢ nowymi weztami w sieci.
Dwa najbardziej znane miasta sieciowe — Atlanta i Miami — uzyskaty w zwiazku z tym sil-
na pozycje regionalna, zapewniajac miastom w otaczajacym je regionie (Swiata) dostep do
miedzynarodowej sieci lotniczej. Dochodzi jeszcze do tego ich regionalna rola jako gateway,
ktéra w przypadku Atlanty rozpoznajemy po tym, ze 20 lotnisk, z ktérymi Atlanta najcze-
Sciej utrzymuje potaczenia, znajduje si¢ na terenie USA, a 20 lotnisk branych pod uwage
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przy ocenie tego kryterium wobec Miami znajduje si¢ przede wszystkim na Karaibach oraz
w Potudniowej Ameryce, a nastepnie w USA (por. Derudder i in. 2007). Wedtug powyzszego
wydaje sie, ze nie tylko miasta, ale takze ich lotniska maja réznorodne funkgje (por. rozdziat
2.3. opracowania).

Lotniska i zainicjowane przez porty lotnicze oddziatywania wynikaja z wszechobecnej dzis,
przenikajacej si¢ koniecznosci przymusow zglobalizowanej, potaczonej w struktury sieciowe
gospodarki opartej na wiedzy. Z jednej strony na arenie miedzynarodowej uwarunkowana
jest ona zwiazkami ze $wiatowym uktadem wielkich miast, a z drugiej strony przyspiesza
regionalne procesy gospodarcze, ktére moga polega¢ na powstawaniu innowacyjnych dzie-
dzin gospodarki wokét nowych weztéw komunikacyjnych, a takze na odpowiednich proce-
sach tworzenia wartosci dodanej (por. opracowanie Elzbiety Marciszewskiej opublikowane
w tej pracy).

Lotniska bez watpienia spelniaja wazna role w otaczajacych je regionach, ktéra polega na
tworzeniu miast-lotnisk i regionéw-lotnisk (por. opracowanie Mathisa Giillera opublikowa-
ne w tej pracy). Sa one takze przedmiotem regionalnych polityk strategicznych, ktorych ce-
lem jest spowodowanie, przedstawionych przez Elzbiete Marciszewska, oddziatywan.
Trzeba zaznaczy¢, ze efekty ekonomiczne lotnisk nie dadza sie dowolnie przenosié. Jak juz
wspomniatem wczesniej, liczba nadajacych sie do tego lokalizacji jest ograniczona. Lotniska
regionalne maja na tym tle ograniczone szanse, aby osiagac zyski z prowadzonej dziatal-
nosci. Z jednej strony relatywnie mata liczba pasazeréow powoduje wysokie state koszty
utrzymania, a mozliwos¢ subwencjonowania poprzez dzialalnos¢ pozalotniczg jest prawie
niemozliwa. Ich polityczne wsparcie uzasadnia si¢ najczesciej ostabianiem pozycji otacza-
jacych lotnisko regionéw w konkurencji lokalizacyjnej, co prowadzi z kolei do watpliwego
subwencjonowania w momencie, kiedy regiony zaczynajg ze sobg konkurowa¢ wielkoscia
otrzymywanych subwencji (por. Behnen 2004 ew. Drof8 & Thierstein 2007).

Interes publiczny w dziedzinie rozwoju lotnisk zdeterminowany jest nie tylko przez rosnacy
popyt na nowe oferty transportu lotniczego lub przez naciski polityczne w kierunku two-
rzenia nowych efektéw ekonomicznych, ale moze takze ulega¢ wplywom nieuniknionych
efektéw ubocznych. Takie efekty uboczne polegaja w skali miedzynarodowej na szkodli-
wych efektach klimatycznych, a w skali regionalnej — na rozpraszaniu si¢ zabudowy i degra-
dagji historycznych uktadéw przestrzennych, sasiadujacych z portem lotniczym, ktore nie sa
w stanie konkurowac z lokalizacjq lotniska.

Wielkie znaczenie w procesach sterujacych rozwojem lotnisk — ich blizsze omdwienie
w rozdziale 5 — majg réwniez negatywne efekty uboczne, widoczne na poziomie lokalnym.
Opracowanie Etienne’a Berthona przedstawia, jakie wymiary moga przyjac te efekty i jakie
zadania wynikaja z tego dla rozwoju regionalnego i planowania przestrzennego.



3. 2. Lotniska - ekonomiczny czynnik rozwoju
regionu

prof. dr hab. Elzbieta Marciszewska, Szkota Gtowna Handlowa w Warszawie,

Katedra Transportu

otychczas w polityce europejskiej region traktowano jako trzecie, obok instytucji wspol-
Dnotowych i panstw cztonkowskich, ogniwo struktury europejskiej. Obecnie méwi sie
jednak o potrzebie budowy , Europy z regionami”, o réznym statusie, wyodrebnionych we-
dtug roznych kryteriéw, w zaleznosci od potrzeb, warunkéw i zasztosci historycznych po-
szczegdlnych krajow. Podkresla sie role regionu jako optymalnej skali dla rozwiazywania
wielu probleméw oraz koordynadji i regulacji wielu podmiotéw gospodarczych.
Bez watpienia porty lotnicze, jako podmioty gospodarcze, odgrywaja kluczowa role
w regionach, bedac jednym z najwazniejszych czynnikéw stymulujacych ich rozwoj
spoteczno-gospodarczy. Potwierdzaja sie¢ miedzy innymi badania prowadzone przez
Airports Council International (ACI), organizacje skupiajaca ponad 570 zarzadéw portow
w 178 krajach (ACI Europe/York Aviation 2004). Cztonkowie ACI obstuguja rocznie
ok. 4,4 mld pasazerdw, czyli ok. 96% ruchu lotniczego na $wiecie, zatrudniajac 4,5 mln
pracownikéw. W badaniach prowadzonych przez ACI spotykamy sie m.in. z takimi wnio-
skami, iz porty lotnicze sa motorem rozwoju poszczegdlnych panstw i regionoéw, gtéwnym
czynnikiem rozwoju turystyki, lokalizacji produkcji i inwestycji zagranicznych, a takze sty-
mulatorem budowy nowoczesnego spoteczenistwa. Mozna zatem postawic teze, ze polity-
ka regionalna Unii Europejskiej, zmierzajaca do wyréwnywania réznic w rozwoju spotecz-
nym i gospodarczym pomiedzy krajami i regionami UE, powinna uwzglednia¢ réwniez
infrastrukture portowa jako jeden z gtéwnych elementdw, czy wrecz podstaw niwelowania
tych réznic. Wiadze regionalne i samorzadowe powinny natomiast widzie¢ w portach lot-
niczych zrédlo rozwoju regionalnego.

Wptyw lokalizacji portu lotniczego na poprawe konkurencyjnosci regionu

Konkurencyjnos¢ poszczegélnych regionéow powinna by¢ ksztaltowana z uwzglednieniem
roli, jakg powinny odgrywac w tych regionach porty lotnicze jako gléwne elementy infra-
struktury transportowej, centréw spoteczno-gospodarczych czy wreszcie podstawy po-
prawy jakosci zycia mieszkancéw tych regionéow i ich dostepnosci dla biznesu i turystyki.
Konkurencyjnos¢ regionéw nalezy tu rozumie¢ dwojako:

e jako stan trwatej przewagi, ktéra uzyskuje podmiot dzieki lokalizacji na danym

terenie,
e jako proces konkurowania regionéw miedzy soba.
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W tym drugim przypadku K. Kucinski rozréznia konkurowanie posrednie i bezposred-
nie. Konkurowanie posrednie nalezy rozumie¢ jako istnienie (badz tworzenie) warun-
kéw otoczenia regionalnego dla firm w nim dziatajacych, pozwalajacych na uzyska-
nie przewagi konkurencyjnej w elementach pozostajacych poza kontrola ich dziatania
(Kucinski 2001). Ustugi lotnisk moga by¢ traktowane jako elementy tych warunkéw oto-
czenia regionalnego, ktore utatwiaja uzyskanie przewagi przez podmioty gospodarcze
dziatajgce w regionie. Jednoczesénie rozbudowa i modernizacja portéw lotniczych pozwala
im samym uzyskiwac przewage konkurencyjna nad pobliskimi lotniskami, obejmujacymi
pokrywajace sie obszary cigzenia, ktére konkurujg z nimi o ruch lotniczy. Konkurowanie
posrednie jest zatem mierzone i wyrazone zdolnosciami firm w nich zlokalizowanych
(Kalinski & Marciszewska 2004: 133).

Lotnictwo nalezy do sektoréw gospodarki opartej na potencjale technologicznym i innowa-
cyjnym. Jest on jednym z czynnikéw czy sktadowych regionalnych systeméw innowagji,
a innowacyjno$¢ wymienia sie¢ wsréd najwazniejszych czynnikéw stanowiacych o tempie
i jakosci wzrostu gospodarczego. Lotnictwo postrzegane jest jako nosnik nowych technolo-
gii, zacheta do inwestycji kapitalowych, w tym zagranicznych, a takze jako element budowy
regionalnych centréw spoteczno-gospodarczych i rozwoju innowacji w uktadach regional-
nych. W regionach, w ktoérych zlokalizowane sa i rozwijaja swoja dziatalnos¢ lotniska, ob-
serwuje si¢ nie tylko duzo wyzsze wskazniki gospodarczego rozwoju i zatrudnienia, stopnia
nasycenia wysoko wykwalifikowanymi kadrami, ale takze szybszy rozwdj nowych techno-
logii i nowoczesnych systemdéw dziatalno$ci spoteczno-gospodarczej. W teorii innowacyj-
nosci coraz wigksza role przywiazuje si¢ do regionalnych systeméw innowacji (Miedzinski
2001). Lotnictwo, transport lotniczy, lotniska, a takze przemyst lotniczy stanowig w tych sys-
temach niewatpliwie silne ogniwo. Rozwdj lotnictwa jest réwniez jednym z kryteriow oceny
konkurencyjnosci gospodarki danego regionu czy miasta. Istnienie portu lotniczego — fatwo
dostepnego i oferujacego wiele dogodnych polaczen bezposrednich i przesiadkowych w po-
wigzanych z nim portach weztowych — stanowi niewatpliwie jeden z waznych czynnikéw
decydujacych o przewadze konkurencyjnej danego miasta czy regionu. Rozwdj lotnictwa
prywatnego i dyspozycyjnego jest kwestig czasu i bedzie postepowat znacznie szybciej niz
rozwoj gospodarczy. Jest on jednak warunkowany m.in. istnieniem lotnisk, z ktérych sa-
moloty te beda mogly korzysta¢. Regiony, ktére zrozumiejg i docenia znaczenie lotnictwa
zdobedg przewage konkurencyjng nad innymi. Istnienie lotniska jest kluczowe dla miast
organizujacych miedzynarodowe targi i ekspozycje, takich jak Hannower, Birmingham
czy Poznan.

Transport lotniczy a aktywizacja spoteczno-gospodarcza regionu

Lotniska, podobnie jak inne elementy infrastruktury transportowej, naleza do obiektow
gospodarczych, w ktorych zwiekszona podaz ustug kreuje dodatkowy popyt dzieki pobu-
dzeniu aktywnosci spotecznej i gospodarczej. Lotniska odgrywaja znaczaca role w rozwoju
gospodarczym regionu, bedac katalizatorami wzrostu regionalnego. Dotyczy to zwlaszcza
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kreowania miejsc pracy, zwiekszania mobilnosci ludnosci i atrakcyjnosci regionu dla inwe-
storéw dzigki fatwiejszemu dostepowi do $wiatowych rynkéw. Jednym z najwazniejszych
i najczesciej wykorzystywanych miernikéw oceny wptywu portéow lotniczych na aktywi-
zacje spoteczno-gospodarcza regiondw jest liczba miejsc pracy powstalych jako efekt funk-
cjonowania portu lotniczego. Mozna zaobserwowa¢ wyrazng korelacje miedzy wielkoScig
pasazerskiego ruchu lotniczego w portach lotniczych a zatrudnieniem w obstugiwanych
przez nie regionach. Ilustruje to Rysunek 14. Kazdy punkt na rysunku przedstawia jeden
region Unii Europejskiej (pominigto regiony, w ktérych nie ma portu lotniczego). Punkt naj-
dalszy po prawej stronie reprezentuje region Londynu (z ruchem pasazerskim na pieciu lot-
niskach w wysokosci 81 mln pasazeréw i wielkoscig zatrudnienia 3,1 mIn 0séb). Oczywiscie
nie do korca jednoznaczne jest, czy wielkos¢ zatrudnienia jest wynikiem aktywnosci portow
lotniczych, czy tez lokalizacja portow lotniczych wynika z aktywnosci gospodarczej regio-
nu. Istotnie, zaleznos¢ ta jest dwukierunkowa. Wzrost gospodarczy w regionie wptywa na
wzrost ruchu lotniczego, a efekt pojawia sie w nastepnym roku i stabilizuje po 2-3 latach.
Z kolei efekt rozwoju ruchu w porcie lotniczym z pewnym opdznieniem wptywa na rozwdj
gospodarczy i jest widoczny po dwoch latach.

llustracja 14. Korelacja miedzy wielkoscia ruchu w portach lotniczych a zatrudnieniem
w obstugiwanych przez nie regionach (Dane przedstawiaja srednig z lat 1992-1997)
(Zrédto: Poort 2004)
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Oprocz obliczenia bezwzglednych wielkosci ruchu lotniczego i wielkosci zatrudnienia,
J.P. Poort dokonatl réwniez analizy rocznego tempa wzrostu ruchu i zatrudnienia oraz prze-
suniecia w czasie tych wzrostéw (Poort 2004). Wykorzystat przy tym zlozone modele ekono-
metryczne. Wyniki obliczen przedstawiono w Tabeli 1.

Tabela 1. Wplyw wzrostu ruchu w portach lotniczych na rozwéj regionalny
(Zrédto: Poort 2004)

1-proc. wzrostu liczby pasazeréw wzrostu ruchu
WPLYW X . oo
w portach lotniczych regionu o 1 min pasazeréw
Na zatrudnienie w: rolnictwie -0,82% -700 miejsc pracy
produkcji przemystowe;j 0,24% 2 600 miejsc pracy
ustugach rynkowych 0,18% 6 700 miejsc pracy
Na produkt regionalny brutto 0,17% 500 min EUR

Wielkos$¢ zatrudnienia w wybranych europejskich portach lotniczych zostata przedstawio-
na w Tabeli 2. Zawarte w niej dane pokazujg, ze porty lotnicze maja ogromny wpltyw na
rynek pracy. Rozwdj lotnictwa wptywa na aktywnosc¢ gospodarcza, sprzyja wspotpracy eko-
nomicznej, politycznej, naukowo-technicznej, utatwia udzial w zyciu kulturalnym. Sprzyja
rozwojowi handlu zagranicznego, umozliwiajac objecie nim nowych, wymagajacych szyb-
kiego przemieszczania tadunkéw. Nie mozna tez poming¢ militarno-obronnego znaczenia
lotnisk (Czownicki 1976: 12-17).

Lotniska stajg si¢ czynnikami miasto- i regionotworczymi, podobnie jak historyczng role
w rozwoju miast i regionow odegraty inne gatezie transportu. Dostep do transportu lotni-
czego ma niebagatelne znaczenie w aktywizacji ruchu turystycznego. Dotyczy to zwlaszcza
regionoéw o stabo rozwinietej infrastrukturze drogowej i kolejowej. Lotnictwo jest znacznym
zrédtem dochoddédw budzetowych panistwa i organéw samorzadowych, umozliwiajacych
inwestowanie w ich dalszy rozw¢j. Negatywne skutki odczuwaja natomiast regiony kraju
pozbawione dostepu do lotnictwa, np. péinocno-wschodni i wschodni rejon Polski. Warto
jednak pamieta¢ o mozliwosci wystgpienia efektéw negatywnych, jesli rozwdj ruchu wy-
jazdowego nie bedzie rekompensowany ruchem przyjazdowym. Zatem rozwoj transportu
lotniczego musi i$¢ w parze z rozwojem bazy hotelowej i turystycznej oraz ustug towarzy-
szacych, rownowazac procesy spoleczno-gospodarcze w regionie. Poprawa dostepnosci re-
gionu staje si¢ warunkiem zatrzymania w nim wykwalifikowanej sity roboczej. Dla zapew-
nienia dostepnosci regionéw peryferyjnych wiele potaczen lotniczych w Europie, ze wzgle-
dow spotecznych, jest dofinansowanych ze srodkow publicznych w ramach obowiazku stuz-
by publicznej. Dotyczy to 161 tras w dziesieciu krajach, najwiecej w Norwegii i we Francji
(ACI Europe/York Aviation 2004: 25).

Rola lotnisk lokalnych bedzie nasila¢ si¢ wraz ze wzrostem wartosci czasu. Bliskos¢ lot-
niska znacznie skraca czas podrézy — od miejsca rozpoczecia do miejsca docelowego,
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Tabela 2. Wielko$¢ zatrudnienia w wybranych europejskich portach lotniczych
(Zrédto: ACI EUROPE 1998)
. o Wielkosé Zatrudnienie
. Liczba pasazerow )
Port lotniczy | Rok tadunkéw
(w mlin) Bezpo- ) . Indu-
(w tonach) ) ) Posrednie Razem
srednie kowane
Amsterdam | 1997 31 1200 000 49000 25000 74 000
Barcelona 1994 10,7 58 883 4903 4951 9854
Birmingham | 1994 4,9 18767 4938 640 1710 7288
Bruksela 1993 10 306 463 19 800 10109 29909
Cardiff 1997 1,2 741 1884 140 140 2164
Dusseldorf 1997 15,5 70 866 12 000 5760 9216 26 976
Exeter 1994 0,2 - 563 205 205 973
Gatwick 1996 243 267 320 24000 8 800 8150 40950
Glasgow 1995 55 13059 5244 7285 12529
Gran Canaria | 1994 7.6 35000 2 807 2807
Hamburg 1994 7,5 85000 12530 12530
Heathrow 1991 40,5 654 625 58742 44100 88730 191572
Malaga 1995 6,3 7138 2488 4863 7 351
Manchester 1993 13,1 86 006 19093 4 400 7 200 30693
Mediolan 1994 13 160 284 8436 25798 34234
Monachium | 1996 15,7 76 000 16 883 22025 11424 50332
Newcastle 1994 2,5 997 2167 613 2780
4 496

Nicea 1994 59 22 291 4496
Oslo 1996 111 53237 9480 13 000 22480
Paryz CDG 1996 31,7 866 112 49 463 60 537 110 000
Paryz Orly 1996 274 246 369 29262 22 695 51957
Walencja 1994 1,8 9000 940 410 6599 7 949
Zurych 1997 18,3 472273 17914 27 512 45 426
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co ma niebagatelne znaczenie w podrézach biznesowych. Bogacenie sig¢ spoteczenistwa bedzie
powodowac wzrost potrzeb w zakresie lotnictwa rekreacyjnego — sportowego, lotéw wido-
kowych itp. Lotnisko lokalne daja mozliwo$¢ funkcjonowania lotnictwa sanitarnego i ratun-
kowego (ratowanie zycia, akcje ratunkowe). Istnienie lotniska pobudza zainteresowanie mto-
dziezy lotnictwem, pilotazem i stanowi zaplecze kadrowe dla lotnictwa pasazerskiego. Coraz
wigcej duzych firm miedzynarodowych wykorzystuje w swojej dziatalnosci samoloty dyspo-
zycyjne. Rosnie rola przewozow realizowanych taksowkami powietrznymi. Badania prowa-
dzone na rynku brytyjskim wskazuja, Ze decyzje lokalizacyjne podejmowane sa tam nie tylko
w relagji do duzych lotnisk miedzynarodowych. Coraz wiekszego znaczenia nabiera blisko$¢
lotnisk lokalnych, co daje szybki, tatwy i bezposredni dostep do wielu miejsc w Europie
i na Swiecie.

Dziatalnos¢ lotniska generuje powstanie renty lokalizacyjnej. Wynika ona z nadwyzki pta-
conej przez zainteresowanych w uzyskaniu preferowanej lokalizacji. Pojawia sie w sytuacji
niedoboru gruntéw wokoét pozadanej lokalizacji w zwiagzku z dazeniem do zlokalizowania
wokot portu lotniczego okreslonych rodzajéw dziatalnosci, jak hotele, parkingi itp. Z renty
korzystaja najczesciej wiasciciele gruntéw potozonych wokot lotniska, ktérzy moga je wy-
dzierzawic¢ badz sprzedac na znacznie korzystniejszych warunkach. Wysoko$¢ renty zalezy
od dogodnosci lokalizacji i wielkosci dostepnych gruntow. Wielkos¢ renty jest tym wyzsza,
im bardziej atrakcyjne jest lotnisko. Turystyka, ktora aktywizuje si¢ dzieki funkcjonowaniu
lotniska i wydatki ponoszone przez turystdéw w regionie stanowia kolejny element aktywi-
zujacy gospodarke i przyczyniajacy sie do rozwoju regionalnego. Przecigtny turysta pozo-
stawia w Polsce ok. 160 USD podczas jednej wizyty, co oznacza $rednie dzienne wydatki na
poziomie 34 USD (4j. ok. 109 PLN) — Barteczko 2005. Wartos¢ ta dotyczy wszystkich turystow.
Badania europejskie wskazuja, ze wydatki turystow przybywajacych transportem lotniczym
sq zwykle wyzsze od $redniej. Badania takie dla Migdzynarodowego Portu Lotniczego
Katowice w Pyrzowicach, obstugujacego m.in. turystyke pielgrzymkowa do Czestochowy,
przeprowadzono w 2008 roku, w ramach projektu COLESIMA (Akademia Ekonomiczna
w Poznaniu 2008).

Warto jednak zauwazy¢, ze dodatni efekt netto uzyskuje sie jedynie wowczas, gdy — w da-
nym regionie czy kraju — wydatki turystéw przyjezdzajacych przewyzszaja wydatki miesz-
kancéw tego kraju czy regionu ponoszone poza jego granicami. Zwiekszenie dostepnosci
do transportu lotniczego, poprawa polaczen i obnizka cen biletéw moga doprowadzi¢ do
zwigkszenia turystyki wyjazdowej, ktéra nie bedzie rekompensowana ruchem przyjazdo-
wym. W takiej sytuacji rozwdj transportu lotniczego w regionie nie prowadzi do powstawa-
nia pozytywnych efektéw, a nawet moze powodowac efekty negatywne.

Metodyka i ogélne wyniki badania wplywu portow lotniczych na rozwdj spoteczno-
gospodarczy

W analizach poswieconych gospodarczemu znaczeniu lotnisk przewazaja opracowania do-
tyczace duzych portéw lotniczych. Nieliczne dotycza takze lotnisk lotnictwa ogdlnego (ge-
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neral aviation). Jest ich jednak bardzo mato, nawet w krajach, gdzie lotnictwo to jest bardziej
rozwiniete niz w Polsce. W analizach tego typu® wérdéd aspektéw ekonomicznych, okresla-
nych jako wptyw lotnictwa na stan rozwoju gospodarczego regionu, wyréznia sie oddzia-
lywanie polegajace na powstawaniu miejsc pracy, dochodéw i kreowaniu ekonomicznej
wartosci dodanej, produkgji i wptywéw podatkowych (z podatku dochodowego, podatku
od nieruchomosci, podatku VAT, optat skarbowych, celnych itp.) w wyniku prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej zwiazanej z lotnictwem i lokalizacjq lotniska. Liczba miejsc pracy
powstatych dzigki funkcjonowaniu lotniska na danym obszarze stanowi jeden z wazniej-
szych miernikéw ekonomicznej roli lotniska w regionie. W zalezno$ci od stopnia zwigzku
efektéw z lotnictwem wyroéznia si¢ najczesciej efekty bezposrednie, posrednie i indukowane
(ACI Europe/York Aviation 2004). Niektore opracowania wyrdzniaja jeszcze tzw. efekt kata-
lizatora czy stymulacji. Dodatkowo podkreslane sa czesto aspekty zwigzane bezposrednio
z samym lotnictwem. Podstawowym efektem w tym zakresie jest suma oszczednosci czasu,
uzyskana dzigki wykorzystaniu transportu lotniczego.

Efekty bezposrednie (direct impact) sa catkowicie lub w wiekszo$ci zwiagzane z funkcjono-
waniem lotniska i wynikajg z dziatalnosci prowadzonej na jego terenie lub w bezposrednim
otoczeniu, w sposob bezposredni zwigzanej z lotnictwem. Jako przyktady mozna wymieni¢
m.in. operatoréw lotniska, przewoznikéw, firmy ustug lotniczych, przedsiebiorstwa pro-
wadzace obstuge naziemna i techniczna, firmy spedycyjne i kurierskie, koncesjonariuszy
prowadzacych dziatalnos¢ na terenie lotniska (w tym dziatalno$¢ handlowa, ustugowa i ga-
stronomiczna, parkingowa, wynamu samochodéw itp.), dostawcow paliwa lotniczego, ma-
gazyny, organy panstwowe funkcjonujace w porcie lotniczym (jak policja, urzad celny, straz
graniczna) itp. Efekty bezposrednie sg stosunkowo najtatwiejsze do uchwycenia i zmierze-
nia. Mierzone sg najczesciej liczba miejsc pracy, wielkoscig kreowanych dochodow lub war-
tosci dodanej. Najwazniejszym wskaznikiem ilustrujgcym kreowanie miejsc pracy w duzych
portach lotniczych jest liczba miejsc pracy przypadajaca na 1 mln pasazeréw obstuzonych
w ciagu roku. Liczba ta jest rézna w zaleznosSci od charakteru i roli portu lotniczego oraz
zakresu prowadzonej w nim dzialalnosci, jednak jej przyblizona $rednia wartos¢ szacowana
jest na 950 (ACI Europe/York Aviation 2004: 8). Warto$¢ ta dla konkretnego portu lotniczego
zalezy od lokalnych warunkéw i roli tego portu w systemie transportowym. Im wigksze zna-
czenie portu lotniczego, tym wigksza sita przyciggania wobec réznych rodzajow dziatalnosci
gospodarczej. Warto$¢ ta jest mniejsza w portach lotniczych, na ktérych nie ma bazujacego
przewoznika lotniczego. Ocenia sig, ze na kazdego pracownika zatrudnionego przez zarza-
dzajacego portem lotniczym przypada srednio 9 0séb pracujacych na rzecz innych przedsie-
biorstw prowadzacych dziatalno$¢ w porcie lotniczym (Graham 2001: 187). Warto rowniez
podkresli¢ relatywna stabilnosc¢ zatrudnienia w transporcie lotniczym, zwlaszcza w portach
lotniczych.

Efekty posrednie (indirect impact) powstaja dzieki dziatalnosci gospodarczej prowadzonej
poza lotniskiem, ktéra mozna przypisac jego istnieniu. Jest ona elementem taricucha dostaw
débr i ustug na rzecz dziatalnosci bezposredniej. Zalicza sie tu na przyktad dostawy me-

> S.E. Butler & L.J. Kiernan (1986); ACI Europe (1998); ACI Europe/York Aviation (2004).
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diéw, materiatéw dla prowadzonej w porcie lotniczym dziatalnosci, towaréw do sklepow
w porcie lotniczym, reklame, sprzatanie itp. Dziatalno$¢ zlokalizowana w porcie lotniczym
jest odbiorcg réznych doébr i ustug wytwarzanych na jej rzecz. Wartos¢ wplywu posredniego
okreslana jest najczesciej w oparciu o modele mnoznikowe. Niektore opracowania uznaja,
ze efekty posrednie powstajq takze dzieki wydatkom ponoszonym przez pasazeréw w miej-
scu docelowym w zwiazku z odbyta podroza (np. na hotele, ustugi gastronomiczne, atrakcje
turystyczne itp.) — p. IATA 2002: 6, ATAG 2000: 12.

Efekty indukowane, wzbudzone (ang. induced impact) sa wtdrne, powstaja dzieki wydatkom
ponoszonym przez zatrudnionych na rzecz dziatalnosci bezposredniej i posredniej. Kazda
wydana ztotéwka generuje kolejne dochody i wydatki, ktére powoduja efekt mnoznikowy,
zalezny od udziatu produkcji regionu w zaspokojeniu wlasnych potrzeb. Okreslajac ten efekt,
uwzglednia sie kolejne, nastepujace po sobie fazy wydatkéw, u zrodta ktorych lezy dziatal-
nos¢ lotnictwa. Wydatki jednych osob lub instytucji stanowia bowiem przychoéd innych oséb
lub instytugji. Kazda kolejna faza wydatkow w czesci pozostaje na danym obszarze w formie
ptac lub zyskéw zwigzanych z dziatalnoscia gospodarcza na danym terenie. Cze$¢ trafia do
budzetu w formie réznych podatkéw, w tym podatkow lokalnych. W portach lotniczych,
dla ktérych istniejg dostepne dane, taczny efekt — bezposredni, posredni i indukowany, doty-
czacy miejsc pracy, ocenia si¢ srednio na ok. 2,95 tys. miejsc pracy w skali kraju, 2 tys. miejsc
pracy w regionie i 1,425 miejsc pracy w skali lokalnej. W tym zakresie zasadnicze réznice
wystepuja w zaleznosci od wielkosci portu lotniczego i jego roli w systemie transportowym.
Szacuje sie rowniez, ze transport lotniczy wraz ze swoimi efektami oddziatywania na gospo-
darke, z wytaczeniem turystyki, przyczynia si¢ do powstania 1,4-2,5% produktu krajowego
brutto (ACI Europe/York Aviation: 9).

