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STRESZCZENIE KIEROWNICZE

Instytut Sobieskiego od lat opowiadat sie za budowg nowego lotniska centralnego
w Polsce. Celem niniejszego raportu jest przedstawienie gtéwnych tez strategicznych,
wykonanych analiz oraz ptynacych z nich wnioskéw dotyczacych budowy Centralnego
Portu Komunikacyjnego (CPK), traktowanego jako przedsiewziecie o jasno zarysowanych
celach i kluczowym charakterze z punktu widzenia intereséw panstwa.

W trakcie prac analizowano mozliwos¢ realizacji funkcji CPK poprzez rozbudowe Portu
Lotniczego im. Fryderyka Chopina, a takze wptyw Portu na porty regionalne. Wnioski
sg nastepujgce:

1. Potencjat rozwojowy Okecia wkrétce sie wyczerpie - niezaleznie od scenariusza
tempa rozwoju przewozéw lotniczych.

2. Z prawdopodobienstwem graniczacym z pewnoscig budowa CPK bedzie mia-
ta istotne znaczenie dla zwiekszenia potencjatu biznesowego nowej aglomeracji
warszawsko-tédzkiej.

3. W konsekwencji nastapi rozwoj reszty kraju m.in. w wyniku wybudowania systemu
kolei duzych predkosci zintegrowanych koncepcyjnie z CPK.

4. Porty regionalne odegraja duza role jako element zintegrowanego systemu lotni-
czego Polski wraz z przylegajacymi do nich bezposrednio specjalizowanymi par-
kami technologicznymi hi-tech, zintegrowanymi biznesowo z parkiem hi-tech wy-
budowanym wokét CPK.

5. Zasadna jest implementacja najnowszych dostepnych rozwigzan w zakresie lotni-
czych urzadzen naziemnych (LUN), w szczegdlnosci urzadzen tacznosci, nawigacji
i dozorowania (CNS) a takze zastosowanie nowoczesnych systeméw ATM (Air Traf-
fic Management), do pracy i wsparcia stuzb ruchu lotniczego (ATS) oraz informa-
tyczna integracja wszystkich podmiotéw w porcie lotniczym (TOM - Total Airport
Management).

Najwazniejszym wnioskiem jest fakt, iz wszystkie przestanki decyzyjne przemawiajg
za jak najszybszym uruchomieniem procesu projektowania i budowy Centralnego Portu
Komunikacyjnego.

W wyniku prac zespotu powstata kompleksowa koncepcja przedsiewziecia i harmoniza-
cji w jednym miejscu funkcji lotniczych, kolejowych oraz odpowiednika Doliny Krzemo-
wej sprawnie skomunikowanej z resztg Swiata. Zespét wykonat pogtebiong analize syste-
mowag, ktérej celem byto okreslenie najwazniejszych uwarunkowan i przestanek decyzyj-
nych przysztej inwestycji. Przeanalizowano aspekty: spoteczno-polityczne, prawno-regu-
lacyjne, organizacyjne, rynkowe, kosztowo-finansowe, interakcji z otoczeniem przyrodni-
czym, techniczno-technologiczne, architektoniczne oraz energetyczno-paliwowe.
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Budowa CPK w aspekcie polityczno-gospodarczym wypetnia wszystkie postulaty pieciu
gtéwnych filaréw ,Planu na rzecz odpowiedzialnego rozwoju”. Okreslono precyzyjne wy-
tyczne do komunikacji spotecznej sugerujac uzycie obok klasycznych metod badania opi-
nii publicznej wykorzystanie technologii big data oraz fast data do prowadzenia wtasci-
wego dialogu - zwtaszcza z interesariuszami o charakterze zbiorowosci rozproszone;.

W aspekcie prawno-regulacyjnym przeanalizowano kwestie potencjalnej pomocy publicz-
nej panstwa i jej konsekwencje dla modelu finansowania. Zaproponowano dziatania mi-
nimalizujgce ryzyko z tym zwigzane poprzez odpowiednio umiejetny podziat na wzgled-
nie niezalezne, ale centralnie koordynowane Projekty Gtéwne Sktadowe, Towarzyszace
oraz Uzupeiajace, z ktérych kazdy bedzie mégt mie¢ swéj unikalny model finansowa-
nia. Zaproponowano réwniez kompleksowy zakres merytoryczny docelowej specustawy.

