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GIéwnym motorem rozwoju portéw lotniczych w Polsce jest rozwaj gospodarczy i koordynacja gospodarki z partnerami Unii Europejskiej. Rozwdj transportu lot-
niczego w Polsce wynika réwniez z rozwoju spotecznego i potrzeb kulturowych, umoZzliwia on przemieszczanie ludzi i tadunkdw na znaczne odlegtosci w krétkim
czasie. Kluczowq role we wiasciwym funkcjonowaniu portu lotniczego odgrywa dopasowanie przepustowosci poszczegdlnych elementdw jego infrastruktury
do wystepujgcego zapotrzebowania na ustuge transportowq. Do oceny wybrano arbitralnie 131 portéw lotniczych (kryterium wyboru byta dostepnos¢ danych
iw miare reprezentatywna grupa aglomeracji Europy). Analiza parametrdw portéw europejskich pozwaolita na ustalenie tendencji rozwojowych portdw.
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Wprowadzenie

Port lotniczy to lotnisko uzytku publicz-
nego przeznaczone do wykonywania lotéw
handlowych. Z analiz organizacji lotniczych
(gtéwnie Zrzeszenia Portéw Lotniczych ACI)
wynika, ze port lotniczy generuje bezpo-
srednio 925 miejsc pracy na 1 milion od-
prawionych pasazeréw lub 100 tysiecy ton
odprawionego tadunku cargo. Dodatkowo
w otoczeniu portu lotniczego powstaje
1425 miejsc pracy a w regionie 2 000 migjsc

pracy na kazdy milion odprawionych pasa-
zerow. Bliskos¢ portu lotniczego jest dla 31%
firm podstawowym czynnikiem decyduja-
cym o lokalizacji zaktadéw produkcyjnych.
W przypadku ustug bankowych i ubezpie-
czeniowych transport lotniczy zaspokaja do
50% catego zapotrzebowania na transport.
W Europie funkcjonuje okoto 430 - 480
portéw lotniczych. Ich infrastruktura organi-
zacyjna i srodowiskowa sg bardzo rézne. Nie
wszystkie réznice dajg sie wyttumaczy¢ réz-
nym rozwojem historycznym infrastruktury
portow lotniczych. Parametry infrastruktury
europejskich portéw lotniczych sg porédwny-
walne, ale rézne. W kilku kolejnych pracach
kierowanych przez autora podjeto probe oce-
ny i znalezienia wspdélnych, najlepszych cech
infrastruktury europejskich portéw lotniczych.

Operacje pasazerskie i lotnhicze w porcie
lotniczym

Ruch pasazerski w rejonie portu lotniczego
odbywa sie gtéwnie w budynku dworca lotni-
Czego nazywanego czesto terminalem pasa-
zerskim. Typowo pierwszg czynnoscig obstugi
pasazeréw odlatujacych jest odprawa bileto-
wo- bagazowa check-in (rys. 1). Kolejno pasa-
zer i jego bagaz podreczny poddani sg kontroli
bezpieczerstwa (security) i przechodza do cze-
4ci lotniczej airside terminala. W przypadku ob-
stugi lotdw miedzynarodowych poza granice
Unii Europejskiej (non-schengen) dokonywane

model operacyjny obstugi pasazeréw odlatujgcych
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1. Uproszczony schemat nastepstwa operacji pasazeréw odlatujqcych [opracowanie witasne]
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sg odprawy paszportowe, czasami kontrole
celne. Przed wejsciem na poktad samolotu do-
konywana jest odprawa na poktad samolotu
boarding.

Operacje samolotéw wykonywane sg w cze-
éci lotniczej portu. Wyréznia sie tam pole na-
ziemnego ruchu lotniczego (rys. 2) — cze$¢
portu wykorzystywang do startow, ladowan
i naziemnego ruchu samolotéw. Start samolotu
po uzyskaniu zezwolenia kontroli ruch lotnisko-
wego TWR poprzedzony jest wyprowadzaniem
na ptycie postojowej i kotowaniem. Zasady ru-
chu lotniskowego regulujg odpowiednie prze-
pisy, aneksy i podreczniki Organizacji Miedzy-
narodowego Lotnictwa Cywilnego ICAO [1].
Na plycie postojowej wykonywana jest obstuga
naziemna. Po zakoriczonej obstudze naziem-
nej dowddca samolotu zgtasza gotowos¢ do
startu. Po otrzymaniu zgody (clearance) wyko-
nywane jest kotowanie (taxiing) po ustalonej
drodze kofowania. Nastepnie po uzgodnieniu
nastepuje start samolotu.