Do efektow katalizatora (catalytic impact) dziatalnosci gospodarczej, zwanego tez efektem
nakrecania gospodarki (spin-off benefits), zalicza sie efekty powstajace w wyniku przyciaga-
nia, utrzymania lub ekspansji dziatalnosci gospodarczej na danym obszarze — dzigki otwar-
ciu dostepu do nowych rynkéw w wyniku lokalizacji lotniska — oraz efekty zwiazane z akty-
wizacjq ruchu turystycznego na danym terenie. Do efektéw tych zalicza si¢ czasem réwniez
korzysci z tytutu zmniejszenia kosztéw transakcyjnych, rozwoju nowych technologii i pro-
cesOw dystrybucji opartych o szybki transport towardw i oséb. Efekty zaliczone do tej grupy
niezwykle trudno jest oceni¢, zwtaszcza Ze istnienie lotniska jest waznym, ale nie jedynym
kryterium branym pod uwage przy wyborze lokalizacji. Szacuje sig, ze dzieki efektowi ka-
talizatora mozna pomnozy¢ laczne efekty bezposrednie, posrednie i indukowane $rednio
o wspotezynnik 1,8 (ACI Europe 1998: 17).

Ocenia sig, ze w roku 1998 transportowi lotniczemu $wiat zawdzigczat ok. 28 mIn miejsc
pracy (z czego 4 miln nalezy przypisa¢ wptywowi bezposredniemu, 8 mln — posredniemu
i 15 mIn — indukowanemu) i 1360 mld USD wartosci rocznej produkcji, a do roku 2010 warto-
$ci te moga osiggna¢ 33 mln miejsc pracy i 1 800 mld USD wartosci produkcji. Ekonomiczny
wptyw wybranych europejskich portow lotniczych w zakresie generowania dochodow zostat
przedstawiony w Tabeli 3. Wyniki analizy prowadzonej w Stanach Zjednoczonych pokazuja,
ze lotnisko general aviation, w ktérym wykonano rocznie 14 tys. operadji startu i ladowania
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i na ktérym bazuje 40 samolotéw dyspozycyjnych, generuje tacznie dla gospodarki lokal-

nej 21 miejsc pracy (w tym 6 bezposrednio na lotnisku, 11 jako efekt posredni — genero-

wany przez wydatki odwiedzajacych i 4 jako efekt wzbudzony, zwigzany z dostawami na

rzecz lotniska i ustugami na rzecz odwiedzajacych), 400 tys. USD dochodéw osobistych
(w tym 165 tys. USD na lotnisku, 148 tys. USD — posredni i 93 tys. USD — wzbudzony)
i ok. 1 mIn USD efektu gospodarczego (w tym 424 tys. USD bezposrednio na lotnisku,
338 tys. USD — posrednio i 222 tys. USD jako efekt wzbudzony). Dodatkowo pewne efekty
dotycza réwniez gospodarki stanowej (Wisconsin Bureau of Aeronautics).

Tabela 3. Ekonomiczny wptyw wybranych europejskich portéow lotniczych w zakresie gene-
rowania dochodéw (Zrédto: ACl 1998).
"Stosunek dochodéw indukowanych do bezposrednich. “N — w skali kraju, R — w skali regionu,

L - w skali lokalnej

Port :;ZZZZ— Cargo PO TG Mnoz- Obszar
lotniczy Rok row | (wtonach) | Bezpo- | Posred- | Induko- nik’ ba,_“

(w mln) srednie nie wane Razem dan
Barcelona 1994 10,7 58 883 178 84 262 0,47 R
Birmingham 1994 4,9 18767 132 13 35 180 0,36 R
Bruksela 1993 10 306 463 1079 410 92 1581 | 047 N
Cardiff 1997 1,2 741 35 3 11 49 0,40 L
Dusseldorf 1997 15,5 70 866 383 204 326 913 1,38 L
Exeter 1994 0,2 16 3 3 22 0,38 L
Gatwick 1996 24,3 267 320 357 131 121 609 0,71 R
Glasgow 1995 55 13 059 165 311 476 1,88 R
Gran Canaria 1994 7,6 30000 83 7 90 0,08 R
Malaga 1995 6,3 7138 64 52 116 0,81 R
Manchester 1993 13,1 86 006 394 71 115 580 0,47 R
Mediolan 1994 13 160 284 494 331 703 1528 2,09 R
Nicea 1994 59 22 291 99 156 255 555 0,85 R
Paryz CDG 1996 31,7 866 112 1367 2734 4101 2,00 R
Paryz Orly 1996 27,4 246 369 1247 2494 3741 2,00 R
Walencja 1994 1,8 9000 18 20 38 1,11 R
Zurych 1997 18,3 472273 1181 1015
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Dla lotnisk brytyjskich szacuje sig, ze jedno miejsce pracy na lotnisku oznacza 2,5 miejsc pra-
cy jako efekt wzbudzony. To z kolei generuje podatki lokalne. Jako granice, kiedy lotnisko
daje lokalnej gospodarce wigcej efektéw niz wynosza koszty jego utrzymania, szacuje sie
ok. 10 tys. operacji startéw i ladowan rocznie. W warunkach polskich jest to mniej. Typowe
$rednie szacunkowe wartosci ekonomicznego oddziatywania portow lotniczych przedsta-
wiono w Tabeli 4.

Tabela 4. Typowe wartosci ekonomicznego oddziatlywania portéow lotniczych, przypadajace-
go na kazdy 1 mIn pasazeréw rocznie (Zrédto: ATAG 2000: 14)

Szacunkowe Miejsca pracy Oddziatywanie ekonomiczne (w min USD)
oddziatywanie i . . ) .
bezposrednie facznie bezposrednie faczne
wysokie 2000 8000 225 1600
Srednie 1500 6 000 75 650
niskie 750 2500 35 130

Wptyw przewoznikow niskokosztowych na rozwdoj obstugiwanych regionéw

Nowa jakos¢ w rozwoju transportu lotniczego w portach regionalnych i ocenie wptywu tych
portdw na gospodarke wnosi rozwdj tanich przewoznikéw lotniczych, zwtaszcza tych, kto-
rzy operuja z drugorzednych lotnisk regionalnych. Pojawienie si¢ na rynku przewoznikéw
niskokosztowych zrewolucjonizowato europejska turystyke. Tani przewoznicy zwigkszy-
li przede wszystkim liczbe nowych turystycznych kierunkéw dostepnych droga lotnicza.
Uruchomili bowiem wiele bezposrednich polaczent do portéw regionalnych, pobudzajac
w ten sposob turystyke ,miedzyregionalng”, a tym samym ozywiajac te regiony. Dzieki
kampaniom marketingowym tanich przewoznikéw wiele mniej popularnych miejscowosci
czy regiondéw zyskato rozgtos miedzynarodowy. Przyktadem jest niegdy$ postrzegany jako
kierunek typowo biznesowy Strasburg we wschodniej Francji, ktory dzigki linii Ryanair stat
sie celem wyjazdéw turystycznych wielu brytyjskich podréznych. Irlandzki przewoznik in-
tensywnie promowat tanie potaczenie Londyn — Strasburg, podkreslajac walory i turystycz-
ne atrakcje tego miasta.

W odroéznieniu od linii czarterowych, ktére sezonowo dowoza turystéw do regionéw (lato,
zima), tanie linie zapewniaja state potaczenia do portéw, co gwarantuje, state potoki tury-
styczne w ciggu catego roku. Oznacza to ztagodzenie sezonowosci przychodow dla hoteli,
restauracji, wypozyczalni samochoddéw i innych podmiotéw dziatajacych w branzy tury-
stycznej. Pojawienie sie tanich przewoznikow miato wptyw na zwigkszenie zatrudnienia
w trzech sferach:
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e linie lotnicze, ktdre zatrudniajg srednio 1 pracownika na 6000 pasazeréow (ELFAA
2004: 29),
e porty lotnicze, w ktdérych zatrudnienie mozna podzieli¢ na bezposrednio zwigzane
z obstugg ruchu lotniczego oraz posrednio w handlu, gastronomii czy innej
dziatalno$ci komercyjnej; zatrudnienie w portach lotniczych cisle zalezy od wielkosci
ruchu pasazerskiego, czego przykladem jest port Frankfurt-Hahn, ktéry w latach
1996-2003 odnotowat na lotnisku wzrost liczby otwieranych punktéw biznesowych
z 30 do 107,
e biznes turystyczny, ktéry wedlug Airport Council International zyskuje $rednio
1100 miejsc pracy w regionie na 1 mIn pasazerow.
Tak wiec pojawienie sie przewoznikow niskokosztowych w portach regionalnych stato si¢
swego rodzaju lokomotywa ich wzrostu gospodarczego. Dzieki potaczeniu taniego prze-
woznika, ale takze dzieki promocji Wroctawia w Londynie i w Internecie, okoto 30% pasaze-
row w samolotach Ryanair na trasie z Londynu do Wroctawia stanowili obywatele brytyjscy.
Dostep do lotniska byl jednym z waznych czynnikéw branych pod uwage przy lokaliza-
¢ji we Wroctawiu takich inwestydji, jak centrum obliczeniowe Hewlett Packard czy zakup
Polaru przez Whirlpool.

Przyktady badai dotyczqcych wptywu portow lotniczych i przewoznikéw niskokosztowych
na regiony

Porty niemieckie

W 2004 roku przeprowadzone zostato badanie na temat wptywu tanich przewoznikéw ope-
rujacych z portu lotniczego Kolonia/Bonn na lokalna gospodarke (Baum i in. 2004). Bazowato
ono na ankiecie wypetnionej w porcie przez 1000 pasazeréw tanich linii, a takZe na pisemnej
ankiecie wypetnionej przez 360 przedsiebiorstw dziatajacych w regionach administracyj-
nych Kolonii i Bonn.

W 2003 roku tanie linie obstuzyly w kolonskim porcie okoto 4 mIn pasazeréw. W wyniku
efektéw bezposrednich i posrednich zatrudnienie wzrosto o 4420 oséb, a wytworzona war-
tos¢ dodana — o 239 mln EUR. Dodatkowo dokonano szacunku efektu katalizatora. Okoto
75% uczestniczacych w badaniu przedsiebiorstw przyznato, ze obecnos¢ tanich przewoz-
nikow w kolonskim porcie miata wptyw na ich decyzje dotyczaca lokalizacji dziatalnosci.
Dzieki tanim liniom lokalne przedsigbiorstwa osiagnety oszczednos¢ kosztéw (tanisze bilety
dla pracownikow, nizsze koszty noclegédw oraz wydatki reprezentacyjne w czasie podrozy
biznesowych), a takze wzrost produktywnosci (efektywniejsze wykorzystanie czasu pracy)
na rocznym poziomie 145 mln EUR. W sumie, w wyniku efektu katalizatora, wzrost zatrud-
nienia w regionie wynidst okoto 10 tys. oséb. Wzrost lokalnej wytworzonej wartosci doda-
nej szacowany jest na 539 mln EUR, natomiast wzrost dochodéw lokalnych przedsigbiorstw
—na 278 min EUR.
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Badanie objeto réwniez analize oddziatywania tanich linii na zmiany lokalnej sity nabywczej.
Chodzi tutaj z jednej strony o pozytywny wptyw na wielkosc¢ lokalnego popytu z powodu
wydatkéw pasazeréw przylatujacych do Kolonii, natomiast z drugiej strony o negatywne
oddziatywanie w wyniku utraty popytu ze strony pasazerow odlatujacych (gdzie indziej
wydaja pieniadze, ktére mogliby wyda¢ w regionie). W przypadku portu Kolonia/Bonn sal-
do tego wplywu jest ujemne. Dzigki pasazerom, ktorzy przylecieli do portu tanimi linia-
mi, lokalne firmy osiagnety przychody o 21,7 mIn EUR wieksze. Gdyby natomiast w porcie
nie byto tanich przewoznikéw, mniej 0s6b by podrézowato i w catym regionie wydano by
0 33,3 mIn EUR wiecej. W sumie w 2003 roku oferta tanich linii doprowadzita wiec do spad-
ku wielkosci sily nabywczej w regionie o 11,6 mIn EUR. Lacznie, dzieki ofercie tanich prze-
woznikéw, w regionie powstato prawie 14 300 nowych miejsc pracy. Zwigzany z tym wzrost
wytworzonej wartosci dodanej wynidst 772 mln EUR, a wzrost dochodu przedsiebiorstw
— prawie 400 mIn EUR. W sumie na terenie portu Kolonia/Bonn zatrudnionych jest okoto
10 tys. osob. Pracuja oni w 160 przedsiebiorstwach, takich jak m.in. linie lotnicze, biura po-
drézy, firmy handlingowe, cateringowe, spedycyjne itp. Szacunki dokonane dla innych por-
tow potwierdzaja teze, ze porty wptywaja na znaczne zwiekszenie zatrudnienia w regionie
(Robinski 2005).

Wiecej niz w Kolonii, bo okoto 14 tys. 0sob, zatrudnionych jest w porcie lotniczym Diisseldorf
International, ktéry jest tym samym najwiekszym pracodawca w Diisseldorfie. Na tere-
nie lotniska obecnych jest ponad 200 firm. Ptacg one rocznie podatki w wysokosci okoto
200 mIn EUR. W sasiedztwie portu zlokalizowane sg siedziby ponad 10 tys. niemieckich
i zagranicznych firm. Okoto 5 tys. z nich to filie badz spotki zalezne duzych koncernéw
miedzynarodowych, w tym ok. 1000 stanowia firmy z USA, Japonii i Korei Potudniowe;j.
W ich przypadku blisko$¢ miedzynarodowego portu lotniczego miata kluczowe znaczenie
przy wyborze lokalizagji.

Dla portu w Diisseldorfie nie bylo przeprowadzanej podobnej analizy, jak dla lotniska
kolonskiego. Wtadze portu szacuja, ze jedno miejsce pracy na terenie lotniska powodu-
je powstanie co najmniej dwoch dalszych miejsc pracy w regionie. Dlatego tez uwaza sie,
ze dzieki funkcjonowaniu portu w jego okolicy utrzymywanych jest prawie 50 tys. miejsc
pracy. Wplyw portu na wzrost przychodu lokalnych przedsigbiorstw szacowany jest
na 1,2 mld EUR (Flughafen Diisseldorf International 2005). Badania przeprowadzone przez
Instytut Nauk Transportowych na Uniwersytecie w Kolonii wykazaly, ze z tytutu obecnosci
tanich linii lotniczych w porcie Kolonia-Bonn w 2002 roku podatki dla panstwa i wladz lokal-
nych wynosity 91 mIn EUR, a przychody firm w regionie siegaty 147,6 mln EUR. Przecigtne
wydatki jednego pasazera to okoto 285 EUR. Podobnie ksztattuja si¢ te dane w pozostatych
portach, do ktérych lataja przewoznicy niskokosztowi (ELFAA 2004: 25). Probe szacunkow
dla wybranych portéw w Polsce podjal M. Robinski (2005). Laczny efekt bezposredni, po-
$redni i indukowany portu lotniczego oszacowat on $rednio na okoto 2,7 tys. miejsc pracy
na 1 mln pasazeréw odprawionych w ciggu roku. Dzigki dziataniu efektu katalizatora uzy-
skang wartos¢ pomnozono przez 1,8. Tabela 5 zawiera szacunkowe wartosci efektow dla dwu
portéow niemieckich i dwu portéow polskich.
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Tabela 5. Szacunkowy wptyw portow lotniczych na liczbe lokalnych miejsc pracy
(Zrédto: Robinski 2005)

taczny efekt bezposredni, Suma wszystkich efektow
Port lotniczy Rodzaj przewozéw posredni i indukowany (miejsca facznie z katalizowanymi
pracy) (miejsca pracy)
Dusseldorf tani przewoznicy 6210 11178
International faczny ruch pasazerski 41310 74358
. tani przewoznicy 12960 23328
Kolonia/Bonn . .
faczny ruch pasazerski 22680 40 824
3 . tani przewoznicy 294 529
Krakéw-Balice . .
faczny ruch pasazerski 2271 4088
Katowice- tani przewoznicy 783 1409
Pyrzowice faczny ruch pasazerski 1681 3026

Badania ekonomicznego wplywu portow lotniczych w Polsce

Wiekszo$¢ analiz i ocen dotyczacych wptywu transportu lotniczego i lokalizacji portéw lot-
niczych na rozwoj gospodarczy w Polsce miata dotychczas charakter szczatkowy, wycinko-
wy i intuicyjny, niepoparty konkretnymi obliczeniami. Od roku 2005 takie badania s coraz
szersze. Najbardziej kompleksowym opracowaniem, dotyczacym wptywu polskich portow
lotniczych na gospodarke regionu jest studium dotyczace Portu Lotniczego Poznan-Lawica
(Akademia Ekonomiczna w Poznaniu 2005). Zesp6t badawczy Akademii Ekonomicznej
w Poznaniu, pod przewodnictwem prof. M. Rekowskiego, przygotowat raport pn. Wptyw
ekonomiczny Portu Lotniczego Poznan-Lawica na gospodarke regionu. W ramach badan przepro-
wadzono ankiety wéréd podmiotéw gospodarczych wspdtpracujacych z lotniskiem oraz
pasazerdw odwiedzajacych ten region. Analizie poddano podstawowe wielko$ci finansowe
charakteryzujace przedsiebiorstwa, takie jak: przychody, wynagrodzenia, naktady inwesty-
cyjne oraz wydatki pasazeréw odwiedzajacych lotnisko w Poznaniu.

W Porcie Lotniczym Poznan-Lawica dziatalno$¢ gospodarcza prowadzi ponad 70 podmio-
tow, w ktdérych pracuje tacznie ok. 550 0séb. Proporcjonalnie do ruchu lotniczego, zatrudnie-
nie jest 0 17% nizsze niz w porownywalnych portach lotniczych Europy Zachodniej. Suma
wielkosci finansowych, zwigzanych z dzialalno$cia podmiotéw gospodarczych na terenie
portu, wyniosta w 2004 roku prawie 33 mln PLN. Roczny wplyw ekonomiczny pasazerskie-
go ruchu lotniczego oszacowano na ok. 90 mIn PLN. Uwzgledniajac efekty mnoznikowe, ge-
nerowane przez lotnisko dla gospodarki miasta i regionu, w 2004 roku taczny ekonomiczny
wplyw lotniska w Poznaniu oceniono na 280 mln PLN.
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W ramach tej kwoty oszacowano:
e  wplyw bezposredni,
e wplyw posredni,
e  wplyw indukowany.

Tabela 6. Wptyw ekonomiczny Portu Lotniczego Poznan-tawica (Zr6dto: Akademia Ekonomicz-
na w Poznaniu 2005)

Wplyw bezposredni 32667 682 PLN
Wplyw posredni 89 137 475 PLN
Wptyw indukowany 158 346 704 PLN
Suma 280 151861 PLN

W okresie lat 1997-2004 (od chwili powstania spotki Port Lotniczy Poznan-Lawica) taczny
wplyw ekonomiczny portu na gospodarke miasta i regionu wyniost ok. 1 mld PLN. W bada-
niu tym dokonano takze prognoz rozwoju lotniska. Prognoza ekonomicznego wplywu Portu
Poznan-Lawica na rozwdj miasta i regionu uwzglednila szereg przestanek i tendencji zaréw-
no w zakresie zmiany struktury ruchu lotniczego, jak i zmian w otoczeniu portu lotniczego.
W Tabeli 7 zamieszczono wyniki przeprowadzonego procesu prognozowania.

Tabela 7. Prognoza catkowitego wplywu ekonomicznego Portu Lotniczego Poznan-Lawica
(Zrédto: Akademia Ekonomiczna w Poznaniu 2005)

Rok e e Efekt catkowity w PLN i EUR
(kurs staty: 1 EUR =4 PLN)
2004 380000 280 min PLN 70 min EUR
2006 500 000 368 min PLN 92 min EUR
2011 1000 000 736 min PLN 184 min EUR
2014 1500 000 812 min PLN 203 min EUR
2019 3000 000 2,2 mld PLN 550 min EUR
2025 6000 000 4,4 mid PLN 1,7 mld EUR

Badania nad ekonomicznym wptywem portéw lotniczych na gospodarke kraju i regionu,
pod przewodnictwem europejskiego oddziatu Swiatowej Rady Portéw Lotniczych (ACI
Europe), prowadzone sg od 1993 roku. Do ostatnich, rozpoczetych w 2002 roku, przystapilo
59 podmiotéw odpowiedzialnych za 63% pracy przewozowej portéow lotniczych w Europie.
Badania tego typu podejmuja takze wladze regionalne i portowe w poszczegolnych krajach.
Sa one czesto podstawa dla podejmowania decyzji odnosnie budowy lub rozbudowy lotnisk.
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Taka inicjatywe podjeto takze na Mazowszu w ramach opracowania strategii rozwoju infra-
struktury lotnictwa cywilnego i dokonano préby szacunku ekonomicznych skutkéw uru-
chomienia regionalnego portu lotniczego (RPL), obstugujacego ruch czarterowy i niskokosz-
towy.® Analiza efektéw ekonomicznych (dochodowych) funkcjonowania RPL na Mazowszu,
podobnie jak w innych tego typu badaniach, obejmuje 4 rodzaje wptywow: bezposredni,
posredni, indukowany i stymulowany. Rachunek symulacyjny oparto na katowickim porcie
lotniczym, gdzie dominuje ruch obstugiwany przez linie niskokosztowe. Przyjeto, ze:
e podmioty dziatajace na terenie RPL beda zatrudnia¢ 1100 pracownikow,
e drednie wynagrodzenie — 3600 PLN.

Dla takich zatozen wyliczono, ze szacunkowe efekty bezposrednie w pierwszym roku ope-
racji wyniosg tacznie 140 mIn PLN, w tym 20 mIn PLN to sktadki na swiadczenia socjalne,
4 mIn PLN podatek dochodowy. Pozostate prawie 112 mln PLN zasili gospodarke regionu.
Przy analizie wptywu posredniego RPL na gospodarke Mazowsza postuzono si¢ metodo-
logia portu lotniczego Bordeaux (Francja) — Aeroport de Bordeaux 2003. Posredni wptyw
regionalnego portu lotniczego na Mazowszu na rozwdj regionu zostat oszacowany na pod-
stawie bezposrednich badan przeprowadzonych z pasazerami w regionalnych portach lotni-
czych w Polsce w latach 2005-2007. W badaniu strumieni dochodowych, kreowanych przez
pasazerdw regionalnego portu lotniczego, pod uwage brano czas pobytu i wydatki dokona-
ne na terenie regionu przez nierezydentdw, czyli pasazerdw, ktorzy nie sa mieszkarnicami wo-
jewddztwa mazowieckiego. Tylko wydatki tych oséb kreuja bowiem posrednie efekty eko-
nomiczne w regionie (przyjeto, ze udziat tej kategorii pasazeréw wynosi 64%). Przyjmujac,
Ze éredni czas pobytu pasazera nierezydenta wynosi $rednio 5,4 dnia w regionie i ze w tym
czasie wydaje on 305 PLN dziennie (co stanowi tacznie 1 647 PLN w trakcie pobytu) oraz
liczbe tej kategorii pasazeréw RPL w roku wyjsciowym — 628 500 osob, szacowany efekt
posredni na rozwoj Mazowsza wynidst w analizowanym roku 1 124,7 mln PLN (dla 1 roku
operagji). Dla oszacowania wplywu indukowanego, kierujac sie sugestiami ACI Europe’, za-
stosowano metode poréwnawcza z portami lotniczymi funkcjonujacymi w regionie o profilu
gospodarczo-spotecznym zblizonym do Mazowsza. Srednia dla francuskich regionalnych
portow lotniczych, ktére przeprowadzity badania w latach 1994-2001, wynosi 1,62, a dla bry-
tyjskich — 1,1 (UCCEGA 2002, ACI Europe 1998). Port lotniczy Frankfurt-Hahn oszacowat
mnoznik wplywu indukowanego na poziomie 1,2 (Heuer i in. 2005). Na podstawie analizy
powyzszych wartosci przyjeto, iz mnoznik wptywu indukowanego regionalnego portu lot-
niczego na Mazowszu na rozwoj regionu wynosi 1,2. Stosujac ten wskaznik do obliczonego
Iacznie wplywu bezposredniego i posredniego RPL, wptyw indukowany oszacowano na
kwote 1518,6 mIn PLN (dla jednego roku operacji). Wptyw stymulowany — wieloczynnikowy
i trudnomierzalny, polegajacy na wzroscie atrakcyjnosci regionu, wyrazajacej sie w zwiek-
szeniu naptywu inwestycji oraz ruchu turystycznego — oszacowano na 115 min PLN.

¢ Te czes¢ referatu opracowano na postawie Strategii rozwoju infrastruktury lotnictwa cywilnego na Mazowszu (projekt),
MBPR w Warszawie, Warszawa, grudzien 2007.
7 Airports Council International — Europe.
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Tabela 8. Catkowity wplyw ekonomiczny regionalnego portu lotniczego na Mazowszu
w analizowanym roku (Zrédto: Strategia rozwoju infrastruktury lotnictwa cywilnego na Mazowszu
(projekt). Zarzad Wojewddztwa Mazowieckiego, MBPR w Warszawie, Warszawa, grudziern 2007)

Wplyw bezposredni 140794 331 PLN
Wptyw posredni 1124723 040 PLN
Wptyw indukowany 1518620 848 PLN
Wptyw stymulowany 115041 600 PLN
taczny wptyw ekonomiczny — w PLN: 2988 178 816 PLN
-w EUR™" 784 min EUR

W analizowanym roku regionalny port lotniczy na Mazowszu wykreowa¢ moze globalny
efekt dochodowy o wartosci 2,9 mld PLN, czyli okoto 784 mIn EUR, z ktérego przewazaja-
ca czes$¢ pozostaje w regionie. Na tej podstawie mozna stwierdzi¢, Ze jeden pasazer kreuje
wplyw o wartosci okoto 2760 PLN (729 EUR). W ujeciu rzeczowym (zatrudnienie) mozna
przyjaé, ze ogdlny efekt RPL na gospodarke regionu (bezposredni/posredni/indukowany/
stymulowany) wynosi ok. 2000 nowych miejsc pracy. W dtugookresowym prognozowaniu
efektéw gospodarczych, zwigzanych z dziatalnoscia portu lotniczego, uznano, ze nalezy
uwzglednic 2 tendengje:

e wraz ze wzrostem ilosci pasazerow zwigksza¢ sie¢ bedq efekty bezposrednie,
wynikajace ze wzrostu zatrudnienia w porcie lotniczym, wzrostu wynagrodzen,
$wiadczen socjalnych, podatkéw czy dochoddéw operatora portu,

e wraz ze wzrostem ruchu pasazerskiego zmieniac si¢ bedzie jego struktura; udziat
pasazerdw biznesowych bedzie zmniejszat si¢ w stosunku do ogodlnej liczby
pasazerdw; rownoczesnie wzrasta¢ bedzie udzial pasazeréw podrézujacych
w innych celach - turystow, studentéw, oséb wyjezdzajacych do pracy, rodziny itp.

Uwzgledniajac prognoze liczby pasazeréw oraz sredni efekt dochodowy na jednego pasaze-
ra, obliczono catkowity efekt dochodowy, jaki w przysztosci bedzie kreowac regionalny port
lotniczy na Mazowszu. Wigkszos¢ tego efektu pozostaje w regionie.

