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    Wprowadzenie


    Porty lotnicze mają szczególne znaczenie dla współczesnych miast. Są nie tylko miejscami, w których startują i lądują samoloty, lecz także punktami węzłowymi, w których łączy się lokalność i globalność. Umożliwiają globalne połączenia, przepływy ludzi i towarów, dając dostęp do światowej gospodarki i pozwalając miastom oraz regionom konkurować w skali ponadlokalnej. Równocześnie są związane z otoczeniem, zazwyczaj dobrze skomunikowane, często także są znaczącym w regionie miejscem pracy. Przy lotniskach powstają bezpośrednio i pośrednio związane z nimi nowe inwestycje, co prowadzi do tworzenia nowego typu struktur miejskich.


    Węzły transportowe zawsze pełniły istotną rolę w powstawaniu i rozwoju miast. Porty morskie, stacje kolejowe czy ważniejsze skrzyżowania dróg były miejscami intensywnych kontaktów, gdzie rozwijały się struktury osadnicze. Stawały się ośrodkami wzrostu gospodarczego, a jako uprzywilejowane lokalizacje przyciągały inwestycje i stawały się przedmiotem intensywnego zagospodarowania przestrzennego. Podobne zjawisko można zaobserwować w przypadku lotnisk, a wraz ze wzrostem ilości przewożonych pasażerów i ładunków terminal pasażerski obrasta szeregiem dodatkowych funkcji. Proces funkcjonalnej i przestrzennej ewolucji terminalu pasażerskiego lotniska wraz z zespołem przylegających funkcji okołolotniskowych bywa nazywany powstawaniem miasta lotniskowego, a idea Airport City staje się na tyle nośna, że została w 2011 roku uznana przez „Time Magazine” za jedną z dziesięciu współczesnych idei, które będą zmieniać świat (Iyer, 2011).


    Intensywny rozwój lotnisk i stref okołolotniskowych obserwujemy ostatnio także w Polsce. Powstają tam biurowce, hotele, restauracje i prywatne parkingi. Dojeżdżając do lotnisk, widzimy coraz więcej ogłoszeń o terenach inwestycyjnych przeznaczonych na sprzedaż, a gminy aktualizują swoje dokumenty planistyczne, wprowadzając możliwość intensyfikacji zagospodarowania takich terenów. Opracowywane są też kompleksowe plany rozwoju terenów położonych przy lotniskach, czego najbardziej ambitnym przykładem jest koncepcja Chopin Airport City w Warszawie — parku biznesowo-handlowego z funkcjami rekreacyjnymi i rozrywkowymi, a nawet nowym parkiem. Podobne pomysły pojawiły się także m.in. w Gdańsku, Krakowie czy Katowicach. Równocześnie ujawniają się nieuchronne konflikty, dotyczące np. uciążliwości dla okolicznych mieszkańców, możliwości wykorzystania dróg prowadzących do lotniska na potrzeby obsługi terenów inwestycyjnych czy koordynacji działań na nieruchomościach należących do różnych właścicieli.


    Geneza i cel pracy


    Niniejsza monografia jest wynikiem realizacji tematu ba­dawczego BK-M ze środków finansowych przyznanych przez Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyższego na prowadzenie badań naukowych lub prac rozwojowych i zadań z nimi związanych służących rozwojowi młodych naukowców. Celem podjętych badań było wstępne rozeznanie problematyki uwarunkowań i kierunków rozwoju przestrzennego stref okołolotniskowych, w tym powstających przy portach lotniczych nowego typu struktur miejskich — tzw. Airport Cities.


    Celem pracy jest rozpoznanie i scharakteryzowanie współczesnych procesów zagospodarowania przestrzennego stref okołolotniskowych w miastach polskich w odniesieniu do doświadczeń miast zachodnioeuropejskich i modeli teoretycznych zagospodarowania obszarów położonych w sąsiedztwie portów lotniczych. W ostatnich latach następuje w Polsce intensywny rozwój lotnictwa cywilnego, co łączy się z rozbudową istniejących i powstawaniem nowych lotnisk. Równocześnie w ich sąsiedztwie obserwujemy intensyfikację zagospodarowania przestrzennego oraz rozwój infrastruktury komunikacyjnej (np. w ostatnich latach w Warszawie, Wrocławiu, Krakowie, Katowicach czy Gdańsku). W piśmiennictwie zachodnim pojawiło się w ostatniej dekadzie wiele analiz rozwoju stref okołolotniskowych, a także modeli teoretycznych opisujących te procesy. Wiele z nich zwraca uwagę na efekty mnożnikowe i synergiczne, a niektórzy badacze twierdzą nawet, że w miarę rozwoju strefy okołolotniskowe przyciągają funkcje tradycyjnie zarezerwowane dla centrów miast (Güller, Güller, 2003; Kasandra, Appold, 2012).