Szybki rozwdj przemystowo — urbanistyczny
wymusza rozwdj infrastruktury transportowej,
w szczegodlnosci portéw lotniczych. To jedna
z gtéwnych przyczyn, dla ktérych zaczeto do-
strzegac koniecznos¢ rbwnomiernego rozwoju
portéw lotniczych oraz infrastruktury z nimi po-
wigzanej [5]. Ze wzgledu na dynamiczny wzrost
ruchu lotniczego, zwieksza sie wptyw tej gatezi
transportu na srodowisko. Jedng z koncepdji
zwiekszenia przepustowosci systemu transpor-
tu lotniczego jest wykorzystanie wolnej prze-
pustowosci w mniejszych portach lotniczych.

Podstawowe elementy srodowiskowej
oceny pracy portu lotniczego mozna spro-
wadzi¢ do zagadnier funkcjonowania: tak
zwanej mapy hatasowej, procedur antyhata-
sowych portu, procedur specjalnych, proce-
dur nocnych.

Modelowa analiza infrastruktury portéw
lotniczych

Dla zadania analizy modelowej port lotni-
czy mozemy zapisac jako system [3, 6]. Jego
analizowang infrastrukture zapisujemy wte-
dy grafem
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operacje lotniskowe (ruch lotniskowy)
I

-~ N
naziemne operacje lotniskowe
A
— —
PODIEJSCIE KOLOWANIE KOLOWdANIE WZNOSZENIE
o po prze o0 starcie
Lor ladowania . ladowaniu , OBSLUGA . startem P , Lot
trasowy | | | | | | trasow
; ILADOWANIE| | NAZIEMNA | START ‘ Y
———— '/
pole droga drogi ptyta drogi droga pole
wzlotéw startowa kotowania postojowa kotowania startowa wzlotéw
~ Y ~ %—/
pole manewrowe pole manewrowe
pole naziemnego ruchu lotniskowego
2. Operacja lotniskowe samolotu [opracowanie wtasne]
G=(W,L) (1)
gdzie: W - zbiér wierzchotkéw gra- St indeks transportu metrem M,
fu o interpretacji indekséw analizowa- T
nych elementéw infrastruktury systemu St" _indeks transportu tramwajem T,
W={l,...,l,...,],...w}, AM
L - zbiér  relacji  (ukéw)  mie- st - indeks transportu autobusem
dzy analizowanymi elementami  miejskim AM,
L={(i,j): (i.j)eW xW,i# j}.

Zbiér W sktada sie z roztgcznych podzbiorow

W= Vsrod UVair UVland UVagl UVskom )
gdzie: Vrod — zbidr wierzchotkow grafu o in-
terpretacji indekséw cech $rodowiskowych
portu,
Ver — zbiér wierzchotkdw grafu o interpreta-
¢ji indeksow elementow infrastruktury ope-
racji lotniczych,
Viand — zbior wierzchotkdw grafu o interpre-
tacji indekséw elementéw infrastruktury
operacji obstugi pasazerskiej,
Vesl — zbior wierzchotkéw grafu o interpre-
tacji indeksow elementéw aglomeraciji istot-
nych dla pracy portu lotniczego,
Vskom — zbior wierzchotkéw grafu o inter-
pretacji indekséw elementéw infrastruktury
skomunikowania portu z aglomeracja.
Na tukach (relacjach) mozna zdefiniowac
zb|orF

Fy={0ii): ()€l i# ), h=1.H| @
gdZ|e H - liczba roznych funkgji fy, (1, J
okreslonych na relacjach infrastruktury portu.
Funkde f, (i,j) majg interpretacje in-
dekséw relacji przewyzszania elementéw
infrastruktury.
Zidentyfikowane charakterystyki elemen-
téw infrastruktury opisane s3 funkcjami

Tn(isj):

dla  skomunikowanie portu lotniczego
skom
z aglomeracjg (S¢ ):
SKM
st - indeks transportu pociggiem lub
szybka koleja miejska SKM,
11/2014