Zgodnie z prognoza, catkowity efekt dochodowy regionalnego portu lotniczego na
Mazowszu, wplywajacy na rozwdj regionu, osiagnie w 2020 roku wielko$¢ 40,4 mld PLN
- 11,5 mld EUR. Lacznie w okresie 2008-2020 efekt dochodowy osiggnie 258 mld PLN
(73,8 mld EUR). Rozwijajacy sie regionalny port lotniczy na Mazowszu bedzie odgrywat
wazng role na regionalnym rynku pracy. Prognoza wskazuje, iz w roku 2020 dziatalno$¢
regionalnego portu lotniczego na Mazowszu kreowaé bedzie ponad 15 tys. miejsc pra-
cy, w tym prawie 8 tys. bezposrednio w porcie lotniczym. W okresie miedzy rokiem 2008
a 2020 powstanie ponad 13 tys. nowych miejsc pracy, gtéwnie w regionie Mazowsza. Trudno
jest przewidzie¢, czy wszystkie, zatozone w ujeciu dynamicznym do 2020 roku, parametry
beda rzeczywiscie osiagniete. Jednak juz dzisiaj mozna stwierdzi¢, ze funkcjonowanie portu
regionalnego na Mazowszu moze przynies¢ wiele korzysci ekonomicznych i spotecznych
dla regionu.
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Tabela 9. Prognoza catkowitego efektu dochodowego kreowanego w latach 2008-2020 przez
regionalny port lotniczy na Mazowszu, kurs 1 EUR = 3,5 PLN (Zrédto: Strategia rozwoju infra-
struktury lotnictwa cywilnego na Mazowszu (projekt). Zarzad Wojewddztwa Mazowieckiego, MBPR
w Warszawie, Warszawa, grudzier 2007)

Wartos¢ efektu catkowitego
Rok
w mld PLN w mld EUR

2008 4,6 13
2009 6,0 1,7
2010 7,8 2,2
2011 10,0 29
2012 12,9 3,6
2013 15,4 4,4
2014 18,3 5,2
2015 21,8 6,2
2016 24,8 71
2017 28,2 8,1
2018 32,3 9,2
2019 36,1 10,3
2020 40,4 11,5







3. 3. Wyzwania lotnisk w zakresie rozwoju
i rozbudowy

Etienne Berthon, architekt-urbanista, Instytut Zagospodarowania

Przestrzennego i Urbanistyki, lle-de-France

yzwania lotnisk w zakresie rozwoju i rozbudowy to temat niezwykle obszerny

i ztozony. Przedstawie najwazniejsze elementy tej problematyki, ilustrujac je doktad-
niej na przyktadzie fle-de-France. Wskaze jednak réwniez pewna liczbe odniesier miedzy-
narodowych i znanych mi skutecznych rozwiazan na innych lotniskach. Na wstepie pragne
zaznaczy¢, ze lle-de-France z lotniskiem Roissy-Charles de Gaulle to duzych rozmiaréw
miedzynarodowy wezet. W 2007 roku obstuzyto 60 mIn pasazerdw, co daje szdste miejsce na
$wiecie — réwniez pod wzgledem ilosci odprawionych towaréw. W zwiazku z powyzszym,
w naszym przypadku, dziatania koncentruja si¢ na stabilizacji osiggnietej pozycji na rynku.
Sytuacja — a zatem tez postrzeganie wyzwan rozwojowych — moze by¢ inna w przypadku
lotnisk w Berlinie i Warszawie, ktore probuja umocni¢ swojg pozycje w europejskiej sieci
lotniskowej. Jednak zasadniczo wyzwania te sa takie same.

Lotniska — konfrontacja
O lotniskach mozna powiedzie¢, ze stanowia brutalne zetknigcie:

e nieba i ziemi, poziomu globalnego i lokalnego, przestrzeni $wiatowej i wlasnego
podworka (backyard),

e wyzwan zwigzanych ze Srodowiskiem (efekt cieplarniany, kryzys energetyczny)
i wyzwan gospodarczych (lotnisko jako karta przetargowa w tworzeniu metropolii
atrakcyjnej w kontekscie globalizacji i konkurencyjnosci),

e tego, co dlugofalowe z tym, co tymczasowe: planowanie rozwoju infrastruktury
lotniskowej oraz realizacja inwestyqji infrastrukturalnych odbywaja si¢ w dtugich
przedziatach czasowych (okoto 30 lat na stworzenie lotniska i okoto 15 lat na
budowe pasa startowego), podczas gdy te inwestycje powiazane sg z przemyslem
i transportem lotniczym, ktéry jest bardzo wrazliwy na kontekst ekonomiczny,
z natury ulega zmianom i znajduje si¢ w ciagtej ewolugji.

Lotniska wywoluja dyskusje, zwtaszcza dotyczace réznych wizji $wiata (ilustracje: 15 i 16).
Po jednej stronie barykady stoja zwolennicy rozwoju, a po drugiej ci, dla ktérych samolot jest

najwiekszym ztem.



64 I Etienne Berthon
Wyzwania terytorialne lotnisk

llustracja 15. Broni¢ transportu lotniczego,
ktory tworzy nowe stanowiska pracy i bogac-
two (prawa zastrzezone)...

llustracja 16. ... lub zwalcza¢ go za jego
szkodliwy wplyw (Zrédto: Friends of the
Earth)

Konfrontacja znacznie roznigcych sie od siebie skalq zamierzen

Gdy méwimy o lotniskach i zagospodarowaniu terenu, wymaga to postawienia kilku pytan.

Poczawszy od kwestii organizacji systemu lotniskowego jako gwaranta wysokiej dostepno-

$ci Europy z zewnatrz (Ilustracja 17), skonczywszy na zamierzeniach w skali lokalnej: jak

zmniejszy¢ szkodliwy wptyw i lepiej uwzgledni¢ oczekiwania okolicznych mieszkancow

(Ilustracja 18)?

llustracja 17. W skali europejskiej: stwo-
rzenie sprawnego systemu lotniskowego
(Zrédto: IAURIF 2003)

€ Desserte de la dorsale européene
[0 Union européenne  mmm = mm Desserte périphérique of hubs 't

d'ouverture vers le nord et |'est
[7] Nowveaux enfrans
:] A B Desserte périphérique et hubs

d'ouverture vers le su

llustracja 18. W  skali lokalnej:
zmniejszenie szkodliwego  wptywu
(Zdjecie: JC Patticini/urba images)
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Zamierzenia dotyczqce lotniska Roissy-CDG i jego otoczenia
W przypadku Roissy-CDG, skale zamierzer mozna zsyntetyzowa¢ w nastepujacy sposob:

e zamierzenia europejskie: dostepno$¢ Europy z zewnatrz — mozliwosci, rownowaga
i wydajno$¢ jej systemu lotniskowego,

e zamierzeniakrajowe: prawidlowe dziatanie weztalotniczego SkyTeam—porozumienia
nadzorowanego przez duze przedsiebiorstwo panstwowe, ktére zapewnia obstuge
stolicy i regionu oraz dostep do potaczen na catym $wiecie dla wszystkich metropolii
francuskich,

e zamierzenia regionalne: prawidlowe dziatanie i dostepnos¢ do urzadzen
niezbednych do wykonania zadania; atrakcyjno$¢ i wydajnos¢ ekonomiczna regionu
- zmniejszenie dysproporcji spotecznych i terytorialnych — odpowiedz na wyzwania
dotyczace srodowiska,

e zamierzenia lokalne: zmniejszenie szkodliwego wplywu lotniska oraz liczby
wylaczonych przez niego terendw, lepsze wykorzystanie gospodarczego wplywu
lotniska przez tereny okotolotniskowe, zmniejszenie szkodliwego wplywu i poprawa
jakosci zycia mieszkancow.

Koniecznosé tworzenia kompromiséw

Jednak wobec braku rozwiazan idealnych, ktére odpowiedziatyby na wszystkie wyzwania,
zamierzenia i oczekiwania (strategie podmiotdw, konflikty intereséw, konkurencja w zajmo-
waniu przestrzeni), nalezy znalez¢ mozliwie najkorzystniejsze kompromisy.

Pigé wielkich wyzwarn rozwoju przestrzennego lotniska
1. Miejsce infrastruktury lotniskowej w strukturze regionalnej.
. Wyzwanie dostepnosci.
. Spojnos¢ w zarzadzaniu.
. Szkodliwy wptyw na Zycie mieszkancow.

Q1 = W N

. Lotnisko zaakceptowane i zintegrowane z przestrzenia.
1. Miejsce infrastruktury lotniskowej w strukturze regionalnej

Od aerodromu do Airport City

Lotniska, poczatkowo traktowane jako specjalistyczne urzadzenia usytuowane na zewnatrz
aglomeracji, byly stopniowo dosigegane przez postep urbanizacyjny, zwtaszcza ze towarzy-
szacy im rozwdj naziemnej infrastruktury ulatwiajacej dostep uczynit je miejscami szczegdl-
nie atrakcyjnymi dla rozwijania na ich terenie dziatalnosci. Dzi$ jeden z wazniejszych ele-
mentdw regionalnego systemu infrastruktury o charakterze sieciowym i policentrycznym.
Obecnie zadania lotnisk, miedzynarodowych bram do metropolii, multimodalnych syste-
moéw infrastrukturalnych, w ktérych krzyzuja sie rowniez inne gatezie transportu o réznym
charakterze i skali, staja sie coraz bardziej zréznicowane. Lotniska tworza wokét siebie $ro-
dowiska gospodarcze. Stanowig czesto jeden z najdynamiczniejszych elementéw infrastruk-
tury miejskiej w wielobiegunowym systemie, jaki uksztattowat sie¢ w regionach.
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Tak tez dzieje sie w przypadku lotnisk Roissy-CDG, ktdre tworza co roku od pietnastu lat
nieomal 400 nowych miejsc pracy i sa najwigkszym pracodawca nie tylko w regionie fle-de-
France, ale i w catej Frangji.

Znalezienie rownowagi miedzy oddziatywaniem na obszary miejskie i na przemyst
Oddziatywanie na obszary miejskie to atut, jaki lotnisko niesie dla catej gospodarki regio-
nalnej i ktory pozwala na rozmieszczenie dziatalnosci w réznych osrodkach gospodarczych
regionu. Dla wielu przedsiebiorstw bezposrednie sasiedztwo z lotniskiem nie jest konieczno-
$cig — wystarczy im gwarantowany czas dojazdu. Dla pozytywnego oddziatywania na obszar
miejski, wazne jest, by istniaty dobre potaczenia miedzy lotniskiem i wigkszymi osrodkami
gospodarczymi regionu.
Oddzialywanie na przemyst jest to zdolnos¢ lotniska do przyciagniecia na okoliczne tereny
dziatalnosci. Zalezy ona od:

e nasilenia i roztozenia ruchu na lotnisku,

e obstugi naziemnej sektora lotniskowego i od utworzonych wzajemnych potaczen,

e usytuowania lotniska w aglomeracji i dobrej lokalizacji wzgledem jej gospodarczych

i urbanistycznych osi rozwoju,

e kontekstu instytucjonalnego i stopnia aktywizacji oraz wspoétpracy podmiotdw.
Oddzialywanie na przemyst moze jednak naruszy¢ inne dziedziny rozwoju regionu i powi-
no by¢ kontrolowane, tak aby nie ingerowato w gtéwna funkcje lotniska.

Frankfurt, Amsterdam, Paryz: odmienne rzeczywistosci i strategie

We Frankfurcie, w ktérym lotnisko znajduje si¢ bardzo blisko centrum miasta, dominuje od-
dzialywanie na obszar miejski. Lotnisko Schiphol w Amsterdamie cechuje si¢ natomiast od-
dzialywaniem przemystowym. Polozone jest na osi poludniowej, ktéra w aglomeracji wy-
réznia sie rozwojem dziatalnosci ustugowej i duza liczbg instytucji europejskich. Wiele z nich
lotnisko skupia na okolicznych terenach i dzigki temu mocno oddziatuje na przemyst. W przy-
padku fle-de-France, lotnisko Roissy-CDG potozone jest na pétnocny wschéd od aglomeradi,
w miejscu, gdzie dominuje zabudowa mieszkaniowa, ktdra zamieszkuja spotecznosci o niskich
dochodach i kwalifikacjach zawodowych. Dlatego tez dziatalno$¢ ustugowa rozwija sie raczej
na zachodzie Paryza, a nauka — na potudniowym zachodzie. Oddziatywanie przemystowe lot-
niska widoczne jest tu przede wszystkim w postaci rozwinietej bazy hotelowej, konferencyjnej,
wystawienniczej i logistycznej. W bezposrednim otoczeniu Roissy znajduje sie ponad 20% po-
wierzchni do magazynowania w regionie, ale tylko 6% pomieszczen biurowych.

Kilka skutecznych rozwigzan
Mozemy podac kilka przyktadéw korzystnych rozwiazan dotyczacych potaczenia réoznych
form zagospodarowania terenu.

e W Amsterdamie, gdzie rynek lokalny jest ograniczony, istnieje historyczne
porozumienie pomiedzy réznymi szczeblami wiadzy po to, by kraj i jego 2 dzisiejsze
porty (port w Rotterdamie i lotnisko w Amsterdamie) utrzymaty odpowiednia
pozycje na swiecie.
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W przypadku Barcelony, gdzie zarzadzanie lotniskami jest scentralizowane (AENA,
Aeropuertos Espanoles y Navegacion Aérea —zarzadca lotnisk hiszpariskich nalezacy
w 100% do rzadu), a na szczeblu regionalnym niewiele jest instytucji, istnieje
mimo wszystko sprawna komunikacja miedzy jednostkami odpowiedzialnymi
za zagospodarowanie regionu, zagospodarowanie w sasiedztwie lotniska (Delta
Plan) i rozwoj lotniska, ktérego wydajnos¢ w ciagu dziesieciu lat ma sie podwoi¢
do 50 mIn pasazeréw rocznie.

W przypadku Genewy kwestia zagospodarowania przestrzennego wykracza poza
granice panistwa.

2. Wyzwanie dostepnosci

Lotnisko jest dzisiaj rowniez weztem naziemnym, pozwalajacym na potaczenie licznych ro-

dzajoéw transportu na poziomie lokalnym, regionalnym, krajowym i miedzynarodowym.

Wazne jest, aby zarzadza¢ wezlem naziemnym tak samo, jak zarzadza si¢ weztem powietrz-

nym. Temat ten stanowit istote jednego z konferencyjnych warsztatéw, dlatego przywotamy

kilka z jego gtéwnych wnioskow:

lotnisko w duzym stopniu przyczynia si¢ do wzrostu ruchu drogowego,

kongestia w ruchu drogowym jest jedna z wigkszych przeszkod w prawidiowym
funkcjonowaniu lotnisk,

dojazd do lotniska to zrédlo okoto polowy emitowanych gazéw cieplarnianych,
zwigzanych z dziatalnoscig lotniskowa w regionie®,

konieczno$¢ wzmocnienia transportu zbiorowego (patrz Tabela 10),

specyficzny problem dojazdu 0séb zatrudnionych na lotnisku (podobnie jak pasaze-
rowie, pracownicy tez tworza ,fale”),

koniecznos¢ dopasowania sie do sieci TGV - dzisiaj na potrzeby pasazerdw,
a w najblizszej przysztosci na potrzeby przewozu towaréw.

Tabela 10. Lotniska, do ktérych dojazd w ponad 40% zapewnia transport zbiorowy
(Zrédto: ACRP 2008 : 90)

Udziat transportu pasazerskiego w zapewnianiu dojazdu do lotniska
Lotnisko Kolej Autobusy tacznie
1 | Oslo 39% 25% 64 %
2 | Hong Kong 28 % 35% 63 %
3 | Tokio Narita 36 % 23 % 59 %
4 | Szanghaj 6% 45 % 51 %
5 | Zurych 42 % 5% 47 %
6 | Wieden 30 % 11 % 41 %
7 | Londyn Stansted 29 % 11 % 40 %
8 | Paryz CDG 27 % 13% 40 %

8 Zrédto: Badanie Airport Regions Conference, http://www.airportregions.org
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Kilka odwotan i korzystnych rozwigzan.

e Mozna przytoczy¢ angielskie podejscie ramowe w kwestii dostepu do lotnisk: Airport
Surface Access Strategies (ASAS) oraz Airport Transport Forums (ATFs).

e Dworzec lotniska we Frankfurcie to pionier modalnego dopasowania air-rail.
Obstuguje on bowiem pociagi duzej predkosci oraz pociagi regionalne. 70% z jego
60 tys. codziennych uzytkownikéw to klienci linii lotniczych.

o Projekt CAREX®, prowadzony przez partneréw z ile-de-France i kilku innych re-
giondw Europy, otwiera interesujace perspektywy dotyczace przeniesienia przewo-
zu towardéw do sieci pociagéw duzej predkosci, a zatem dotyka zagadnienia zmnie-
jszenia liczby nocnych lotow, ktére wywieraja najbardziej szkodliwy wptyw.

e Mozna przywota¢ tez dla przeciwwagi przypadek Maglev w Szanghaju, ktory
wskutek btednej oceny rynku jest nietrafiong odpowiedzig na zapotrzebowanie rynku.
Ten rodzaj transportu, ktéry korzysta z awangardowej technologii, pozwalajacej
na rozwijanie ogromnej predkosci (30 km w 8 minut), stanowi tylko 6% udziatu
w rynku transportu pasazerskiego na lotnisko. Jest to zwigzane w szczegdlnosci
z nieodpowiednim potozeniem stacji koncowe;j.

3. Spojnoscé w zarzqdzaniu

Wazne jest, by probowac stworzy¢ taka wizje zamierzen, ktéra bytaby wspolna, a pomie-
dzy strategiami prowadzonymi na poszczegdlnych poziomach bytaby duza spéjnosc. Jest to
zadanie trudne ze wzgledu na duza ilo$¢ podmiotdw, ich réznych intereséw oraz strategii,
a takze brak zaufania miedzy nimi, zachodzenie na siebie kompetengji i obszaréw oraz na-
gromadzenie sprzecznych dokumentéw dotyczacych zagospodarowania.

Fakt, iz lotnisko najczesciej, zamiast znajdowac sie w centrum zagospodarowania jednego
obszaru, znajduje sie na terenie kilku, nie utatwia sprawy. Lotnisko samo w sobie ma szcze-
gdlny status, czesto prywatny, ktory nie zawsze umozliwia tatwos¢ relacji z instytucjami, kto-
re s3 odpowiedzialne za rozwdj okolicznych obszaréw. Ponizsze mapy pokazuja, ze wszyst-
kie lotniska londyniskie potozone sa na granicy z réznymi hrabstwami. Lotnisko w Brukseli
usytuowane jest w regionie Brabancji Flamandzkiej, na granicy z Regionem Bruksela-Stolica.
Lotnisko dublinskie lezy w Hrabstwie Fingal, ktére znajduje si¢ w poblizu granicy miasta
Dublin (zarzadzanego przez Dublin City Council). Lotnisko Roissy-CDG wchodzi w skiad
trzech departamentéw i szeSciu gmin, a lotnisko Paryz-Orly — dwdch departamentow i sied-
miu gmin. Wykres natezenia hatasu na lotnisku we Frankfurcie obejmuje 2 landy i 18 gmin,
ktore z kolei grupuja rézne rodzaje okregow i struktur administracyjnych. Wéréd nielicznych
korzystnych przypadkéw wymieni¢ mozna Helsinki i Amsterdam, gdzie lotniska potozo-
ne sa na terytorium jednej gminy, dodatkowo majacej do swojej dyspozycji znaczace srodki
i kompetencje. Jesli chodzi o Helsinki, jest to Vantaa, jesli chodzi o Amsterdam — Amsterdam-
Schiphol.

¢ Www.roissy-cargo-rail-express.com
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llustracja 19. Lotniska lezace na styku granic administracyjnych (Zrédto: IAURIF 2004 : 77)
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Kilka odniesien i korzystnych rozwiazan.

e Badanie pn. Land-use planning and management in the UE (listopad 2005) pozwala lepiej
poznac system zagospodarowania przestrzennego w 24 krajach Europy™.

e W Amsterdamie, oprécz znaczacego zaplecza umozliwiajacego konsultacje (w tym
Regionalna Komisja Konsultacyjna Schiphol ,,CROS”, w ktorej zasiadaja przedsta-
wiciele trzech prowingji, 35 gmin, Schiphol Group, przedstawiciele instytucji zarza-
dzajacych ruchem lotniczym oraz gtéwnych linii lotniczych), wspélne uczestnictwo
w strukturach usprawniajacych infrastrukture lotniskowa oraz partnerstwo miedzy
sektorem publicznym a prywatnym przyczyniaja si¢ do spojnosci zarzadzania. Jed-
nak nie wszystko jest bez zarzutu i czes¢ uczestnikéw narzeka nawet na nadmiar
struktur zarzadzania, ktore utrudniajg przejrzystos¢ i nie zapewniajq jednoczesnie
zaufania okolicznych mieszkaricow wobec wtadz publicznych i operatoréw trans-
portu lotniczego.

e Wieden, kilka lat temu przy okazji projektu trzeciego pasa startowego i utworzenia
Dialogforum Flughafen Wien, rozwinat interesujacy know-how w materii konsultacji
i uczestnictwa. W 2009 roku miasto Wieden oraz ARC (Airport Regions Conference)
uruchomily strone internetowa (Airport Region Mediation Competence Center
in Vienna - ARMCC-VIE) z odnosnikami dotyczacymi mediacji lotniskowej.

4. Szkodliwy wplyw na zycie mieszkaricow

Ze wzgledu na duzy zasieg negatywnego oddziatywania, na poziomie lokalnym lotnisko
zmuszone jest do wypelniania restrykcyjnych wymogéw ochrony $rodowiska.

Nawet jesli stopniowo polepszana jest skutecznosc ochrony srodowiska (mniej niz 1 dB i 2%
zuzycia rocznie miedzy rokiem 1970 a 1990, nastepnie mniej niz 0.5 dB i 1% zuzycia rocznie),
transport lotniczy to zrédto wysoce szkodliwych oddziatywan, pogtebianych przez znacz-
ne nasilenie ruchu. Coraz gorzej znoszony jest hatas samolotéw, szczegdlnie noca, a udziat
transportu lotniczego w emisji gazow cieplarnianych rosnie. To gléwnie ,, wydajnos¢ srodo-
wiskowa”, a nie ,,wydajnosc¢ techniczna” lotnisk decyduje o ich mozliwosciach rozwoju.
Powoli naktadane sa coraz to wigksze ograniczenia, od miedzynarodowych i europejskich
przepisow prawnych (strategia europejska ACARE: obnizenie o 50% zuzycia paliwa przez
samoloty, emisji CO, i hatasu oraz obnizenie o 80% emisji No_do 2020 roku) az po zobowia-
zania lokalne (porozumienia, local agreement itd.). Szkodliwy wptyw i ograniczenia urba-
nistyczne maja tez wplyw przestrzenny i spoteczno-gospodarczy na najblizsze otoczenie,
a pozytywne i negatywne wplywy dziatalnosci lotniskowej dzielg si¢ bardzo nieréwnomier-
nie miedzy obszarami. Pozostaje wiele do zrobienia, aby lotniska staty sie znosnymi dla oko-
licznych mieszkancow sasiadami i aby w odpowiedni sposdb zrekompensowac szkodliwe
wplywy obszarom, ktdre najbardziej cierpia z powodu bliskosci lotniska. Tabela 11 pokazu-
je na przykladzie Roissy-CDG szkodliwe wplywy oraz zagrozenia, ktore stanowiag powdd
zmartwienia oséb mieszkajacych w poblizu duzego lotniska.

10 http://ec.europa.eu/transport/air_portal/studies_en.htm
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Tabela 11. Postrzeganie zagrozen i szkodliwych wptywoéw przez mieszkancow hatasliwych
stref Tle-de-France (Zrédto: badanie IFOP dla Air France — wrzesiers 2006)

Pytanie
Wsrod zagrozen i szkodliwych wptywow, jakie niesie ze sobg sasiedztwo lotniska Roissy, ktére wydaje sie
Panstwu najwieksze?
Odpowiedz:
« hatas 41%
- zagrozenie wypadkiem 20%
- zagrozenie zanieczyszczeniem 16%
- zagrozenie dla zdrowia 12%
- terroryzm 11%
Hatas

Hatas to najbardziej szkodliwy z wplywdéw portu lotniczego, ktdry silnie oddziatuje na
ogromne obszary (Ilustracja 20). Noca jest szczegdlnie problematyczny i zle znoszony.
Hatas to zagadnienie trudne do opisania, w ktérym uwzgledni¢ trzeba wiele czynnikdéw.
Nalezy w szczegdlnosci wzia¢ pod uwage czestotliwos¢ lotéw nad domami, ktérych na-
silenie koncentruje si¢ na mieszkancach terenow potozonych najblizej portu lotniczego.
Zagospodarowanie zwigzane z lotniskami jest z koniecznosci trojwymiarowe, poniewaz
o ile to tylko mozliwe, unika¢ nalezy latania nad obszarami gesto zaludnionymi. Nasuwa si¢
tu pytanie: nalezy koncentrowac czy raczej rozdziela¢ szkodliwe wplywy? Wieden pomyslat
o bardziej sprawiedliwym podziale ruchu lotniczego (zwigkszenie nieco liczby oséb podda-
nej duzemu hatasowi, po to, by znacznie zmniejszy¢ liczbe 0séb poddanych niewielkiemu
hatasowi). Negocjacje nie doprowadzily do osiggniecia optymalnego rozwigzania.

Granica podejscia ilosciowego, wskazniki akustyczne

W rzeczywistosci istnieje staba zaleznos$¢ miedzy poziomem hatasu a odczuwanym z tego
powodu dyskomfortem, hatasem przezywanym. Guillaume Faburel, francuski pracownik
uniwersytecki i specjalista w tej dziedzinie, szacuje, ze natezenie dzwieku wyjasnia tylko
25% dyskomfortu. Do tego ostatniego dotacza sie wiele innych czynnikéw: osobiste (jakos¢
zycia, postrzeganie obrazu samego siebie), terytorialne (walka z hatasem sprzyja ksztattowa-
niu si¢ tozsamosci terytorialnej), kulturowe (stosunek do hatasu zmienia si¢ w zaleznosci od
kultury). Bardzo waznym czynnikiem w spotecznosciach wystawionych na dziatanie hatasu
jest poczucie porzucenia, bycia niewystuchanym przez zarzadzajacych portem lotniczym,
wladze publiczne lub inne podmioty zwigzane z transportem lotniczym.

Izolacja akustyczna: odpowiedz niewystarczajgca

1zolacja akustyczna (pasywne srodki) jest niezbedna, ale jest to rozwiazanie niewystarczaja-
ce. W dodatku stwarza ono problem zwigkszenia zanieczyszczenia w srodku pomieszczen
i dlatego wymaga dodatkowych, skutecznych urzadzen wentylacyjnych. Nie mozna zy¢ sta-
le przy zamknietych oknach albo nie korzystac ze swojego ogrodu. Nalezy wiec poszukiwaé
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mozliwosci zmniejszenia zrddta hatasu poprzez aktywne srodki: rozwdj technologii (silniki,
hatasy aerodynamiczne), procedury podejscia.

llustracja 20. Strefy halasu wokoét londynskich lotnisk. Mapka konturowa 57dB(A)Leq
16 godzin (Zrédto: Porter & Rhodes 2001: 2)

Stansted

Gatwick

Polityka dotyczaca ucigzliwosci zwigzanej z hatasem: przypadek Ile-de-France

W fle-de-France loty ponizej 3000 m (Ilustracja 21) stwarzaja problem dla 2 do 2,5 mIn 0séb,
a 50 tys. osob w okolicach Orly CDG jest narazonych na najwigkszy hatas.

Sa 2 typy dokumentow dotyczacych hatasu, ktére przedstawiaja zasieg hatasu. Plan eks-
pozycji na hatas (PEB), obliczony na podstawie planowanego ruchu, tj. zgodnie z harmo-
nogramem rozwoju lotniska, okresla ograniczenia urbanistyczne wewnatrz czterech stref.
WprzypadkulotniskaRoissy-CDG, ktéregoPEB zostalzrewidowany w2007 roku (Ilustracja22),
poziom hatasu dla tych stref jest okreslony jako 70, 65, 56 i 50 dB L, . W 1975 roku dla lot-
niska Orly sformutowany zostat rowniez dokument kartograficzny, okreslony na innej pod-
stawie. Plan ucigzliwoéci dZzwiekowej (PGS) — obliczony na podstawie hatasu rocznego — nadaje
prawo do ubiegania si¢ o pomoc przy izolacji akustycznej domoéw (Ilustracja 23). Okresla
on 3 strefy: 70, 65156 dB L, . Ztozono okoto 110 tys. wnioskéw (65 tys. dotyczacych CDG
i 45 tys. dotyczacych Orly), jednak tempo ich rozpatrywania (3 tys. w 2007 roku) jest wielce
niezadowalajace.
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llustracja 21. Loty ponizej 3000m wokot Roissy-CDG. Linie najbardziej pogrubione: ponizej
1000 m (Zr6dto: dokument IAURIF dla Acnusa)
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Mozna powiedzie¢, ze tak jak wszedzie rzad wraz wladzami lotnisk stara si¢ zmniejszy¢
ucigzliwosci. I tak na lotnisku Orly od 40 lat istnieje cisza nocna i ruch samolotow jest ogra-
niczony do 250 tys. lotéw na rok. Na lotnisku Roissy-CDG ruch powietrzny nie moze prze-
kroczy¢ rocznego catkowitego natezenia dzwieku i ,sloty” (jest to tzw. okienko czasowe star-
tu lub ladowania samolotu na danym lotnisku, ustalone lub przydzielone w porozumieniu
ze stuzbami kontroli lotéw) w nocy (od 0.00 do 5.00 dla odlotéow i od godz. 0.00 do 5.30
dla przylotéw) sa ograniczone do 22,5 tys. w ciagu roku. Najnowsze decyzje zostaty podje-
te z inicjatywy premiera w wyniku Grenelle de I'environnement, ktére odbyto sie pod koniec
2007 roku i zgrupowato przedstawicieli réznych instytucji zainteresowanych poprawa sro-
dowiska naturalnego. W dziedzinie ruchu lotniczego mozna zauwazy¢ np. podwyzszenie
wysoko$ci nadlatywania, zawieranie uméw dotyczacych zaangazowania transportu po-
wietrznego w redukgji hatasu i zanieczyszczenia, che¢ przyspieszenia rytmu realizacji izola-
¢ji akustycznych mieszkan.
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llustracja 22. PEB w Roissy-CDG i Orly llustracja 23. PGS w Roissy-CDG i Orly
(Zrédto: ADP - IAURIF) (Zrédto: ADP - IAURIF)

Plans d'Exposition au Bruit (PEB)
Aéroports d'Orly (1975) et Roissy CDG (projet) Plans de Géne Sonore (PGS) 2004
Aéroports d'Orly et Roissy CDG
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Zanieczyszczenie

Gléwnymi zanieczyszczeniami sa:

na poziomie ogoélnym: gaz przyczyniajacy sie do efektu cieplarnianego, gléwnie
dwutlenek wegla (CO,),

na poziomie lokalnym/regionalnym: tlenek wegla (CO), tlenki azotu (NO),
niespalone weglowodory (HC), lotne zwiazki organiczne (COV), dwutlenek siarki
(50,) i czasteczki.