W aspekcie organizacyjnym zaproponowano konstrukcje celowej spétki operacyjnej réw-
nowazacej interesy gtéwnych beneficjentéw powstania CPK. Okreslono réwniez ewolu-
ujacy zakres jej ustug koordynacyjno-zarzadczych $wiadczonych swoim udziatowcom
w réznych fazach realizacji przedsiewziecia. W aspekcie rynkowym na podstawie do-
stepnych danych oszacowano oczekiwany, pozytywny wptyw uruchomienia CPK na istot-
ny wzrost miejsc pracy w Polsce, uzasadniono réwniez m.in. wykorzystanie PLL LOT jako
przewoznika dominujgcego. Analiza kosztowo-finansowa doprowadzita do istotnej korek-
ty przewidziany naktadéw inwestycyjnych, ktére wedtug Autoréw oscylujg w granicach
35 mld zt. Przewiduje sie réwniez w planowanym horyzoncie czasowym okoto 20% wzrost
kosztow robdt budowlanych.

W aspekcie interakcji z otoczeniem przyrodniczym wskazano konieczno$¢ kompleksowe-
go zarzadzania presjg Srodowiskowg, proponujac réwniez innowacyjne rozwigzania zwig-
zane z aktywnym ttumieniem hatasu generowanego w czasie procedur przedstartowych.
Stosunkowo duzo czasu Zespdt poswiecit na zagadnienia techniczno-technologiczne. Po-
nizsze wnioski uwaza za najwazniejsze:

1. Istotna czesc tej infrastruktury ma charakter infrastruktury krytycznej. Tego typu
obiekty sg celem atakéw terrorystycznych - aspekty zintegrowanych systeméw
bezpieczenstwa muszg by¢ brane pod uwage juz w fazie prac koncepcyjnych.

2. Systemy techniczne powinny by¢ od podstaw projektowane pod katem optymali-
zacji sumarycznych kosztéw inwestycyjnych, operacyjnych oraz kosztéw utrzyma-
nia ich sprawnosci ruchowe;.

3. W systemach technicznych nalezy znaleZ¢ optymalng rownowage pomiedzy doj-
rzatoscig sprawdzonych rozwigzan, a innowacyjnosciag nowych technologii.

4. Wazne bedzie réwniez zapewnienie bezpieczenstwa zasilania energetycznego. Do roz-
wazanh nalezy wigczy¢ systemy lokalnej poligeneracji, ktére zabezpiecza funkcjonowanie
terminala w przypadku ataku na duzo trudniejsze do ochrony rozlegte sieci przesytowe
wysokiego napiecia. Nalezy rozwazy¢ opcje zasilania lotniska w paliwo dedykowanym ru-
rociggiem z rafinerii ptockiej i jego dystrybucji ptytowej instalacjami hydrantowymi.
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5. W bardzo szybkim tempie rozwijaja sie technologie mechatroniczne, w szczegdl-
nosci robotyka, ktdrej koszty jednostkowe istotnie spadajg. Oznacza to, ze szyb-
ko roénie mozliwo$¢ substytucji ucigzliwych prac realizowanych przez cztowieka
w terminalach przez specjalizowane roboty i automaty.

6. Nalezy juz na wstepnym etapie rozwazy¢ wykorzystanie na szerokg skale pojaz-
déw autonomicznych lub czesciowo autonomicznych (z preferowanymi napeda-
mi elektrycznymi). Mozliwos¢ roztadunku komponentéw w parkach hi-tech i zata-
dunku wyrobdéw gotowych zaktadowym transportem wewnetrznym istotnie wpty-
wa na atrakcyjnos¢ cenowa produktéw, a wiec ich konkurencyjnos¢. Zwiekszy
to chec¢ lokowania zaktadéw w strefie okotolotniskowej parku hi-tech.

7. Powinny by¢ wykorzystane osiggniecia w dziedzinie Internetu Rzeczy (loT - inter-
net of things), aby lokalnie optymalizowa¢ funkcjonowanie systemu jako catosci.