    Analizując zagadnienie, można zauważyć, że strefy okołolotniskowe cywilnych portów lotniczych są obecnie miejscami intensywnego rozwoju, w których można zauważyć wzmożoną aktywność inwestycyjną publiczną i prywatną. Ich rozwój wykracza poza funkcje bezpośrednio związane z lotnictwem. Strefy te jako miejsca prestiżowe i dobrze skomunikowane przyciągają funkcje, które nie są bezpośrednio związane z lotnictwem, ale łączą się z tymi funkcjami, które pojawiły się tam wcześniej. Kolejne inwestycje powstają często na zasadzie „efektu kuli śnieżnej”, co prowadzi do tworzenia nowego typu wielofunkcyjnych obszarów zurbanizowanych.


    Zakres i metoda pracy


    Problematyka pracy dotyczy przede wszystkim procesów rozwoju i kształtowania stref okołolotniskowych jako nowego typu zespołów zabudowy i dzielnic miejskich — zarówno powstających spontanicznie, jak i będących przedmiotem kompleksowego planowania i projektowania urbani­stycznego. Problematykę tę omówiono w nawiązaniu do współczesnych tendencji rozwoju i przekształceń struktur miejskich, takich jak globalizacja, komercjalizacja przestrzeni czy wzrost ponadlokalnej konkurencyjności ośrodków miejskich.


    Przyjęta metoda pracy obejmuje omówienie uwarunkowań, kierunków, znaczenia i roli rozwoju stref okołolotniskowych w odniesieniu do obszarów zurbanizowanych, w kontekście współczesnych tendencji związa­nych z racjonalnym i harmonijnym kształtowaniem struktury miasta. W tym celu przeprowadzono badania literaturowe i terenowe dotyczące wybranych przy­padków stref okołolotniskowych w Europie Zachodniej oraz modelowych koncepcji rozwoju stref okołolotniskowych.


    Odnośnie do sytuacji w Polsce przeanalizowano uwarunkowania strategiczne i planistyczne na poziomie krajowym (Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju – KPZK 2030, Strategia Rozwoju Transportu itd.) oraz konkretne uwarunkowania realizowanych lub planowanych inwestycji przy lotniskach, uwzględniając zapisy studiów uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego gmin, planów generalnych rozwoju lotnisk, projektów inwestycyjnych oraz innych opracowań studialnych i koncepcyjnych. Autor wykorzystał też własne doświadczenia m.in. z prac studialnych dotyczących portu lotniczego Katowice, prowadzonych na Wydziale Architektury Politechniki Śląskiej.


    Znaczenie problemu dla sytuacji polskich miast


    Intensywny rozwój portów lotniczych w Polsce jest związany ze zmianami cywilizacyjnymi, rozwojem gospodarczym, wzrostem mobilności mieszkańców i aspiracjami metropolitarnymi polskich miast. Wiąże się to zarówno z nadrabianiem zaległości cywilizacyjnych w stosunku do Europy Zachodniej, w szczególności po wejściu Polski do Unii Europejskiej w 2004 roku, jak i z ogólnoświatowymi trendami wzrostu znaczenia transportu lotniczego. Zwiększa się liczba pasażerów i ilość transportowanych ładunków; rozbudowywane są lotniska cywilne, planowane są dalsze przekształcenia lotnisk wojskowych i sportowych w cywilne porty lotnicze; rozważane jest także budowanie nowych lotnisk.