Emisje mozna obliczy¢, wychodzac z danych konstrukcyjnych, ale w pomiarze zanieczysz-

czen nie mozna odizolowa¢ znacznikéw okreslajacych zanieczyszczenie wynikajace z trans-

portu powietrznego.

Przyktady rzedéw wielkoSci zanieczyszczen w liczbach:

transport powietrzny przyczynia si¢ do globalnej emisji gazéw cieplarnianych rzedu
2-3%,

zanieczyszczenia przez samoloty: 80% w czasie przelotu, 20% podczas cyklu LTO
(Zrédto: grupa AF/KLM),

transport powietrzny odpowiada za okoto 10% koncentracji zanieczyszczen wokoét
lotniska w gesto zaludnionym regionie (Schiphol) i za okoto 20% dla lotniska
usytuowanego poza aglomeracjg (Roissy-CDG),

emisja gazdéw cieplarnianych wytworzona poprzez aktywnos$¢ okotolotniskowa
na poziomie regionalnym jest w potowie spowodowana ruchem naziemnym,
zwigzanym z dojazdem do lotniska (Zrédto: ARQ).

Poziom zanieczyszczenia lokalnego bardzo zalezy od warunkéw meteorologicznych

(wiatr, nastonecznienie, wysokos¢ chmur). W 2005 roku, w przypadku fle-de-France emi-

sja NO, wynosita 127 kt, z czego w 6% odpowiedzialne sa lotniska, w 55% ruch drogowy,

w 18% sektor mieszkalny i sektor ustugowy (Zrédto: Airparif).
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Wplyw zanieczyszczen na zdrowie: efekty, ktore zaczynajq byc lepiej rozpoznawane

Wplyw hatasu, zwigzanego z ruchem lotniczym, na zdrowie byt przedmiotem licznych ba-
dan w Europie i na swiecie. W badaniach bardzo duze znaczenie odgrywaja czynniki osobiste
(waga, wiek, choroby dziedziczne, dieta itp.). Zbieznos¢ wynikéw wskazuje, ze poza efek-
tem dyskomfortu istnieje zwigzek miedzy narazeniem na hatas i réznymi skutkami fizycz-
nymi i fizjologicznymi, ktére on wywotuje, tj. zaktdcenie snu, wyzwalanie hormonéw stresu,
podwyzszone ci$nienie, klopoty z krazeniem, nadmierne zuzycie lekéw, zmniejszenie sku-
tecznosci i wydajnosci, wptyw na zdrowie i mozliwosci poznawcze u dzieci. Nalezy przypo-
mnie¢, ze Swiatowa organizacja zdrowia (WHO) zaleca hatas otoczenia na poziomie 30dB(A)
dla dobrego snu, z dopuszczalnoscig hatasow jednostkowych rzedu 45dB(A). Powyzej 70dB
za$niecie nie jest juz mozliwe. Nie istnieje fizjologiczne przystosowanie si¢ do hatasu.
Wplyw zanieczyszczenia jest mniej przebadany, ale mozna byto potaczy¢ efekty krotkotrwa-
fe (atak astmy, arytmie serca) i dlugotrwate (rozwéj procesow patogennych). Nie istnieje jed-
nak specjalne zanieczyszczenie zwigzane z ruchem lotniczym, ktdre z zatozenia przynosito-
by takie same efekty, jak zwykte zanieczyszczenie na tym samym poziomie. Nalezy zwroci¢
szczegdlng uwage na najbardziej wrazliwe grupy, narazone na zanieczyszczenia (dzieci, oso-
by starsze) oraz na pracownikow zatrudnionych na lotniskach.

7 pazdziernika 2008 roku odbyta sie w Paryzu konferencja pt. , Lotnisko i zdrowie”, zorgani-
zowana przez stowarzyszenie ,Ville et Aeroport” i poprowadzona przez Guillaume Faburel
(Universite Paris XII). Zaprezentowano na niej najnowsze badania dotyczace wplywu na
zdrowie, w szczegdlnosci:

e Badanie ,Ranch”, ktoére sprawdzato wplyw hatasu na zdolno$¢ poznawcza
dzieci. Przebadano 130 klas w 90 szkotach usytuowanych wokdt lotnisk Londyn-
Heathrow, Amsterdam-Schiphol i Madryt-Bajaras. Badanie to wykazato na przyklad,
ze zwigkszenie hatasu o 5dB pociaga za sobg opéznienie nauki czytania o 2 miesiace
w Zjednoczonym Krolestwie i o miesiagc w Holandii.

e Badanie ,Hyena” dotyczace wplywu hatasu zwiazanego z ruchem lotniczym
i drogowym wokot szesciu lotnisk europejskich: Londyn-Heathrow, Berlin-Tegel,
Amsterdam-Schiphol, Sztokholm-Arlanda, Ateny Elephterios Venizelos, Mediolan-
Malpensa na cisnienie krwi i na nadcisnienie. Przebadano 4860 oséb w wieku od
45 do 70 lat, zyjacych wokot lotnisk przynajmniej 5 lat. Badanie wykazuje znaczacy
zwigzek miedzy nadci$nieniem i poziomem hatasu zwigzanego z ruchem drogowym
w dzien i hatasu zwigzanego z ruchem powietrznym w nocy.

e Badanie ,Zeus”, ktére dotyczylo wptywu hatasu na samopoczucie i jako$¢ zycia
wokét lotniska we Frankfurcie, wskazalo na stabsza tolerancje na hatas niz
zwyczajowo przyjeto. W publikacji Komisji Europejskiej Position Paper WG2 Dose/
Effect z 2002 roku, dotyczacej hatasu zwigzanego z transportem, oszacowano,
ze 25% mieszkancom bardzo przeszkadzat poziom hatasu zaczynajacy sie od Lden
=64dB(A). Tymczasem badanie wykazato, Ze ten procent jest osiagniety dla poziomu
hatasu Lden = 54dB(A).
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Przedstawiony zostal réwniez kompletny monitoring Srodowiskowy, wykonany przez
RIVM (Centre Dor Environmental Health Research) wokot lotniska Amsterdam-Schiphol'.
Podczas wykladu zostal rozdany raport z podsumowania wykonanego przez Guillaume
Faburel pt. Wplyw ruchu powietrznego na zdrowie. Zawiera on pogtebiong refleksje dotyczaca
problemu znaczenia poszczegolnych wskaznikow.

Wptywy przestrzenne

Istnieja specjalne restrykcje i ograniczenia urbanistyczne zwiazane z istnieniem lotniska:
strefy hatasu, strefy bezpieczenstwa, restrykcje zwigzane z wolng przestrzenia i oznakowa-
niem. Obecno$¢ lotniska i restrykgje, jakie z tego wynikaja, maja silny wplyw na:

e lokalng strukture przestrzenng i zabudowe naziemna (sposdb zagospodarowania
przestrzennego, niewystarczajaca oferta mieszkaniowa itp.),

e dynamike spoteczng i urbanistyczna (trudnos¢ w odnowie struktury urbanistycznej
w strefach hatasu, spirale dewaloryzacji niektérych sektorow itp.),

e wartos¢ nieruchomosci (wedtug Guillaume Faburel, opierajacego sie na trzydziestu
miedzynarodowych badaniach, wystepuje cze$ciowe zwolnienie z podatku — Noise
Depreciation Index (NDI) — od 0,6 do 0,8% ceny mieszkan na kazdy dodatkowy
dB powyzej 60-65dB). Tak jak odczucie dyskomfortu, tak samo i spadek wartosci
nieruchomosci nie jest bezposrednio zwiazany ze zjawiskiem hatasu. Indeks NDI
zwigkszyt sie¢ miedzy 1995 a 2003 rokiem wokot Orly, podczas gdy hatas zmniejszyt
si¢ z uwagi na ograniczenie ruchu. Tak wiec redukcja halasu nie przekltada sie
bezposrednio na warto$¢ nieruchomosci.

Zastosowanie wiasciwych wskaznikdéw

Duza rozpigto$¢ pomiedzy oficjalnymi wskaznikami a stwierdzonym stanem faktycznym
(np. dyskomfortem zwigzanym z hatasem, czeSciowym zwolnieniem z podatku od nieru-
chomosci), niewystarczajaca znajomos¢ dynamiki rozwoju przestrzennego otoczenia por-
tow lotniczych, oczekiwania i potrzeby w dziedzinie oceny wpltywoéw portéw lotniczych na
$rodowisko, zmniejszenie nieréwnosci sSrodowiskowych, definicja i monitoring polityk na-
prawczych — wszystko to sktania do poszukiwania bardziej przystosowanych wskaznikdéw.
Wskazniki te musza by¢ okreslone przez przyblizenie bardziej systematyczne, bardziej inter-
dyscyplinarne i faczace osobiste doswiadczenia spotecznosci zyjacej na obrzezach lotniska.

Niektére przyktady i dobre praktyki
e W 1999 roku we Francji utworzona zostata niezalezna wladza administracyjna
Acnusa'?, ktérej zadaniem jest kontrola szkodliwosci hatasu lotniczego. Sprawuje
ona jurysdykcje ogolng nad wszystkimi lotniskami cywilnymi oraz posiada specjalne
kompetencje, w tym prawo sankcji wobec dziesigciu najwazniejszych lotnisk (Paris-
CDG, Paris-Orly, Nice, Lyon, Toulouse, Marseille, Bal-Mulhouse, Bordeaux, Nantes,
Strasbourg).

"' Patrz na przyklad raport z 2006 roku: http://www.rivm.nl/bibliotheek/rapporten/630100003.html
2 www.acnusa.fr
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Stowarzyszenia Airparif i Bruitparif w ile-de-France grupuja instytucje i osoby
zainteresowane problemem zanieczyszczenia atmosferycznego i szkodliwo$ciami
zwigzanych z hatasem. Ich rola jest pomiar poziomu zanieczyszczenia atmosfery,
analizadanych, informowanie, przedstawianie propozycji, ocenianie wprowadzanych
w zycie sposobdw redukcji zanieczyszczen i hatasu itp.

Airport Regions Conference (ARC) zainicjowata ostatnio 2 projekty dotyczace
wplywu lotnisk na terytorium i srodowisko naturalne: Surface Access and Climate
Change i Quality of Life in Aiport Regions.

5. Lotnisko zaakceptowane i zintegrowane z otoczeniem

Jest to wyzwanie, na ktére sktadaja si¢ wszystkie ww. czynniki. Integracja lotniska z otocze-

niem powinna by¢ osiggnieta na wszystkich poziomach, we wszystkich mozliwych kierun-

kach dziatania.

Integracja polityczna, spoteczna i ekonomiczna

Nalezy spowodowac, aby wspdlnoty mieszkaniowe i mieszkancy okolic lotniska
mogli korzysta¢ w maksymalnym stopniu ze wszystkich przywilejow zwigzanych
z ich usytuowaniem (opodatkowanie, dostep do zatrudnienia i handlu na lotnisku,
zdobywanie kwalifikacji, polityka wyrownywania szans i fundusze inwestycyjne
dla projektéw lokalnych itp.). Polityka rozwoju powinna by¢ oparta o dynamike
instytucjonalna sieci kompetengji i przedstawicieli lokalnych organizacji.

Nalezy znalez¢ struktury umozliwiajace zbudowanie wspolnego przedstawicielstwa
wszystkich zainteresowanych stron oraz ramy kompromisu, ktéry nalezy osiagna¢
miedzy sprzecznymi interesami.

Nalezy rozpowszechnia¢ dobry i czytelny plan rozwoju lotniska (np. poprzez
negocjowanie i podpisywanie umow, tak aby wspolnoty mieszkanicow miaty wiedze
na temat perspektyw rozwoju lotniska, a operatorzy lotniskowi byli chronieni przed
Jbrutalnymi” politycznymi decyzjami, uniemozliwiajacymi dziatalnosc).

Nalezy prowadzic¢ skuteczna i transparentna polityke komunikacji i koncentragji itp.

Integracja srodowiska

Monitorowanie i kontrolowanie szkéd dotyczacych srodowiska.

Ochrona zasobow naturalnych, w tym przestrzeni jako ograniczonego zasobu
naturalnego.

Definicja wtasciwych wskaznikéw, wspdlnych standardéw, harmonizacja metod
i zasad pomiaru oraz kontroli.

Umowy dotyczace celéw, jakie chce sie osiagna¢ w srodowisku (szkodliwo$¢ hatasu,
zanieczyszczenie powietrza itp.).

Instytucja niezaleznych komisji do monitorowania polityk srodowiskowych.

Lepsza znajomos¢ i lepsze umiedzynarodowienie kosztéw srodowiskowych
transportu lotniczego itp.
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Integracja przestrzenna i terytorialna

e Zintegrowane planowanie w otoczeniu lotniska i poszerzanie wiedzy na temat
nowych technologii w transporcie lotniczym.

e Zarzadzanie urbanistyczne.

e Zarzadzanie zaadaptowane do specyfiki stref hatasu.

e Poszukiwanie dobrej dostepnosci lokalnej i mobilnosci zréwnowazonej miedzy
transportem drogowym i sSrodkami transportu publicznego.

e Zmniejszanie zjawiska izolacji stworzonego przez lotnisko i jego infrastrukture.

¢ Rozwoj aspektow jakosciowych: przyblizenia projektu urbanistycznego, waloryzacja
przestrzeni publicznych, integracja krajobrazowa itp.

Przypadek lotniska Roissy-CDG

W Tle-de-France istnieje duzy kontrast miedzy biegunem o poziomie miedzynarodowym,
jakim jest lotnisko a otaczajacymi go terytoriami miejskimi, gdzie dominuja mieszkania so-
cjalne oraz ludnos¢ pozostajaca w trudnej sytuagji. Istnieje réwniez bardzo nieréwne roz-
ozenie oddziatywan pozytywnych i negatywnych lotniska (llustracja 24). Oddzialywania
pozytywne (zatrudnienie, rozw¢dj ekonomiczny) rozkladajg sie raczej na osi pdétnoc-potu-
dnie, wzdtuz duzych liniowych obiektéw infrastrukturalnych, roztozonych promieniscie na
terenach pomocniczych. Oddziatywania negatywne rozkladaja si¢ na osi wschéd-zachod,
ktéra odpowiada kierunkowi paséw. Aby lotnisko Roissy-CDG bylo dobrze zintegrowane
ze swoim terytorium i akceptowane, trzeba zmieni¢ najwazniejsze nierdwnosci spoteczne,
$rodowiskowe i terytorialne w sektorze lotniska.

Niektore przyktady i dobre praktyki

Zobowiazanie lotniska w Manchesterze wobec wspdlnoty lokalnej. Opracowanie Le Schema
Directeur 2030 dotyczace lotniska zawiera szczegolnie wazng czes¢ Community Plan®.
Wydaje sie interesujace zawieranie uméw dotyczacych zobowigzan transportu lotnicze-
go wobec terytoriow, ktére z jego powodu poddane sa szkodliwym oddzialywaniom -
na podobienstwo tego, co jest robione w Anglii poprzez local agreements. Kontrakt podpisany
w 2001 roku dla Gatwick miedzy BAA Gatwick, West Sussex Country Council i Crawley
Borough Council zawieral 36 zobowigzan lotniska, dotyczacych nastepujacych kwestii:
hatasu powietrznego i naziemnego, transportu, zatrudnienia, funduszu wspdlnotowego,
oszczednosci energii, jakosci powietrza, obstugi pasazerskiej.

W podsumowaniu, wracajac do sytuacji fle-de-France, moge powiedzie¢, ze rok temu rzad
francuski zlecil wykonanie badania w ramach odrebnego zlecenia (La mission Dermagne)
pt. Karta statego rozwoju dla lotniska Roissy-CDG, ktére umozliwiloby znalezienie porozu-
mienia ,zyskujacy — zyskujacy” pomiedzy sektorem transportu lotniczego i wspdlnotami
otaczajacymi lotnisko. Odbyto sie juz duzo spotkan, ale z uwagi na zlozonos$¢ problemu
i sytuagji, raport jeszcze sie nie ukazat.

3 http://www.manchesterairport.co.uk/manweb.nsf/Content/StrategyDocuments
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llustracja 24. Nieréwne roztozenie oddzialywan lotniska Roissy-CDG (Zrédto: IAU lle-de-
France)
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3. 4. Miasta-lotniska i regiony-lotniska'

Mathis Giiller, biuro architektoniczno-planistyczne Gliller & Giiller,

Rotterdam/Ziirich

W moim wystapieniu bede chcial skupic si¢ na definicji , Airport Cities” — w sensie koncen-
tracji rozwoju regionalnego wokot samego lotniska i, Airport Regions” — w sensie rozwijania
si¢ lotniska na terenie regionu. Omdwie réwniez ich wzajemny stosunk. Podstawa mojego
referatu sg niektére prace przygotowane przez nasze biuro architektoniczno-planistyczne
Giiller & Giiller, ktére zajmuje sie réznymi regionami lotniskowymi w Europie. Przyktadowo,
w zakresie planowania strategicznego, np. korytarzem lotniskowym w Paryzu. Dane przy-
toczone w moim wystapieniu zostaty uzyskane m.in. poprzez poréwnanie dziesieciu euro-
pejskich regionéw lotniskowych (Giiller & Giiller 2001). W naszych badaniach skoncentro-
walismy sie na tym, w jakim stopniu lotniska, jako wezly transportowe, staja sie czynnikami
rozwoju regionalnego i biegunami wzrostu przestrzeni metropolitalnych wielkich europej-
skich regionéw.

Moj referat rozpoczne w zwiazku z tym od trendu, o ktérym wspominano juz w innych miej-
scach tej pracy. Nie mozemy obecnie traktowac lotnisk jedynie jako weztéw infrastruktural-
nych, poniewaz w trakcie rozwoju staty si¢ one samodzielnymi atrakcyjnymi elementami roz-
woju ekonomicznego. W centrum tego rozwoju znajduja sie miasta-lotniska (Airport Cities).

Czym sq miasta-lotniska?

Co nalezy rozumie¢ pod pojeciem , miasta-lotniska”? Pojecie to nie posiada sprecyzowanej
definicji i nie jest jednoznacznie stosowane. Mozna je jednak odnosi¢ do dwdch kwestii: z jed-
nej strony do business strategy, czyli strategii przedsiebiorstwa, jakim jest lotnisko® i z drugiej
strony - jako strategie rozwoju urbanistycznego wezta komunikacyjnego. Skoncentruje sie
na powigzanych z tymi zagadnieniami mechanizmach.

Mechanizmy te wystepuja niezaleznie od tego, jak duze jest lotnisko — czy jest to warszaw-
skie, paryskie czy berlifisko-brandenburskie. Cze$¢ zwigzana z ruchem lotniczym ma coraz
mniejszy udzial w strategii rozwoju lotniska. Jest to interesujace nie tylko z punktu widzenia
finansowego, ale przede wszystkim organizacyjno-przestrzennego. W konsekwencji lotnisko
kieruje sie bowiem innymi priorytetami rozwoju. Nie jest ono juz zainteresowane rozbudo-
wa i utrzymywaniem infrastruktury. O wiele bardziej zainteresowane jest rola uczestnika
rynku w swoim regionie. Integruje sie z sasiadujacymi gminami, pelni role przedsigbiorstwa
oraz staje si¢ spdtka rozwijajaca obszar i budujacq nieruchomosci.

"W przypadku tego opracowania, jest to pisemna wersja wyktadu Mathisa Giillera, wygloszonego przy okazji konfe-
rencji ,, Aeropolis”.
15 Poréwnaj w tej kwestii opracowanie Henrika Haenecke, zawarte w tej publikadji.
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Taki rozwdj odbywa sie rownolegle do wzrostu ruchu lotniczego. Jezeli wezmiemy pod
uwage liczbe operacji lotniczych na lotnisku Schiphol w stosunku do liczby metrow
kwadratowych powstalych tu biur, stwierdzimy, ze na 1 mln pasazeréw wybudowano
ok. 10 000 m? powierzchni biurowej. Podobne statystyki dotycza innych lotnisk. Oznacza
to, ze obecnie lotniska wygladaja zupelnie inaczej niz w przesztosci, tj. w tym przypadku
przed dziesieciu, pigtnastu laty. Nie sg to obecnie typowe miejsca przeznaczone do ladowa-
nia i startowania samolotdw, lecz cechuja je koncentracje komercyjnie wykorzystywanych
nieruchomosci (pewnego rodzaju forma miejskiego rozwoju na lotnisku). Taki proces byt juz
zauwazalny 100 lat temu. Wielcy baronowie kolei zelaznej w Nowym Jorku bardzo szybko
zauwazyli, ze przestrzen powietrzng ponad szynami mozna rozwingc i zarabia¢ na tym pie-
nigdze. Pozyskiwanie warto$ci dodanej z posiadanej infrastruktury nie jest niczym nowym.
Tak samo, jak tworzenie spotek zajmujacych sie rozwojem posiadanych nieruchomosci. I do-
ktadnie tq droga podazaja dzis operatorzy lotnisk. To, czym rézni si¢ obecna sytuacja od tej
w Nowym Jorku, na Pennsylvania Station i w jej otoczeniu, to fakt, Ze miasta-lotniska po-
wstaja na terenie matych wiejskich gmin i w zwigzku z tym pojawiaja si¢ zupelnie inne wy-
zwania i catkiem inne zadania do wykonania, ktére musza by¢ koniecznie brane pod uwage

przy planowaniu przestrzennym.
Miasta-lotniska jako strategia przedsiebiorstwa

Powréémy do aspektu strategii przedsiebiorstwa miasta-lotniska. Zalezno$¢ polegaja-
ca na tym, ze operacje lotnicze pociagaja za soba rozwdj nieruchomosci ma réwniez swoj
wymiar przestrzenny. Chcac wybudowac¢ nowy pirs na lotnisku, nalezy zainwestowac
w okreslong liczbe nieruchomosci, aby jego budowa si¢ zwrocita. Oznacza to, ze gdy roz-
budowujemy infrastrukture lotniska, miasto-lotnisko staje si¢ po czesci urbanistycznym
skutkiem rozwoju portu lotniczego. Wszedzie wyglada to podobnie. Dotyczy to przykta-
dowo Wiednia, Helsinek lub Dublina. I wszystkie te miasta walcza o tych samych klientow.
Niezaleznie od tego, ze cytat ten pochodzi z Dublina, odnosi si¢ do kazdego z wymienionych
miast: The airport city will attract global brands to the area and help make Dublin a leading com-
mercial capital in Europe’s future. (Miasto-lotnisko przyciggnie do regionu swiatowe marki i pomoze
w przysztosci przeksztatci¢ Dublin w wiodgcq europejskq stolice handlu). Taka wypowiedz o tej
lub podobnej tresci mozna ustysze¢ w wielu miastach prowadzacych projekt rozwoju lotniska.
Rodzi sie pytanie, czym rézni sie jedno miasto-lotnisko od drugiego lub czy w ogdle moz-
liwe jest zrealizowanie takiej wizji, ze poprzez przestrzenny, ekonomiczny rozwdj lotniska
podnosi sie¢ wlasna pozycje na arenie miedzynarodowej badz wzmacnia wtasng konkuren-
cyjno$¢? Pierwsze, co mozemy od razu zauwazy¢, to fakt, ze niezaleznie od lokalizacji lot-
niska w Azji czy w Europie, wszystko wyglada podobnie. Najbardziej jaskrawe przyktady
lub najlepsze, nowe doswiadczenia moga by¢ powielone w kazdym zakatku swiata. Obecnie
nie ma roznic architektonicznych, na podstawie ktérych jednoznacznie mozemy stwierdzic,
ze jestesmy przyktadowo w Seulu. Fakt ten nalezy mie¢ szczegdlnie na uwadze i tak kiero-
wac przestrzen miasta-lotniska, aby Paryz, Berlin i Warszawa byty rozpoznawalne.



Aeropolis I 83
Materiaty pokonferencyjne

Przyktady miast-lotnisk

Zadziwiajace jest to, ze w przypadku miast-lotnisk najczesciej nie chodzi o projekty zajmu-
jace znaczny obszar. Niezaleznie od skali lotniska, zajmujg one okoto 80 ha. Taka powierzch-
nie posiadajg m.in. miasta-lotniska w przypadku portu lotniczego Amsterdam-Schiphol
i Bruksela. W poszukiwaniu tozsamosci swoich miast-lotnisk rézne miasta wybieraja od-
mienne drogi. Méwie rézne miasta, poniewaz oczywiscie klimat, w ktdrym powstaja miasta-
lotniska nacechowany jest miastem macierzystym lub catym regionem. Barcelona — miasto
z rozwinieta mysla urbanistyczna, buduje klasyczne miejskie Airport City. Bardzo interesu-
jacy jest przyktad Oslo. W celu uniknigcia komercyjnego chaosu, zdecydowano sie wybudo-
wac co$ typowo norweskiego. Miasto-lotnisko wybudowano w lesie, poniewaz jest on domi-
nujacym elementem sktadajacym si¢ na tozsamos¢ tego kraju. Jezeli ktos wyladuje w Oslo,
poznaje charakterystyczna architekture i kraj poprzez te tozsamos¢ (por. Ilustracja 25). Jest
to nieporéwnywalny i fascynujacy wzor do nasladowania w zakresie tworzenia wizerunku
i tozsamosci, jakie powinno mie¢ miasto-lotnisko.

llustracja 25. Lotnisko w Oslo (Zrédto: Oslo airport)

W innym kierunku podaza Frankfurt. Odwiedzajacy to lotnisko kojarza z pewnoscig AlRrail
Terminal na nowym dworcu szybkiej kolei ICE. Obecnie planowane jest wybudowanie
w tym miejscu gigantycznej budowli dtugosci 600 m, ktoéra bedzie konkurowac z innymi



84 | Mathias Giiller
Miasta-lotniska i regiony-lotniska

lokalizowanymi w centrum miasta. W zwiazku z tym rodzi sie pytanie o uzupeinianie
sie Airport City i potozonych w centrum miasta business locations. To uzupelnianie sie jest
w zasadzie przede wszystkim kwestia dobrego zestrojenia si¢ ze soba. We Frankfurcie odby-
wa sie to w ten sposéb, ze obie lokalizacje — zaréwno lotnisko, jak i centrum miasta — posia-
dajq potaczenia kolei ICE, ktore jednak w inny sposob tacza sie z krajowa siecig i skierowa-
ne sa do innej grupy klientow. Przy lotnisku potaczenia ICE umozliwiaja powstanie swego
rodzaju miniklastra z funkcjami ustugowymi wysokiej jakosci. Kiedy w roku 2001 zrodzita
sie potrzeba budowy trzeciego terminala we Frankfurcie, zglosilismy sie do konkursu z pro-
jektem opierajacym sie na tej idei. Gtéwny pomyst polegat na tym, ze miasto-lotnisko nie
jest niczym innym, jak silnie skoncentrowanga forma ustug najwyzszej jakosci, zlokalizowa-
ng bezposrednio przy wezle komunikacyjnym lotniska. W konsekwengji nie potrzebne sa
zajmujace wielkie powierzchnie parki biznesowe. Zamawiajacy chciat wybudowaé na potu-
dniu wielki park biznesowy na terenach powojskowych. Nie uwazali$my, Ze jest to sensowne
z uwagi na dostepnos¢, gdyz tego typu park biznesowy wymaga dostepu tylko za posred-
nictwem autostrady. Pomys$lelismy, Zze w zakresie typologii terminalu by¢ moze trzeba po-
stawi¢ na innowacje. Z tego samego powodu uwazam, ze projekt rozbudowy lotniska Berlin-
Schonefeld jest bardzo interesujacy. Zblizony troche do przyktadu Frankfurtu. Koncepcja
przewidywata w terminalu skumulowanie najwyzszej koncentracji réznych ustug, hoteli
i sal konferencyjnych. W ten sposéb powstat rodzaj terminalu hybrydowego, czyli terminal
ijego infrastruktura zmienily sie ostatecznie w znacznym stopniu ze wzgledu na nowe inte-
resy i nowe strategie przedsigbiorstwa.