AS
SET _indeks transportu autobusem spe-
cjalnym AS,

I—park
st TP indeks liczby miejsc parkingo-
wych w poblizu portu I-park,

od—agl
st . indeks odlegtosci od centrum
aglomeracji od-agl,

dojazd
st - indeks deklarowanego czasu
dojazdu do portu dojazd

ﬂ(i,j)i (i,j)eVSkomXVSkom, i#], Vskom _

SKM tM SZT SZAM AS

[ l park,s[od—agl’s[dojazd}
)
dla ochrony przed hatasem (OS‘WOd ):
os™" -indeks wprowadzenia mapy hataso-
wej mh,

osP" - indeks wprowadzenia procedur an-
tyhatasowych ph,

osP® - indeks wprowadzenia procedur spe-
cjalnych ps,

05" - indeks wprowadzenia nocnej prze-
rwy operacji lotniczych cn,

oS~ - indeks braku dziatart antyhatasowych 0

f2 (i,j): (i, .)eVsrodXVsrod, i;tj,
psrod _ {osmh osph os?* , 0s¢ oso}(S)

dla oceny przepustowosci landside (CAZ“”d)
76K _indeks liczby stanowisk check-in ckin,
]POSt - indeks liczby stanowisk postojo-
wych samolotéw post,

Jkont _indeks liczby stanowisk kontakto-
wych kont,

Jterm _indeks liczby terminali pasazerskich
term
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f3(i ]) ( ) Vland Vland’ i# ],
Vland lckm Zpost lkont jterm ©)

Przyk’radovvq funkcje z tej grupy pokazano
w tabeli 1.

air

dla oceny przepustowosci airside (CA ):
lds

a " _indeks liczby drog startowych (RWY) Ids,

Di
a4 _indeks ukfadu RWY Di,
CA( uDS
a a - deklarowana przepusto-
wos¢ operacyjna ukfadu operacyjnego RWY
uDS (11 wyodrebnionych uktadéw) CA(UDS),
dDS
a - indeks oceny zagregowanej dDS
dla deklarowanych dtugosci RWY do startu
TODA i lgdowania LDA,

CAT
a - indeks kategorii oprzyrzadowania
najlepiej wyposazonego kierunku RWY CAT,

adz - indeks liczby réwnolegtych drég zjaz-
dowych dz dla kazdego kierunku lagdowania,
SZ - indeks liczby drég szybkiego zjazdu
dsz dla kazdego kierunku lgdowania,
kS - indeks liczby rownolegtych TWY na
start - dks dla kazdego kierunku RWY

Lj):(i,j)e T ‘,i;t', r -
4,5 j j Val}’ Valr j Valr
_ { % (D1 DS (CA (dDS (CAT bz ds: adks} )

bl

Przyktadowa funkcje z tej grupy pokazano
w tabeli 2.

Ocene infrastruktury portu lotniczego (sys-
temu) mozemy zapisac jako wektor

q =<q(l),...,q(u),...,q(p7)> =
=(9(1).4(2).4(3).9(4)). g(u)eR",

uel ®)
Dla tak przyjetych oznaczen mozna sfor-
mutowac zadanie optymalizacyjne analizy
elementéw infrastruktury portu lotniczego
do obstugi aglomeracji o ustalonych para-
metrach.

Zmienna decyzyjna:

X — wektor rodzajow instalacji elementéw
mfrastruktury ortu

X =[x(i) ]p x(i)eN, ieW |

z warunkiem catkowitoliczbowosci elemen—
téw infrastruktury

x(i ) eN, ieW

Przyjete czastkowe funkcje oceny:
przepustowos¢ portu dla operacji lotniczych

g(1): CA" 0 (X)= .,

= f (lds, Di, dDS, CAT , dz, dsz, dks) » max (1)

przepustowos¢ portu dla operacji obstugi
pasazerow

(10)
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q(2): CcAland (X)=f ckin, post, kont, term

=f (ckin, post, kont, term) —max (12)

sprawnos¢ operacji dowozu port-aglome-
racja

g(3): stom(x)= .

