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LOTNICZYM

Streszczenie

Celem artykutu jest zaprezentowanie podstawowyébrnmacji z zakresu organizacji ruchu
pasaeréw i zarzdzania operacjami lotniczymi w porcie lotniczym.z&istawione zagadnienia
umcliwiq stworzenie modelu symulacyjnego Systemu Wsparciaogisticznego
w Rejonie Portu Lotniczego im. Mikotaja Kopernikee WVroctawiu. Budowa funkcjonalnego
narzdzia komputerowego ma za zadanie wsparcie w pod&mia decyzji dotyezxych procesow
obstugi paszeréw Portu Lotniczego maych miejsce w terminalu pasaiskim. Budowa modelu
umcliwi takze dobér optymalnych warfoi parametrow wegiowych wptywajcych na efektywro
pracy Portu Lotniczego.

WSTEP

Zgodnie z Ustaw o Polskiej AgencjiZeglugi Powietrznej z dnia 8 grudnia 2006r.
za bezpieczqn ptynm i efektywry zeglug: powietrzry na terenie Rzeczypospolitej Polskiej
odpowiada Polska Agencjaeglugi Powietrznej (PAP) — Polish Air Navigation Services
Agency (PANSA). Gtownymi celami tej instytucp:s
— zarzdzanie przeptywem ruchu lotniczego zgodnie z ohpwacymi przepisami,

— zapewnianie stb zeglugi powietrznej,
— zarzdzanie przestrzeppowietrzn. [7]

Obecnie gtownym aktem prawnym decygyym O sposobie zagdzania przestrzemi
lotnicza na terenie Rzeczypospolitej Polskiej jest Ustawaraw® Lotnicze
z dnia 3 lipca 2002 r. [6] wraz z aktami wykonawtay Sa to przepisy wjzace o ile
ratyfikowane umowy meidzynarodowe nie stanowviinaczej. Na terenie Rzeczypospolitej
Polskiej obowizuja takze przepisy midzynarodowe zawarte w  Konwencji
Chicagowskiej [3], ktora zagtita Konwencg Parysk i jest nadal podstawowym aktem
normupcym midzynarodowy ruch lotniczy a ta& liczne przepisy Unii Europejskiej, ktore
maja na celu zapewnienie jednolitej europejskiej przesti powietrznej.

W dalszej czsci publikacji przedstawione zostampodstawowe aspekty zaviane z
identyfikach proceséw operacji lotniczych w porcie lotniczymaorobstudze naziemnej z
uwzgkdnieniem podstawowych aspektow prawnych.
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1. PODSTAWOWE ZASADY ORGANIZACJI RUCHU W REJONIE
PORTU LOTNICZEGO

Ruch statkow powietrznych w przestrzeni kontrologjaGTA (Control Area) przenosi
odpowiedzialné¢ za bezpieczestwo w przestrzeni powietrznej na kontroleréw ruchu
lotniczego. Wyraniamy trzy rodzaje sib kontroli ruchu lotniczego:

— kontrola obszaru — ACC (Area Control Center) —wggeruchem lotniczym poza rejonem
lotnisk. Przestraepowietrzna dzieli sina sektory informacji lotniczej (Flight Informatio
Region — FIR) w ktérej odpowiednie jednostki kofitabszaru przekazuajsobie kontraj
nad przelatujcymi w danych sektorach statkach powietrznych;

— kontrola zblkania — APP (Approach Control) - steruje ruchem itaym
w rejonie lotniska. Zadaniem tego typu kontrolitjgapewnianie odpowiedniej separaciji
ruchu statkbw powietrznych przylasalych oraz odlatacych;

— kontrola lotniska — TWR (Tower) — odpowiada zatgtatadowania statkbw powietrznych
oraz ruch naziemny na drogach kotowania oraz stgdb lotniska. [1]

Tworzony model symulacyjny, o ktérym wspomniano tkeszczeniu obejmie swoim
docelowym zakresem obskugaziemn statkbw powietrznych w rejonie portu lotniczego.
W zwiazku z tym zasadyzeglugi powietrznej poza rejonem portu lotniczegcstaty
pominkte.