Miasta-lotniska jako strategiczne koncepcje urbanistyczne

Autonomia wyzej opisanych zjawisk nie jest zbyt wielka, tzn. tego typu zjawiska mozna zro-
zumie¢ tylko wtedy, gdy wlozymy je w kontekst regionalny lub metropolitalny. Kluczowa
kwestia jest tutaj rola, jaka spelnia lotnisko dla regionu metropolitalnego. Wybér lokaliza-
Gji przez inwestoréw podejmowany jest z uwzglednieniem polozenia lotniska. Naturalnie
inne czynniki, jak przyktadowo jako$¢ zycia, odgrywaja takze istotna role, ale ostatecznie
regiony konkurujg ze sobg o coraz bardziej podobny rynek. W konsekwencji mniej istot-
na jest kwestia dopelniania si¢ lub konkurowania ze soba miast-lotnisk na terenie regionu,
a o wiele wazniejsze jest, ile przynosza one dodatkowych korzysci. Decydujaca jest mie-
dzynarodowa konkurencja lokalizacji, a nie konkurencja z innymi lokalizacjami w regionie.
To jest ten punkt ciezkosci. Chodzi wiec o to, aby wejs¢ na nowy rynek oraz o to, aby obok
konkurencyjnego regionu wspdtistniato konkurencyjne lotnisko, zintegrowane ze $wiato-
wa siecig komunikagji lotniczej. Kiedy te 3 czynniki spotkajq sie ze soba, mozna stworzy¢
klimat biznesowy o charakterze miedzynarodowym, ktéry bedzie atrakcyjny réwniez dla
zagranicznych inwestycji. Taka argumentacje stosuje przyktadowo lotnisko Amsterdam,
aby pokazac $wiatu, jaka wartos¢ dodang stanowi ono w regionie (por. Ilustracja 26).
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llustracja 26. Dopetnianie sie regionu z lotniskiem - przyktad Amsterdamu (Zrédto: Schiphol
Group)

d wzgled
pewnej i szybkiej obstugi oraz dostepno§c1

Rozwdj korytarzy lotniskowych

Miasta-lotniska nie sa jedyna mozliwoscig rozwoju. Sa one jedynie miejscem koncentragji
bezposrednio na lotnisku. Ponadto istniejq jeszcze przestrzenie logistyczne, jak réwniez
spin-offs lub tzw. autonomiczne parki biznesowe, jakie zaplanowano takze dla lotniska BBI.
W wielu miastach zaobserwowa¢ mozna nowy sposéb rozwoju w centrum, na skraju miasta
oraz na osi prowadzacej do lotniska. Interesujaca jest zatem kwestia, czy te rézne rodzaje
rozwoju przestrzeni maja ze soba co$ wspdlnego. Czy mozna juz ewentualnie méwic o po-
jeciu lub koncepgji korytarzy lotniskowych, ktérym w przysziosci nalezato bedzie poswie-
ci¢ wiecej uwagi, zamiast traktowac osobno te 3 rodzaje rozwoju (por. llustracja 27)? Moze
wrecz korytarze lotniskowe sa w tych wszystkich metropoliach zdecydowanie najbardziej
ekonomicznie dynamicznymi terenami, rézniagcymi si¢ czynnikiem tozsamosci? Czy jest to
ten wymiar, ktéry bedzie w przyszlosci przedmiotem intensywnych badan, gdyz wiasnie
tam koncentrowac sie¢ bedzie konkurencja wobec innych metropolii? Wydaje sig, ze dzis,
w miejsce autonomicznego rozwoju, bardziej zalecana jest przestrzenno-ekonomiczna strate-
gia rozwoju tego typu korytarzy. Oczywiscie, okreslone czynniki odgrywaja przy tym duza
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role. Jezelilotnisko potozonejest zbyt daleko od centrum miasta, jak w przypadku Monachium
czy Sztokholmu, wtedy nie powstaje ciagly przepustowy korytarz, gdyz odlegtosci sa zbyt
duze. Ale jest bardzo duzo takich regionéw, jak Amsterdam, Helsinki, Kopenhaga, Wieden,
Paryz, Zurych lub Berlin, gdzie korytarze lotniskowe mogltyby odgrywac istotng role.
W Barcelonie wybrano nastepujaca droge: uchwalono strategie rozwoju obszaru metro-
politalnego i przyjeto w niej konkretne definicje roli miasta-lotniska jako nowego centrum
rozwoju w kontekscie innych czterech punktéw ciezkosci rozwoju miasta. Miato to miejsce
w roku 2000 i prawdopodobnie pierwszy raz w Europie potraktowano lotnisko jako punkt
cigzkosci rozwoju miasta. Podobnag sytuacje obserwujemy dzis§ w Hongkongu.

llustracja 27. Schematyczne przedstawienie korytarzy lotniskowych (Zrédto: Giiller Giiller ar-
chitecture urbanism / Maurits Schaafsma)
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Zurych jako przyktad rozwijania korytarzy lotniskowych

W tym miejscu chciatbym na przykladzie Zurychu przej$¢ do szczegdtéw aspektu korytarzy.
W Zurychu lotnisko potozone jest bardzo blisko centrum miasta — okoto 10 km. Na skutek
tego na tej trasie powstato bardzo wiele nowoczesnych placéwek ekonomicznych, ktére po-
wigzane sg z lotniskiem. Aby to osiagna¢, konieczne byto bardzo dobre potaczenie srodka-
mi publicznego transportu zbiorowego. Poza tym, taki rozwoj jest mozliwy tylko dlatego,
ze lotnisko Zurych jest wezlem transportowym w sieci na poziomie regionalnym, krajowym
i miedzynarodowym. Im lotniska staja si¢ bardziej weztami komunikacyjnymi dla potaczen
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dtugodystansowych, tym bardziej zauwazalne sa tego typu zjawiska. Ale odwracajac sy-
tuacje, mozna powiedzie¢, ze rozwoj korytarzy lotniskowych czy tez miast-lotnisk bez lg-
dowych weztéw komunikacyjnych nie przyniéstby sukcesu lub nie miatby takiej wartosci,
jaka opisatem powyzej.

W Zurychu potaczenia srodkami publicznego transportu zbiorowego doprowadzity do tego,
ze korytarz migedzy pétnocnym skrajem miasta i lotniskiem traktowany jest jako obszar cen-
tralny planu zagospodarowania kantonu Zurych. Co to oznacza? Zamiast pozycjonowania
rozwoju wokot lotniska, jako zagrozenia konkurencja, wychodzi sie z zatozenia, ze w calej
przestrzeni regionu wystepuja uzupelniajace sie punkty ciezkosci rozwoju, ktére spetnia-
ja okreslone role. Ale takze korytarz lotniskowy musi spetnia¢ okreslong role, mianowicie
przyciagac do siebie miedzynarodowa grupe przedsiebiorstw, ktéra poszukuje w Europie
lokalizacji. Udaje sie to w Zurychu dzieki wysokiej jakosSci zycia nad jeziorem, ale lotnisko
odgrywa przy tym znaczaca role. Pozwole sobie na postawienie pewnej hipotezy, Ze lotni-
ska sg by¢ moze tym elementem infrastruktury, ktéry przyczyni sie do przeprowadzenia
w naszych regionach nowych dziatari modernizacyjnych na duza skale; lotniska sa motorem
napedowym policentralizacji. Jest to kierunek rozwoju, ktéry w wielu regionach znajduje sie
dopiero w sferze koncepdji i bedzie prawdopodobnie mocno zyskiwat na znaczeniu z uwagi
na rosnaca pozycje lotnisk.

Korytarz lotniskowy jako regionalna strategia rozwoju na przyktadzie Paryza

Na zakonczenie chciatbym przedstawi¢ projekt, ktérym zajmujemy si¢ obecnie — rozwoj
paryskiego korytarza lotniskowego jako regionalnej strategii rozwoju. Chodzi tu doklad-
nie o obszar potozony pomiedzy lotniskiem Charles de Gaulle i Le Bourget — powierzchni
o ditugosci ok. 7 km i szerokosci od 1,5 do 2 km, co stanowi tfacznie prawie 1000 ha. Obszar
ten ma obecnie charakter rolniczy. Na wschdd od tej powierzchni, juz w tej chwili, tere-
ny wykorzystywane sg na cele ustugowo-biznesowe. Jednak sa one rozproszone, autono-
miczne, niezalezne od siebie i nie sa dostosowane do siebie profilem ekonomicznym. Prawie
we wszystkich regionach lotnisk wyglada to podobnie. Dlaczego tak jest? Poniewaz zna-
lezlismy sie w bardzo trudnej do sterowania sytuacji, wsrod licznych gmin otaczajacych
lotnisko, réznorodnych struktur instytucji publicznych oraz bez organu koordynacyjnego,
ktéry zarzadzatby catoscig. To jest wiasnie najwieksza wada regiondw, na terenie ktérych
zlokalizowane sa lotniska. Jezeli nie uda sie wlaczy¢ do tego procesu organu integrujacego,
ktéry potrafitby zespoli¢ rozproszone podmioty gospodarcze, wtedy pozostaje wariant mia-
sto-lotnisko, parki logistyczne, a pomiedzy nimi tereny przemystowe. W ten sposoéb jednak
nie wykorzystuje si¢ w petni potencjatu tych osrodkow.

Na takim zadaniu skoncentrowali$my si¢ w naszym paryskim projekcie. Zaktada on doko-
nanie przemiany od rozproszonych matych autonomicznych parkéw biznesowych do zinte-
growanego rozwoju pomiedzy lotniskiem a skrajem miasta, tzw. Corridor aéroportuaire de
Paris (por. llustracja 28). W ten sposdb zostanie stworzona jedyna w swoim rodzaju wtasna,
tozsamos¢ ekonomiczna, ktéra w przysztosci moze stac sie bardzo wazna dla konkurencyj-
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nosci metropolii Paryza. Tozsamos$¢, ktéra umozliwi réwniez gminom otaczajacym korytarz
szerzej otworzy¢ sie na przestrzen rozwoju ekonomicznego. Beda mogty lepiej sie w nia wia-
czy¢ dzigki najwyzszej klasie infrastruktury transportu publicznego i w ten sposéb uczest-
niczy¢ w tworzeniu wartosci dodanej, a tym samym beda odczuwac korzysci ekonomicz-
ne, wynikajace z funkcjonowania portu lotniczego. Naturalnie najwieksze wyzwania moz-
na okresli¢ nastepujaco: jak rozpoczac¢ proces, ktory doprowadzitby od dzisiejszej sytuacji
ze wzglednie matowartosciowymi i rozproszonymi osrodkami ekonomicznymi do sytuacji
ze skoordynowanymi i wysokowartosciowymi oérodkami na przestrzeni pomiedzy lotni-
skiem a miastem? I to jest podstawowa kwestia integracji lotniska z metropoliami.

llustracja 28. Przestrzenno-ekonomiczna strategia rozwoju korytarza dla lotniska Paris-
Charles de Gaulle (2008) (Zrédto: Groupement Giiller & Giiller - DHV - EBP - Paul van Beek)

ment durable




4, Regionalny kontekst rozwoju lotnisk
4. 1. Wprowadzenie
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o tym, jak w rozdziatach 2 i 3 oméwiono doktadnie funkgcje i efekty przestrzenne lotnisk,

kolejne rozdziaty poswiecone sq kontekstowi regionalnemu i mozliwosciom wprowa-
dzenia praktycznych rozwigzan. W tym celu zaprezentujemy 3 regiony lotniskowe: Berlin-
Brandenburgia, ile-de-France oraz Mazowsze, ich regionalne profile i dane spoteczno-eko-
nomiczne, podstawy ich planowania, ich specyficzne wymogi i podjete aktualnie koncepcje
rozwigzan.
Niniejsze opracowanie poswiecone jest gtéwnie zrozumieniu sytuacji w poszczegdlnych
regionach. Mozna przy tym zauwazy¢, ze stoja przed nimi rézne zadania do wykonania
i ze znajduja sie one w réznych stadiach rozwoju. fle-de-France dysponuje obecnie jednym
z najwiekszych na swiecie systeméw lotnisk i staje przed wyzwaniem zapewnienia mu
w przysztosci zrownowazonego rozwoju. Na Mazowszu toczy sie obecnie dyskusja,
w jaki sposéb bedzie mozna odcigzy¢, dochodzacy juz do granic przepustowosci, Port
Lotniczy im. Fryderyka Chopina w Warszawie. Istnieje opcja rozbudowy istniejacych lotnisk
regionalnych albo budowy nowego lotniska. I wreszcie w Brandenburgii prowadzona jest
obecnie ogromna inwestycja budowlana na centralnym lotnisku, ktérego impulsy rozwojo-
we maja by¢ optymalnie wykorzystane w regionie.
Oprécz wspomnianych réznych stadiow rozwoju transportu lotniczego, mamy do czynie-
nia z réznymi systemami planowania oraz narodowymi i regionalnymi kierunkami roz-
woju. W Polsce i we Frangji system lotniczy jest scentralizowany — ok. 55% (Polska) i 60%
(Francja) krajowego ruchu lotniczego dotyczy stolic tych krajow. W Niemczech z kolei,
gdzie wystepuje system federalistyczny i zdecentralizowany, koncentracja ruchu lotniczego
nie jest tak silna. Zdecydowanie najwigksze lotnisko Frankfurt odprawia ok. 30% krajowe-
go ruchu lotniczego. Réwniez inne sa kompetencje odnosnie planowania i budowy lotnisk.
O ile w Niemczech w zdecydowanej czesci sa to zadania landéw i gmin, to w Polsce
i we Francji petna odpowiedzialnos¢ spoczywa na panstwie.
Z uwagi na rézne struktury i warunki rozwoju w trzech regionach widoczna staje sie kwestia
poréwnania i przenoszenia na inny grunt rozwiazan regionalnych. Z pewnoscia inicjatywy
innowacyjne lub good practices, ze wzgledu na inny kontekst regionalny, nie da si¢ przenies$¢
wprost do innego regionu. Wydaje sie, ze bardziej celowym podejsciem bytoby przeanalizo-
wanie interesujacych nas aspektéw —jak np. mozliwosci finansowania, procesow nabywania
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udzialow czy tez innowagji technicznych — i ocena kazdego z nich pod katem przeniesienia
na inny grunt. Ponadto w Zzadnym przypadku nie nalezy sie ograniczy¢ jedynie do dobrych
przyktadéw, ale wrecz odwrotnie: poniesione kleski i podjete zle decyzje sa tym, z czego
nalezy wycigga¢ wnioski na przysztosc¢ (por. w temacie IRS 2007).

Pomijajac roznice regionalne, da sie zauwazy¢ wspoélne, ponadregionalne istotne tematy.
Na pierwszym miejscu nalezaloby tu wymieni¢ problem dostepnosci lotniska — przede
wszystkim lepszej dostepnosci publicznymi srodkami transportu. We wszystkich trzech re-
gionach powstaty projekty lepszych potaczen kolejowych lotniska z centrum miasta. Kolejny
Iaczacy temat to kwestie kooperacji, koordynacji i wlaczenia do proceséw lokalnej spotecz-
nosci. Na ten temat szczegdtowo wypowiadajq sie¢ autorzy rozdziatu 5 i przedstawiajg tam
przyktad Wiednia. W konicu we wszystkich przyktadach da sie zauwazy¢, Ze lotniska stano-
wig istotne elementy gospodarki w regionie i prezentuja silne impulsy rozwoju. Poréwnanie
daje nam wiec wiele wskazowek odnosnie tego, jak nalezy pojmowac i interpretowac role
lotniska w rozwoju regionalnym.



4, 2. Sytuacja lotniskowa w Berlinie
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Realizacja single-airport (jedno lotnisko)

toleczny region Berlin-Brandenburgia posiada strategicznie korzystne potozenie

w powigkszonej UE. Region zajmuje powierzchnie ok. 30 370 km? i zamieszkuje go
5,9 miIn ludzi (3,4 mln mieszkancéow przypada na Berlin). W regionie wytwarza sie pro-
dukt krajowy brutto (PKB) wartosci 136,2 mld EUR, z czego na Berlin przypada 83,6 mld
EUR, a na Brandenburgie —jedynie 52,6 mld EUR. Liczba oséb czynnych zawodowo wynosi
ok. 2,641 mln, z czego na Berlin przypada zaledwie 1,607, a na Brandenburgie ponad
1,034 mIn'®.
System berlinskich lotnisk sktadat si¢ do pazdziernika 2008 roku z trzech lotnisk: Tempelhof
na potudniu (4 km od centrum miasta), Tegel na pdinocnym zachodzie (8 km od centrum
Berlina) i Schonefeld — 18 km na potudniowy wschdd od centrum Berlina (por. Ilustracja 29).
Juz na poczatku lat 90. XX wieku podjeto decyzje o zastapieniu systemu lotnisk jednym lot-
niskiem Berlin-Brandenburg International (BBI). W roku 1994, w ramach studium planowa-
nia przestrzennego, zbadano wiele lokalizacji i zalecono jako najkorzystniejsza miejscowos¢
Sperenberg, ok. 40 km na potudnie od Berlina. W 1996 roku podjeto kolejna decyzje na pozio-
mie federalnym i krajowym na korzys¢ lokalizacji Schonefeld. Od tamtej pory pojawito sie
wiele protestow organizacji reprezentujacych mieszkaricow, ktore opdzniaja procesy decyzyj-
ne, m.in. w zwiazku z dopuszczalnym poziomem hatasu i zakazem nocnych lotéw. Dopiero
wyroki Federalnego Sadu Administracyjnego z maja 2006 roku i zamykajace sprawe wy-
roki Federalnego Sadu Konstytucyjnego stworzyly niezbedne bezpieczenstwo planowania.
Oddanie do uzytku nowego lotniska BBI, jako jedynego lotniska dla Berlina i Brandenburgii,
planowane jest na listopad 2011 roku. Tempelhof zostalo zamknigete w pazdzierniku
2008 roku, Tegel ma zosta¢ zamkniete w 2012 roku.
Do podjecia decyzji o nowym, centralnym lotnisku BBI w duzej mierze przyczynit si¢ wzrost
liczby pasazeréw (od roku 2003 nastgpit wzrost odprawianych pasazeréw o ponad 50%,
do 20 mIn rocznie w roku 2007). Lotnisko BBI w pierwszej fazie budowy bedzie w stanie
przyja¢ 25 mln, a w razie potrzeby bedzie mogto by¢ rozbudowane modutowo, do przepu-
stowosci 40 mln pasazeréw rocznie. Berlin, jezeli chodzi o liczbe pasazerow, zajmuje obecnie,
po Frankfurcie i Monachium, trzecie miejsce w Niemczech?.

16 Wszystkie dane liczbowe odnosza sie do roku 2007, o ile nie zaznaczono inaczej w tekécie. Zrédto danych to Amt fiir
Statistik Berlin-Brandenburg (www.statistik-berlin-brandenburg.de).
7 Znaczenie Berlina dla lotniczego transportu towarowego jest znikome. Tranzytowym lotniskiem DHL
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llustracja 29. Polozenie lotnisk w Berlinie i Brandenburgii (Zrédto: IRS, Matthias Béttcher)
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Podstawy prawne i planistyczne

Region Berlin-Brandenburgia sktada si¢ z dwodch krajow zwiazkowych: Berlina
i Brandenburgii. Brandenburgia podzielona jest na 18 powiatow ziemskich ztoZzonych
z 432 gmin, podczas gdy Berlin, po reformie administracyjnej z 2001 roku, sktada sie obecnie
z 12 dzielnic. Planowanie lotnisk w Niemczech jest w gtéwnej mierze zadaniem szczebla
krajowego i lokalnego. Szczebel federalny wkracza jedynie w dziedziny podiaczenia lotni-
ska do sieci drogowej i kolejowej w aspekcie ruchu dalekobieznego oraz ustawodawstwa
dotyczacego ochrony przed hatasem. Plany zagospodarowania przestrzennego i decyzje
o warunkach zabudowy, a takze podtaczenie do ruchu regionalnego sa obowiazkami krajow
zwiazkowych i gmin. Ponadto utrzymanie ruchu jest obowiazkiem spétek zarzadzajacych
lotniskiem, ktdre dziataja w formie przedsiebiorstw gospodarczych (por. Friedrich-Ebert-
Stiftung 2001).

Planowanie krajowe w Berlinie i w Brandenburgii odbywa sie¢ we wspolnym wydziale plano-
wania krajowego obu landéw z siedziba w Poczdamie, ktéry powstat w 1996 roku. Szczebel
krajowy jest wlasciwy do tworzenia planéw ramowych, podczas gdy gminy przenosza
te plany ramowe na poziom lokalny i plany zagospodarowania przestrzennego.

Latem 2004 roku w brandenburskim Ministerstwie Urbanistyki, Mieszkalnictwa i Transportu
zatwierdzono plan rozbudowy lotniska Schonefeld do lotniska BBI. Podstawa rozwoju lot-

jest od maja 2008 roku odlegte o niecate 200 km lotnisko w Lipsku.
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niska jest Wspdlny Krajowy Plan Rozwojowy Lokalizacji Lotnisk (LEP FS) krajow zwiazkowych
Berlina i Brandenburgii, ktory z dniem 30 maja 2006 roku ponownie uprawomocnit sie w uzu-
petnionej wersji. Ponadto istnieje caly szereg niewigzacych prawnie planéw ramowych roz-
woju otoczenia lotniska. Obecnie opracowywana jest przez oba rzady krajowe, w porozumie-
niu z powiatami i gminami, na ktérych terenach maja powstac inwestycje, Wspélna Koncepcja
Rozwoju Otoczenia Lotniska, ktorej zadaniem jest wypracowanie wspdlnego programu rozwo-
ju zabudowy w otoczeniu lotniska'® (por. Ilustracja 30). Projekt Obszar Potudniowo-Wschodni
opracowany przez organ administracji senatu Berlina ds. rozwoju miasta przewiduje rozwoj
w dziedzinach gospodarki, badania i innowacji, w formie korytarza pomiedzy lotniskiem
a centrum miasta. I w konicu nalezy wymieni¢ Masterplan Gateway BBI —Plan Generalny BBI.
Jest on wspdlnym dzietem senatu Berlina ds. rozwoju miasta, gminy Schonefeld, spotki
Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH oraz dzielnicy Treptow-Kopenick (Berlin). Ma on stac sie
wspolng koncepcja rozwoju otoczenia lotniska (por. Gemeinsame Landesplanungsabteilung
- wspdlny wydziat planowania krajowego 2008).

llustracja 30. Wspodlna koncepcja zagospodarowania przestrzennego otoczenia lotniska BBI
(Zrédto: Gemeinsame Landesplanung der Lander Berlin und Brandenburg)
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Niektére podstawy planowania powstaty w wyniku wydanych wyrokéw sadowych. I tak,
np. w marcu 2006 roku Federalny Sad Administracyjny ogtosit wyrok, na podstawie ktérego

18 Proces dialogu opisany jest doktadniej we fragmencie Sposoby rozwigzywania probleméw.
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w przypadku Schonefeld pomiedzy godzing 24.00 a 5.00 obowiazuje catkowity zakaz lotow
nocnych. Dla okreséw pomiedzy godzing 22.00 a 24.00, jak tez 5.00 a 6.00 spotka zarzadzaja-
ca lotniskiem musi udowadnia¢ koniecznos$¢ przeprowadzenia operacji lotniczych.

Sytuacja spoteczno-ekonomiczna

Spotka Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH (FBS) prowadzi system berlinskich lotnisk
i wystepuje jako inwestor budowy lotniska BBI. Prowadzi tez ze swej strony spodtke
Berliner Flughafengesellschaft GmbH. Jest ona w 100% wtasnoscia skarbu panistwa, z czego
po 37% posiadaja kraje zwigzkowe Berlin i Brandenburgia, a 26% jest wlasnoscia federalna.
W roku 2007 przychody trzech berlinskich lotnisk wyniosty 233,3 mIn EUR. Odpowiada to
przyrostowi, w pordwnaniu z rokiem poprzednim, o 9,8%. Szczegélnie mocno rozwija sie
tzw. dziat non-aviation, czyli ustugi oferowane pasazerom (+14,7%). Przynosza one obecnie
okoto 17% ogolnej wartosci przychodow (por. Tabela 12). W przysztosci nalezy sie spodzie-
wac wyzszego procentowego udziatu zaréwno non-aviation, jak tez zakresu obrotu nierucho-
mosciami®.

Berliniskie lotniska posiadaja rozne profile. Nieczynne juz lotnisko Tempelhof odpowiadato
za odprawe znikomej czesci pasazerow, ale nieproporcjonalnie do innych byto chetnie od-
wiedzane przez male i prywatne samoloty. Tegel odprawia zdecydowanie najwiecej pasaze-
row (w 2007 roku — 13,4 mln) i jest uzywane gltéwnie przez konwencjonalne linie lotnicze.
I'w konicu Schénefeld przezywajacy w ostatnich latach gwattowny wzrost liczby pasazerow
(do 6,3 mIn w 2007 roku), co mozna ttumaczy¢ przede wszystkim rozrastaniem sie tanich
linii lotniczych.

Zaktada sie, ze budowa i eksploatacja lotniska BBI pociagnie za sobg silne impulsy eko-
nomiczne, ktére beda odczuwalne przede wszystkim w regionie Berlin-Brandenburgia.
Podczas fazy planowania i realizacji maja by¢ wykonane inwestycje o wartosci prawie
2 mld EUR. Do tego dojda inwestycje w infrastrukture transportowa w wysokosci
570 mIn EUR oraz inwestycje towarzyszace w wysokosci 600 mIn EUR. W zwigzku z budowa
lotniska okoto 85% zlecen zostalo przyznanych podmiotom gospodarczym w regionie. Suma
korzysci gospodarczych BBI, czyli efektéw bezposrednich, posrednich i indukowanych, jak
tez efektéw ptynacych z lokalizacji, szacowana jest na poziomie stworzenia 39 400 dodatko-
wych miejsc pracy oraz dodatkowa wartoscia dodana 2 mld EUR (por. Baum i in. 2005: 12-15
i Gemeinsame Landesplanungsabteilung 2008: 2).

Czynnikiem ekonomicznym — nie bez znaczenia — sg réwniez rosnace przychody z turystyki.
Liczba gosci w regionie Berlin-Brandenburgia wyniosta w 2007 roku 11,2 mIn, co oznacza
wzrost wzgledem roku 2003 (8,2 mIn udzielonych noclegdw) o ok. 36%. Na taki rozwoj sytu-
agji z pewnoscig miata wplyw silnie rozwijajaca sie w ostatnich latach sie¢ niskokosztowych
potaczen na lotnisku Schonefeld?.

19 Por. referat Henrika Haenecke opublikowany w tej pracy.

* W roku 2003 linia lotnicza EasyJet zdecydowata si¢ na rozbudowe lotniska Schonefeld do roli najwazniejszej eu-
ropejskiej lokalizacji. W 2004 roku uruchomiono pierwsze potaczenia do jedenastu portéw lotniczych w szesciu kra-
jach. W grudniu 2008 roku oferowano juz 32 kierunki polaczenn w dwunastu krajach (por. Berliner Flughéfen 2003,
www.easyjet.com).
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Tabela 12. Przychody ze sprzedazy na berlinskich lotniskach (Zrodto: Berliner Flug-
hafen 2007: 50, 55)

Przychody ze sprzedazy (w min EUR) 2007 2006 | Zmiana w stosunku do 2006 w %
r:tzr)]/iccf;g(;)glrotizpos'rednio zwigzane z funkcja 156,0 142,1 +98

Przychody niezwigzane z transportem lotniczym 38,7 33,7 + 14,7

Przychody pochodzace z obrotu nieruchomosci 352 36,5 -37

Pozostate przychody 34 9,6 -64,3

tacznie 2333 221,9 +5,1

Najwazniejsze wyzwania

Najwazniejsze wyzwania, ktére wiazg si¢ z budowa BBI, mozna podzieli¢ na 3 grupy.
Po pierwsze powstaje pytanie dotyczace dostepnosci przysztego lotniska. Port lotniczy be-
dzie fatwo dostepny za posrednictwem budowanej autostrady federalnej 113. Potaczenie
z regionalnymi osrodkami zapewnia potaczenia kolejowe typu S-Bahn i Regio. Co godzi-
ne beda jezdzity pociagi do Poczdamu i Eberswalde?. Brak jest jednak obecnie potaczenia
szybka koleja z dworcem gtéwnym. W planie jest ekspres lotniskowy jezdzacy co 15 minut,
z czasem przejazdu krotszym niz 15 minut. Wiaczenie lotniska BBI do sieci komunikacji dale-
kobieznej jest mozliwe, poniewaz planuje sie tam budowe dworca dalekobieznego. Zadanie
to lezy w kompetencji organéw federalnych i kolei Deutschen Bahn AG.