    Port lotniczy staje się istotnym elementem budowy konkurencyjności, zwiększa także prestiż i pozytywnie wpływa na wizerunek miasta. W wielu miejscach w Polsce rozpoczęły się już procesy zagospodarowania terenów położonych przy lotniskach oraz przy liniach komunikacyjnych łączących port lotniczy z miastem. Procesy te są analogiczne do występujących na całym świecie, ale związane są z lokalną specyfiką i uwarunkowaniami. Rozwój portów lotniczych to zjawisko przestrzenne, które można rozpatrywać na różnych poziomach i w różnych skalach. W skali kraju jest to przede wszystkim zapewnienie dostępu do różnych części kraju i powiązanie z ogólnopolską siecią transportu drogowego i kolejowego. W skali regionalnej występuje już szereg powiązań funkcjonalno-przestrzennych z otoczeniem lotniska: z sąsiednimi gminami i miastami, z metropolią, ze strefami aktywności gospodarczej i korytarzami transportowymi. Występuje cały szereg zależności bezpośrednich oraz pośrednich o charakterze efektów mnożnikowych i sprzężeń zwrotnych. W skali lokalnej można rozpatrywać zarówno rozwój przestrzenny samych portów lotniczych — strefy landside i airside — jak i ich relacji z bezpośrednim sąsiedztwem.


    W kontekście intensywnego rozwoju portów lotniczych i stref okołolotniskowych oraz rosnącego znaczenia komunikacji lotniczej dla metropolii wskazane wydaje się kompleksowe przeanalizowanie uwarunkowań i kierunków tego rozwoju z punktu widzenia urbanistyki i planowania przestrzennego. Synteza wyników wniesie wkład przydatny dla poszerzenia zrozumienia współczesnych procesów rozwojowych polskich miast.


    Rozwój stref okołolotniskowych stanowi specyficzny problem planowania przestrzennego i projektowania urbanistycznego, w którym wskazane jest odniesienie do modeli teoretycznych. Analizy doświadczeń wybranych miast i lotnisk zachodnioeuropejskich mogą pomóc wypracować metody postępowania z tego rodzaju obszarami w realiach polskich.


    Istniejący stan wiedzy w zakresie tematu badań


    Problematyka współczesnego rozwoju stref okołolotniskowych jest zagadnieniem stosunkowo nowym, które nie jest jeszcze w warunkach polskich w pełni zidentyfikowane i nie zostało kompleksowo opisane w aspekcie urbanistyki i rozwoju przestrzennego. Od kilkunastu lat problematyka ta jest analizowana w kontekście miast wysoko rozwiniętych w Europie Zachodniej i Ameryce Północnej, a także metropolii azjatyckich. Mathias i Michael Güller (2003) w pracy From Airport to Airport City opisują ewolucję relacji pomiędzy metropoliami i pobliskimi lotniskami na bazie kilku największych lotnisk europejskich. Freestone (2009) zwraca uwagę na środowiskowe aspekty rozwoju przestrzennego stref wokół lotnisk. Kasarda (2000) wprowadza pojęcie „Aerotropolis”, proponując model rozwoju szeroko pojętych stref okołolotniskowych w promieniu ok. 30 km od lotniska. Problematyką nowego rodzaju regionów funkcjonalnych powstających pomiędzy lotniskami i miastami zajmują się m.in. Michael Droß i Alain Thierstein na Uniwersytecie Technicznym w Monachium i Kees Christiaanse na ETH (Eidgenössische Technische Hochschule) w Zurychu. Problematyka ta była także ostatnio podejmowana przez Środkowoeuropejski Instytut Technologiczny (CEIT).


    Jak zauważają Kasarda i Appold (2012), w miarę swojego rozwoju strefy okołolotniskowe — na zasadzie kuli śnieżniej — przyciągają funkcje, które nie są bezpośrednio powiązane z lotnictwem, ale towarzyszą innym firmom, które są z nim związane. Mathias i Michael Güller (2003) wyróżnili tu trzy rodzaje aktywności: główną aktywność lotniczą (tj. techniczną obsługę transportu lotniczego), dodatkowe aktywności związane z ruchem pasażerskim i towarowym (np. handel w terminalu czy obsługa cargo) oraz aktywności zorientowane na lotnisko (np. hotele czy parki biznesowe w pobliżu lotniska).