= f (KM, M, T, AM, 4S, park, agl,dojazd ) 5 max (13)
ochrona przed hatasem lotniczym

q(4): 08" (Xx)=

= f(mh, ph, ps,cn, O) —> min (14)

Wielokryterialne zadanie optymalizacyjne
oceny infrastruktury portu lotniczego moz-
na zapisa¢ (przy wczesniejszych oznacze-
niach): wyznaczy¢ taki wektor

X =[x(i)]
spefniajagcg odpowiednie ograniczenia, tak

by funkcja kryterium zagregowanego po-
staci

F(x)=(ca (x), c4™ (),

(15)

OSsrod (X),stSkom (X)> (16)

osiggneta wartos¢ najkorzystniejsza.

Przyktadowa analiza infrastruktury wy-
branych europejskich portéw lotniczych

Wiele regionalnych portéw lotniczych po-
wstaje przez stosunkowo prosta adaptacje
i rozbudowe dawnych lotnisk turystycznych,
sportowych lub wojskowych. Rozbudowa
czesto wykonywana jest zgodnie z potrzebg
chwili ograniczajac czasami mozliwos¢ dal-
szego rozwoju. Czesto przyjmuje sie w Eu-
ropie podziat portéw lotniczych na 5 grup:
A - duze wspdlnotowe porty lotnicze — po-
nad 10 milionéw pasazerdw roczne;

B — duze krajowe porty lotnicze — 5-10 milio-
néw pasazerdw rocznie;

C — duze regionalne porty lotnicze — 1-5 mi-
liondw pasazerdw rocznie ;

D - mate regionalne porty lotnicze — do 1
miliona pasazeréw rocznie;

D2 - lokalne porty lotnicze — do 200 tysiecy
pasazerow rocznie.

W takich tez 5 grupach analizowano w ze-
spole autora wybrane 151 europejskich por-
téw lotniczych. Czes¢ portdw pominieto
w analizie ze wzgledu na wyrazne odstawanie”
od pozostatych. Przykladowo port CDG w Pary-
ZU jest wyraznie ,przeinwestowany’, nawet na
tle portéw niemieckich. W kazdej grupie ana-
lize prowadzono oddzielnie, normujac nastep-
nie otrzymane rozwigzania wielkoscig ruchu.
Przyjeto nastepujace grupy parametrow:

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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Tabela 1. Tabela przewyzszania dla oceny warunkéw obstugi pasazeréw odlatujgcych (o = post,

max k =kont)
Ip 1 2 3 4
stanowiska 0kido 200 do 10k (21-40)0 do 20k i (41-60)0 wiecej
1. ckin <20 L0 L1 L2 13
2. 21<ckin<40 L1 12 13 L4
3. #1<ckin<70 12 13 L4 L5
4. 70<ckin<110 13 L4 L5 L6
5. wiecej L4 L5 L6 L7
Tabela 2. Tabela przewyzszania dla oceny warunkéw organizacji operacji startu
dDS [m] do 2000 20012300 2301-2600 2601 -3 000 ponad 3 000
dks=1 51 2 3 S4 S5
dks =2 S2 S3 S4 S5 S7
wiecej dks S3 S4 ) S6 S8
- ocena operacyjna infrastruktury portu
lotniczego (airside) — w sumie do 12 pa-
ra metrévv, ] / AUSTRIA - Salzburg LOWS/SZG
5/

- ocena srodowiskowa portu lotniczego —
w sumie 4 parametry,

- ocena obstugi pasazeréw (landside) — 4
parametry oceny,

- ocena skomunikowania portu lotniczego
7 aglomeracja — 9 ocenianych parame-
trow.

Jako przyktad wybrano 8 portéw lotni-
czych grupy C (rys. 3 - 10). W tabelach 3 - 8
podano przyktadowe wyniki analizy infra-
struktury tych portéw.

SPAIN - A Coruna LECO/LCG

3. Schemat operacyjny portu lotniczego A
Coruna [opracowanie wtasne]

SWEDEN - Malmo ESMS/MMX

TERMINA‘L”,
S
ist.pos.=27 | B

L

4. Schemat operacyjny portu lotniczego Mal-
mo [opracowanie wtasne]

.
TR

RN
TERMINAL

5. Schemat operacyjny portu lotniczego Sal-
zburg [opracowanie wtasne]

SPAIN - Murcia San Javier LELC/MJV

Eal i,

[st.pos. = 15 ¢
S L

6. Schemat operacyjny portu lotniczego Mur-
cia [opracowanie wtasne]

GERMANY - Dresden EDDC/DRS

7. Schemat operacyjny portu lotniczego Drez-
no [opracowanie wtasne]
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UK - SOUTHAMPTON INTL EGHI/SOU

st pos.