Drugie wyzwanie polega na jak najlepszym wykorzystaniu impulséw rozwoju i koordy-
nagji osiedlania si¢ nowych podmiotéw gospodarczych po uruchomieniu lotniska. Miasto-
lotnisko o powierzchni ok. 16 ha powstaje obecnie na terenie gminy Schonefeld. Obok,
na bylym tzw. Baufeld Ost o powierzchni 109 ha planowany jest najwiekszy park przemy-
stowy Berlina. Zwigkszony popyt na tereny pod dziatalnos¢ gospodarcza pociagnie za sobg
popyt na powierzchnie mieszkalna (por. Gemeinsame Landesplanungsabteilung 2008: 96).

I w koncu trzecie najwazniejsze zadanie polega na wlaczeniu w proces dialogu mieszkancow
z obszaru, na ktérym powstaje lotnisko, zwigkszajac w ten sposob stopien akceptacji lotni-
ska w bezposrednim otoczeniu. W tym aspekcie uzyskano juz konkretne rezultaty, o czym
$wiadczy wspolne rozwigzanie problemow.

Sposoby rozwigzywania probleméw

Proces dialogu z lokalna spotecznoscia rozpoczat sie w maju 2006 roku po wydaniu wy-
roku Federalnego Sadu Administracyjnego. Zainicjowat go rzad krajowy Brandenburgii.

2 Na skutek protestéw mieszkancow odnosnie preferowanej trasy dojdzie jednak prawdopodobnie do opdznienia bu-
dowy i w ten sposdb oczekiwany czas dojazdu bedzie mozliwy do uzyskania dopiero po otwarciu lotniska BBI.
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Jego uczestnikami, obok wspolnego wydziatu planowania obu krajéw zwiazkowych, ktory
objat role wiodacaq w projekcie, bylo 12 gmin z obszaru Brandenburgii, 3 dzielnice Berlina,
3 powiaty, 3 regionalne stowarzyszenia planistyczne oraz spoétka zarzadzajaca lotniskiem.
Forum dialogowe w czterech grupach roboczych poswiecone bylo nastepujacym tematom:
transport, wolna przestrzen, urbanistyka, jak tez wspdtpraca pomiedzy lotniskiem a gmina-
mi. W wyniku obrad stworzono koncepcje rozwoju i dziatan dotyczacych tych tematow i wy-
brano 21 dziatan priorytetowych. W ramach tego procesu dialogu stworzono takze wspolna
koncepcje strukturalng (GSK FU-BBI) jako wytyczna rozwoju zabudowy w otoczeniu lotni-
ska, ktora 24 maja 2007 roku podpisali wszyscy uczestnicy (por. Ilustracja 30). W pazdzier-
niku 2008 roku forum dialogowe zebrato si¢ po raz ostatni w swojej pierwotnej strukturze.
Jego role objety organy komunalne, ktére przejety za nie odpowiedzialnos¢ (por. Gemeinsame
Landesplanungsabteilung 2008: 122).

Ponadto firma Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH objeta programem ochrony przed hata-
sem wszystkich wlascicieli gruntéw potozonych na terenie ochrony dziennej lub nocnej, kto-
rych dziatki byly wéwczas zabudowane lub nadawaty sie do zabudowy. Jako cel programu
ochrony przed hatasem przyjeto, ze w pomieszczeniu przy zamknietych oknach maksymalny
poziom hatasu nie moze przekraczac¢ 55 dB(A) (por. Gemeinsame Landesplanungsabteilung
2008: 18).

Aby wykorzysta¢ w regionie impulsy ptynace z rozwoju BBI, nalezy ponadto skoordynowac
powstajace nowe osiedla mieszkaniowe z regionalnymi programami wspierania gospodarki.
W Brandenburgii polityka koncentruje si¢ na pigtnastu zdefiniowanych terytorialnie cen-
trach rozwoju, m.in. na otoczeniu lotniska Schonefeld, Kénigs Wusterhausen i Ludwigsfelde.
Réwnoczesnie wsparcie gospodarcze w Brandenburgii koncentruje sie na pigtnastu wybra-
nych gateziach branzowych, ktérych rozwijanie jest wspierane celowo. Berlin stawia w swej
polityce innowacyjnej na 5 wybranych gatezi branzowych. Dla lotniska BBI powotano wspdl-
na grupe robocza ds. zagospodarowania przestrzennego obu krajéw zwiazkowych, ktéra
ma pozyskiwac inwestoréw i koordynowac zabudowe. Pierwsze sukcesy dziatalnosci grupy
mozna odnotowac na terenie tzw. Baufeld Ost.



4.3. Kontekst regionu ile-de-France??

Etienne Berthon, Daniéle Navarre, IAU lle- de-France; Angelika Pauli, Instytut

Rozwoju Regionalnego i Planowanie Strukturalnego Leibniz, Erkner

Sytuacja regionu Ile-de-France: kierowanie wzrostem

Gtéwny region Francji — Ile-de-France stanowi jeden z najlepiej prosperujacych obszaréw
w Europie. Zajmuje on powierzchnie ok. 12 000 km? i zamieszkiwany jest przez 11,57 mln
0s0b, co odpowiada ok. 20% ludnosci Frangji®. Region ten zapewnia ok. 5 416 mln miejsc
pracy (2005 r.) i wytwarza produkt krajowy brutto (PKB) o wartosci 500 mld EUR (2006 r.), co
stanowi ok. 29% catego PKB Frangji.

W regionie fle-de-France znajduja sie 2 lotniska miedzynarodowe: Roissy-Charles de Gaulle
i Orly. Roissy-Charles de Gaulle zlokalizowane jest na ponocnym wschodzie miasta,
ok. 25 km od centrum. Odlegto$¢ pomiedzy portem lotniczym Orly potozonym na potu-
dniu Paryza i centrum miasta wynosi ok. 15 km (por. Ilustracja 31). W 2007 roku lotniska
te przyjely facznie 86,4 mln pasazerow i stanowily szdsty najwiekszy system portow lotni-
czych na swiecie*. Poniewaz lotnisko Orly, ktore przyjeto w 2007 roku 26,4 mln pasazerow,
dysponuje ograniczong liczba lotéw rocznie (250 000 przydzialéw czasu na odlot), wigk-
sza czes¢ rosnacego ruchu obstuzona musi by¢ przez lotnisko Roissy. W roku 2007, przy
blisko 60 mIn pasazeréw (oraz 543 800 przewozow), lotnisko Roissy-CDG stanowito drugi
w Europie i szosty na swiecie najbardziej ruchliwy pasazerski port lotniczy®, a takze pierw-
szy w Europie pod wzgledem odprawianego towaru®. Air France rozwineto w Roissy naj-
mocniejszy w Europie wezel komunikacyjny, gdzie 31,6% wszystkich pasazerdw to pasaze-
rowie tranzytowi.

Jednak duze krajowe nasilenie ruchu powietrznego w portach lotniczych Paryza
(ok. 60% krajowego ruchu pasazerskiego i 90% ruchu towarowego) powoduje znaczne zanie-
czyszczenia srodowiska i protesty spoteczne. Ze wzgledu na brak istotnej alternatywy (rzad
zrezygnowat z projektu trzeciego lotniska) w najblizszej przysziosci oczekuje sig, ze ruch
w ramach regionalnego systemu portéw lotniczych wzroénie w znaczacy sposéb. Podobnie
jak inne dobrze rozwijajace sie regiony lotnicze w Europie, ile-de-France musi opracowacé
sposoby nadzorowania i kierowania tym wzrostem w jak najbardziej akceptowalny sposob.
Oznacza to kontrolowanie niedogodnosci bez ograniczania atrakcyjnosci lotnisk oraz ich
wydajnosci ekonomicznej.

2 Wigkszo$¢ danych przekazana przez IAU fle-de-France. Patrz Berthon 2004: 20-29.

» Wszystkie dane odnosza sie do roku 2007, chyba ze podano inaczej.

% Po Londynie (130 Mpax = mln pasazeréw), Nowym Jorku (109,5 Mpax), Tokio (102,2 Mpax), Chicago (95,5 Mpax)
i Atlancie (89,4 Mpax).

» Pie¢ najbardziej ruchliwych lotnisk to Atlanta, Chicago, Heathrow w Londynie, Tokio i Los Angeles.

% Obstuga trzech gtéwnych sieci Fedex, Air France-KLM i La Poste.
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Tto administracyjne i planowanie przestrzenne

Region fle-de-France sktada si¢ z o$émiu departamentéw? i 1281 miast. Od wejécia w zycie
ustawy o decentralizacji w 1982 roku, mieszkancy regionu reprezentowani sg przez conseil re-
gional (samorzad regionu) wybierany co szes¢ lat. Kompetencje samorzadow regionu obejmu-
ja edukacje i szkolenia, transport publiczny i drogi, rozwdj regionalny i planowanie, gospo-
darke mieszkaniowa i opieke spoleczng, kulture oraz sport, rekreacje i turystyke. Planowanie
i zarzadzanie portami lotniczymi we Frangji nalezy jednak do zadan panstwowych, za ktdre
odpowiedzialne jest Ministerstwo Planowania i Zréwnowazonego Rozwoju®. Francuski rzad
centralny odgrywa réwniez bardzo wazna role w Aéroports de Paris (ADP, patrz ponizej).

Charakterystyka portow lotniczych i wplywy przez nie wywierane

Zaréwno Roissy-Charles de Gaulle, jak i Orly” zarzadzane sa przez ADP (Aéroports
de Paris). Od roku 2005 ADP posiada status przedsiebiorstwa prywatnego, ktérego wtasci-

llustracja 31. Lokalizacja najwiekszych portéw lotniczych w ile-de-France (Zrédto: IAU Tle-de-
France, Daniéle Navarre)

¥ To znaczy: Paryz 75, Seine-et-Marne 77, Yvelines 78, Essonne 91, Hauts-de-Seine 92, Seine-Saint-Denis 93, Val-de-
Marne 94, Val-d’Oise 95.

2 MEEDDAT: Ministere de I'Ecologie, du Développement Durable et de I’ Aménagement du Territoire — jednym z kie-
runkéw dzialan tego ministerstwa jest lotnictwo cywilne.

* Lotniczy port handlowy Le Bourget i 11 portéw pomocniczych w ile-de-France rowniez sa zarzadzane przez ADP.
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cielami sa: panstwo francuskie (68%), pracownicy lotniska (2%) oraz inni wtasciciele (30%)%.
ADP jest $cisle kontrolowane przez odpowiednie ministerstwo centralne i stanowi waz-
ny czynnik rozwoju ekonomicznego regionu (por. Aéroports de Paris 2008). W roku 2007
paryskie lotniska wytworzyly dochoéd w wysokosci 2,2 mld EUR, co stanowito wzrost
0 10,4%. Ponad potowa tej wartosci pochodzita z optat i podatkow, tzn. oplat lotniskowych
(731,7 mIn EUR), ubezpieczenia lotniskowego (366,4 mln EUR) i parkingéw wraz z optatami
wjazdowymi (150,4 mIn EUR). Inne istotne zrédta dochodu stanowity przychody handlo-
we ze sklepow, bardw i restauracji, wypozyczalni samochoddw i reklam, ktore przyniosty
dochdd o wartosci 230 mIn EUR. Segment nieruchomosci (z wyjatkiem terminali) przyniost
194,2 mln EUR, natomiast obstuga naziemna oraz powiazane z nig ustugi wygenerowaty
dochdéd o wartosci 195,3 mIn EUR. W koncu pozostata dziatalnos¢, tzn. joint ventures i filie
przedsiebiorstw przyniosty 326,9 mIin EUR i stanowia zdecydowanie najszybciej rozwijajacy
sie segment (por. Tabela 13).

Tabela 13. Segmenty przychodu ADP (Zrédto: Tabela opracowana przez IRS, Angelika Pauli,
w oparciu o dane ADP, por. Aéroports de Paris 2008)

Dziatalnos¢ Rok 2007 w min EUR Zmiana w % W poréwnaniu
22006

Optaty lotniskowe 731,7 +9,7%

Ubezpieczenie lotniskowe 366,4 +2,8%

Parkingi i optaty wjazdowe 150,4 +4,5%

Dochéd handlowy 230,0 +9,1%

Nieruchomosci 194,2 10,5%

Obstuga naziemna i inne ustugi 195,3 10,3%

Inna dziatalnos¢ 326,9 44,4%

Istnieje pewna specjalizacja portéw lotniczych: Charles de Gaulle to wazny, miedzynaro-
dowy wezel transportu pasazerskiego oraz najwazniejszy towarowy port lotniczy Europy,
obstugujacy w 2006 roku 278 miejsc przeznaczenia. Z drugiej strony, Orly oferuje przede
wszystkich ruch od punktu do punktu. Ma wiekszy udzial, jesli chodzi o przewoznikéw eko-
nomicznych i w roku 2006 obstuzyt 136 miejsc przeznaczenia. Obydwa lotniska potaczone sa
regionalnym systemem kolejowym (RER B) oraz wahadlowym potaczeniem autobusowym.
Wplyw ekonomiczny systemu lotnisk fle-de-France na region jest znaczny. Porty te zapew-
niaja ponad 110 000 bezposrednich miejsc pracy, z czego okoto potowa z nich zwigzana jest
z liniami lotniczymi, a dokladniej 26 000 na Orly i 86 000 na Charles de Gaulle. Roissy-
Charles de Gaulle przez ostatnie 15 lat tworzy niemal 4000 nowych miejsc pracy rocznie
i stanowi glowny osrodek wzrostu w regionie ile-de-France oraz w calej Frangji. Orly

% 0Od grudnia 2008 roku, czyli od zawarcia umowy o wspolpracy strategicznej pomiedzy ADP i portem lotniczym
w Amsterdamie, Luchthaven Schiphol jest wtascicielem 8% kapitatu ADP i vice versa.
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i Charles de Gaulle tworzong 10-11 mld EUR bezposredniego przeplywu finansowego
na rzecz regionu, co stanowi 100 tys. EUR na jedno miejsce pracy w porcie lotniczym oraz
150 EUR na pasazera (dane z 2001 roku, por. Berthon 2004: 25).

Najwazniejsze wyzwania regionu

fle-de-France staje przed kilkoma wyzwaniami zwiazanymi ze zréwnowazonym kierowa-
niem rozwojem portéw lotniczych. Po pierwsze, konieczna jest kontrola hatasu (w szcze-
g0Ilnosci nocy), a takze redukcja zanieczyszczenia i emisji gazéw cieplarnianych. Obydwa
te czynniki osiagnely juz granice dopuszczalng przez lokalnych mieszkancow. Po drugie,
istnieje silny kontrast pomiedzy miedzynarodowym charakterem dziatalnosci portow lot-
niczych, bogactwem i miejscami pracy przez nie zapewnianymi a obszarem mieszkalnym
w poblizu lotnisk, ktéry sktada sie z budynkéw socjalnych zamieszkatych przez niezamozne
osoby. Dotyczy to w szczegdlnosci Roissy-Charles de Gaulle. W zwigzku z powyzszym jed-
nym z wyzwan jest podzial korzysci generowanych przez lotniska (podatki i miejsca pracy)
oraz poprawienie dostepu do miejsc pracy dla ludnosci mieszkajacej w sasiedztwie portow
lotniczych. Dla regionu le-de-France istotna jest réwniez kwestia zarzadzania na poziomie
regionalnym, w tym osiagniecie spdjnosci i koordynacji dziatan wielu jednostek administra-
cyjnych oraz udzialowcdw. Silna rola rzadu w kwestiach zwigzanych z portami lotniczymi
sprawia, ze zadanie to staje si¢ jeszcze bardziej ztozone. Czwartym istotnym tematem jest
poprawa dostepnosci lotnisk oraz wzrost modalnego podzialu zadan przewozowych na ko-
rzys¢ transportu publicznego. Zostato to przeanalizowane ponizej.

Srednio ok. 25-35% wszystkich pasazeréw samolotéw korzysta z transportu zbiorowego.
Jesli port lotniczy posiada wydzielona linie kolejowa do centrum miasta oraz dobre pota-
czenia pomiedzy terminalami portu i stacja kolejowa, odsetek ten czasem w znaczny spo-
sob przekracza 40% (por. ACRP 2008)*. Udziat transportu publicznego, wilacznie z szyb-
kimi pociggami dla pasazeréw podrézujacych do paryskich portéw lotniczych, wynosi
ok. 26% w przypadku Orly i 40% w przypadku Charles de Gaulle (dane z 2006 roku). Celem
wtadz fle-de-France jest zwigkszenie udziatu transportu publicznego, tak aby zaréwno
zmniejszy¢ zatloczenie ulic, jak réwniez zredukowac emisje CO,. Szacuje sie, ze z 210 tys.
pojazddéw poruszajacych sie dziennie po autostradzie (A1-A3) obstugujacej Roissy-Charles
de Gaulle, 1/3 zwigzana jest z portami lotniczymi, w tym ok. 30 tys. pasazerdw, 30 tys. pra-
cownikoéw i 10 tys. innych oséb (por. Navarre & Rolland 2008). Liczby te wskazuja, Ze nalezy
poswiecié sporo uwagi okreslonym potrzebom pracownikéow lotnisk, poniewaz generuja oni
niemal taki sam ruch uliczny, co pasazerowie portéw lotniczych, a odsetek pracownikow
korzystajacych z transportu publicznego jest bardzo niski.

W Tle-de-France gtéwnym projektem majacym za zadanie poprawi¢ naziemny dostep trans-
portu publicznego do lotnisk jest CDG-express — wydzielone potaczenie kolejowe z Paris
gare de I" Est, ktérego otwarcie planowane jest pomiedzy 2012 a 2015 rokiem (pociagi beda
kursowac co 15 minut).

1 Bardzo duzy udziat transportu publicznego osiagniety zostat w Oslo (64%), Hong Kongu (63%), Naricie (59%), Szan-
ghaju (51%) i Zurichu (47%) — por. Navarre & Rolland 2008.
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Rozwiqzania regionalne

Rozwiazania regionalne, najbardziej istotne dla mieszkancéw, obejmuja redukcje hatasu
i zanieczyszczen. Opracowane zostanie przeniesienie czesci ruchu powietrznego na sie¢
szybkiej kolei (TGV) w celu zmniejszenia zanieczyszczen powietrza. Takie przeniesienie ru-
chu pasazerskiego ma juz duze znaczenie dla Roissy-CDG™, a niedtugo ma zosta¢ opracowa-
ne dla ruchu towarowego w ramach projektu EuroCAREX (www.eurocarex.ue). Rozwazane
jest rbwniez stworzenie stacji szybkiej kolei w poblizu portu Orly.

W przypadku lotniska Orly ograniczenie ruchu drogowego oraz przerwa w lotach nocnych
pomiedzy godzinami 23:30 i 6:00 s juz w mocy od czterdziestu lat. W ostatnich latach wla-
dze publiczne wprowadzily pewne istotne ustepstwa majace na celu poprawienie sytuacji
portu Charles de Gaulle. Na przyktad zredukowano liczbe lotéw nocnych, a sredni roczny
poziom hatasu nie moze przekroczy¢ wartosci zarejestrowanej pomiedzy 2000 i 2002 rokiem.
Niedawno podjete zostaly pewne dalsze zobowigzania w ramach Grenelle de I’Environne-
ment — obszernego postepowania konsultacyjnego, za ktére odpowiedzialny jest premier.
W 1999 roku ustanowiono niezalezny organ ACNUSA (Autorité de controle des nuisances
aériennes), ktérego zadaniem jest nadzorowanie niedogodnosci zwigzanych z portami lot-
niczymi. Jednak relacje pomiedzy lotniskami, rzadem centralnym oraz mieszkancami petne
byty konfliktéw i w dalszym ciagu sytuacja nie jest do konca stabilna. Taki brak zaufania
moze by¢ postrzegany jako wynik zmienionych lub porzuconych przez rzad centralny pla-
noéw dotyczacych np. budowy nowych paséw startowych na Rossy lub planowania trzeciego
lotniska. Nie wptynelo to korzystnie na pewnos¢ planowania (por. Awada 2004).

Jeden z miedzyresortowych projektdw, prébujacy przezwyciezy¢ rozbicie administracyjne
i osiagna¢ skoordynowane dziatanie, to projekt Pdle d’Orly (Wezet Komunikacyjny Orly)®.
Zostat on ustanowiony w 2004 roku przez departamenty Val-de-Marne i Essonne jako re-
akcja na zmniejszajaca sie role Orly w pordwnaniu z rozwijajacym sie¢ portem lotniczym
Charles de Gaulle, a w konsekwencji wzrostem bezrobocia. Od tamtego czasu celem projektu
jest utworzenie najwazniejszego osrodka wzrostu na potudniu fle-de-France o wysokiej ja-
koéci srodowiska naturalnego. Laczy on w ramach wspétpracy rzad centralny, region fle-de-
France, 2 departamenty, 15 okregéw samorzadowych, 2 osrodki naukowo-badawcze, a takze
prywatnych wtascicieli ziemskich, przedsiebiorstwa lotnicze, jednostki gospodarcze, stowa-
rzyszenia mieszkancow iinne, czyli de facto wszystkich interesariuszy portu lotniczego Orly.
Pola dziatan projektu obejmuja kwestie wzrostu gospodarczego i rozwoju, $rodowiska natu-
ralnego i jakosci zycia, planowania i zagospodarowania przestrzennego, transportu publicz-
nego i zatrudnienia. Od 2005 roku ma miejsce coroczna konferencja z udzialem wszystkich
interesariuszy oraz kilku komisji tematycznych. W ich wyniku Péle d’Orly uznany zostat
za przyszte centrum strategiczne w planie og6lnym fle-de-France. Dalsze konsekwencje obej-

3 Ruch na stacji TGV Charles de Gaulle TGV w 2007 roku: 3 mln pasazeréw, z czego 70% z nich przesiadata sie
do samolotow.

¥ Zawarty tu opis projektu Péle d’Orly oparty zostal na prezentacji Lucie Bignon (Département du Val de Marne)
na konferendji ,, Aeropolis”.
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muja pakt regionalny dotyczacy zatrudnienia i szkolen, wspolne opracowanie Karty zrowno-
wazonego rozwoju wraz z systemem wskaznikow oraz realizacje glownych projektéw, takich
jak stacja szybkiej kolei w poblizu lotniska lub miedzynarodowe centrum konferencyjne.
Aby jeszcze lepiej kontrolowac publicznych i prywatnych interesariuszy, tworzony jest nowy
system zarzadzania powigzany z konferencja na temat zréwnowazonego rozwoju oraz rada
Péle d’Orly. Projekt ten moze by¢ postrzegany jako istotny krok w kierunku zapewnienia
pozytywnej identyfikagji z portem lotniczym i jego otoczeniem.



4. 4, Sytuacja na Mazowszu

Agnieszka Prusakiewicz-Bech, Mazowieckie Biuro Planowania Regionalnego

w Warszawie

Wojewddztwo mazowieckie na tle kraju

ojewddztwo mazowieckie jest najwigkszym regionem w kraju zaréwno pod wzgle-
dem zajmowanego obszaru — 35,5 tys. km? (11,4% powierzchni Polski), jak i liczby
ludnosci — ponad 5,1 mln 0séb (13,59% ludnosci Polski). Charakteryzuje si¢ niezmiennie naj-
wyzszym w kraju potencjatem gospodarczym, naukowym, a takze poziomem zycia. Tutaj:
e wytwarzana jest 1/5 wartosci produktu krajowego brutto (PKB); 150% S$redniej
krajowej PKB/1 mieszkarnca,
e zlokalizowany jest ponad 2-milionowy rynek pracy,
e skoncentrowana jest 1/3 potencjalu naukowo-badawczego.
W Warszawie, ktora oprécz funkgeji stotecznych petni role wielkiego osrodka przemystu
i ustug, powstaje ponad potowa PKB catego wojewddztwa.

System planowania przestrzennego

Reforma administracyjna w 1999 roku stworzyta 16 wojewodztw, wprowadzajac samorzad-
nos$¢ na poziomie regionéw. Wojewodztwo mazowieckie objeto swym obszarem 85 miast
oraz 9083 miejscowosci wiejskich. W sklad wojewddztwa wchodzg 42 powiaty, w tym
pie¢ miast na prawach powiatu (Warszawa, Ostroteka, Plock, Radom, Siedlce) oraz
314 gmin. Wraz ze swym powstaniem Samorzad Wojewddztwa Mazowieckiego rozpoczat
aktywne dziatania zmierzajace do realizacji celu, jakim jest wykonywanie zadan publicz-
nych, stuzacych zaspokajaniu potrzeb wspdlnoty samorzadowej. Prowadzenie polityki re-
gionalnej i przestrzennej nastepuje w oparciu o Strategie Rozwoju Wojewddztwa Mazowieckiego
oraz Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Mazowieckiego. Do zakresu dziatania
samorzadu wojewddztwa nalezy m.in. utrzymanie i rozbudowa infrastruktury spotecznej
i technicznej o znaczeniu wojewddzkim oraz transport zbiorowy i drogi publiczne. Transport
lotniczy w zakresie rozwoju warszawskiego lotniska Chopina pozostaje poza kompetencja-
mi wtadz samorzadowych, zaréwno Warszawy, jak i Mazowsza. Rozwdj i zarzadzanie lotni-
skiem lezy w gestii Ministra Infrastruktury.

Migdzynarodowy Port Lotniczy im. Fryderyka Chopina

Miedzynarodowy Port Lotniczy im. Fryderyka Chopina w Warszawie jest najwigkszym lot-
niskiem w Polsce. Potozony jest 10 km od centrum Warszawy. Jako jedyny obstuguje ruch
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pasazerski (regularny i nieregularny) oraz towarowy, a takze operacje lotnictwa ogolnego.
Lotnisko jest zarzadzane przez Przedsigbiorstwo Panstwowe , Porty Lotnicze” — spotke nad-
zorowang przez Ministra Infrastruktury.

llustracja 32. Polozenie Portu Lotniczego im. Fryderyka Chopina na tle Warszawy (Zrédto:
Urzad m.st. Warszawy)
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Transport lotniczy w Polsce i na Mazowszu jest w okresie silnego rozwoju. Swiadcza o tym

dane o ilosci odprawianych pasazeréw oraz dynamice tego wzrostu. W 2008 roku lotnisko
Chopina obstuzyto ponad 9,4 mIn pasazeréw — blisko 50% ruchu pasazerskiego w Polsce,
z tego 2 min pasazerow korzystajacych z ustug tzw. przewoznikéw niskokosztowych.
Z lotniska wykonano prawie 4 tys. operacji samolotéw i $migtowcéw lotnictwa ogolnego.
W poréwnaniu z latami ubieglymi nastapil znaczacy wzrost ruchu pasazerskiego. W sto-
sunku do roku 2006 jest to wzrost o 16,4%, natomiast w poréwnaniu z rokiem 1990 wzrost
siegnat ponad 300% (Tabela 15). Okecie jest tez waznym osrodkiem przewozdow towarowych
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llustracja 33. Port Lotniczy im. Fryderyka Chopina w Warszawie (Zrédto: Przedsiebiorstwo
Panstwowe ,Porty Lotnicze”)

(tzw. cargo), ale jego udziat jest znaczaco nizszy niz na podobnych lotniskach tej wielkosci,

a takze nizszy w stosunku do liczby obstugiwanych pasazeréw. W najblizszej przysztosci

mozna wiec spodziewac sie intensyfikacji operacji cargo.

Tabela 14. Ruch pasazerski w Porcie Lotniczym im. Fryderyka Chopina (Zrédto: Opracowanie
wilasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego)

Transport lotniczy (pasazeréw/rok)

1990

2000

2006

2008

2256 146

4180601

8101827

9436 000

Tabela 15. Dynamika wzrostu ruchu pasazerskiego (Zrédto: Opracowanie wtasne)

Dynamika

2008/2006

2006/2000

2000/1990

2008/1990

16,4%

93,7%

85,2%

318,2%
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W 2008 roku lotnisko obstugiwato $rednio 26 tys. podréznych dziennie, a liczba pasazer-
skich operagji lotniczych wyniosta 129 728. Liczba wszystkich operacji lotniczych, wiaczajac
ruch cargo, pocztowy, general aviation i inne, wyniosta w 2008 roku 151 533. Port Lotniczy
im. Fryderyka Chopina w Warszawie w 2007 roku uzyskat 540 608 tys. zt przychodéow
ze sprzedazy, tj. o 12,2% wiecej niz w 2006 roku. Przychody generowane sa przy bardzo
zréznicowanym udziale poszczegdlnych ustug. Blisko 77% to przychody z tytutu swiadcze-
nia ustug lotniczych, 22% dostarczyty ustugi pozalotnicze i okoto 1% — ustugi handlingowe
oraz sprzedaz materiatéw i towaréw. W roku 2007 wartos¢ przychoddéw ze sprzedazy ustug
lotniczych w porcie lotniczym wyniosta 415 686 tys. zt i byta wyzsza o 11,7% w poréwna-
niu z rokiem 2006. Przychody realizowane w ramach ustug lotniczych obejmowaty optate:
za pasazera, za start i lgdowanie, emisje hatasu, postdj samolotéow na ptytach, udostepnianie
i uzytkowanie infrastruktury lotniska.

