POLSKIE FORUM TRANSPORTU, LOGISTYKI I SPEDYCJI
27-28 czerwiec 2024 1.

A. NAUKA TRANSPORTOWA
A.8 INFRASTRUKTURA | STEROWANIE RUCHEM W TRANSPORCIE
A.8.2 INFRASTRUKTURA | STEROWANIE RUCHEM LOTNICZYM

dr hab. Piotr Uchronski, prof. AWSB

Spis tresci

I. WV ST it 2
II.  WyKkaz aktow prawnych ... 3
III. Podstawy planowania infrastruktury lotniczej .................ccocooiiiii 7
IV.  Elementy infrastruktury nawigacji lotniczej i lotniskowej ..................ccccociinnnnn 10
V. Bezpieczenstwo na lotniSKu ..............ccco oo 12
PodSUMOWANIE ..........oociiiiiiiii 14
BibLiografia: ..o 15

dr hab. Piotr Uchronski, prof. AWSB



L Wstep

Wspotczesne podréze lotnicze staty si¢ integralng czesécig globalnej mobilno$ci, zapewniajac
szybki 1 wygodny sposéb podrézowania na duze odleglosci. Jednakze, aby umozliwié
bezpieczne i sprawnie dziatajace lotnictwo, konieczne jest zapewnienie odpowiedniej
infrastruktury lotniczej oraz skutecznego sterowania ruchem powietrznym. Infrastruktura
lotnicza obejmuje nie tylko lotniska i ich zaplecze, ale takze systemy nawigacyjne, kontroli
ruchu lotniczego oraz wszelkie zasoby wspierajace bezpieczng i efektywnag obstuge lotow.
W niniejszej rozprawie omowi¢ kluczowe aspekty infrastruktury lotniczej oraz znaczenie
skutecznego sterowania ruchem lotniczym dla zapewnienia bezpieczenstwa i efektywnosci
podrozy powietrznych.

Pierwszym istotnym elementem infrastruktury lotniczej sg lotniska, ktére stanowig punkty
weztowe w  globalnej sieci potaczen lotniczych. Lotniska muszg by¢é wyposazone
w odpowiednig infrastruktur¢ naziemna, obejmujaca terminale pasazerskie, obsluge bagazu,
stanowiska postojowe dla samolotéw oraz zaplecze techniczne. Zapewnienie wystarczajacej
pojemnosci lotnisk jest kluczowe dla obstugi rosnacej liczby podroéznych oraz zapewnienia
ptynnosci ruchu na lotnisku. Ponadto, rozwoj technologii lotniczych, takich jak samoloty
o wigkszym zasiegu, wymaga réwniez inwestycji w infrastrukture lotniskowa, aby umozliwic¢
obstuge tych zaawansowanych maszyn.

Kolejnym kluczowym elementem infrastruktury lotniczej s3 systemy nawigacyjne
1 komunikacyjne, ktéore umozliwiaja bezpieczne 1 precyzyjne nawigowanie samolotow
W przestrzeni powietrznej. Systemy nawigacyjne opieraja si¢ na réznych technologiach, takich
jak radiolokacja, GPS (Global Positioning System) oraz systemy wizyjne, ktére umozliwiaja
pilotom precyzyjne okreslenie potozenia i1 kierunku lotu. Dzigki zaawansowanym systemom
komunikacyjnym piloci moga utrzymywac tacznos¢ z kontrola ruchu lotniczego oraz innymi
samolotami, co przyczynia si¢ do zapewnienia bezpieczenstwa w przestrzeni powietrzne;.

Niezwykle istotnym aspektem infrastruktury lotniczej jest rOwniez skuteczne sterowanie
ruchem lotniczym (ATC - Air Traffic Control). Kontrola ruchu lotniczego obejmuje zarzadzanie
ruchem samolotow w przestrzeni powietrznej oraz na lotniskach, zapewniajac bezpieczne
odlegtosci miedzy maszynami oraz optymalne trasy lotow. Systemy ATC wykorzystuja
zaawansowane technologie do monitorowania ruchu lotniczego 1 udzielania pilotazu,
co umozliwia $cista kontrol¢ nad ruchem powietrznym w czasie rzeczywistym. Skuteczne
sterowanie ruchem lotniczym jest kluczowe dla zapobiegania kolizjom powietrznym oraz
minimalizacji opdznien w ruchu lotniczym, co przyczynia si¢ do efektywnosci i ptynnosci
podrozy lotniczych.

Waznym elementem wspierajagcym infrastrukture lotnicza jest rowniez ciagly rozwoj
1 doskonalenie systeméw bezpieczenstwa lotow oraz zarzadzania kryzysowego. Poprzez
stosowanie zaawansowanych technologii, takich jak systemy wczesnego ostrzegania przed
niebezpieczenstwami oraz symulacje awaryjne, mozliwe jest minimalizowanie ryzyka
zwigzanego z podrozami lotniczymi oraz skuteczne reagowanie na sytuacje kryzysowe.
Ponadto, state szkolenie personelu lotniczego oraz kontroleréw ruchu lotniczego jest kluczowe
dla zapewnienia wysokiego poziomu bezpieczenstwa operacji lotniczych.

Lotniska maja znaczacy wptyw takze na $rodowisko naturalne ze wzgledu na réznorodne
czynniki, takie jak emisje zwigzane z ruchem lotniczym, zuzycie wody i1 energii oraz zmiany



w krajobrazie i ekosystemach lokalnych. Jednak lotniska podejmuja dziatania majace na celu
zmniejszenie swojego negatywnego wplywu na srodowisko. Wprowadzane s3 rozwigzania
technologiczne i operacyjne, ktdre maja zmniejszy¢ emisje, ograniczy¢ zuzycie wody i energii
oraz zmniejszy¢ zaktocenia dla lokalnych ekosystemow. Przyktady takich dziatan to stosowanie
bardziej efektywnych technologii oczyszczania spalin, wprowadzanie programéw recyklingu
odpadow lotniskowych oraz projektowanie lotnisk z uwzglednieniem zrownowazonych
praktyk urbanistycznych i krajobrazowych.