Statek powietrzny zbiajac sk do rejonu lotniska TMA po uzyskaniu zgody na wdiat
strefy kontrolowanej rejonu lotniska zostaje przey przez stiby kontroli ACC do stiab
kontroli zblizania APP. Mowic o rejonie lotniska mamy na sliyprzestrzéd TMA oraz streg¢
CTR. Zatem uogOllniag, rejonem lotniska memy nazwa strek TMA/CTR, ktora jest
wydzielora czscia strefy CTA (Rys. 1).
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Rys. 1.Wybrane elementy struktury przestrzeni powietrznej
Zrodio: opracowanie wiasne

W strefie CTR/TMA odbywa sinajwicksza ilg¢ manewrow wykonywanych przez statki
powietrzne. Znajduje sitam strefa oczekiwadla statkdw, ktére nie magktualnie wykona
manewru ddowania. W przypadku kilku jednoczesnych zgtasztatkbw powietrznych
tworzy st duze natzenie ruchu lotniczego na matym obszarze przezdgtkontroli APP
musz z dwa rozwag sterow& ruchem lotniczym. Maiwos¢ ladowar oraz startow
kolejnych statkdw powietrznych uzatgona jest od kilku czynnikow.
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Pierwszym z czynnikdw decydigych o maliwosci wykonywania manewréw przez
nastpny statek powietrzny jest separacja na drodzéostey. ,Ladujacy statek powietrzny
nie powinien otrzyma zezwolenia na migcie progu drogi startowej podczas swego
podefcia kaicowego, dopoki poprzedaaly go odlatujcy statek powietrzny nie minie koa
drogi startowej w g@yciu lub tez nie rozpocznie zaktu albo dopoki wszystkie uprzednio
ladujace statki powietrzne nie zwolndrogi startowej w iyciu. Odlatugcy statek powietrzny
normalnie nie powinien otrzyndi&Zezwolenia na rozpoeeie startu, dopoki poprzedaay go
odlatupcy statek powietrzny nie minie &oa drogi startowej w ayciu lub nie rozpocs
zakrtu, albo dopoki wszystkie uprzedniadljace statki powietrzne nie zwolnidrogi
startowej w ayciu” [5].

Czynnikami decyduacymi o maliwosci ladowania i startu statku powietrznegptakze
inne separacje. deli odlatupce bezpérednio po sobie statki powietrzne stagtwy tym
samym kierunku, jednak zupo starcie ich drogi lotu rozchogsie w kierunku 45°, to czas
separacji pomedzy tymi statkami powietrznymi wynosi jegirminute. W przypadku kiedy
statki powietrzne po starcie utrzymusurs w jednej linii to czas separacji peoy nimi
Wynosi:

— 2 minuty jeeli poprzedzajcy statek powietrzny jest szybszy o 74km/h od ¢mastgo
statku powietrznego lub,

— 5 minut jezeli drugi w kolejndci statek powietrzny przetnie poziom odlatiggo przed
nim lub kiedy nasipi brak separacji pionowe;j.

Jezeli ladujacy statek powietrzny wykonuje petne paaeg wg wskaza przyrzdow to do
czasu rozpoezia zaketu proceduralnego lub zafu podstawowego, ktéry prowadzi do
podefcia kaxcowego — poprzedzgly go statek powietrzny mie wystartowa w kazdym
kierunku. Po rozpoeziu zaketu proceduralnego lub podstawowego przez przyeyj
statek powietrzny madiwy jest start statku powietrznego w kierunkuméacym sk o 45° od
przeciwnego kierunku podeja jezeli planowany start nagii na 3 minuty przed przylotem
nad drog startow ladujacego statku. W przypadku kiedy statek powietrzngghodzi do
ladowania po linii prostej, mdiwy jest start innego statku powietrznego w dowom
kierunku, kiedy zachowany zostanie czas 5 minutmdomentu dolotuadujacego statku
powietrznego do drogi startowej. Czas separacjiodopnym przypadku wyniesie 3 minuty
dla statku powietrznego odlagopgo w kierunku rinym o 45° w stosunku do kierunku
podchodzenia doatlowania. Innym przypadkiem podczas pédey w linii prostej jest
wyznaczenie przez odpowiednvtadz ATS punktu (fix) na linii drogi podégia, do ktorej
czasu przekroczenia miwe sy starty innych statkdw powietrznych. Przekroczepimktu
fix przez hdujacy statek powietrzny blokuje milbwosci wydania pozwolenia do startu dla
innych statkow powietrznych.