Wyzwania rozwoju transportu lotniczego na Mazowszu

Znaczacy rozwdj transportu lotniczego w Polsce i na Mazowszu taczy sie z jednoczesnym
wyczerpaniem przepustowosci warszawskiego lotniska, ktére po otwarciu fragmentu
II Terminala obstuzyto prawie 10 mln pasazeréw. Przewiduje si¢ dokonczenie rozbudowy
lotniska, obejmujacej zakonczenie prac przy Terminalu II oraz jego integracje z Terminalem
I w celu osiagniecia przepustowosci ok. 12,5 mIn pas./rok. Rownolegle w rejonie warszaw-
skiego lotniska prowadzone sg prace nad rozbudowa komunikacji drogowej i kolejowe;.
Przewidywane jest polaczenie kolejowe lotniska z linig kolejowa nr 8 Warszawa — Radom
- Krakéw z wykorzystaniem wybudowanej juz podziemnej stacji nieopodal terminali.
Samorzad Wojewodztwa Mazowieckiego podjat dziatania majace na celu zakup taboru ob-
stugujacego lotnisko Okecie.

W zwiazku ze wzrostem natezenia ruchu lotniczego rozwaza si¢ koncepcje rozbudowy lot-
niska Okecie o trzeci pas startowy (mato realne rozwiazanie ze wzgledu na kolizje z ekspre-
sowa obwodnicg Warszawy) lub koncepcje budowy nowego Centralnego Portu Lotniczego
dla Polski, ktéry obstugiwalby 2 obszary metropolitalne: Warszawy i L.odzi o 1acznej liczbie
mieszkancéw ok. 5 min. W tym celu przeprowadzono wiele analiz, ktére braly pod uwage
przystosowanie do celéw cywilnych jednego z bytych lotnisk wojskowych lub budowe por-
tu lotniczego na zupelnie nowym terenie. Za realizacje powyzszego przedsiewziecia odpo-
wiedzialne jest Ministerstwo Infrastruktury, ktére obecnie zlecito kolejng ekspertyze majaca
wskazac zasadnosc lub brak zasadnosci budowy nowego portu lotniczego.

Odrebng kwestia pozostajg ucigzliwosci wynikajace z funkcjonowania lotniska, przede
wszystkim zwigzane z nadmiernym hatasem. Dynamiczny wzrost ruchu lotniczego, z kto-
rym obecnie mamy do czynienia, powoduje zwiekszanie sie ucigzliwosci hatasowych dla
mieszkancoéw terendw przylegtych do lotniska. Duzy popyt na ustugi lotnicze wymusza
natomiast wzrost liczby operacji lotniczych (réwniez w nocy) oraz koniecznos¢ rozbudo-
wy portu lotniczego. Ponadto istnienie lotniska powoduje ograniczenia w przestrzennym
rozwoju terendw sasiadujacych. Wiaze sie to czesto z licznymi protestami mieszkancow, kto-
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rzy narazeni sa na coraz wigeksze negatywne oddziatywanie lotniska. Wtadze lotniska oraz
samorzady lokalne staja przez zadaniem, majacym na celu minimalizacje skutkéw dziatal-
nosci portu lotniczego. W zwigzku z powyzszym 7 sierpnia 2007 roku dla lotniska Chopina
ustanowiono Obszar Ograniczonego Uzytkowania. W wyznaczonym obszarze nie mozna
przeznacza¢ nowych terenow pod szpitale, domy opieki oraz szkoly i przedszkola, a tak-
ze konieczne jest wprowadzenie izolacyjnosci akustycznej §cian w budynkach. Natomiast
w ramach wewnetrznej strefy ,M” nie mozna dodatkowo przeznacza¢ nowych terenéw pod
zabudowe mieszkaniowa. Mieszkancy strefy ,M” w ciagu dwdch lat od wejscia w zycie roz-
porzadzenia moga ubiegac si¢ o odszkodowania. Musza jednak udowodni¢, ze z powodu
sasiedztwa lotniska Okecie nie moga korzysta¢ w petni z nieruchomosci (na przyktad posta-
wi¢ domu, mimo iz dziatka jest budowlana) albo z powodu hatasu niezbedna jest wymiana
drzwi, okien itd. Rozporzadzenie przewiduje réwniez mozliwos¢ wystgpienia przez wtasci-
ciela posesji o wykup dziatki. Wyceny maja dokonywac niezalezni rzeczoznawcy po cenach
rynkowych. Roszczenia maja by¢ kierowane do zarzadcy lotniska, czyli spétki PP, Porty
Lotnicze”.

llustracja 34. Analizowane warianty lokalizacji Centralnego Portu Lotniczego dla Polski
(Zrédto: Mazowieckie Biuro Planowania Regionalnego w Warszawie)

warmiisho gy
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Kierunki dziatai rozwoju transportu lotniczego na Mazowszu

W zwiazku z rozwojem transportu lotniczego, rosnacym popytem na ustugi lotnicze oraz
ograniczong przepustowoscig funkcjonujacych lotnisk w Polsce i na Mazowszu, wladze wo-
jewddztwa mazowieckiego, nie czekajac na decyzje rzadowe dotyczace budowy Centralnego
Portu Lotniczego, postanowity o wsparciu dziatarn zmierzajacych do utworzenia sieci regio-
nalnych lotnisk. Planowana sie¢ oparta zostanie o istniejace byte lotniska wojskowe, zlokali-
zowane w niedalekiej odleglosci od Warszawy. W zwigzku z wyczerpujaca sie¢ przepustowo-
$cig lotniska Chopina do nowych portéw przeniesiona moze by¢ przede wszystkim obstuga
linii niskokosztowych, a takze obsluga ruchu czarterowego. Pierwsza taka inwestycja jest
lotnisko w Modlinie. Lotnisko to, w odréznieniu od lotniska w Warszawie, nalezy do spoét-
ki zatozonej przez Samorzad Wojewodztwa Mazowieckiego, Przedsigbiorstwo Panstwowe
,Porty Lotnicze”, Agencje Mienia Wojskowego oraz Miasto Nowy Dwoér Mazowiecki.
Uruchomienie lotniska, przy wspoétfinansowaniu ze srodkéw UE (w ramach Regionalnego
Programu Operacyjnego), nastapi najprawdopodobniej przed Mistrzostwami Europy w pil-
ce noznej w 2012 roku. Lotnisko bedzie petnito funkcje uzupetniajaca dla lotniska Chopina.
Uruchomienie kolejnych portéw lotniczych uzaleznione bedzie od znalezienia inwestora
strategicznego, chcacego pokry¢ koszty inwestycji oraz prognoz popytowych.
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5. 1. Zarzadzanie?** lotniskami

Angelika Pauli, Instytut Rozwoju Regionalnego i Planowania Strukturalnego

Leibniza, Erkner

otniska to wazne wezty komunikacyjne dla przeptywéw globalnej ekonomii, poniewaz

w krotkim czasie na dtugich odcinkach zajmuja sie przewozem pasazerdw i transportem
towardw. Ich oddzialywanie i sfera dziatania wykraczaja daleko poza plaszczyzne regio-
nalng czy tez krajowa. Spétki portow lotniczych w coraz wiekszym stopniu dziatajg jako
samodzielne podmioty i sa aktywne na réznych poziomach przestrzennych oraz w réznych
obszarach dziatalnosci. Realizujg przy tym strategie przedsiebiorstw. Ponadto pojawiaja sie
nowe obszary zadan, znacznie wykraczajace poza wilasciwg, podstawowa funkgje transpor-
tu towardw i przewozu pasazerdw (por. artykul Henrika Haenecke). Realizujac te zadania,
postepuja zgodnie z logika rynku, czyli prowadza dziatalnos¢ mozliwie jak najbardziej
maksymalizujac zyski. W zwiazku z powyzszym takze organizacja lotnisk staje si¢ coraz
bardziej kompleksowa (por. Kesselring 2009). Obecnie lotniska organizuje si¢ w formie kom-
pleksowych sieci, czesciowo pokrywajacych sie i przeplatajacych na roznych przestrzennych
ptaszczyznach skali. Jednoczesnie lotniska to jednak struktury, ktére nie mozna osadzi¢
w konkretnym miejscu, zakotwiczone w konkretnych lokalizacjach, a tym samym wplecione
w rzeczywistos¢ regionalng i administracyjna.
Pod wzgledem struktury panstwowej, lotniskami zarzadzaja podmioty z roznych po-
zioméw administracyjnych — krajowego (np. we Francji i w Polsce) albo regionalnego
(np. w Niemczech). Do tego dochodzi jednak kwestia wtaczenia w ten proces organdéw inne-
go poziomu administracyjnego, mianowicie gmin, ktére rowniez beda chcialy mie¢ wptyw
na przyszty rozwdj lotnisk. To roszczenie z jednej strony znajduje swoje uzasadnienie w za-
daniach komunalnych i instrumentach planowania przestrzennego, z drugiej strony w tym,
ze gminy w stopniu najbardziej bezposrednim sg dotknigte skutkami potozenia i funkcjo-
nowania lotnisk. Jednostki samorzadu terytorialnego, na terenie ktérych sa zlokalizowane
lotniska, ze wzgledu na zajmowany teren, s wiec réwniez niejednolite i sktadajq sie z wielu
podmiotéw na réznych poziomach administracyjnych (por. de Jong i in. 2008: 4).
Trzeciq istotng grupa podmiotow sa lokalne inicjatywy spoteczne i stowarzyszenia z obszaru
najblizszego otoczenia lotniska. Sg one ukierunkowane na przeciwdziatanie negatywnym

% Pod pojeciem ,,zarzadzanie” w tym kontekscie rozumie sie interakcje i sterowanie rozwojem w nastepstwie procesow
negocjacyjnych pomiedzy wlasciwymi podmiotami ze strony lotnisk i regionu. Zarzadzanie oznacza przy tym trzeciq
forme sterowania procz hierarchicznego forsowania decyzji przez podmioty panstwowe oraz précz koordynadji przez
mechanizmy rynkowe.
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skutkom funkcjonowania lotnisk w ich miejscu zamieszkania. Przede wszystkim przeciw
dokuczliwemu hatasowi i zanieczyszczeniu. Przy tym, w ramach rosnacego popytu na pota-
czenia lotnicze, co jest zwigzane ze zglobalizowana gospodarka oraz koniecznego w zwigzku
z tym powigkszenia przepustowosci, dochodzito do radykalizacji ruchow protestacyjnych.
Tradycyjnie juz argumentacja bazowata na zasadzie NIMBY (Not In My Backyard — Nie pod
moim nosent). Inicjatywy probowaty wiec przeforsowac inng lokalizacje projektowa. W coraz
wiekszym stopniu przebija sie jednak argumentacja inicjatyw zgodnie z zasada BANANA
(Build Absolutely Nothing Anywhere Near Anybody — Nie budowa¢ absolutnie niczego w poblizu
kogokolwiek) (por. Kesselring 2009).

Z punktu widzenia lokalnego funkcjonowanie lotnisk czesto powstajg konflikty intereséwr:
zarzadzajacy lotniskami, dziatajacy zgodnie z logika rozwoju i wzrostu, musza konfron-
towa¢ si¢ z podmiotami komunalnymi i grupami intereséw, ktére chca zminimalizowac
negatywne skutki funkcjonowania lotniska na danym terenie lub wrecz je wyeliminowac.
Organy na szczeblu regionalnym oraz krajowym staraja sie o to, zeby wykorzysta¢ pozytyw-
ne aspekty lotnisk dla rozwoju gospodarczego i jednoczesnie realizowac regionalne strategie
wyréwnania. Ze wzgledu na taki chaos powstaje konieczno$¢ koordynowania i zarzadzania
réznymi grupami podmiotéw w zakresie ich pozydji i intereséw. Zakonczenie takich pro-
cesOw nie wszedzie jest takie samo: globalization processes do not proceed in linear fashion but
rather are constantly challenged by opposing interests and can take unpredictable courses when they
reach the territorial level (Procesy globalizacji nie postepujq liniowo, a raczej nieustannie stajq im na
drodze przeciwstawne interesy i mogq obrac nieoczekiwane kierunki, gdy osiggnq poziom terytorialny)
(Kesselring 2009: 48).

Aby wszystkie zaangazowane podmioty mogty planowac przyszle dziatania, trzeba znalez¢
wigzace i umozliwiajace zgode rozwigzania. Ta konieczno$¢ rozwigzania probleméw i doj-
$cia do porozumienia prowadzi do tego, ze lotniska w coraz wiekszym stopniu otwieraja si¢
na spoleczenstwo. Bodzcem wyzwalajacym moga by¢ naciski publiczne, czesto powiazane
z dtugotrwatymi sporami i dyskusjami prawnymi. W innym przypadku, jak na przykiad
w Wiedniu wladze lotniska przeprowadzity dobrowolne uspolecznienie w formie postepo-
wania mediacyjnego, w celu zabezpieczenia decyzji przedsigbiorstwa na poziomie regional-
nym i lokalnym, a tym samym zwigkszenia dla nich akceptacji.

Znalezienie rownowagi miedzy strefami wzrostu i obcigzenia z pewnoscig stanowi jedno
z najwazniejszych zagadnien. Takie wyréwnanie mozna osiagna¢, np. inwestujac w infra-
strukture socjalng gmin (przedszkola, szkoty), ktore szczegélnie odczuwaja skutki zwigzane
z potozeniem i funkcjonowaniem lotnisk lub podejmujac dziatania budowlane, majace na
celu zredukowanie hatasu badz tez zajmujac si¢ dalszym rozwojem nowych, mniej obcigza-
jacych technologii. Nieformalne instrumenty planowania przestrzennego, jak przyktadowo
idee, koncepcje strukturalne lub fora dialogowe, maja przy tym kluczowe znaczenie w zakre-
sie faczenia dziatan zwigzanych z funkcjonowaniem lotnisk.

Na pytanie, jak znalez¢ rozwigzania umozliwiajace zgode lub jak ksztattowaé wspdtpra-
ce miedzy lotniskiem a regionem, mozna odpowiedzie¢ na rézne sposoby. Oprocz dobre-
go przykltadu z Wiednia, w celu osiagniecia konsensusu, mozna takze siegna¢ po Bialg
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Ksiege Komisji Europejskiej odnosnie ,,zasad dobrych rzadow” (principles of good governance)
(por. Komisja Wspolnot Europejskich 2001). Wymienionych jest w niej 5 zasad:

e otwarto$¢ — ujawnienie podejmowania decyzji,

e uczestnictwo — wlaczenie wlasciwych podmiotéw w proces tworzenia zaufania,

e odpowiedzialno$¢ — jasnos¢ podziatu funkgji i zakresu kompetengji,

e efektywnos¢ — skutecznos¢ i podejmowanie decyzji stosownie do celu,

e spdjnos¢ — mozliwosc $ledzenia decyzji.
Wiasnie w przypadku decyzji, ktére moga rodzi¢ konflikty, zaufanie miedzy podmiotami
odgrywa wazna role. Wedtug Niklasa Luhmanna, zaufanie to mechanizm redukcji socjalnej
ztozonosci (por. Luhmann 1989). Oznacza to, ze zaufanie stuzy temu, by w warunkach nie-
pewnosci pozostac¢ zdolnym do czynnosci prawnych. Podstawowe sktadowe pojecia zaufa-
nia to:

e oczekiwanie na okreslone zdarzenie,

e niepelna wiedza o zdarzeniu,

e brak (pelnej) kontroli nad wystapieniem zdarzenia,

e zdarzenie wymaga dziatania,

e spelnienie lub niespelnienie bedzie pociggalo za soba konsekwencje (Nuissl 2002:

87-108).

Mozna stwierdzi¢, ze wszystkie te podstawowe elementy wystepuja w przypadku funkcjo-
nowania lotniska w danym regionie. Zaréwno z kryteriéw good governance, jak rowniez z po-
jecia zaufania mozna zaczerpnac wazne kryteria obowiazujace przy ksztaltowaniu procesu.
Ponadto z praktycznych doswiadczert mozna wyciagna¢ wnioski dla zarzadzania lotniska-
mi. Jak to wida¢ na przykladzie lotniska w Wiedniu, w kazdym przypadku jest konieczne,
zeby wszystkie zaangazowane podmioty uznaly zarzadzanie procesem za godne zaufa-
nia. Uwzglednia ono rézne poczatkowe interesy i gwarantuje jednoczesnie ich udziat oraz
komunikacje z wlasciwymi grupami podmiotéw. Celem tego uczestnictwa jest dojscie do
porozumienia w zakresie wprowadzania i zrealizowania wyrdéwnania regionalnego i prze-
strzennego. Warunkiem powyzszego jest jednak otwarte przedstawienie interesdw, a takze
uznanie sporéw lub konfliktu jako czesci procedury. Nastepne konkretne warunki uczestnic-
twa, ktére mozna wyprowadzic z wiedenskiego procesu mediacji, to dobrowolnos¢ procesu,
che¢ zawarcia porozumienia u wszystkich zaangazowanych podmiotéw oraz wystepowanie
zmiennosci jako podstawy negocjacji. Najwazniejsza nauka wyptywajaca z przedstawionego
ponizej przez Franza Jochlingera przyktadu wiedenskiego brzmi z pewnoscia, ze stworzenie
sytuacji win-win jest warunkiem dojsécia do porozumienia. W tym zakresie obowiazuje takze,
jak juz to bylo omdéwione w kontekscie regionalnym, zasada, ze jednego rozwigzania lub
jednego sposobu postepowania nie mozna nigdy zastosowac jeden do jednego w innym re-
gionie. Mimo to informacja o przypadku wiedenskim dostarcza waznych wskazowek doty-
czacych aspektéw, ktdre trzeba uwzglednic, zeby postepowanie mediacyjne bylo skuteczne.






5. 2. Strategie mediacyjne na przyktadzie
lotniska w Wiedniu?®*

Franz Jochlinger, kierownik koordynacji okolicznych terendw i trzeciego pasa

startowego, Flughafen Wien AG

Warunki ramowe w Wiedniu

Ta czes¢ opisuje postepowanie mediacyjne, przeprowadzone przez lotnisko w Wiedniu. Jako
zarzadca lotniska, dotozyliSmy wszelkich staran, zeby znalez¢ najlepsze rozwiazanie i jeste-
$my nieco zaskoczeni, ale trzeba przyzna¢, takze dumni z tego, ze to postepowanie odbito
sie glosnym echem w Europie. Aby szczegdtowo przesledzi¢ przebieg wydarzenn w Wiedniu,
przedstawie najpierw zarys sytuacji, a nastepnie przejde do omdwienia wlasciwego poste-
powania mediacyjnego. Jestesmy wzglednie matym lotniskiem z dwoma pasami startowymi
o powierzchni okoto 10 km?. Lotnisko Wien-Schwechat potoZzone jest na potudniowy wschod
od Wiednia, okoto 18 km od centrum miasta. Od roku 1992 spoétka Flughafen Wien AG jest
sprywatyzowana. Obecnie 50% lotniska znajduje si¢ w posiadaniu prywatnych akcjonariu-
szy, panstwo ma 40% udziatéw, w tym po 20% udziatéw majq kraje zwiazkowe Wieden
i Dolna Austria, a 10% udziatéw nalezy do pracownikow?. Wieden potozony jest w regionie
rozwojowym. To wiasnie otwarcie Europy w roku 1990 doprowadzito do tego, ze 0os Wieden
— Bratystawa lub ujmujac caty duzy region na osi Wieden — Brno — Praga — Berlin odnotowuje,
a takze w przyszlosci bedzie odnotowywac duzy rozwoj i wzrost ustug lotniczych.

Ten rozwdj gospodarczy widac takze przy wzroscie liczby pasazeréow badz przy progno-
zie wzrostu liczby pasazerow (por. Ilustracja 35). W ciagu ostatnich lat odnotowalismy wy-
jatkowo duzy wzrost iloci pasazeréw, a prognozy na rok 2008 przewiduja, Ze na koniec
roku bedziemy mieli okoto 20 mIn przewiezionych pasazeréw. Lotnisko dysponuje obecnie
systemem dwoch paséw startowych, a przyszty rozwéj zbadano w dwéch scenariuszach.
Pierwszy scenariusz zaklada, Ze nie mozemy zbudowac trzeciego pasa startowego. W takim
przypadku wkrétce osiagneliby$my graniczna przepustowosé naszego lotniska i pozosta-
libySmy przy liczbie 23-25 mln pasazerow. Jestesmy lotniskiem przesiadkowym, a funkgcja
obstuzenia przesiadek jest pierwsza, ktdra nie funkcjonuje w przypadku osiagniecia gra-
nicznej przepustowosci lotniska. Jezeli mogliby$my zbudowac¢ trzeci pas startowy (drugi
scenariusz), a tym samym zgodnie z popytem mozliwy bylby wzrost liczby obstugiwanych
pasazerdw, to do roku 2020 spodziewaliby$Smy sie wzrostu liczby pasazeréw do 30-35 min.
U nas, tak jak na innych lotniskach w Europie, obowiazuje zelazna zasada, ze 1 mln pasaze-

% Spisana i opracowana wersja wyktadu Franza Jochlingera, przygotowana na konferengje ,, Aeropolis”.
% W roku 2002 miata miejsce zmiana struktury wtasnosciowej. Wtedy zwiazek wycofat sie z lotniska i pracownicy mieli
10% udziatéw w lotnisku.
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row przeklada sie na okolo 1 tys. miejsc pracy. Znaczy to, ze méwimy tu takze o réznicy oko-
o 10 tys. miejsc pracy bezposrednio na lotnisku. Wliczajac posrednie i powigzane miejsca
pracy, ustalamy proporcje jeden do trzech i uzyskujemy réznice miedzy rozbudowa lotniska
a brakiem rozbudowy na mniej wiecej 30 tys. miejsc pracy.

llustracja 35. Prognozowany rozwéj liczby pasazeréw w Wiedniu (Zrédto: Flughafen Wien AG,
Franz Jochlinger)
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Koniecznosé kompromisu intereséw

Cel rozbudowy lotniska (w innych miastach prawdopodobnie jest podobnie) polega na
zapewnieniu infrastruktury transportowej. Lotnisko nie jest jednak celem samym w sobie,
lecz ma odpowiada¢ wyznaczeniu celéw z zakresu polityki transportowej i gospodarcze;j.
Zwigkszenie znaczenia lotniska, jako motoru gospodarki i gtéwnej platformy gospodarki
regionu, powinno by¢ rowniez celem rozbudowy lotniska.

W ubiegtych latach w duzym stopniu do $wiadomosci 0séb odpowiedzialnych za rozbudo-
we lotniska docieralo przekonanie, Ze trzeba osiggna¢ mozliwie jak najlepszy kompromis
miedzy interesami ekologicznymi a ekonomicznymi. Po prostu nie mozna poming¢ aspek-
tow ekologicznych, obcigzenia przy rozbudowie oraz intereséw ludnosci. Uzyskanie kom-
promisu w wymiarze socjalnym jest w nowoczesnych demokracjach bezwzglednie koniecz-
ne, powiedziatbym nawet, Ze jest to warunek potencjalnej rozbudowy. Kiedy w roku 2000
nalezato podja¢ decyzje odnosnie sposobu postepowania z problemem pogodzenia ekologii
i ekonomii, projekt w znacznym stopniu okreslit nasz sposéb myslenia. W Austrii jest bardzo
piekne ,muzeum”, czyli elektrownia jadrowa, ktéra nigdy nie zostata uruchomiona, cho-
ciaz spetnione byty wszystkie przepisy prawne i uzyskano wszelkie pozwolenia. W ostatniej
chwili bowiem mieszkancy, wspierani przez gazete o duzym nakladzie, zablokowali budo-
we elektrowni. ZostaliSmy ostrzezeni, ze pomimo wszelkich uzyskanych zezwolen, istnieje
mozliwo$¢, iz nie bedziemy mogli zrealizowac tego projektu, jezeli nie zaczniemy dziatac
rozsadnie. Z tego tez wzgledu wszczeto postepowanie mediacyjne.
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Wiedetiskie postepowanie mediacyjne

Postepowanie mediacyjne — grupa okoto 50 stron lub reprezentowana przez 50 osob
—tobyto mistrzowskie dziatanie demokracji na szczeblu bliskim obywatelom. Postepowanie
rozpoczeto sie¢ w roku 2000, a w roku 2003 osiagnelo istotny posredni etap, przedstawio-
ny w czesci wyktadu Wyniki mediacji. Najpierw musieliSmy prowadzi¢ dyskusje z miesz-
kancami o tym, co aktualnie dzieje si¢ z lotniskiem. Bylo to podstawowym warunkiem,
zeby inicjatywy mieszkancoéw uczestniczyly w postepowaniu mediacyjnym. W roku 2003
ustaliliSmy nieodwotalnie, czyli bezwarunkowo, kilka zasad funkcjonowania lotniska,
w tym — limity przelotéw nocnych. W 2003 roku wyraziliémy zgode na zmniejszenie ruchu
lotniczego w nadziei, Ze w dalszej kolejnosci bedzie mozna zawrze¢ umowe mediacyjna
o budowie pasa startowego. Ostatecznie udato nam si¢ to i w lipcu 2005 roku umowa zo-
stala podpisana.

Fazy mediacji

W tej czesci przedstawie ogdlne informacje o poszczegdlnych etapach prowadzonej przez nas
mediacji. Najwazniejszym punktem przy pracy w takim postepowaniu jest nauczenie sie, ze
trzeba sobie nawzajem okazywac¢ szacunek. Jest to bezwzglednie konieczne, gdy prowadzi
sie mediacje, aby kogos, kto ma inne zdanie, nie traktowac jak wroga. Od tamtego czasu moje
motto brzmi: Inaczej to jest inaczej, a nie zle. Dla mnie, a takze dla , moich” mieszkaricéw pod
wzgledem emocjonalnym nie jest to zaden problem, gdy mamy réznice zdan. Udalo si¢ nam
oddziela¢ stanowisko w danej kwestii od konkretnej osoby.

Elementarny jest rowniez kompromis odnoszacy sie do wiedzy. Mieszkancy lub osoby, ktére
nie maja nic wspolnego z lotnictwem, przypuszczaja, ze to, co méwimy, nie jest prawda lub
jest niejasne oraz ze nie jestesmy uczciwi. Zeby wyeliminowa¢ ich obawy, trzeba przekazaé
im wiedze, ktéra beda mogli po prostu doréwnac¢ specjalistom. Niektore osoby z inicjatyw
obywatelskich od razu, bez sprawdzania, zatrudnitbym na lotnisku w Wiedniu, poniewaz
posiadaja specjalistyczng wiedze, niezbedna do pracy na lotnisku.

Wazne byly dla nas takze scenariusze. Mozna bylo przemysle¢ wszelkie pomysly. Pojawit
sie przyktadowo mato rozsadny pomyst zbudowania trzeciego pasa startowego inaczej niz
rownolegle do istniejacych paséw. W efekcie korncowym oznaczatoby to, Ze nie osiagneliby-
$my zwiekszenia przepustowosci. Mimo to byt to scenariusz, ktéry musieliSmy sumiennie
zbadac, tak samo jak wiele innych scenariuszy. Byto to konieczne dlatego, Zeby nikt nie mogt
nam zarzuci¢, iz nie uwzgledniliSmy potencjalnego rozwiazania.