Podsumowujac, infrastruktura lotnicza oraz skuteczne sterowanie ruchem lotniczym sa
kluczowymi elementami zapewniajacymi bezpieczenstwo 1 efektywnos¢ podrdozy
powietrznych. Wspotczesne technologie i systemy zarzadzania ruchem lotniczym umozliwiajg
obstuge rosngcej liczby lotow oraz minimalizowanie ryzyka zwigzanego z podrozami
powietrznymi. Jednakze, aby sprosta¢ wyzwaniom zwigzanym z dynamicznym rozwojem
lotnictwa, konieczne jest ciggle inwestowanie w infrastruktur¢ lotnicza oraz doskonalenie
systemow sterowania ruchem lotniczym, aby zapewni¢ bezpieczne
1 efektywne podroze dla wszystkich uzytkownikow przestrzeni powietrzne;.

IL. Wykaz aktow prawnych

Regulacje europejskie:

1) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego I Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018
r. sprawie wspolnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii
Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego oraz zmieniajace rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego 1 Rady (WE) nr 2111/2005, (WE) nr 1008/2008, (UE) nr
996/2010, (UE) nr 376/2014 1 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/30/UE
1 2014/53/UE, a takze uchylajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego 1 Rady
(WE) nr 552/2004 i (WE) nr 216/2008 i rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3922/91;

2) Rozporzadzenie Komisji (UE) 139/2014 z dnia 12 lutego 2014 ustanawiajace
wymagania oraz procedury administracyjne dotyczace lotnisk zgodnie z
rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz.U. L 44 z
2014);

a. Specyfikacje certyfikacyjne (CS) oraz Materialy Zawierajace Wytyczne (GM) do
Projektowania Lotnisk CSADR.DSN, wydanie czwarte z 8 grudnia 2017r;

b. Akceptowalne sposoby spetnienia wymagan (AMC) oraz Materiatly zawierajace
Wytyczne (GM) w zakresie wymagan dla wladz, organizacji oraz funkcjonowania
lotnisk, zmiana nr 2 z dnia 11 lipca 2017r. ;

3) Rozporzadzenie Delegowane Komisji (UE) 2020/1234 z dnia 9 czerwca 2020 r.
zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 139/2014 w odniesieniu do warunkéw i procedur
sktadania deklaracji przez organizacje odpowiedzialne za zapewnianie shuzby
zarzadzania ptytg postojowa

4) Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2020/469 z dnia 14 lutego 2020 r.
zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 923/2012, rozporzadzenie (UE) nr 139/2014 i
rozporzadzenie (UE) 2017/373 w odniesieniu do wymogdéw dotyczacych zarzadzania
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ruchem lotniczym/stuzb zeglugi powietrznej, projektowania struktur przestrzeni
powietrznej 1 jako$ci danych, bezpieczenstwa drogi startowej oraz uchylajace
rozporzadzenie nr 73/2010.

5) Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2020/1177 z dnia 7 sierpnia 2020 r.
zmieniajace rozporzadzenie wykonawcze (UE) 2020/469 w odniesieniu do odroczenia
dat rozpoczecia stosowania niektorych srodkow w zwigzku z pandemiag COVID-19

6) Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2020/2148 z dnia 8 pazdziernika 2020 r.
zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 139/2014 w odniesieniu do bezpieczenstwa drog
startowych i do danych lotniczych

7) Rozporzadzenie (UE) 73/2010 ustanawiajgce wymagania dotyczace jakosci danych i
informacji lotniczych dla jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej zmienione
Rozporzadzeniem wykonawczym Komisji (UE) NR 1029/2014 z dnia 26 wrze$nia 2014
.

8) Rozporzadzenie parlamentu europejskiego i rady (UE) NR 996/2010 z dnia 20
pazdziernika 2010 r. w sprawie badania wypadkéw i incydentow w lotnictwie cywilnym
oraz zapobiegania im oraz uchylajace dyrektywe 94/56/WE;

9) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego 1 Rady 376/2014 w sprawie zglaszania i
analizy zdarzen w lotnictwie cywilnym oraz podejmowanych w zwiazku z nimi dziatan
nastgpczych.

10) Rozporzadzenie wykonawcze komisji (UE) 2015/1018 z dnia 29 czerwca 2015 r.
ustanawiajace wykaz klasyfikujacy zdarzenia w lotnictwie cywilnym, ktore musza by¢
zglaszane zgodnie
z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) nr 376/2014.

11) Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) NR 923/2012 z dnia 26 wrze$nia 2012 r.
ustanawiajgce wspolne zasady w odniesieniu do przepiséw lotniczych i operacyjnych
dotyczacych stuzb i1 procedur zeglugi powietrznej oraz zmieniajace rozporzadzenie
wykonawcze (WE) nr 1035/2011 oraz rozporzadzenia (WE) nr 1265/2007, (WE) nr
1794/2006, (WE) nr 730/2006, (WE) nr 1033/2006 i (UE) nr 255/2010.

12) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego 1 Rady (WE) Nr 300/2008 z dnia 11 marca
2008 r. w sprawie wspolnych zasad w dziedzinie ochrony lotnictwa cywilnego i
uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 2320/2002.

13) Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 272/2009 z dnia 2 kwietnia 2009r. uzupelniajace
wspolne podstawowe normy ochrony lotnictwa cywilnego okreslone w zatgczniku do
rozporzadzenia (WE) 300/2008 Parlamentu Europejskiego i Rady zmienione przez:

a. Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 297/2009 z dnia 9 kwietnia 2010 r.
zmieniajace rozporzadzenie (WE) Nr 272/2009 uzupelniajagce wspolne
podstawowe normy ochrony lotnictwa cywilnego okreslone w zataczniku do
rozporzadzenia (WE) 300/2008 Parlamentu Europejskiego i Rady (stopniowe
wycofywanie ograniczen w przewozie LAGs oraz stopniowe wprowadzanie
kontroli bezpieczenstwa LAGs)

b. Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 720/2011 z dnia 22 lipca 2011 r. zmieniajace
rozporzadzenie (WE) nr 272/2009 uzupetniajagce wspolne podstawowe normy
ochrony lotnictwa cywilnego odnosnie do stopniowego wprowadzania kontroli
bezpieczenstwa ptynow, aerozoli 1 zeli na lotniskach w UE

c. Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 1141/2011 z dnia 10 listopada 2011 r.
zmieniajace rozporzadzenie (WE) Nr 272/2009 uzupelniajace wspolne
podstawowe normy ochrony lotnictwa cywilnego odno$nie do uzywania
urzadzen do przeswietlania osob w portach lotniczych UE



d. Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr245/2013 z dnia 19 marca 2013 r. zmieniajgce
rozporzadzenie (WE) nr 272/2009 w odniesieniu do kontroli bezpieczenstwa
ptyndw, aerozoli i zeli w portach lotniczych UE.

14. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1254/2009 z dnia 18 grudnia 2009 r. ustanawiajgce
kryteria pozwalajagce panstwom czlonkowskim na odstgpstwo od wspolnych
podstawowych norm ochrony lotnictwa cywilnego i1 przyjecie alternatywnych $rodkow
w zakresie ochrony (,,tzw. mate porty™).

15. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 18/2010 z dnia 8 stycznia 2010 r. zmieniajace
rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 300/2008 w zakresie
specyfikacji dla krajowych programéw kontroli jakosci w dziedzinie ochrony lotnictwa
cywilnego.

16. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 72/2010 z dnia 26 stycznia 2010r. ustanawiajace
procedury przeprowadzania inspekcji Komisji w zakresie ochrony lotnictwa.

17. Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) nr 2015/1998 z dnia 5 listopada 2015 r.
ustanawiajagce szczegdtowe Srodki w celu wprowadzenia w zycie wspdlnych
podstawowych norm ochrony lotnictwa cywilnego (z p6zn. zm.).

18. Decyzja Wykonawcza Komisji C(2015) 8005 z dnia 16 listopada 2015r. ustanawiajaca
szczegotowe Srodki w celu wprowadzenia w zycie wspolnych podstawowych norm
ochrony lotnictwa cywilnego obejmujacych informacje, o ktérych mowa w art. 18 lit. a)
rozporzadzenia (WE) nr 300/2008 (z p6zn. zm., niepublikowana w Dz. U.).

Regulacje krajowe:

1. Ustawa Prawo lotnicze z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze.

2. Ustawa z dnia 14 grudnia 2018r. 0 zmianie ustawy — Prawo lotnicze oraz niektorych
innych ustaw.

3. Ustawa z dnia 6 kwietnia 1990 r. o Policji (Dz. U. 2023.171 z p6zn. zm.).

4. Ustawa z dnia 12 pazdziernika 1990 r. o Strazy Granicznej (Dz. U. 2023.1080 z p6zn.
zm.).

5. Ustawa z dnia 12 pazdziernika 1990 r. o ochronie granicy panstwowej (Dz. U. z
2022.295 z p6zn. zm.).

6. Ustawa z dnia 15 listopada 1984 r. ,,Prawo przewozowe” (Dz. U. 2020.8 z pdzn. zm.).

7. Ustawa z dnia 22 sierpnia 1997 r. o ochronie 0s6b i mienia (Dz. U. z2021.1995 z pdzn.
zm.).

8. Ustawa z dnia 16 listopada 2016 r. o Krajowej Administracji Skarbowej (Dz. U.
2023.615 z pdzn. zm.).

9. Ustawa z dnia 19 marca 2004 r. Prawo celne (Dz. U. 2023.1598 z p6zn. zm.).

10. Ustawa z dnia 5 sierpnia 2010 r. o ochronie informacji niejawnych (Dz. U. 2019.742 z
pozn. zm.).

11. Ustawa z dnia 24 maja 2002 r. o0 Agencji Bezpieczenstwa Wewngtrznego oraz Agencji
Wywiadu (Dz.U. 2023.1136 z p6zn. zm.).

12. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 30 wrze$nia 2020 r. w sprawie
certyfikacji dziatalnosci w lotnictwie cywilnym;

13. Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa 1 Gospodarki Morskiej z dnia 5
lipca 2013 r. w sprawie klasyfikacji lotnisk 1 rejestru lotnisk;

14. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 9 pazdziernika 2020 r. w sprawie kontroli
przestrzegania przepisow oraz decyzji z zakresu lotnictwa cywilnego;



15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 29 czerwca 2015 r. w sprawie okreslenia lotnisk
migdzynarodowych,

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 1 lutego 2022 r. w sprawie
przygotowania lotnisk do sytuacji zagrozenia oraz lotniskowych stuzb ratowniczo-
gasniczych;

Rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wypadkow i
incydentow lotniczych;

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 8 maja 2020 r. w sprawie ostony
meteorologicznej lotnictwa cywilnego;

OBWIESZCZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY z dnia 7 czerwca 2018 r. w
sprawie ogloszenia jednolitego tekstu rozporzadzenia Ministra Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej w sprawie obstugi naziemnej w portach
lotniczych;

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 11
wrzesnia 2014 r. w sprawie warunkow eksploatacji lotnisk;

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 02 grudnia 2020 r. w sprawie Krajowego
Programu Ochrony Lotnictwa Cywilnego realizujacego zasady ochrony lotnictwa (Dz.
U. 22023 1. poz.774) — dalej: KPOLC;

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 05 listopada 2020 r. w sprawie
Krajowego Programu Kontroli Jakosci w zakresie ochrony lotnictwa cywilnego (Dz. U.
2023.1204).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 26 lipca 2021 r. w sprawie Krajowego
Programu Szkolenia w zakresie ochrony lotnictwa cywilnego (Dz.U. z 2021 r,
poz.1526)

Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 15
marca 2013 r. w sprawie szczegdlowych wymagan dotyczacych programow ochrony w
lotnictwie cywilnym (Dz. U. z 2021 poz. 1230).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 10 pazdziernika 2019 r. w sprawie
wymagan dla ogrodzen lotnisk uzytku publicznego (Dz. U. 2023.1157).
Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych z dnia 17 lipca 2012 r. w sprawie form
kontroli bezpieczenstwa przeprowadzanej przez funkcjonariuszy Strazy Granicznej
(Dz. U. 2012.862).

Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych 1 Administracji z dnia 17 listopada 1998
.

w sprawie wewnetrznych stuzb ochrony (Dz. U. 2017.1683).

Rozporzadzenie Ministra Transportu 1 Gospodarki Morskiej oraz Spraw Wewngtrznych
1 Administracji z dnia 10 kwietnia 2000 r. w sprawie przewozenia broni 1 amunicji
srodkami transportu publicznego (Dz. U. 2011.237 poz.1410 z pdézn. zm.).
Obwieszczenie nr 16 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 01 lipca 2021 r. w
sprawie ogloszenia tekstu Zatacznika 17 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. Urz. ULC z 2021 r.
poz.39).



Regulacje miedzynarodowe

1) Konwencja o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago dnia 7
grudnia 1944 r. (konwencja chicagowska)

2) Oswiadczenie Rzadowe w sprawie mocy obowigzujacej zalacznikow do Konwencji
o Migdzynarodowym Lotnictwie Cywilnym podpisanej w Chicago 7 grudnia 1944 r.

3) Zatacznik 4 ICAO — Mapy lotnicze;

4) Zalacznik 14 ICAO - Tom I Projektowanie i eksploatacja lotnisk;

5) Zalacznik 15 ICAO — Shuzby informacji lotniczej;

6) Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago dnia 7
grudnia 1944 r. — Konwencja (Dz. U. z 1959 r. Nr 35, poz. 212, z p6zn. zm.);

7) Aneks 17 do Konwencji o Migdzynarodowym Lotnictwie Cywilnym - Ochrona
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji
(wydanie 12, 2022);

8) Konwencja w sprawie przestepstw i niektérych innych czynow popelionych na
poktadzie statkow powietrznych, sporzadzona w Tokio dnia 14 wrze$nia 1963 r. (Dz.
U. z 1971 Nr 15 poz. 147);

9) Konwencja o zwalczaniu bezprawnych czynow skierowanych przeciwko
bezpieczenstwu lotnictwa cywilnego sporzadzona w Montrealu dnia 23 wrze$nia 1971
r. (Dz. U. z 1976, Nr 8, poz. 37);

10) Konwencja o zwalczaniu bezprawnego zawladnigcia statkami powietrznymi podpisana
w Hadze dnia 16 grudnia 1970 r. (zmiana 13, styczen 2021 r.),

11) Dokument 30 Europejskiej Konferencji Lotnictwa Cywilnego, czgs¢ 11

III.  Podstawy planowania infrastruktury lotniczej

Porty lotnicze sag waznymi weztami w globalnej sieci transportowej, ulatwiaja przeptyw osob,
towaréw 1 uslug, tacza spolecznosci 1 napedzaja wzrost gospodarczy. Liczba pasazeréw
zarejestrowanych w 2019 r., przed pandemiag COVID-19, osiagneta oszatamiajacg liczbe 4 490
mln (ICAO, 2021 r.) i oczekuje si¢, ze do konca 2024 r. wzro$nie az o 103% (IATA, 2022 r.).
Ponadto w 2018 r. branza lotnicza i1 jej dzialalno§¢ wygenerowaty ponad 2,7 bln USD
swiatowego PKB (ICAO, 2018). W rezultacie w 2019 r. przemyst lotniczy wyprodukowat 915
mln ton dwutlenku wegla, a w normalnym scenariuszu liczba ta zostataby podwojona do 2050
r. (Boshell et al., 2022). Aby rozwigza¢ te problemy, Organizacja Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego (ICAO) postawita sobie za cel osiggnigcie zerowej emisji dwutlenku
wegla z lotnictwa do 2050 r. (ICAO, 2022). Ponadto ICAO przeznaczyta budzet w wysokosci
21 mln CAD (ok. 15,8 mln USD) na realizacje swoich celow strategicznych w zakresie ochrony
srodowiska w latach 2023-2025 (ICAO, 2022). Dla prawidlowego funkcjonowania portoéw
lotniczych istotne jest zidentyfikowanie luk w wiedzy na temat wptywu infrastruktury portoéw
lotniczych na czynniki ekonomiczne 1 spoleczno-ekonomiczne, aspekty sSrodowiskowe
1 zrbwnowazony rozwoj.



Uwarunkowania ekonomiczne

Termin "wpltyw ekonomiczny" w kontekscie infrastruktury portow lotniczych odnosi si¢ do
konsekwencji 1 efektow, jakie te obiekty maja na gospodarki lokalne i krajowe. Catkowity
wplyw ekonomiczny wynika z sumy skutkéw bezposrednich, posrednich i indukowanych. Na
przyktad, skutki bezposrednie obejmuja zatrudnienie i dochody generowane przez porty
lotnicze, podczas gdy skutki posrednie i indukowane to zwickszone wydatki turystow
1 odwiedzajacych w regionie, oraz wigksze zapotrzebowanie na towary 1 ustugi.

Warto zaznaczy¢ pozytywny wptyw funkcjonowania i rozwoju portéw lotniczych na rozwdj
regionalny, postep gospodarczy oraz ogoélne postrzeganie korzystnej korelacji miedzy
rozwojem tych portow a korzySciami ekonomicznymi na poziomie regionalnym. Istnieje
dlugoterminowy zwigzek przyczynowo-skutkowy miedzy rozwojem portow lotniczych
a regionalnym rozwojem gospodarczym. Nalezy jednak podkresli¢, ze wpltyw wzrostu
gospodarczego na porty lotnicze jest bardziej znaczacy niz wptyw tych portow na ogdlny
wzrost gospodarczy. Oznacza to, ze rola lotnictwa nie ogranicza si¢ jedynie do samej
infrastruktury lotniskowej, lecz obejmuje takze skutki indukowane i katalizujace, takie jak
finansowanie infrastruktury i przycigganie nowych firm. Podobnie istniejag empiryczne dowody
na to, ze poczatkowe efekty transportu lotniczego rdéznig si¢ znacznie w zaleznosci od
konkretnego portu lotniczego. Rozwoj portow lotniczych o ograniczonej przepustowosci moze
potencjalnie stymulowaé wzrost gospodarczy, jesli pozytywne skutki zwigzane ze zwigkszong
liczbg uslug lotniczych przewaza nad negatywnymi skutkami zwigzanymi z inwestycjami
kapitalowymi. Zwigzek przyczynowo-skutkowy migdzy podrézami lotniczymi a wzrostem
gospodarczym pokazuje, ze lotnictwo regionalne ma istotny wplyw na regionalne gospodarki.
Dlatego tez regionalne strategie rozwoju gospodarczego powinny skupiaé si¢ na transporcie
lotniczym, co przyczyni si¢ do pobudzenia lokalnych galezi przemystu, takich jak turystyka.
W kontekscie tego zwigzku przyczynowo-skutkowego miedzy wzrostem gospodarczym
a podrézami lotniczymi, zmniejszenie dotacji dla regionalnych, odleglych portow lotniczych
jest uzasadnione w okresach silnej gospodarki, bez negatywnego wplywu na ogdlny wzrost
gospodarczy. Natomiast w okresach stabszej gospodarki powinno si¢ zwigkszy¢ wsparcie dla
tych portow.