Turbulencja wsladzie aerodynamicznym jest oddziatywaniem wgicygh mas powietrza
powstagcych za kacéwkami skrzydet diych odrzutowych statkow powietrznych [5].
Wplywa to negatywnie na lot statkbw powietrznycleateych w jednej linii za statkiem
powietrznym powoduicym powstawanie wirggych mas lub podczas przecitoréw lotu.
Zjawisko to wplyrto na powstanie kolejnej grupy separacji statkdbwwiptrznych —
w $ladzie aerodynamicznym. Minima separacji dkaesi na podstawie maksymalnej masy
statku powietrznego do startu. W celu dékeaia miniméw, statki powietrzne zostaty
podzielone na trzy kategorie [5]:¢gkie (H — o masie powej 136 000kg),srednie
(M — 0 masie mniejszej nil36 000 kg, lecz wkszej n 7000 kg) oraz lekkie (L — o masie
mniejszej nt 7000kg). Separacje $ladzie aerodynamicznym wynasadpowiednio [5]:

— dla statkow powietrznych przylatigych

— 2 min. — dladdujacego M za H;

— 3 min. - dla4dujacego L za M lub H;
— dla statkow powietrznych odlatgych:
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— 2 min. — dla startagego L lub M za H;

— 2 min. — dla startagego L za M;

— 3 min. — dla startagego L lub M za H;

— 3 min. — dla startagego L za M;

Przy czym stosuje siseparag 2 minutov dla statkdw powietrznych starigych z tej
samej drogi startowej lub rownolegtych drog stastolw o odlegtéci mniejszej nt 760
metréw, a take przy przecinagych s¢ drogach startowych zeli tory lotu przecinaj si¢ na
tej samej wysokei bezwzgédnej lub nkszej od 300m. Separacja wynosizakk minuty dla
rownolegtych drog startowych odlegtych od siebiwigcej niz 760 metrow, kiedy tory lotu
statkbw powietrznych przecinggic na tej samej wysokoi bezwzgédnej lub mniejszej ai
300 metréw. Natomiast separacja wynosi 3 minutyeljedrugie w kolejnéci statki
powietrzne startwj z paredniej czsci tej samej drogi startowe] lub {gedniej czsci
rownolegtej drogi startowej odlegtej o mniejznf60 metrow. Przepisy [5] pozwalapa
pominigcie separacji wladzie aerodynamicznym dla samolotéw wykaeygh lot zgodnie
z zasadami lotu z widoczéma (VFR) i ladujacych na tej samej drodze startowe;.
Zwolnienie z separacji wladzie aerodynamicznym me take dotyczy¢ samolotow
wykonujacych lot wedlug wskaza przyradéw (IFR), ktére wykonw podefcie do
ladowania z widoczrieia, a dowodca statku powietrznego zgtosit dozistkontroli ruchu
lotniczego nawgzany kontakt wzrokowy z poprzedzeym statkiem powietrznym i dostat
polecenie na kontynuowanie poggf z wiask kontrok separacji. W kadym z opisanych
powyze] wyjatkbw od stosowania separacji $ladzie aerodynamicznym dowddca statku
powinien by uprzedzony o mdiwosci wystpienia turbulencji spowodowanych przez
poprzedzajcy statek powietrzny.

Jezeli na lotnisku wykorzystuje sidroge startows z przesunritym progiem ddowania, to
czas separacji wynosi 2 minuty dla statkdw powiretch startujcych, jezeli odlot lekkiego
nastpuje po 4dowaniu sredniego lub azkiego oraz gdy odlotredniego nasgpuje po
ladowaniu cezkiego statku powietrznego. Dla statkowadljacych czas separacji
wynosi 2 minuty, gdy przylot lekkiego naptije po starcigredniego lub &izkiego oraz gdy
przylotsredniego nagpuje po starcie erkiego.

Dla statkéw powietrznych, ktérych kierunki lotw rzeciwne stosuje ¢iseparag
wynoszca 2 minuty w przypadku, gdy kiedy statek powietrangrupy H wykonywat niskie
podegcie do hdowania lub odlot po nieudanymadowaniu a statek powietrzny
Z kategorii L lub M startuje w kierunku przeciwnylob laduje w kierunku przeciwnym na
tym samym lub rownolegtym pasie startowym odlegtymniej niz 760 metréw.