    Proces funkcjonalnej i przestrzennej ewolucji terminalu pasażerskiego wraz z przylegającymi funkcjami okołolotniskowymi nazywany bywa powstawaniem „miast lotniskowych” (ang. Airport City). Strefy okołolotniskowe rozwijały się dotychczas zazwyczaj w sposób organiczny, gdy lotniska „obrastały” kolejnymi funkcjami, jednak obecnie coraz częściej powstają kompleksowe plany zagospodarowania stref okołolotniskowych jako wielofunkcyjnych obszarów miejskich. Wśród lotnisk rozwijających obecnie zespoły komercyjne w strefie landside można wymienić m.in.: Amsterdam-Schiphol, Belgrad, Bremę, Brukselę, Düsseldorf, Dublin, Frankfurt nad Menem, Manchester, Wiedeń czy Zurych. Ze względów wizerunkowych oraz by rozwijać dodatkowe funkcje wykraczające poza operacje lotnicze i generujące przychody, porty lotnicze promują rozwój zespołów komercyjnych, nadając im chwytliwe nazwy, takie jak Airport City, Air City, Aerotropolis, Aeropolis, Aeropark, Aviopolis, Avioport, Flight Forum, Sky City czy Airpark (Schlaack, 2010). Można oczywiście postawić pytanie, na ile takie zespoły mają rzeczywiście charakter przestrzeni miejskiej i jakiego rodzaju jest to miasto.


    W trwającej dyskusji na temat rozwoju przestrzennego obszarów wokół lotnisk pojawiło się kilka ujęć modelowych i prób ich klasyfikacji. Pierwsze ujęcie — Airport City — koncentruje się na otoczeniu lotniska i funkcjach zlokalizowanych w bliskiej odległości od terminalu. Podkreśla się tu gęstą zabudowę o funkcjach paramiejskich. Określenie to stało się najbardziej popularne także ze względów marketingowych. Airport Corridor, Airport Region oraz Aeria opisują różne kształty i formy przestrzenne związane z kierunkami rozwojów stref okołolotniskowych.


    Stosunkowo najpełniejszym modelem wydaje się zaproponowane przez Johna Kasardę (2000) Aerotropolis. Jest to model dalszego etapu rozwoju stref okołolotniskowych, gdy wokół Airport City pojawiają się nowe inwestycje bezpośrednio lub pośrednio związane z obsługą lotniska. Kasarda uważa, że podobnie jak tradycyjny model metropolii składa się z centralnie położonego śródmieścia — „city”, i pierścieniowo rozłożonych przedmieść/dzielnic satelitarnych, tak Aerotropolis składa się z zespołu lotniska — Airport City, oraz łączących je z otoczeniem korytarzy transportowych i położonych wśród nich w promieniu do 30 km zespołów o różnych funkcjach: od firm związanych z przemysłem lotniczym, przez usługi dla pasażerów, po zespoły biurowe, a nawet osiedla mieszkaniowe zorientowane na pracowników lotniska lub ludzi często latających samolotami. Kasarda proponuje uproszczony model Aerotropolis (prognozując, że choć żadna strefa wokół lotniska nie będzie wyglądać dokładnie w ten sposób, to jeśli zmniejszy się ograniczenia lokalizacyjne na danym lotnisku, rozwój będzie przebiegał podobnie do zaproponowanego modelu).


    W Polsce problematyka budowy i rozwoju lotnisk jest podejmowana przez inżynierów transportu, ekonomistów i geografów. Temat relacji lotnisk z regionem podejmowali m.in. Marek Rekowski na Uniwersytecie Ekonomicznym w Poznaniu (analizy dotyczące funkcjonowania rynku lotniczego w Polsce i ekonomicznego wpływu portu lotniczego na rozwój regionu, sporządzone m.in. dla lotnisk w Poznaniu, Gdańsku i Katowicach), Andrzej Ruciński na Uniwersytecie Gdańskim (m.in. Transport lotniczy jako czynnik obsługi regionu; Współzależność między rozwojem transportu lotniczego i aglomeracji wielkomiejskich; Planowanie i lokalizacja sieci regionalnych portów lotniczych) oraz Elżbieta Marciszewska w Szkole Głównej Handlowej.