Uwarunkowania spoleczno-ekonomiczne

Termin "wptyw spoteczno-gospodarczy" odnosi si¢ do aspektdw spolecznych i ekonomicznych
dziatalnosci portow lotniczych dla spoteczenstwa, uwzgledniajac konsekwencje dla jednostek
1 spoteczno$ci. Obejmuje on szeroko pojety dobrobyt spoteczny, jakos¢ zycia oraz rozwoj
spotecznos$ci. Ludzka ocena projektéw rozwoju lotnisk jest czesto negatywna, co odzwierciedla
"teori¢ negatywnego nastawienia" (Monterrubio et al., 2020). Ograniczenia w uzytkowaniu
gruntéw w okolicach lotnisk mogg wywierac¢ istotne skutki ekonomiczne na poziomie zard6wno
krajowym, jak 1 lokalnym. Takie ograniczenia mogg ogranicza¢ rozwdj lokalnej infrastruktury
oraz wzrost gospodarczy, co prowadzi do strat spotecznych. Dodatkowo, dziatalno$¢ portow
lotniczych moze negatywnie wptywac¢ na warto$¢ nieruchomosci w tych obszarach, co z kolei
moze zniecheca¢ wlascicieli do inwestowania w swoje nieruchomosci lub dbania o nie. Teoria
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negatywnego nastawienia pomaga zrozumie¢ percepcje mieszkancow wobec lotnisk,
dostarczajac teoretycznych ram do badania sposobu, w jaki jednostki oceniajg i tworzg ogdlne
wrazenia na temat tych instytucji. Zgodnie z tg teoria, negatywne aspekty sa percepcyjnie
silniejsze niz pozytywne, a kiedy negatywne skutki dominujg nad pozytywnymi, catkowita
ocena staje si¢ niekorzystna (Monterrubio et al., 2020). Wiaczenie spotecznosci lokalnych w
proces podejmowania decyzji moze przyspieszy¢ proces podejmowania decyzji i zmniejszy¢
potencjalne formy protestow. Dlatego istotne jest uwzglednienie opinii spoteczno$ci
w procesach decyzyjnych zwigzanych z rozwojem infrastruktury lotniczej. Badania empiryczne
wykazuja, ze nowa infrastruktura lotnisk wpltywa na rozwdj regionalnego turystyki
i gospodarczy. Budowa lub rozbudowa lotnisk oraz usprawnienie ich ustug zwigksza przeptywy
turystyczne, wspiera produkcje i zatrudnienie, a takze korzystnie wpltywa na lokalny rozwdj
gospodarczy i przyczynia si¢ do pozytywnych efektow dla sasiednich obszaréw.

Oddzialywanie portow lotniczych na srodowisko

Termin "oddzialywanie na $rodowisko" odnosi si¢ do efektoéw, jakie infrastruktura portu
lotniczego wywiera na naturalne S$rodowisko. Szczegélnie wazne s3a badania dotyczace
zanieczyszczenia halasem oraz strategii tagodzenia wptywu lotnisk na obszary mieszkalne,
wpltywu na zdrowie mieszkancow z powodu pylu zawieszonego podczas modernizacji
infrastruktury lotniskowej oraz redukcji emisji za pomocg strategii "zielonej logistyki"
1 "zielonych inicjatyw". Ocena ekologiczna 1 ekonomiczna odgrywa kluczowa role
w zarzadzaniu gruntami w kontekscie infrastruktury portéw lotniczych. Pomaga to zapewni¢
zrobwnowazone podejscie do rozwoju infrastruktury, uwzgledniajace aspekty zarowno
srodowiskowe, jak 1 ekonomiczne. Projektowanie i budowa infrastruktury transportowej musza
uwzglednia¢ ochrone otwartej przestrzeni i minimalizacj¢ negatywnego wplywu na
srodowisko. Zwigkszony ruch lotniczy wigze si¢ z wickszym narazeniem na hatas, co moze
negatywnie wplywac na zdrowie publiczne. Badania nad wptywem halasu na spoteczenstwo
wykazaty powazne konflikty z ludno$cig mieszkajaca w poblizu lotnisk, co podkresla potrzebe
tagodzenia tego wptywu na zdrowie 1 dobrostan publiczny. Poprawa technologii lotniczych
w celu zmniejszenia hatasu, nowe procedury ladowania 1 startu oraz linie oddzielajgce hatas
moga pomoc w zmniejszeniu tego problemu. Nalezy zwroci¢ wigksza uwage na rozwoj
zrownowazonych technologii 1 procedur, ktore chronig srodowisko, poprawiajg wydajnos¢
1 minimalizujg negatywne skutki dla ludno$ci. Wykorzystanie zasad "zielonej" logistyki
umozliwia podejscie systemowe do redukcji emisji lotniczych 1 opracowanie bardziej
efektywnych rozwiagzanh w zakresie transportu lotniczego. Nalezy roéwniez pamigtac,
ze transport lotniczy w trakcie procesow operacyjnych na lotnisku ma najwigkszy negatywny
wptyw na ekosystem. Dlatego wazne jest, aby rzad 1 naukowcy kontynuowali badania nad
nowymi technologiami 1 strategiami, ktore zmniejsza negatywne skutki dla $rodowiska
1 spoteczenstwa.