Podane powiej czasy separacji pomuzy statkami powietrznymi nioa skroat
w sytuacjach, gdy znajcage s¢ w rejonie lotniska statki powietrzney iieprzerwanie
widziane przez kontroleréw ruchu lotniczego, ktompg kontrolowa& aby odpowiednia
separacja poradzy statkami powietrznymi zostatla zachowana. Drugmmzypadkiem
pozwalajcym na zmniejszenie czasOw separacji jest kontrdtavédcow statkow
powietrznych. Jeeli dowddca statku powietrznego widzi poprzedegjgo statek i jest
w stanie utrzymywa sam odpowiedni odlegi@é separacji melduje o takiej mlovosci
kontrolerom ruchu lotniczego i odpowiada za utrzyragie odpowiedniej separacji.

2. OGOLNY ZARYS OPERACJI LOTNISKOWYCH W PORCIE
LOTNICZYM

Kiedy statek powietrzny wkracza w skekontrolowara CTR/TMA zostaje poddany
operacjom lotniskowym (Airside Operations), do ktr zaliczaj sie: ladowanie/start,
kotowanie, obstuga naziemna. Lotniskowa obstugakstgpowietrznego mie przebiega
w trzech specyficznych odmianach w zalesci od ilosci wykonanych czynnii w danym
momencie. Jeeli po przylocie statku powietrznego prowadzoaevgtacznie procesy mage
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na celu obstug pasaeréw przylatujcych, a statek powietrzny nie jest przygotowywanoy d
dalszego lotu, mamy do czynienia z obghpg przylocie. Natomiast kiedy w jednym okresie
czasu wykonywaneagedynie czynnéci zwigzane z odprawieniem statku powietrznego w lot
rejsowy to méwimy o obstudze na odlot. Obstuga aedratku powietrznego obejmuje swoim
zakresem obstugpo przylocie oraz obstggna odlot w ten sposolre czas pomedzy
przylotem a odlotem statku powietrznego jest mihiyid czasem potrzebnym na
przeprowadzenie wszystkich czydob zwiagzanych 2z obstuyg lotniskows —statku
powietrznego.

Oprocz obstugi naziemnej statku powietrznego w igototniczym wyr@niamy take
obstug naziemm pasaerow, bagay, obstug administracyjno-gospodargzoraz inne
czynndci. Zakres czynngi obstugi wykonywanej w porcie lotniczym dzieli ¢si
na jedengcie kategorii: administracja naziemna i nadzor, lugs naziemna paserow,
obstuga bagai, obstuga tadunkoéw i poczty, obstuga ramp, obstsgdku powietrznego,
obstuga w zakresie tankowania paliwa, utrzymanigtkst powietrznego, obstuga Ilotu
I czynnaci administracyjne zwizane z zatog transport naziemny, obstuga w zakresie
cateringu [4].

3. OBSLUGA NAZIEMNA STATKU POWIETRZNEGO

Po wykonaniu czynri@i zwiazanych z 4ddowaniem statek powietrzny przemieszcza si
wg polecé wydanych przez TWR po drogach kotowania na odpomieptyte postojova.
Tam zostaje poddany czyrimiom zwhzanym z obstugnaziema. Schemat sieci najegciej
wystepujacych czynnéci obstugi naziemnej statku powietrznego prezentygenek 2.

»-  Wyladunek bagazy Zatadunek bagazy -

777777777777 Z asystq strazy pozarnej- ————————— =————————-Zasystq strazy pozamnej— — —— ————— — P 8
—P{ Obstuga techniczna, obshuga zbiornika fekaliow, dostawa wody, itp. }—V

Rys. 2 Sigt czynngci obstugi naziemnej statku powietrznego
Zrodio: opracowanie wiasne
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Obstuga naziemna statku powietrznego sklada zsiwielu czynnéci, ktére mog
zachodz réwnolegle lub szeregowo. Najwaejszym aspektem podczas obstugi naziemnej
jest bezpiecasstwo pasazerow. Paszerowie mog opuszczéa poktad statku powietrznego
poprzez podstawione lub znajdcg s¢ w wyposaeniu statku powietrznego schody.
Nastpnie udag sig pieszo lub s transportowani lotniskowym autobusem do terminala
lotniskowego. Kiedy terminal wypogany jest w specjalnyckaw pasaerowie opuszczaj
poktad statku powietrznego bezpednio do budynku terminala lotniskowego.
Najgrazniejszym czynnikiem wpltywagym na bezpieczstwo paszerow jest tankowanie
statku powietrznego, dlatego odbywae siono gtownie pomidzy opuszczaniem
a wchodzeniem na poktad pasedw. Jednoczesne przebywanie lub przemieszczanie
sie pasaerow w pobliu statku powietrznego z tankowaniem wymaga asystyyspozarne).