    W zakresie urbanistyki i planowania przestrzennego problematyka portów lotniczych pojawiała się w klasycznych pozycjach dotyczących przestrzeni komunikacyjnych w mieście, np. Planowanie miast i osiedli Władysława Czarneckiego, Zarys teorii kształtowania układów osadniczych Bolesława Malisza bądź w pracach Michała Rościszewskiego, jednak wydaje się, że wiele tez tam zawartych wymaga obecnie weryfikacji. Od kilku lat problematyką związaną z lotniskami i terminalami lotniczymi zajmuje się Piotr Wróbel. W swoich artykułach omawia m.in. miastotwórczą rolę lotnisk, ewolucję formy i funkcji budynków terminali oraz zawiera teoretyczną refleksję związaną z autorskimi doświadczeniami architekta podejmującego tematy dotyczące lotnisk.


    Rozwój stref okołolotniskowych jest obecnie w Polsce istotnym bieżącym zagadnieniem gospodarczym i politycznym. Podejmowane są związane z tą problematyką inicjatywy legislacyjne, opracowania branżowe czy planistyczne. Uwarunkowania strategiczne i planistyczne wynikają z krajowych dokumentów strategicznych, takich jak Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (2012) i Program rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urządzeń naziemnych. Istotne znaczenie mają także uwarunkowania międzynarodowe, takie jak polityka transportowa Unii Europejskiej, regionalne korytarze transportowe oraz lokalizacja konkurencyjnych portów lotniczych przy granicach naszego kraju (np. nowego portu lotniczego Berlin-Brandenburg). Planowane rozbudowy i budowy nowych portów lotniczych są związane z dokumentami planistycznymi na szczeblu wojewódzkim i gminnym, jak np. przeprowadzona w 2010 roku zmiana Miejscowego Planu Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Śląskiego, obejmująca obszar położony w sąsiedztwie MPL Katowice w Pyrzowicach. Elementy związane z portami lotniczymi ujmowane są też w dokumentach strategicznych i planistycznych sporządzanych przez gminy, w których znajdują się porty lotnicze.


    Należy też wspomnieć o doświadczeniach projektowych z ostatnich lat, które zostały wyniesione z przeprowadzonych i planowanych w najbliższej przyszłości modernizacji portów lotniczych, m.in. w Krakowie, Wrocławiu, Warszawie, Gdańsku, Katowicach i in. W projektach tych pojawiają się często elementy wychodzące poza infrastrukturę stricte lotniskową, np. Chopin Airport City na terenie lotniska Okęcie w Warszawie (ARUP, 2012), Plan Koordynacyjny Zagospodarowania Otoczenia Lotniska Kraków-Balice (Q-ARCH, APA Czech Duliński Wróbel, ALTRANS, 2009), Koncepcja Airport City w Gdańsku (JSK, 2013) czy plan generalny rozwoju MPL Katowice (Egis, Polconsult, 2008).


    Problematykę podejmowano ostatnio na kilku konferencjach branżowych, m.in. w 2013 roku w Krakowie „Kraków Airport City im. Jana Pawła II — planowanie przestrzenne na obszarze lotniska”, we Wrocławiu „III Szczyt Lotniczy — Nowoczesne porty lotnicze. Infrastruktura lotniskowa i okołolotniskowa” oraz na Międzynarodowym Forum Gospodarczym w Gdyni w panelu „Model nowoczesnego lotniska GA+B. Rozwój biznesu okołolotniskowego jako szansa na rozwój portu lotniczego”. Od kilku lat cyklicznie odbywają się seminaria w Ministerstwie Infrastruktury poświęcone rozwojowi portów lotniczych, na których pojawiały się również zagadnienia związane z rozwojem stref okołolotniskowych. Problematyka ta jest podejmowana w międzynarodowych projektach badawczych, np. airLED, w którym uczestniczy krakowski Instytut Rozwoju Miast.


    Struktura pracy


    Praca składa się z pięciu rozdziałów.


    Rozdział 1. omawia współczesne uwarunkowania rozwoju lotnisk i stref okołolotniskowych, elementy infrastruktury lotnisk oraz znaczenie transportu lotniczego i lotnisk na tle współczesnych tendencji rozwoju struktur miejskich.


    Rozdział 2. opisuje pojawiające się w literaturze przedmiotu modele rozwoju stref okołolotniskowych z odniesieniami do studiów przypadków charakterystycznych obszarów w pobliżu wybranych lotnisk europejskich.