Zréwnowazony rozwaéj portéw lotniczych

Termin "zréwnowazony rozwdj" w odniesieniu do portéw lotniczych koncentruje si¢ na
dlugoterminowej optacalno$ci ekonomicznej oraz minimalizacji negatywnego wpltywu na
srodowisko, szczeg6lnie poprzez odpowiednie zarzadzanie zasobami wodnymi. W ramach tego
kontekstu rozwaza si¢ takze odporno$¢ infrastruktury lotniskowej na zmiany klimatu, takie jak
nasilenie ekstremalnych zjawisk pogodowych, podnoszenie si¢ poziomu morz czy zmiany w
temperaturze i opadach, oraz sposoby tagodzenia tych zagrozen, np. przez wykorzystanie
"zielonej infrastruktury". Zréwnowazony rozwdj, widziany w kontekscie portéw lotniczych,
oznacza analiz¢ nie tylko wptywu na srodowisko, ale takze analiz¢ odpornosci infrastruktury
na zmiany klimatyczne i ich kosztéw, jak réwniez zrownowazone zarzadzanie zasobami
wodnymi. Poprzez przyjecie strategicznego podejscia uwzgledniajacego diugoterminowa
adaptacje do zmian klimatycznych i minimalizowanie wptywu na §rodowisko, inzynierowie
moga zapewni¢, ze nowa infrastruktura lotniskowa bedzie zarowno zréwnowazona, jak
1 odporna. Przyktadem moze by¢ strategia adaptacyjna lotniska Heathrow w Londynie, ktora
obejmuje zarzadzanie ryzykiem powodzi, ochrone zasobow wodnych i zwigkszenie
efektywnosci energetycznej. Innym przykladem jest Miedzynarodowy Port Lotniczy w
Birmingham, ktory stosuje metod¢ oceny ryzyka zwigzanego ze zmianami klimatu, aby
zmniejszy¢ negatywne skutki dla srodowiska. Aby ograniczy¢ negatywny wplyw lotnictwa na
srodowisko, konieczne jest stosowanie materiatow budowlanych o niskim wptywie na
srodowisko i wysokiej efektywnos$ci energetycznej. Stosowanie materiatdow odpornych na
ekstremalne warunki atmosferyczne moze chroni¢ infrastrukture lotniskowa przed szkodami.
Dhugoterminowe inwestycje w odnawialne zrodia energii, takie jak panele sloneczne, turbiny
wiatrowe czy systemy geotermalne, réwniez odgrywaja kluczowa role w ograniczaniu
negatywnego wptywu na srodowisko. Wdrozenie strategii adaptacyjnych oraz stosowanie
zielonej infrastruktury moze znacznie zwigkszy¢ odporno$¢ lotnisk na te zagrozenia,
jednoczesnie minimalizujac ich wptyw na $rodowisko. Odpowiednie zarzadzanie zasobami
wodnymi jest kluczowe dla zapewnienia zréwnowazonego rozwoju portow lotniczych,
szczegblnie na obszarach o ograniczonym dostgpie do wody. Poprawa infrastruktury i
procesow, aby ograniczy¢ zanieczyszczenia S$rodowiska, jest niezbedna dla spelnienia
globalnych regulacji i zapewnienia zréwnowazonego funkcjonowania portow lotniczych. Co
wigcej, stosowanie trwatych materialow, ktore wymagaja minimalnej konserwacji, moze
prowadzi¢ do dtugoterminowej redukcji kosztoéw zwigzanych z utrzymaniem infrastruktury
lotniskowe;.

IV.  Elementy infrastruktury nawigacji lotniczej i lotniskowej

1. Systemy nawigacji lotniczej:

o Nawigacja radiowa (NDB, VOR, DME): Systemy te pozwalaja na okreslenie
kierunku, odlegtosci 1 pozycji statku powietrznego wzgledem naziemnych stacji
nadawczych. NDB (Non-Directional Beacon), VOR (VHF Omnidirectional
Range) oraz DME (Distance Measuring Equipment) s3 uzywane do nawigacji
W przestrzeni powietrzne;.
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GPS (Global Positioning System): System nawigacji satelitarnej, ktory
zapewnia precyzyjne informacje o potozeniu i czasie dla statkow powietrznych
na catym $wiecie.

INS (Imertial Navigation System): System nawigacji inercyjnej
wykorzystujacy czujniki inercyjne do $ledzenia ruchu i1 potozenia statku
powietrznego bez koniecznosci korzystania z sygnatéw zewnetrznych.

2. Systemy ladowania i prowadzenia statkéw powietrznych na lotnisku:

ILS (Instrument Landing System): System Iadowania przy pomocy
przyrzadow, ktdry zapewnia precyzyjne wskazania dotyczace kursu i wysokos$ci
podczas ladowania, szczegdlnie w warunkach ograniczonej widocznosci.

PAPI (Precision Approach Path Indicator): System wskazujacy $ciezke
podejécia, ktory pomaga pilotom w utrzymaniu odpowiedniej trajektorii
podczas ladowania.

ATC (Air Traffic Control): System kontroli ruchu lotniczego, ktéry nadzoruje
ruch statkow powietrznych na lotnisku i w przestrzeni powietrznej, zapewniajac
bezpieczenstwo i koordynacje operacji lotniczych.

3. Markery i §wiatla na lotnisku:

Runway Lights: Swiatla na pasie startowym i ladowisku, ktére pomagaja
pilotom
w identyfikacji i ocenie warunkow podczas startu, ladowania i poruszania si¢ po
lotnisku.

Taxiway Markings: Oznaczenia i1 znaki na drogach kolowania, ktére pomagaja
pilotom w poruszaniu si¢ po lotnisku migdzy pasami startowymi i miejscami
postojowymi.

Approach Lighting System: System o$wietlenia przy podejsciu do ladowania,
ktory utatwia pilotom oszacowanie odlegtosci 1 wysokosci w trakcie lgdowania.