8. Schemat operacyjny portu lotniczego So-
uthampton [opracowanie wtasne]

DENMARK - Billund EKBI /BLL
[st.pos.= 40
TERMINAL
el
@ el ——
1) e 0171 300m ( 277)‘
P - CAT Il
N —% = T e
Cargo I..

9. Schemat operacyjny portu lotniczego Bil-
lund [opracowanie wtasne]

UK — Leeds Bradford EGNM/LBA

10. Schemat operacyjny portu lotniczego
Leeds Bradford [opracowanie wtasne]

4. Podsumowanie

Badania przeprowadzono dla duzej
grupy obejmujacej ponad 40% portow
lotniczych Europy. Przyktadowe zesta-
wienie parametréw 8 wybranych por-
tow lotniczych grupy C przedstawiono
tabelach 3-9. Otrzymane wyniki analiz
nie sg jednoznaczne. Analiza portow
lotniczych w Europie wykazuje duza
réznorodnos¢ przyjetych rozwigzan in-
frastrukturalnych. Zasadniczo z analiz
wynika zwiekszenie liczby spetnionych
kryteriow srodowiskowych ze wzrostem
wielkosci obstugiwanej aglomeracji. Jest
to jednak oczywiste.

Niestety wyniki przeprowadzonych ana-
liz infrastruktury europejskich portow lot-
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Tabela 3. Tabela oceny srodowiskowej wybranych portéw grupy C

porty grupy C  $rodowisko
P port kraj kod IATA/ mapa procedury procgdury przerwa kat‘egoria ’ocena
ICAO hatasowa | antyhatas | specjalne | nocna | pozarowa | srodow.
1 A CORUNA Spain LCG/LECO NIE NIE TAK NIE 2
3 MALMO SWEDEN MMX/ESMS NIE NIE TAK NIE 7 2
4 SALZBURG AUSTRIA | SZG/LOWS NIE cze-s!-?igwo TAK TAK 9 4,5
5 MURC'A Spain MJV/LELC NIE NIE TAK NIE 7 2
San Javier

6 DREZNO GERMANY | DRS/EDDS TAK TAK TAK TAK 8 10
7 | SOUTHAMPTON UK SOU/EGHI NIE TAK TAK NIE 6 5
10 BILLUND Dania BLL/EKBI NIE TAK TAK TAK 7 6
12| LEEDS Bradford UK LBA/EGNM NIE TAK TAK TAK 7 6

Tabela 4. Tabela oceny obstugi operacji lotniczych (airside) w wybranych portach grupy C