Kierujacy pojazdami poruszgymi sk po ptytach lotniskowych i drogach manewrowych
musz przestrzega zasad ruchu lotniskowego. W zatesci od obowizkow, kierowcy
powinni zosta przeszkoleni w zakresie [2]:

— topografii lotniska;
— oznakowania pionowego, poziomego ofazatet na lotnisku;
— procedury aywania hcznaci radiotelefonicznej;
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frazeologii Lywanej na lotnisku wraz z alfabetem ICAO;

przepisow stiab ruchu lotniczego dotyazych ruchu naziemnego;

przepisow i procedur lotniskowych;

czynnaci specjalistycznych, w zataeosci od potrzeb, na przykiad ratownictwa i walki
Z pazarem.

4. OBSLUGA PASAZEROW W PORCIE LOTNICZYM

Przez terminal pasgarski przechodg cztery r@ne potoki pasgerow. Pierwszym
z nich g pasaerowie kaiczacy lot, ktorzy po odbiorze baga opuszczaj teren portu
lotniczego. Koleja z grup pasaerow s pasaerowie odlatujcy. S to pasaerowie, ktérzy
rozpoczyng swoj rejs w danym porcie i odlatug niego statkiem powietrznym. Kolejne
dwie grupy stanowi pasaerowie dla ktérych obecké w porcie jest tylko chwilowa
i przybyli oni do portu lotniczego statkiem powmiym oraz udaj Sic
w dalsz podr@ nastpnym statkiem powietrznym. Passowie tranzytowi przylataj do
portu lotniczego oraz opuszczajgo tym samym statkiem powietrznym natomiast
pasaerowie transferowi przesiadagic z jednego statku powietrznego do innego.
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Rys. 3.Przykltadowy schemat obstugi pasedw w porcie lotniczym
Zrodio: opracowanie wiasne

Dla pasaerow tranzytowych i transferowych porty lotnicze aiiwiaja sprawn
przesiadk w postaci specjalnych stref, w ktorych nie mugmwddawd sic ponownym
kontrolom lotniskowym. Po przylocie do danego polbiniczego nagpuje opuszczenie
pokiadu statku powietrznego przez wszystkich pasav oraz udanie sido budynku portu
lotniczego. Naspnie pasaerowie tranzytowi i transferowi zostapddzieleni od pasarow
konczacych lot i udag sic do strefy tranzytowej, gdzie przed odlotem zastajrupowani
z pasaerami odlatuicymi i wspélnie z nimi wchodg na pokiad statku powietrznego.
Istotnym faktem jest tutaj opieka portu lotniczegad bagzem paszerow tranzytowych,
ktérzy nie musz poddawd bagau ponownej odprawie bagawej, a ich bagse przenoszone
Sa przez staby portu lotniczego bezgrednio do statku powietrznego ktorym odiec

Miejscem obstugi naziemnej pasadw jest terminal pagarski w ktorym istnieje podziat
na dwie gtéwne strefy. Strefogolnodosipna (naziemm) w ktérej przebywaj zaréwno
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pasaerowie ktorzy nie poddali sijeszcze kontroli bezpiecastwa, jak rownie osoby
towarzysace podraujacym, czy zwiedzace port lotniczy oraz streflotnicza, do ktérej
dostp posiadaj jedynie osoby podedijace. Przykladowy schemat potokow pasakich
w strefie non-schengen przedstawia rysunek 3.

W strefie naziemnej odbywaggpierwszy wany proces zwjzany z odlotem pasarow —
obstuga biletowo-bagawa (check-in). W systemie rejsowym dlazééago odprawianego
statku powietrznego przydziela ¢siodpowiednie stanowiska check-in. W systemie
swobodnym odprawa odbywagsw dowolnym otwartym stanowisku odprawy lolgb-
bagaowej. System mieszanydzy ze sob mazliwos¢ odprawy w systemie swobodnym
z systemem rejsowym. Ogotem odprawa odbywawsisystemie swobodnym w adtnie
jednego przewmnika a w momencie zldenia s¢ do momentu kaca odprawy dla danego
lotu, otwiera s; osobne stanowisko dziadag w systemie rejsowym lub udggshia s¢
mozliwos¢ pierwszéstwa odprawy pasarow, dla ktérych odprawa dobieganka.