    Rozdział 3. omawia uwarunkowania i perspektywy rozwoju lotnisk i stref okołolotniskowych w Polsce z odniesieniem do najnowszych — przyjętych w 2013 roku — dokumentów strategicznych, takich jak KPZK 2030 czy Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku.


    Rozdział 4. przedstawia aktualne doświadczenie, tendencje i plany rozwoju stref okołolotniskowych dla wybranych portów lotniczych: w Warszawie, Gdańsku, Krakowie, Wrocławiu, Rzeszowie oraz Katowicach.


    Rozdział 5. opisuje zagadnienie okołolotniskowych zespołów zabudowy jako współczesne, nowe wyzwanie urbanistyczne, na które można spojrzeć z perspektywy potrzeby „tworzenia miejsc”, tkanki miejskiej i nowego typu wielofunkcyjnych dzielnic w policentrycznej strukturze obszarów zurbanizowanych.

  


  
    Airports are not just airports anymore


    Mathis Güller, Michael Güller, From Airport to Airport City
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  Port lotniczy Schiphol. Na pierwszym planie radiolatarnie radiowego systemu nawigacyjnego wspomagającego lądowanie samolotu w warunkach ograniczonej widoczności (ang. instrument landing system ­- ILS)


  1. Współczesne uwarunkowania rozwoju lotnisk i stref okołolotniskowych


  


  Porty lotnicze we współczesnych metropoliach pełnią szczególną rolę. Lotniska nie są już tylko miejscami, w których startują, lądują i są obsługiwane samoloty, lecz stały się punktami węzłowymi miast i regionów; miejscami, w których koncentrują się przepływy ludzi i towarów w globalnej gospodarce. Obecność dobrze skomunikowanego portu lotniczego jest jednym z kluczowych, budujących konkurencyjność i wizerunek inwestycyjny obszarów zurbanizowanych. Lotniska, tak jak wiele innych miejsc związanych z transportem, stają się uprzywilejowanymi lokalizacjami przyciągającymi inwestycje, i to nie tylko te związane bezpośrednio z ruchem lotniczym.


  Lotniska mają też znaczenie symboliczne i prestiżowe. Są elementem budowania strategii rozwoju miast i regionów, pozwalają na rozwinięcie ponadlokalnych aspiracji — organizację międzynarodowych wydarzeń. Ponieważ lotniska i strefy okołolotniskowe przyciągają inwestycje i należą do najdynamiczniej rozwijających się obszarów w metropoliach, powstaje tam coraz więcej miejsc pracy. Inwestycje infrastrukturalne związane z portami lotniczymi należą do największych i najbardziej prestiżowych przedsięwzięć podejmowanych w miastach.


  1.1. Współczesny transport lotniczy


  Transport lotniczy jest najmłodszą1 i najdynamiczniej rozwijającą się gałęzią transportu oraz jednym z ważniejszych sektorów gospodarki światowej, generującym rocznie ok. 700 mld dol. obrotu2. Na całym świecie transport lotniczy obsługuje dziś przeszło 5 mld pasażerów rocznie3; pełni też istotną rolę w transporcie towarowym, tzw. cargo. W ujęciu ilościowym samolotami transportowane jest ok. 0,5% towarów w międzynarodowej wymianie handlowej, natomiast uwzględniając wartość towarów, jest to ok. 35%4.
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    Rys.1.1. Schemat globalnych powiązań w pasażerskim ruchu lotniczym


    Źródło: Josullivan.59 na licencji CC

  


  Lotnictwo komunikacyjne, tj. zajmujące się regularnymi przewozami pasażerów, poczty i towarów, zapoczątkowano w 1919 roku w Niemczech, Francji i Wielkiej Brytanii5. Na początku drugiej wojny światowej wiele miast miało już swoje lotniska, a po wojnie nastąpił dalszy intensywny rozwój transportu lotniczego i lotnictwa cywilnego, przede wszystkim w Stanach Zjednoczonych Ameryki Północnej. Od lat pięćdziesiątych XX wieku rozwijane były silniki odrzutowe, a kolejne kamienie milowe rozwoju lotnictwa to m.in. helikoptery, samoloty ponaddźwiękowe czy ostatnio (2004 rok) pierwszy prywatny statek powietrzny, który wzbił się na wysokość uznawaną za granicę atmosfery — SpaceShipOne.