porty lotnicze gr.C  airside
" ukfad . .
o [RES s | | 905 TR YO 408 | | ar | | g | | g | o
| acoruma 1 1pb 22 1938| 2088 19 | I 2 1 0 0 0 s | 7 | o
1 12| 04 1938 | 2088 0 0 0 1
3 MALMO 1 1zb 17 2800 | 3101 28 [ 2 2 0 2 3 5 | 1| e
| 1 36| 35 | 2800] 3101 i 2 | o | 2
o| sazsure 1 1zb 16 2750| 2811 2551( 28 | 2 2 0 1 2 o | 14 | 267
| 1 36 34 2811 2511 0 15 0 2
5 MURCIA 1 1zb 05 2300 | 2561 23 [ 2 2 0 3 4 s | | 122
San Javier I 1 36 23 2561 0 3 0 2
B DREZNO [ 1zb 22 2911 2551( 29 [ A | 3 2 0 2 3 | 2] 209
1 36| 04 2850 | 2911 2656 | 2 0 2
SOUTHAMPTO 1 p-c 20 1805 | 1650] 1605| 1,8 | I 1 1 0 0 0 o | o | o2
N | 1 14| 02 1723] 1831 1650 0 0o | o | 1
ol s [ 1zb 09 3100 2051( 31 [ WA | 3 2 0 3 4] | 23 | 24
1 36 27 2950 2951 [ 2951 il 2 1 2
LEEDS 1 pc 32 2250| 2390 2191[1916] 23 [mA | 3 1 0 1 1 15 | 1,91
12 — 42
Bradford | 1 4] 14 2250| 3170| 21131802 1 1 0 0
Tabela 5. Tabela oceny obstugi pasazeréw (landside) w wybranych portach grupy C
porty grupy C  landside
P ort Krai kod IATA/ check-in stanowiska | stanowiska terminale | ©cena
P ) ICAO kontaktowe | oddalone landside
1 A CORUNA SPAIN LCG/LECO 59 2 6 1 5
3 MALMO SWEDEN MMX/ESMS 15 10 17 1 3
4 SALZBURG AUSTRIA SZG/LOWS 20 77 2 3
5 |MURCIA San Javier SPAIN MJV/LELC 18 0 15 1 0
6 DREZNO GERMANY DRS/EDDS 24 6 17 1 4
7 SOUTHAMPTON UK SOU/EGHI 58 0 12 1 2
10 BILLUND DENMARK BLL/EKBI 10 30 1 1
12| LEEDS Bradford UK LBA/EGNM 2 40 3 1
Tabela 6. Tabela oceny aglomeracji wybranych portéw grupy C
porty grupy C  aglomerac
P ort Krai kod IATA/ aglomeracia ludnos¢ w ludnos¢ w mtodziez aglomer.
P J ICAO 9 ) miescie [mIn] | aglom. [min] akad.[tys] wskaznik
1 A CORUNA SPAIN LCG/LECO A Coruna 0,24 0,49 10 0,5
3 MALMO SWEDEN MMX/ESMS Malmo 0,29 0,59 15 0,6
4 SALZBURG AUSTRIA SZG/LOWS Salzburg 0,15 0,21 60 04
5 MURC',A SPAIN MJV/LELC Murcia 0,43 0,52 10 0,6
San Javier
6 DREZNO GER DRS/EDDS Drezno 0,51 0,91 10 0,9
7 | SOUTHAMPTON UK SOU/EGHI Southampton 0,23 0,30 50 0,5
10 BILLUND DENMARK BLL/EKBI Vejle 0,01 1,20 30 13
12 | LEEDS Bradford UK LBA/EGNM Leeds 0,08 1,02 60 12
Tabela 7. Tabela oceny skomunikowania z aglomeracjg wybranych portéw grupy C
porty grupy C  skomunikowanie
. czas odlegtos¢ od | odlegtos¢
LP port koldCZ\C')I'A/ kolej | metro | tramwaj auFo.bE.s autgt)lus mleli§ca dojazdu do centrum od innych kocena.k
miejski | specjalny | parking. portu (min) (km) AP (km) skomunil
1] ACORUNA LCG/LECO | NIE | NIE NIE TAK NIE 2200 25min 8 54,71 6
3 MALMO MMX/ESMS | TAK | NIE NIE TAK TAK 4200 30min 30 23 4
4| SALZBURG SZG/LOWS | TAK | NIE NIE TAK TAK 3800 10min 82,6 82,6
5 MURCIA MJV/LELC NEE | NIE NIE TAK NIE 1100 40min 48 67,58 3
San Javier
6 DREZNO DRS/EDDS | TAK | NIE NIE TAK TAK 3000 | 20-25min 9 112 6
7 |souTHAMPTON | SOU/EGHI | TAK | NIE NIE TAK TAK 4min 5 23 6
10 BILLUND BLL/EKBI TAK | NIE NIE TAK TAK 5-10min 3 63 6
12| LEEDS Bradford | LBA/EGNM | TAK [ NIE NIE TAK NIE 20min 11 39 5
rzeglad komunikacyjny
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Tabela 8. Tabela zagregowanej oceny infrastruktury wybranych portéw grupy C