Analiza dlugofalowosci byta gtéwnym elementem naszej mediacji. Bazujac na trzech klasycz-
nych filarach dtugofalowosci (por. Rysunek 36), przeanalizowalismy duza ilos¢ wskaznikow.
Zestawienie wynikow pokazalo, ze prawie wszystkie wskazniki zostaty ocenione jako raczej
mato wazne, a gtéwnym wskaznikiem byt hatas. Normalnie analizy dlugofalowosci kon-
cza sie dtuga dyskusja na temat przypisania wagi poszczegdlnym elementom dlugofalowo-
$ci. Tego sobie zaoszczedziliSmy, poniewaz przypisanie wagi wskaznikom bytoby Zzmudne,
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a wynik w przyblizeniu byl juz i tak znany: rozbudowa lotniska jest zasadna przy spetnie-
niu odpowiednich warunkéw ramowych. Dlatego tez po sporzadzeniu wykazu poszcze-
golnych elementéw dtugofalowos$ci pozostawilismy projekt na tym etapie. Kazdy dla siebie
sporzadzit wynik, ktéry u wszystkich byt taki sam — zasadniczo rzecz ujmujac, rozbudowa
lotniska jest zasadna i konieczna dla gospodarki. Roznice pogladéw dotyczyty niezbednych
dziatan towarzyszacych. Wtedy opracowalismy opcje, ktory ze scenariuszy bytoby zasadnie
realizowac i z tych trzech mozliwosci wybraliSmy rozwiazanie. Jak to rozwigzanie wyglada,
przedstawiam ponize;j.

llustracja 36. Trzy filary dlugofalowosci (Zrédto: Flughafen Wien AG, Franz Jéchlinger)
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Warunki skutecznego postepowania mediacyjnego

Woczesdniej chcialbym jednak pokrotce objasni¢ warunki mediacji. Mediacja jest dobro-
wolna, nie mozna nikogo zmusi¢, zeby wzial w niej udzial. Bioracy udziat w mediacji
moga w kazdej chwili wycofa¢ sie z postepowania. Ponadto konieczna jest wariantowos¢.
Gdy nie ma czego negocjowa¢, to nie trzeba negocjowac. Dotyczy to juz samej sytuacji
geograficznej, a w praktyce oznacza to, ze gdy dla projektu istnieje tylko jedna okreslona
lokalizacja i nie ma mozliwosci innej lokalizacji, to mediacja nie jest zasadna. Analogicznie
stan zaawansowania projektu musi dopuszcza¢ wariantowos¢. Jezeli mediacje rozpoczy-
na sie w momencie, gdy projekt jest juz skonczony, gdy trwa juz proces uzyskiwania po-
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zwolen urzedowych, to na mediacje jest juz po prostu za p6zno. U nas wygladato to tak,
ze mielidSmy juz za soba wstepna faze projektu, wstrzymali$my kontynuacje projektu i po
zakoniczeniu mediacji rozpoczeliémy projekt catkiem od nowa. Wazne jest rowniez, zeby
konflikt nie dotyczyl kwestii przesadnie krytycznych. Friedrich Glasl, uznany naukowiec
w tej dziedzinie, zdefiniowat stopnie konfliktu 1-9 (por. Glasl 2004). Stopien 9 brzmi: Zniszcz
przeciwnika, wszystko jedno, czy przy okazji zniszczysz i siebie. Jezeli stopien konfliktu jest
za duzy i ,nosy zostaly juz porozbijane”, to moze by¢ juz za pézno na mediacje, poniewaz
trudno wtedy o spetnienie warunku dobrowolnos$ci. Ponadto musi by¢ oczywiscie wola
i che¢ dojscia do porozumienia. Niektore osoby, takze w naszym otoczeniu, $wiadomie
nie wziely udziatu w postepowaniu mediacyjnym. Wiedzialy, ze spowoduja w tym poste-
powaniu taka dynamike, ktéra doprowadzi do osiagniecia porozumienia, a oni za nic nie
chcieli porozumienia. W nie mniejszym stopniu mediacja jest czyms bardzo osobistym.
Negocjujace strony musza przyja¢ pewne zalozenia: che¢ dojscia do porozumienia, goto-
wos¢ i umiejetnos¢, zeby nie przecenia¢ konfliktu oraz nastawienie: Inaczej to jest inaczej,
a nie Zle. Zeby mediacja funkcjonowata, musza by¢ wiasciwi ludzi we wtagciwym czasie
i we wladciwym miejscu.

W wiedenskim postepowaniu mediacyjnym bylo zaangazowanych wiele podmiotéw,
co jest istotnym elementem odniesionego sukcesu. W postepowaniu uczestniczyly pod-
mioty transportu lotniczego, czyli lotnisko, kontrola ruchu lotniczego i przedstawiciele
Austrian Airlines oraz komitet doradczy sasiadujacych podmiotéw, czyli burmistrzo-
wie gmin regionu i kierownik urzedu powiatowego, a wiec burmistrz Wiednia. Ponadto
w postepowaniu wzigto udziat 13 inicjatyw obywatelskich i 3 zwigzki mieszkancéw?.
Poza tym zaangazowani byli oficjalni reprezentanci krajow zwigzkowych Wiednia i Dolnej
Austrii, instytucje ds. ochrony srodowiska® Wiednia i Dolnej Austrii, Park Narodowy Legi
Naddunajskie Sp. z 0.0. oraz partie polityczne. W postepowaniu wziely udziat wszystkie
partie, ktére w tamtym czasie byty reprezentowane w rzadach krajowych. Chodzito o to,
zeby rozbudowa lotniska nie stata si¢ tematem walki wyborczej. I oczywiscie, nie bytaby
to Austria, gdyby w postepowanie mediacyjne nie byly wiaczone izby, zwiazki i reprezen-
tacje grup interesow.

Konkretne wyniki mediacji wiederiskiej

Wynikiem postepowania mediacyjnego jest budowa trzeciego pasa startowego (por. Rysunek
37). W celu lepszego zrozumienia chciatbym pokaza¢ geograficzne parametry, jakie ce-
chuja wiedenskie lotnisko. Lotnisko w Wiedniu jest potozone na wschod od Wiednia, na
osi Wieden — Bratystawa. Przez dziesigtki lat o$ ta nie istniala, poniewaz zelazna kurtyna
w latach 1945-1990 blokowata jakikolwiek jej rozwdj. W kierunku wschodnim nie byto roz-

37 Zwiazki mieszkancow to struktury bogate pod wzgledem tradycyjnym (jako inicjatywy obywatelskie), ktore (...) pierwotnie
bardziej zajmowaly sie¢ reprezentowaniem mieszkaricéw obrzezy Wiednia (Krainer 2006: 22).

% Instytucje ds. ochrony s$rodowiska to niezalezne instytucje austriackich krajow zwiazkowych, ktére zosta-
ly utworzone jako partnerzy kontaktowi do rozwiazania konfliktéw zwigzanych ze $rodowiskiem naturalnym
(por. www.umweltanwaltschaft.gv.at).
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woju, poniewaz tylko kilka kilometréw dzielito je od granicy. Obecnie sytuacja geograficzna
jest z pewnoscia korzystna dla lotniska, poniewaz wolnych jest duzo powierzchni, a miejsco-
wosci na wschdd od lotniska sa bardzo mate.

Co uzgodnilismy? Lokalizacje pasa startowego nie okreslito lotnisko, tylko podmioty bio-
race udzial w mediacji. Lokalizacja pociagneta za soba dodatkowe koszty w wysokosci
100 mIn EUR. Z punktu widzenia portu lotniczego, lepszym rozwigzaniem byloby zbu-
dowanie nowego pasa startowego blizej juz istniejacego. Jednakze wigksza akceptacja
ze strony mieszkancow, ktorzy szukali najbardziej optymalnej lokalizacji pasa startowego
pod wzgledem hatasu, jest wiecej warta niz koszty.

llustracja 37. Wynik wiedenskiego postepowania mediacyjnego: budowa trzeciego pasa
startowego i dziatania towarzyszace (Zrodto: Flughafen Wien AG, Franz Jéchlinger)

Bardzo wazna podstawe umowy stanowia strefy hatasu. Za tym kryja sie 2 porozumienia.
Po pierwsze jest granica migdzy terenem lotniska a terenem rozwojowym gminy. Jako grani-
ce ustalono strefe 54 dB réwnowaznego poziomu ciagtego cisnienia akustycznego. Do tego
miejsca burmistrzowie moga poswieci¢ tereny nowej zabudowy mieszkaniowej. Istniejace
tereny mieszkalne, oczywiscie, pozostaja nienaruszone. Lotnisko ze swojej strony musi do-
prowadzi¢ do tego, zeby hatas na tym obszarze nie przekraczat 54 db. Pewno$¢ mieszkan-
cOw, ze poziom hatasu nie bedzie sie juz zwiekszat, to — z mojego punktu widzenia — jeden
z najwazniejszych koncowych rezultatéw postepowania mediacyjnego. Uregulowanie kwe-
stii lotdw nocg jest wszedzie oczywiscie gléwnym zagadnieniem i byto to takze dla nas za-
sadniczym punktem. Po wyjasnieniu wszystkich innych punktéw, potrzebowalisSmy jeszcze
roku, zeby zakonczy¢ ten jeden temat. W rezultacie wyraziliSmy zgode, a byta to dla lotniska
bolesna i dotkliwa decyzja, zeby w godzinach miedzy 23.30 a 5.30 odbywato sie tylko 3 tys.
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lotow rocznie. Wiasciwie réwna sie to zakazowi nocnych lotéw. Ale zacytuje ponizej wy-
powiedz Zarzadu Flughafen Wien AG oraz Zarzadu Austrian Airlines: Wolimy mniej lata¢
w nocy, a za to w ciggu dnia mie¢ zapewnionq swobode rozwoju. Uznalismy, Ze musimy te kwestie
rozwazyc i podjelismy decyzje: rozwdj w ciggu dnia, kosztem lotéw nocq.

Techniczna ochrona przed hatasem to na lotniskach standard. PrzyjeliSmy jednak strefy hata-
su z maksymalnymi wartosciami, na ktére mozemy sobie pozwoli¢. Jako Ze otoczenie lotni-
ska jest w matym stopniu zamieszkate, zeszlismy wzglednie nisko — zarzadzenie od 54 db (A)
w dzien lub 45 db (A) w nocy. W calej Europie najwiekszy oddzwiek znalazt fundusz ochro-
ny $rodowiska. Odnosi sie on do zyczenia gmin, zeby partycypowa¢ w rozwoju lotniska.
Chodezito tu o to, zeby znalez¢ kompromis i zniwelowac wrazenie mieszkanicow, ze odczu-
waja oni tylko negatywne konsekwencje potozenia i funkcjonowania lotniska. Z tego wzgle-
du mieszkancy poprzez fundusz ochrony srodowiska, za posrednictwem gmin, uczestnicza
w sukcesie lotniska. Za kazdego pasazera, ladujacego na lotnisku w Wiedniu, odktada sie
20 centow za ladowanie lub 60 centéw za start w nocy. Te pienigdze — w ciagu roku jest to
obecnie okoto 6 mIn EUR - rozdziela si¢ na okoliczne gminy wedtug klucza, uwzgledniaja-
cego obcigzenie hatasem zamieszkatych obszaréw. Prowadzi to do tego, Ze niektore gminy
otrzymuja dodatkowe wplywy w wysokosci ich regularnego budzetu. Moja wizja opiera sig¢
na przyjeciu nastepujacego rozumowania, ze mieszka si¢ w takiej gminie i stwierdza: Dobrze,
wprawdzie hatas zwigqzany z lotami jest problemem, ale mamy bardzo dobre przedszkole, bardzo dobrq
szkole i mamy calq infrastrukture, jakiej potrzebujemy.

Kolejnym istotnym elementem jest utrzymanie struktury komunikacji przez dtuzszy okres cza-
su. W trakcie procesu mediacyjnego zbudowalismy zaufanie, ktore nalezy utrzymac. Dlatego
tez bezposrednio po zakonczeniu mediacji utworzono forum dialogu, ktére z zatozenia stwo-
rzono na dtuzszy okres. Wprawdzie w umowie jest zapisane, ze bedzie dzialato przez czas
okreslony do momentu zakonczenie budowy trzeciego pasa startowego, ale jestem o tym prze-
konany, ze bedzie funkcjonowato dtugo po zakoniczeniu inwestycji. Dla lotniska taka platforma
komunikacyjna ma duzg warto$¢. Forum dialogu to narzedzie, ktére przez caty czas pokazuje
nam, jaki nastréj panuje w spoleczenistwie i gdzie sa problemy. Czlonkowie forum dialogu
komunikuja si¢ bezposrednio z lotniskiem. Przykladowo, istnieje grupa zajmujaca si¢ ewalu-
acja umow oraz inna grupa, ktore regularnie sprawdza, czy mozna zmieniac trasy nalotow®.
Zasieg forum dialogu jest ponadregionalny. Caly duzy obszar Wiednia, ogétem 2 mln miesz-
karicow, ma mozliwo$¢ — za posrednictwem forum dialogu — zajmowac si¢ ruchem lotniczym.
Odpowiada to, badz co badz, 1/4 liczbie ludnosci Austrii.

Dzisiaj pomyslnie zakonczyliSmy postepowanie mediacyjne, nawet jesli by¢ moze nie wszyst-
kie podmioty tak to widzg. ZnalezliSmy wiele rozwigzan opartych na konsensusie w zakre-
sie technicznym, organizacyjnym i ekonomicznym. Duzo problemdéw nie jest rozwigzanych
i pozostanie nie do rozwiazania. Forum dialogu probuje je opracowad, ale trzeba by¢ tego
swiadomym, ze konflikt bedzie trwat. To, ze konflikt bedzie trwat, oznacza, ze funkcjonujac
i zyjac razem, trzeba przestrzega¢ pewnych zasad. Praktycznym przyktadem relacji konflik-

¥ Trasy nalotow lotniska w Wiedniu ustala sie na podstawie porozumien, w oparciu o partycypacje mieszkancow. Pra-
wo austriackie zezwala kontroli ruchu lotniczego na samodzielne ustalenie trasy lotu bez uczestnictwa mieszkancow.
W Wiedniu dobrowolnie zrezygnowano z tej regulacji.
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towej, ktora w zatozeniu jest dlugookresowa, jest partnerstwo. Przy tej formie wspotpracy
nalezy systematycznie rozwigzywac¢ mate konflikty, poniewaz w sytuacji, gdy nie jest sie
w stanie ich rozwigza¢, partnerstwo nie bedzie wlasciwie funkcjonowato. Podobnie jest tutaj.
Po prostu musimy z tym zy¢, majac Swiadomos¢, ze sa rézne punkty widzenia, a istotnym
zadaniem forum dialogu jest systematyczna praca z sytuacja konfliktowa.

W jaki sposob osigga sie kompromis interesow?

Jakie sg przyczyny konfliktu? Istnieje koniecznos¢ kompromisu intereséw. My ze strony lot-
nictwa mamy wzglednie fatwo. Powinnismy i chcemy wykorzystywac potencjat rozwoju i za-
pewniac bezpieczny ruch lotniczy. Sa to 2 interesy, ktore sa nastawione na ten sam kierunek.
Burmistrzowie maja juz nieco trudniej. Z jednej strony daza do wykorzystania ekonomicznych
potencjatéw rozwoju oraz do gospodarczego rozwoju gminy. Z drugiej strony musza usitowac
i probowac utrzymac wysoki stopien zadowolenia swoich mieszkancéw. Trudng sprawa jest
powiazanie i wywazenie tych dwoch rozniacych sie interesow. Ale takze dla mieszkaricow
powstaje tu sprzecznos¢. Poniewaz z jednej strony opowiadaja si¢ za zachowaniem przestrzeni
zyciowej i jakosci sSrodowiska naturalnego, a z drugiej strony potrzebuja miejsc pracy i maja
wymagania co do jakosci Zycia, czyli podrézowania miedzy miastami lub wyjezdZzania na urlo-
py. Zadaniem forum dialogu jest likwidowanie takich sprzecznosci. Pojawia si¢ pytanie, czy
jest to w ogdle mozliwe, biorac pod uwage sprzeczne interesy (por. Ilustracja 38)?

llustracja 38. Sprzeczne interesy (Zrédto: Flughafen Wien AG, Franz Jéchlinger)
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Wedlug mnie, za sukces odpowiadajg 3 parametry. Po pierwsze wartosci techniczne, czy-
li warto$ci bezwzgledne, np. coraz mniejszy hatas i wigksze samoloty. Po drugie wazne sa
takie aspekty, takie jak sprawiedliwo$¢ i kompromis. Mieszkancy musza mie¢ poczucie,
ze nie ignoruje sie ich intereséw. Nalezy raczej zagwarantowac dojscie do kompromisu
i wywazenie miedzy korzystaniem z transportu lotniczego a , kosztami” dla mieszkancéw.
W nie mniejszym stopniu chodzi o temat trudny do uchwycenia, czyli o zadowolenie. Czesto
prowadzili$my juz dyskusje ze wécieklymi mieszkaricami, ktérym nie moglismy powiedzie¢
nic wigcej, jak tylko to, Ze nie mozna przeprowadzi¢ zadnych dalszych optymalizacji. Po
tym, jak udalo si¢ nam przekona¢ mieszkancéw o naszych uczciwych zamiarach, byli przy-
najmniej bardziej zadowoleni niz wczeéniej.

Pézniejsze, diugoterminowe konsekwencje postegpowania mediacyjnego

Co poprawito sie dla mieszkanicow w wyniku mediacji? Maja prawo wspdtdecydowania
w zakresie gtéwnych zagadnien, takich jak: zmniejszenie obcigzenia hatasem, rozlozenie ru-
chu i tras lotu. Ponadto regulacja lotdéw w nocy, program ochrony przed hatasem, fundusz
ochrony srodowiska i forum dialogu, jako stata platforma przekazywania informagji i in-
terwencji, to niewatpliwe korzysci dla mieszkancéw. Dla zarzadcow tez sie co$ poprawito,
poniewaz decyzje podejmowane demokratycznie na szczeblu bliskim obywatelom cechuje
duzy nacisk z polityki. Jesli chodzi o kwestie trzeciego pasa startowego, tras lotu i regulacji
lotéw w nocy, program ochrony przed hatasem i fundusz ochrony $rodowiska, burmistrzom
nie mozna zarzuci¢ niewlasciwego prowadzenia negocjacji, poniewaz mieszkancy rowniez
sie wlaczyli. Fakt, ze razem z mieszkancami a priori ustalono wszystkie niepopularne spra-
wy, burmistrzowie odebrali jako odcigzenie. Dla nas, jako dla lotniska, poprawito sie to,
ze mamy zabezpieczong szanse rozwoju, niezalezng od decyzji politycznych. Dzieki temu
udato sie unikna¢ radykalizmu i codziennie nie pisza o nas w gazetach. Mimo znacznego
zwiekszenia ruchu lotniczego, panuje wiasciwie spokdj. Nie ma duzych kampanii w me-
diach, a my znalezli$my partneréw w otaczajacych nas warunkach spotecznych.

Podsumowanie i nauka ptynqca z modelu wiederiskiego

W tym miejscu raz jeszcze chciatbym podsumowac najwazniejsze aspekty i nauke plyna-
ca z modelu wiedeniskiego. Po pierwsze jednym z najwazniejszych dla mnie aspektow jest
jasnos¢ co do sytuacji wyjsciowej. Lotnisko to ustugodawca w zakresie pozadanej spotecz-
nie mobilnosci, nie jest celem samym w sobie. W tym zakresie wzywa sie politykow do
tego, zeby stworzyli warunki ramowe, majace na celu umozliwienie pewnego funkcjono-
wania, ukierunkowanego na zapotrzebowanie, a jednoczesnie przyjaznego i znosnego dla
srodowiska naturalnego. Po drugie samo zredukowanie hatasu akustycznego to za mato.
Zminimalizowanie szumu nie wystarczy. Trzeba prowadzi¢ dziatania na metapoziomie.
Jest to poziom bedacy poznawcza reprezentacja nizszego poziomu, majacego na celu selekcje
danych oraz korekte zachowania. Jest to termin naukowy z zakresu psychologii poznawczej.
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Cztowiek odbiera wprawdzie przez percepcje hatas uszami, ale interpretacja szuméw odbywa
sie¢ w glowie. W tym miejscu chetnie przytaczam przyktad komara, ktéry wprawdzie, obiek-
tywnie rzecz ujmujag, jest cichy, ale mimo to moze bardzo denerwowac. Po trzecie decyduje
mentalno$¢. Podstawowe nastawienie zaangazowanych podmiotéw powinno by¢ zgodne
z mottem: Kfo ma prawo, nie zawsze ma prawo. Nie trzeba wykorzysta¢ kazdego prawa,
a najczesciej mozna znalezé sposoby, zeby pomimo istniejacych ustaw cos$ przeforsowac lub
wiasnie nie wykorzystywac ustaw, jesli jest taka wola. Kolejnym aspektem jest powazne
traktowanie problemdw, niezaleznie od obciazenia, przekazywanie koniecznych informa-
¢ji i budowanie zaufanie. Jednoczesnie, pomimo to powinna i musi mie¢ miejsce innowa-
cyjna techniczna optymalizacja. Nalezy pokazywac zasade sprawcy, co ma na celu zmiang
indywidualnych interpretacji szumu. Wiekszo$¢ ludzi rzeczywiscie nie ma $wiadomosci
co do tego, ze swoim dzialaniem wspiera transport lotniczy i Ze duzo towaréw codziennego
uzytku, jak np. telewizory plazmowe, telefony i czesci samochodowe, transportuje sie dro-
ga lotnicza. Jesli mieszkancy zrozumieja, ze s3 elementem, ale takze sprawcami systemu,
to wtedy mozliwe, ze latwiej im przyjdzie pogodzi¢ sie i nauczy(¢ si¢ zy¢ z hatasem. Moim
osobistym zdaniem, nie nalezy przecenia¢ skutkdw finansowych. Jest to kontrowersyjne zda-
nie, ale moje przekonanie opieram na stwierdzeniu, ze hatas, powodowany przez lotniska,
jestlegitymizowany przez ich zadanie, jakim jest tworzenie publicznej infrastruktury. Czysty
zysk lotniska, wykraczajacy poza skale konieczng do tego, zeby ruch lotniczy byt optacal-
ny w rozumieniu optymalnego samofinansowania sig, nie jest jednak legitymizacja hatasu.
A w koncu mediacja w porownaniu z wyrokami sadowymi ma i taka zalete, ze mozna
wspodtdecydowac o wyniku. W Austrii nie mamy zadnych ustaw, ktére mozna by bylo bez-
posrednio zastosowac, a ktére regulowatyby transport lotniczy w zwiazku z powstajacym
hatasem. Wyroki sadowe stworzylyby przypadki precedensowe, a wykorzystujac mediacje,
zaangazowane podmioty moglty wywrze¢ wigkszy wptyw na zakonczenie postepowania.
Na zakonczenie mojej wypowiedzi chcialbym opowiedzie¢ sie za calosciowym podejsciem
do tematu. Kazdy cztowiek potrzebuje samolotu, nawet jesli nie lata. Transport lotniczy jest
konsekwencja i znakiem dobrobytu, bogatych miast i prosperujacych regionéw. Niedawno
wyglaszatem wyklad przed reprezentantami miasta Wiednia i na jego zakonczenie powie-
dziatem: Szanowni Parnstwo, to Wy jestescie winni temu, ze w Wiedniu jest taki natezony ruch
lotniczy. Wywotato to oczywiscie zdumienie. Wtedy rozwiazatem zagadke i powiedziatem:
W ciggu ostatnich dziesigtek lat bardzo dobrze zarzqdzaliscie Wiedniem. Wieden jest jednym z najpiek-
niejszych miast, jednym z najbogatszych miast, interesujgcym dla turystéw, a takze jako lokalizacja
gospodarcza. Jesli Wieden bytby miastem niebezpiecznym, nieinteresujgcym pod wzgledem turystycz-
nym i gospodarczym lub tez nie bytby miastem, w ktérym warto zy¢, to nikt by nie latat do Wiednia!
Konczac moja wypowiedz, chcialbym jeszcze przypomnie¢, ze lotnisko w Wiedniu,
w partnerstwie z Airport Regions Conference (ARC), buduje Centrum Kompetencyjne
ds. Mediacji®. Dlatego tez chciatbym prosi¢ wszystkie zaangazowane podmioty, Zeby prze-
kazywaly informacje i stuzyly swojgq wiedza, tak zeby$my mogli razem z miastami, dla kto-
rych pracujemy, udostepniac infrastrukture, réwniez ku zadowoleniu mieszkancow.

“ Bardziej szczegdtowe informacje na ten temat mozna znalez¢ w internecie na stronie www.airportregions.org.
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szle punkty wyjscia

dr Hans Joachim Kujath, Angelika Pauli, dr Axel Stein, Instytut Rozwoju

Regionalnego i Planowania Strukturalnego Leibniza, Erkner

onferencja ,Aeropolis” wprowadzita w tematyke lotnisk i rozwoju regionalnego, a jed-

Knoczes’nie pozwolita wypracowac punkty wyjscia do przyszlej wspdtpracy trzech regio-
noéw. Szczegolnie istotne sg przede wszystkim ponizsze 4 aspekty:

1. Znaczenie lotnisk jako motorow gospodarki i Zrédta innowacji technologicznej.

2. Pytanie o kompromisy i formy wyrdwnania w kontekscie regionalnym.

3. Znaczenie rozwoju przestrzennego i planowanie w celu powiazania dziatan.

4. Mozliwo$¢ strategicznego partnerstwa w celu intensyfikacji wspoétpracy regiondw me-

tropolii Berlina-Brandenburgii, fle de France i Mazowsza.

1. Motywem przewodnim konferencji, jak réwniez niniejszej publikacji, okazato sie stwier-
dzenie, ze lotniska sa sita napedowa rozwoju gospodarki. Odgrywaja wazna role w zapew-
nianiu i tworzeniu miejsc pracy, a spotki, ktdre sa ich wiascicielami, jako znaczace podmioty
gospodarcze, osiagaja wyniki w regionie. W ten sposob, po pierwsze wypracowuje sie in-
nowacje w branzach wysoko rozwinigtego technologicznie przemystu powigzanego z lot-
niskami, np. technologia lotnictwa i kosmonautyki. Po drugie, powstaja réwniez innowacje
w obszarze organizacyjnym, poniewaz lotniska z powodu rosnacej liczby pasazerow musza
coraz lepiej wykorzystywac obecne przepustowosci. Ten aspekt jest niezmiernie znaczacy,
poniewaz rozwdj gospodarczy wptywa takze na strukture przestrzenna i strukture zalud-
nienia regionu.
2. Podmioty i ich czesto skonfliktowane interesy odgrywaja gldwna role w relacjach miedzy
lotniskiem a regionem. Konflikty intereséw wynikaja czesto z nieréwnego roztozenia ko-
rzysci i wad lotniska. W szczegdlnosci waznym zagadnieniem jest ochrona przed hatasem.
Te konflikty czesto koncentruja si¢ na okreslonych przestrzeniach w otoczeniu lotniska:
wzdtuz osi rozwojowych i korytarzy, przykladowo miedzy lotniskiem a centrum miasta ob-
serwuje si¢ wzrost gospodarczy, natomiast strefy obciazenia wzdtuz stref podejscia sa czesto
potozone w poprzek dynamicznych stref rozwoju i wzrostu. Pierwsze oznaki i propozy-
gje, jak mozna dojs¢ do kompromiséw i podjac¢ dziatania wyréwnujace, sg przy tym rézne
w poszczegdlnych regionach. Majg przy tym jedna wspolna ceche, a mianowicie probuja
zainicjowac procesy dialogu i komunikacji miedzy wszystkimi waznymi podmiotami i gru-
pami ludnosci, ktérych ta sprawa dotyczy.
3. Planowanie przestrzenne posiada integracyjna role w zakresie rozwoju regionu i transportu
lotniczego. Polega na taczeniu wszelkich dziatan w jedna spojna koncepcje, uwzgledniajaca
zardwno kwestie ekonomiczne, ekologiczne, jak i socjalne. Takie zintegrowane ujecie czesto



124 | Hans Joachim Kujath, Angelika Pauli, Axel Stein
Perspektywy: szanse rozwoju lotniska i przyszte punkty wyjscia

nie znajduje odbicia ani w postepowaniu mediacyjnym, uksztattowanym przez partykularne
interesy, ani tez nie koncentruje si¢ wytacznie na rozwoju gospodarczym. Dlatego zadaniem
planowania przestrzennego — lub dokladniej polityki przestrzennej —jest opracowanie regio-
nalnego cato$ciowego wizerunku. Nastepnie przedyskutowanie go na forum publicznym
i w ten sposob wspieranie integracji lotniska z regionem oraz odpowiedniej tozsamosci re-
gionalnej. Dlatego tez pytanie, jak systemy planowania przestrzennego moga wspierac¢ taki
rozwoj, wymaga jeszcze bardziej szczegétowego omowienia.

4. Na koniec pojawia sie pytanie, w jaki sposéb mozna ksztattowa¢ przyszta wspotprace
miedzy wymienionymi trzema regionami? Oczywiscie, pierwszym konkretnym efektem tej
wspdlpracy jest niniejsza publikacja. Ponadto mozliwe jest wspdlne przyszte uczestnictwo
w projektach europejskich, zaréwno w badawczych, jak i miedzyregionalnych. Mozna
bytoby takze wilacza¢ partneréw miedzynarodowych, jak przyktadowo Airport Regions
Conference. Inng mozliwo$¢ intensywniejszej wspotpracy oferuja partnerstwa strategiczne,
ktére mozna zainicjowa¢ miedzy organami zarzadzajacymi lotniskami, przedsiebiorstwami
przemystu lotniczego oraz instytutami naukowymi. W zakresie tresci zdefiniowanych na tej
konferencji oraz zapisanych w niniejszej publikacji te warianty wspodtpracy stwarzaja wiasci-
we okazje do kontynuowania i poglebiania tematyki.
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