Odprawa biletowo-bagawa jest przeznaczona dla oséb agych dokoné odprave na
terenie lotniska lub osob posiaalaych baga rejestrowany. W tym miejscu nadaje baga,
ktory, jezeli jest wymagana taka koniec&dqrzechodzi przez kontrgbezpieczastwa oraz
kontrok celm a nastpnie kierowany jest do statku powietrznego. Pasatrzymuje katt
poktadows uprawniagca do wegcia na poklad samolotu oraz potwierdzenie nadaagei.
Godziny otwarcia odprawy przed odlotem ustalan@rzez linie lotnicze obstugage dany
rejs.

Kolejnym etapem obstugi naziemnej pas#&w odlatuyjcych jest kontrola
bezpieczéstwa, ktérej dokonuaj funkcjonariusze Stby Ochrony Lotniska. Do kontroli
bezpieczéstwa paszerowie zglaszaj sic z bagaem podecznym, ktory zostaje
przewietlony skanerem. Pa&ax musi prze natomiast przez detektor metalu i iadby¢
dodatkowo poddany szczegoOtowej kontroli. Po pidaj przez kontral bezpieczaéstwa
pasaer znajduje s w strefie lotniczej, do ktorej dagt map wytacznie osoby oczekage na
swoj lot statkiem powietrznym.

W przypadku kiedy podédujacy udaj sie poza terytorium olje Ukladem
z Schengen (Non-Schengen) przechogmoprzez kontr@l paszportow i udap sic do
poczekalni przed odlotem. W przypadku pagrév strefie Schengen podndjacy zwolnieni
sa z koniecznéci odbycia kontroli paszportowej i mggpezpdrednio uda sic do poczekalni,
w ktorej nastpuje zgrupowanie z paggami tranzytowymi i transferowymi.

Po przygotowaniu statku powietrznego otwierane g@styjscia (Gate) z terminalu na
ptyte lotniskows lub do specjalnychekawow ktoedy pasaerowie udaj sie na poktad statku
powietrznego po okazaniu karty poktadowej i dowtmisamdaci.

Zgodnie z przepisami celnymi figtw cztonkowskich Unii Europejskiej pasaowie
przybywapcy na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej z terygm innych pastw
cztonkowskich zwolnienigz optaty za przewimne towary, ktorych il& nie ma charakteru
handlowego. Natomiast import towar6w z terytoriGwngiw trzecich przekraczgych
okreslone normy podlega optatom celnym. W zgku z tym na terenie terminalu znajglsje
takze stanowiska kontroli celnej, ktorej poddawanipasaerowie kaczacy swop podr&
w danym porcie lotniczym.

PODSUMOWANIE

Celem artykutu bylo zaprezentowanie podstawowycpel®w z zakresu organizaciji
ruchu paszeréw i zaradzania operacjami lotniczymi w porcie lotniczym.z&tstawione
zagadnienia unmiwi g stworzenie modelu symulacyjnego Systemu Wsparogistycznego
w Rejonie Portu Lotniczego im. Mikotaja Kopernik& W/roctawiu. Budowa funkcjonalnego
narzdzia komputerowego ma za zadanie wsparcie w podegmiol decyzji dotyczcych
procesow obstugi pasarow Portu Lotniczego majych miejsce w terminalu pasaskim.
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Budowa modelu umaiwi takze dobdr optymalnych waroi parametrow wégiowych
wptywajacych na efektywn@ pracy Portu Lotniczego.
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BASIC ASPECTS OF PASSENGER TRAFFIC
ORGANIZATION AND FLIGHT OPERATIONS
MANAGEMENT AT THE AIRPORT

Abstract
The purpose of this article is to present the basformation in the field of passenger traffic
organization and management of flight operationstte airport. This issues will help to create
a simulation model of the logistics support systdnthe area of Nicolaus Copernicus Airport in
Wroclaw. Construction of a functional computer taals designed for support decision-making about
passenger ground handling at the airport termifdawill also allow to select the optimal values of
input data parameters affecting the airport effig.
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