dzanie lotniskami i przestrzenia

nowietrzna

porty grupyC  ocena zagregowana
LP port kod IATA/ICAO rU(.:h srodow. | 0€? Ocena 1o ndside aglomer. rl(mln skomunik | °¢€"? zagreg
lotniczy operac. | airside mieszk zagreg. | zsmo
1 A CORUNA LCG/LECO 11 0,7 0,7 5 0,5 2,2 6 1,9 24
3 MALMO MMX/ESMS 1,6 1,5 1,6 3 0,6 2,5 1,4 2,8
SALZBURG SZG/LOWS 1,6 4,5 1,4 2,7 3 0,2 74 1,4 3,8
5 MURCIA MJV/LELC 1,6 2 1,5 1,2 0 0,6 2,9 3 0,6 1,6
San Javier
6 DREZNO DRS/EDDS 1,7 10 2,1 2,1 4 09 1,8 6 3,0 4,8
7 | SOUTHAMPTON SOU/EGHI 1,8 0,1 0,2 2 03 59 6 1,5 1,5
10 BILLUND BLL/EKBI 2,3 2,3 24 1 1,2 2,0 6 2,1 4,2
12 | LEEDS Bradford LBA/EGNM 2,6 1,5 1,9 1 1,2 2,1 5 1,6 33
Tabela 9. Odlegtos¢ portu lotniczego od centrum aglomeracji w UE
wielkos¢ portu A B C D D2
odlegtos¢ min [km] 5 2 1 4 5
odlegtos¢ srednia [km] 248 12,2 18,9 30,2 139
odlegtos¢ max [km] 98 48 100 99 22
niczych nie sg optymistyczne. Wystepuje  Materiaty Zrodtowe
duza réznorodnosc zrealizowanych in-
frastruktur operacyjnych i srodowisko- [1] ICAO Doc 8168 - OPS/611, Procedures
wych portéw. WyraZznie widac przein- for Air Traffic Services - Aircraft Opera-
westowanie infrastruktury operacyjnej tions, Montreal 2003.
w portach lotniczych Niemiec i duzych [2] Kasprzak T. (red), Systemy wspomaga-
portach lotniczych Francji. Na tle po- nia decyzji wielokryterialnych, Wyd. UW,
zostatych krajow europejskich wyraz- Warszawa 1992.
nie niedoinwestowang infrastrukture [3] Malarski M., Inzynieria ruchu lotniczego,
operacyjng majg porty lotnicze Wielkiej OW PW, Warszawa 2006.
Brytanii. Wptywa to znaczgco na uzy- [4] Malarski M, Modelowanie ianaliza prze-
skane wyniki modelowe. Przyktadowo pustowosci lotniczej portu lotniczego,
port grupy C najlepiej oceniony posia- OWPW, PN Transport, z.71, str. 151-172,
da minimum 11 droge szybkiego zjaz- Warszawa 2009.
du i 2 drogi zjazdowe na obu koricach  [5] Malarski M., Szterk D., Analiza infrastruk-
drogi startowej. W porcie takim wdro- tury nawigacyjnej i procedur srodowi-
zone sg dodatkowo procedury antyha- skowych europejskich portéw  lotni-
tasowe, infrastruktura landside to 30- czych, OWPW, PN Transport, z.80, str.
50 stanowisk check-in, ~30 stanowisk 75-94, Warszawa 2011.
postojowych (ponad 5 stanowisk kon-  [6] Piasecki S.: Teoria organizacji. Procedury
taktowych), port skomunikowany jest projektowania, IBS PAN, Warszawa 1997,
z aglomeracja transportem szynowym.  [/] Szterk D. Dobdr infrastruktury portu
Podejmowane ciggle dyskusje o naj- lotniczego do obstugi aglomeracji miej-
lepszym oddaleniu portu lotniczego skiej w warunkach europejskich, rozpra-
od aglomeracji wskazuja, iz opinie w tej wa doktorska pod kierunkiem autora,
sprawie sg podzielone. Z analizy autora 2014.
wynika ze $rednie odlegtosci pomiedzy
portem lotniczym a centrum aglomera-
cji wynoszg 12 — 30 km. Nie widac¢ wy-
raznej zaleznosci pomiedzy wielkoscia
ruchu lotniczego, a odlegtoscig od cen-
trum aglomeracji (tab. 9).
Przeprowadzone analizy wskazuja,
7e wzajemne wspdtistnienie portu lot-
niczego i aglomeracji jest zagadnie-
niem skomplikowanym, wymagajacym
dobrej woli obu stron. Czynniki deter-
minujace konieczno$¢ wzajemnego
wspotdziatania to gtéwnie problemy
zwigzane z ochrong $srodowiska. €
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