  Międzynarodowy transport lotniczy wykorzystuje obecnie przede wszystkim duże, odrzutowe samoloty komunikacyjne, przystosowane do transportu pasażerów i ładunków (ang. airliner). Ponad 90% zdolności przewozowej oferowanej przez linie lotnicze jest realizowane przez ok. 18 tysięcy samolotów tego typu, które mają zazwyczaj ok. 120 – 240 miejsc (Ruciński, 2009). Największym obecnie samolotem pasażerskim jest wprowadzony w 2007 roku dwupoziomowy Airbus A380 (rys. 1.2), który w zależności od konfiguracji mieści od ok. 500 do przeszło 850 osób. Jest to o ok. jedną trzecią więcej niż poprzedni rekordzista, Boeing 747, tzw. Jumbo Jet.
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    Rys. 1.2. Planespotter na lotnisku Schiphol obserwujący lądowanie największego na świecie samolotu pasażerskiego – Airbus A380 – linii Emirates.


    Jednym z przejawów fascynacji lotnictwem jest „planespotting” (ang. plane – samolot, to spot – namierzać) ­- hobby polegające na obserwowaniu statków powietrznych. Amatorzy najczęściej obserwują i fotografują samoloty pasażerskie w okolicach pasów startowych, a nieraz notują typ i inne dane samolotu.


    

  


  Infrastruktura transportu lotniczego


  Infrastruktura transportu lotniczego składa się z elementów punktowych — lądowisk, lotnisk, portów lotniczych, oraz z elementów liniowych, czyli dróg lotniczych. Jak zauważa Andrzej Ruciński (2009), drogi lotnicze — wycinki przestrzeni powietrznej, które nabierają cech infrastruktury dopiero po zainstalowaniu na ziemi odpowiednich urządzeń nawigacyjnych — wbrew pozorom mają szereg cech infrastruktury liniowej innych gałęzi transportu, w tym zasadniczą: kosztują, ale jednocześnie przynoszą korzyści ekonomiczne. Elementami łączącymi drogi powietrzne z infrastrukturą punktową są strefy kontrolowane lotnisk.


  Lotnisko to „wydzielona na lądzie lub wodzie powierzchnia wraz z przynależnymi do niej obiektami budowlanymi, urządzeniami i wyposażeniem, przeznaczona w całości lub w części do przylotów, odlotów i manewrowania statkami powietrznymi”6. W latach trzydziestych XX wieku zaczęto stosować pojęcie „port lotniczy” w kontekście działalności gospodarczej (pasażerskiej i cargo) przewozów lotniczych, natomiast po II wojnie światowej upowszechnił się termin „międzynarodowy port lotniczy”, definiowany jako „port do lądowań i startów w międzynarodowym ruchu powietrznym, z tym że w obrębie tego portu dokonuje się czynności wynikających z przepisów celnych, imigracyjnych, ochrony zdrowia publicznego, kwarantanny i innych formalności tego typu”7.


  Współczesne międzynarodowe porty lotnicze są wielkimi technologiczno­-ekonomicznymi organizacjami obsługującymi w ciągu roku miliony pasażerów i setki tysięcy ton ładunków. Do największych lotnisk na świecie należą Hartsfield­-Jackson w Atlancie (ponad 88 mln pasażerów rocznie), Heathrow w Londynie (66 mln pasażerów), Capital w Pekinie (65 mln), O’Hare w Chicago (64 mln pasażerów) i Haneda w Tokio (61 mln pasażerów). W Polsce największy jest międzynarodowy port lotniczy im. Fryderyka Chopina (dawniej Okęcie) z 9,5 mln pasażerów rocznie (dane z 2012 roku).


  W Unii Europejskiej funkcjonuje podział portów lotniczych na cztery kategorie:


  • A — duże, wspólnotowe porty lotnicze (ponad 10 mln pasażerów rocznie),


  • B — krajowe porty lotnicze (5 – 10 mln pasażerów rocznie),


  • C — duże regionalne porty lotnicze (1 – 5 mln pasażerów),


  • D — małe regionalne porty lotnicze (poniżej 1 mln pasażerów rocznie).