4. Systemy informacyjne i zarzadzania lotniskiem:

AWOS/ASOS (Automated Weather Observing System/Automated Surface
Observing System): Systemy automatycznego monitorowania warunkow
atmosferycznych na lotnisku, dostarczajace informacje o wietrze, temperaturze,
widzialnosci itp.

A-SMGCS (Advanced Surface Movement Guidance and Control System):
Zaawansowany system kontroli ruchu na powierzchni lotniska, ktory zapewnia

monitorowanie i kierowanie ruchem statkow powietrznych oraz pojazdéow na
ziemi, minimalizujgc ryzyko kolizji i incydentow.

Wyzej wymienione przyktady elementow nawigacji lotniczej i lotniskowej sa kluczowe dla
bezpieczenstwa 1 efektywnos$ci operacji lotniczych, zar6wno w przestrzeni powietrznej, jak
1 na powierzchni lotniska. Pozwalajg one na precyzyjne nawigowanie, lgdowanie i1 poruszanie
si¢ statkow powietrznych, zapewniajac jednoczesnie niezbedne informacje 1 wsparcie dla
personelu lotniczego 1 kontrolerow ruchu powietrznego.
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V.

Bezpieczenstwo na lotnisku

Safety Management System (SMS)

Zatacznik 19 Miedzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego (ICAO) jest
dokumentem, ktéry propaguje jednolite podejscie do zarzadzania bezpieczenstwem
oraz nadzoru nad bezpieczenstwem w kontekscie roznych obszaréw lotnictwa. Jest to
kluczowy dokument, ktory prezentuje wspdlng metodologi¢ oceny, skupiajaca si¢ na
aspektach oceny oraz ciggltego doskonalenia systemu zarzadzania bezpieczenstwem
(SMS) w ramach nadzoru prowadzonego przez wtasciwe organy regulacyjne.

Jednym z glownych celow tego podejscia jest wspieranie organdw regulacyjnych
w przej$ciu z tradycyjnego podejécia opartego na ocenie wynikoéw do bardziej
kompleksowego podejscia, ktore uwzglednia ciaggle doskonalenie systemu SMS.
Wspdlne podejscie do oceny skutecznosci SMS réwniez tworzy podstawy dla
wzajemnego uznania SMS w ramach mig¢dzynarodowych uméw dwustronnych,
co przyczynia si¢ do ujednolicenia standardow i procedur w migdzynarodowe;j
wspotpracy lotniczej.

Narzedzie oceny, ktore jest czeScig Zatacznika 19 ICAO, zostato stworzone z mysla
o uzytkowaniu przez organy regulacyjne, ale moze by¢ réwniez wykorzystywane przez
same organizacje lotnicze. Pozwala ono na dokladng ocene¢ skuteczno$ci wiasnego
systemu zarzadzania bezpieczenstwem w celu ciggltego doskonalenia. Wyniki tej oceny
mogg by¢ nastepnie omoOwione z wlasciwym organem regulacyjnym w celu uzyskania
wspolnego zrozumienia skuteczno$ci systemu SMS.

Wazne jest, aby zauwazy¢, ze wdrozenie petnowarto$ciowego systemu zarzadzania
bezpieczenstwem moze wymagacé czasu, a jego osiagnigcie petnej skutecznosci to
proces, ktory moze trwac kilka lat. Organizacje musza réwniez wzig¢ pod uwage
ro6znice w skali, charakterze dziatalnosci oraz ztozono$ci swojej struktury przy ocenie,
czy indywidualne wskazniki SMS sg odpowiednie dla ich kontekstu.

Narzedzie oceny uwzglednia ogdlne wymagania dotyczace systemu zarzadzania
bezpieczenstwem, ale moze takze wymaga¢ dopasowania do specyficznych wymogow
sektorowych lub lokalnych przepisow, zwlaszcza jesli istniejg dodatkowe wymagania
oprocz tych okreslonych przez Europejska Agencje Bezpieczenstwa Lotniczego
(EASA). Inspektorzy oraz organy regulacyjne powinny wiec kierowac si¢ nie tylko
og6lnymi zasadami, ale takze obowigzujacymi przepisami i1 praktykami branzowymi
w celu oceny skutecznos$ci 1 odpowiedniosci systemu zarzadzania bezpieczenstwem.
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Security — Krajowy Program Ochrony Lotnictwa Cywilnego

Krajowy Program Ochrony Lotnictwa Cywilnego (KPOLC) to kompleksowy zestaw
procedur, polityk i dziatan majacych na celu zapewnienie bezpieczenstwa lotnictwa
cywilnego w danym kraju. Jest to wazny element systemu bezpieczenstwa lotniczego,
ktory obejmuje zarowno aspekty prewencyjne, jak i reakcyjne, w zakresie ochrony
lotnisk, statkéw powietrznych, pasazerow, personelu oraz mienia lotniczego.

Gtowne cele Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa Cywilnego obejmuja:
Zapewnienie bezpieczenstwa operacyjnego lotnictwa cywilnego poprzez identyfikacje,
oceng

1 minimalizacj¢ zagrozen.

Zapewnienie integralno$ci infrastruktury lotnictwa cywilnego oraz srodkow transportu
powietrznego.

Zapewnienie bezpieczenstwa pasazerow, personelu i innych uzytkownikéw lotniska.
Zapobieganie 1 zwalczanie aktow nielegalnej ingerencji w lotnictwo, takich jak
terroryzm lotniczy, przestgpczo$¢ lotnicza czy nielegalne praktyki gospodarcze
zwigzane z lotnictwem.

Wspieranie wspotpracy miedzynarodowej w zakresie ochrony lotnictwa cywilnego.

Organizacja stuzb ochrony lotnictwa w ramach KPOLC moze spotka¢ si¢ z réznymi
wyzwaniami i1 problemami. Oto niektore z nich:

Finansowanie: Skuteczne srodki ochrony wymagaja znacznych naktadéw finansowych
na szkolenie personelu, zakup specjalistycznego sprzetu i utrzymanie systemow
monitorowania

1 kontroli.

Z}ozono$¢ srodowiska lotniskowego: Lotniska to zlozone $rodowisko z wieloma
interesariuszami, takimi jak linie lotnicze, stuzby naziemne, stuzby bezpieczenstwa itp.
Koordynacja dziatan migdzy tymi grupami moze by¢ wyzwaniem.