  Elementy portu lotniczego — airside i landside


  Elementy struktury funkcjonalno­-przestrzennej portu lotniczego można ogólnie podzielić na część lotniczą (ang. airside) oraz część nielotniczą (ang. landside, groundside). Część lotnicza to „obszar trwale przeznaczony do startów i lądowań statków powietrznych oraz do związanego z tym ruchu statków powietrznych, wraz z urządzeniami służącymi do obsługi tego ruchu, do którego dostęp jest kontrolowany”8. W strefie tej znajdują się drogi startowe, płyty kołowania, hangary, urządzenia nawigacyjne itp. Część nielotnicza obejmuje terminal, który bywa utożsamiany z lotniskiem.


  Forma budynku terminalu kształtowała się i ewoluowała w ciągu ostatnich stu lat. Piotr Wróbel (2011) zauważa, że za pierwszy terminal można uznać szopę, w której bracia Wright przechowywali swój samolot w 1903 roku. Pierwsze lotniska na początku XX wieku składały się z trawiastego pola wzlotów oraz stojących przy nim budynków hangarów i obsługi technicznej. Pierwsze terminale pasażerskie, np. Le Bourget czy Königsberg (dzisiejszy Kaliningrad), składały się z wolnostojących budynków, najczęściej w stylu klasycyzującym lub art deco; pojawiały się także pierwsze eksperymenty modernistyczne. Terminale ewoluowały, dostosowując się do potrzeb technicznych. Na większości lotnisk w czasie ich eksploatacji budynki wielokrotnie rozbudowywano lub przebudowywano; na większych lotniskach wraz z rosnącymi potrzebami powstawały sukcesywnie nowe terminale, hangary i inne budynki techniczne.


  Współczesne terminale z jednej strony są projektowane przede wszystkim w taki sposób, by były funkcjonalne i umożliwiały adaptację przestrzeni do zmieniających się potrzeb, a z drugiej strony kształtowane są często jako unikalne rozwiązania i popisy gwiazd architektury. Przykładem funkcjonalnego podejścia może być terminal na lotnisku Stansted pod Londynem. Terminal autorstwa biura Normana Fostera to jednoprzestrzenna hala przykryta płaskim dachem umocowanym na charakterystycznych filarach. Z kolei wysublimowane formy często nawiązują w mniej lub bardziej udany sposób do form kojarzących się z samolotami, powietrzem, lekkością itp. Przykładem mogą tu być np. terminal na nowojorskim lotnisku JFK autorstwa Eero Saarinena czy japońskie lotnisko Kansai autorstwa Renza Piana. W przypadku architektury lotnisk pojawia się unikalny „problem wielkiego dachu” (Wróbel, 2011), tj. jednorodnego przykrycia budynku mieszczącego wiele zróżnicowanych funkcji w formie tzw. piątej elewacji, szczególnie często oglądanej z powietrza.
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    Rys. 1.3. Widok płyty dużego portu lotniczego (Schiphol)
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Ciąg dalszy dostępny w wersji pełnej.

  
    [image: DSCF7350-001.JPG]

  


  2. Modele rozwoju stref okołolotniskowych
Dostępne w wersji pełnej.
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      Ilustracją upowszechnienia się koncepcji Airport City może być baner reklamujący tereny inwestycyjne koło lotniska w Modlinie: „Najlepsza lokalizacja — Airport City Modlin”

    

  


  3. Uwarunkowania rozwoju lotnisk i stref okołolotniskowych w Polsce
Dostępne w wersji pełnej.
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      Przestrzeń przed terminalem A lotniska Chopina w Warszawie


      

    

  


  4. Perspektywy rozwoju przestrzennego obszarów przy wybranych portach lotniczych w Polsce
Dostępne w wersji pełnej.
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      Lotnisko w Monachium — Airport Center o świcie


      Źródło: fot. Werner Hennies, materiały prasowe (c) Flughafen München GmbH


      

    

  


  5. Lotnisko jako miejsce
Dostępne w wersji pełnej.
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        Terminal na lotnisku w Los Angeles Źródło: Moment Factory

      

    


    6. Zakończenie

Dostępne w wersji pełnej.
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        Biblioteka na lotnisku Schiphol


        Źródło: Amsterdam Airport Schiphol

      

    


    Bibliografia

Dostępne w wersji pełnej.
Dostępne w wersji pełnej.
Dostępne w wersji pełnej.
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