Dynamiczne zagrozenia: Zagrozenia dla lotnictwa cywilnego moga si¢ zmieniac
dynamicznie, wymagajac cigglego aktualizowania procedur i1 reagowania na nowe
wyzwania, takie jak rozwoj technologii uzywanych przez terroryzm czy cyberatakow.
Wspolpraca miedzynarodowa: Lotnictwo jest czesto elementem globalnego systemu
transportowego, wigc efektywna ochrona wymaga wspotpracy migdzynarodowe;,
wymiany informacji i wspolnych standardow bezpieczenstwa.

Zapewnienie profesjonalizmu personelu: Personel odpowiedzialny za ochrong
lotnictwa musi by¢ wysoko wykwalifikowany, $wiadomy zagrozen i potrafigcy szybko
1 skutecznie reagowac
w przypadku sytuacji kryzysowych.

Wszystkie te wyzwania wymagaja kompleksowego podej$cia do ochrony lotnictwa
cywilnego, ktore obejmuje zaréwno aspekty techniczne, jak i1 proceduralne, a takze
wspotprace z réznymi instytucjami i organami zarzadzajacymi lotnictwem na szczeblu
krajowym i miedzynarodowym. Dazenie do ciaglego doskonalenia systemdéw ochrony
oraz $wiadomo$¢ zmieniajacych si¢ zagrozen sa kluczowe dla zapewnienia
bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w dynamicznym
1 globalnym $rodowisku lotniczym.

13



Podsumowanie

Rozwdj portdw lotniczych jest niezwykle istotny dla efektywnego funkcjonowania
dzisiejszej globalnej sieci transportowej. Wraz z postepem technologicznym i wzrostem
zapotrzebowania na podréze lotnicze, porty lotnicze muszg stale rozwija¢ si¢ i
dostosowywa¢ do zmieniajagcych si¢ warunkow. W niniejszej rozprawie omowimy
glowne kierunki rozwoju portow lotniczych, zwracajac uwage na technologie,
bezpieczenstwo oraz zagrozenia, a takze przepustowos¢
w konteks$cie bezpieczenstwa.

Pierwszym kluczowym kierunkiem rozwoju portow lotniczych jest wykorzystanie
zaawansowanych technologii w celu usprawnienia procesow obstlugi pasazeréw oraz
efektywnosci operacyjnej. Jedng z takich technologii jest Internet Rzeczy (IoT), ktore
pozwala na monitorowanie i zarzadzanie r6znymi systemami w porcie lotniczym,
takimi jak systemy o$wietlenia, wentylacji czy bezpieczenstwa. Wykorzystanie dronow
do inspekcji 1 nadzoru terenu portu rowniez staje si¢ coraz bardziej powszechne.
Kolejnym istotnym aspektem rozwoju portow lotniczych jest zapewnienie najwyzszego
poziomu bezpieczenstwa. Tradycyjne metody kontroli bezpieczenstwa, takie jak
skanery rentgenowskie czy metalowe bramki, sg wcigz istotne, ale rozwijaja si¢ rowniez
nowatorskie podejscia. Przyktadem moze by¢ wykorzystanie sztucznej inteligencji (Al)
do analizy zachowan pasazerdéw 1 wykrywania potencjalnych zagrozen. Ponadto, rozwoj
biometrycznych systemow identyfikacji, takich jak skanery twarzy czy czytniki linii
papilarnych, moze znaczaco zwigkszy¢ bezpieczenstwo 1 przyspieszy¢ procesy kontroli
na lotnisku.

Jednym z najwigkszych zagrozen dla portow lotniczych sg obecnie drony, ktére moga
stanowi¢ powazne ryzyko dla bezpieczenstwa operacyjnego oraz bezpieczenstwa lotow.
Dlatego wazne jest, aby porty lotnicze rozwijaty systemy detekcji 1 neutralizacji
dronéw, a takze wspotpracowaty z odpowiednimi organami regulacyjnymi w celu
opracowania skutecznych strategii radzenia sobie z tym zagrozeniem.

W kontekscie przepustowosci, kluczowe jest zachowanie roéwnowagi migdzy
zwigkszaniem przepustowosci a zapewnieniem wysokich standardow bezpieczenstwa.
Technologie takie jak inteligentne systemy zarzadzania ruchem lotniczym (ATM) moga
pomdc w optymalizacji przeptywu ruchu lotniczego i1 redukcji opdznien, jednoczes$nie
zapewniajac bezpieczenstwo operacyjne.

Pomimo znacznego postepu w zarzadzaniu stuzbami lotniskowymi, sektor ten nadal stoi
przed wieloma wyzwaniami. Rosngce oczekiwania pasazerow co do szybkosci i
komfortu podréozy wymagaja ciaglej modernizacji i doskonalenia infrastruktury
lotniskowej. Ponadto, zmieniajace si¢ zagrozenia, takie jak terroryzm czy pandemie,
wymagajg elastycznosci 1 gotowosci do adaptacji ze strony stuzb lotniskowych.
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10.

W perspektywie przysztosci, kluczowg role w zarzadzaniu portami lotniczymi bedg
odgrywa¢ innowacje technologiczne, rozwdj sztucznej inteligencji oraz wspodtpraca
migdzynarodowa w zakresie bezpieczenstwa lotniczego. Tylko poprzez ciagle
doskonalenie infrastruktury stuzb lotniskowych mozemy zapewni¢ pasazerom
bezpieczne i efektywne podrdze na catym §wiecie.

Podsumowujac, rozwoj portow lotniczych wymaga kompleksowego podejscia, ktore
uwzglednia zarowno technologiczne innowacje, jak i aspekty bezpieczenstwa oraz
zarzadzanie zagrozeniami. Poprawa efektywnos$ci operacyjnej, zwigkszenie
bezpieczenstwa oraz odpowiednie zarzadzanie przepustowosciag sa kluczowymi
elementami tego procesu
1 wymagaja cigglego monitorowania i dostosowywania si¢ do zmieniajacych si¢
warunkoéw

1 wymagan.
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