Zidentyfikowano réwniez stosunkowo niewielki, wspélny podzbiér cech architektonicz-
no-funkcjonalnych najlepszych lotnisk $wiata oraz sformutowano postulat, aby wszystkie
one zostaty zaimplementowane w terminalu. Sa to:

1. Integracja funkcji komunikacyjnych, rekreacyjnych oraz wystawienniczych .

2. Przestrzennos¢ i lekkos¢ konstrukcji z wyraznie zaznaczonymi elementami kultu-
ry lokalnej.

3. Nasycenie zielenig w strefach rekreacyjnych.

4. Scista integracja z funkcjami okotolotniskowymi, w tym z funkcjami komunikacji
intermodalne;j.

Przeanalizowano potencjalny uktad przestrzenny CPK potozonego w Stanistawowie pod
Grodziskiem Mazowieckim rozwazajac trzy warianty: A - z terminalem rozciggnietym
z boku ptyty lotniska, B - z terminalem miedzy dwoma pasami startowymi oraz C - z ter-
minalem w uktadzie skupionym z boku ptyty lotniska. Zatozono, ze obstuge drogowg za-
pewnig przede wszystkim autostrada A2 oraz DK92 za pomocg odpowiednio uksztat-
towanych drdég dojazdowych. Jednym z istotnych czynnikéw sukcesu CPK jest integra-
Cja nowego portu lotniczego z siecig kolejowa. W podanych przez przedstawicieli Rzadu
informacji wynika, ze Kolej Duzych Predkosci (KDP) bedzie jednym z istotnych czynnikéw
sukcesu CPK, bowiem znaczgco skroci czas przejazdu i umozliwi rdwniez pozyskanie pa-
sazeréw z obszaréw nadgranicznych krajéw z Polska sasiadujgcych.

W koncowej czesci raportu znajduje sie szczegdtowa koncepcja systemu koordynacyjno-
zarzadczego, ktéry zagwarantuje sprawne projektowanie, budowe i uruchomienie opera-
cyjne przedsiewziecia w sposéb réwnowazacy interesy wszystkich gtéwnych interesariu-
szy, w tym szeroko rozumiany interes naszego kraju.

11
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Celem publikacji jest przedstawienie gtéwnych tez strategicznych oraz wnioskéw z wyko-
nanych przez zespét autoréw analiz dotyczacych budowy Centralnego Portu Komunika-
cyjnego (CPK), traktowanego jako przedsiewziecie kluczowe dla intereséw panstwa. Ana-
lizowane zagadnienia zostaty przedstawiane od ogétu do szczegétu. W rozdziale 1 przy-
toczono wyniki analizy istotnego wzrostu pozycji Polski w globalnej gospodarce, wykazu-
jac nie tylko wzrost znaczenia potencjalnej metropolii warszawsko-tddzkiej, ale takze jej
oddziatywania na cata gospodarke Polski.

W rozdziale 2 wykazano, ze wbrew obawom powstanie CPK wzmocni, a nie ostabi funk-
cjonowanie regionalnych portédw lotniczych. Warunkiem jest uwzglednienie ich rozwoju
w systemowym planie prac nad CPK. Rozdziat 3 omawia wyzwania i Szanse rozwojowe
Warszawy zwigzane z zamknieciem lotniska na Okeciu, natomiast kolejny, 4 rozdziat do-
tyczy zarzadzania przestrzenia powietrzna kraju w kontekscie CPK.

Rozdziat 5 poswiecono na analize wybranych dobrych i ztych praktyk z realizacji podob-
nych megaprzedsiewzie¢, w tym polskiego terminalu LNG i berlinskiego lotniska im. Wil-
ly’ego Brandta. Wykazujemy, ze warunkiem powodzenia megaprojektéw jest ich definio-
wanie, planowanie i wykonanie w Scistej dyscyplinie dedykowanego systemu zarzadcze-
go. System taki gwarantuje poradzenie sobie ze ztozonoscig przedsiewziecia na wielu po-
ziomach hierarchii. W dalszych rozdziatach zamieszczono syntetyczny opis wynikéw wie-
loaspektowych analiz systemowych planowego przedsiewziecia.

Osobnym zagadnieniem, ktéremu poswiecono duzo uwagi jest koncepcja przestrzenna
terminala, obejmujgca jego integracje z projektowanym systemem Kolei Duzych Predko-
$ci. Warto zwréci¢ tutaj uwage na pragmatyzm podejscia ekspertéw kolejnictwa proponu-
jacych maksymalne wykorzystanie istniejacej infrastruktury transportowej dla minimali-
zacji kosztéw przedsiewziecia. Przedyskutowano takze potencjat architektoniczny CPK.

W rozdziale 9 przedstawiono szczegétowq koncepcje systemu koordynacyjno-zarzadcze-
go zaprojektowanego specjalnie do realizacji omawianego przedsiewziecia.

Raport zamyka syntetyczny opis zidentyfikowanych, najwazniejszych czynnikéw sukce-
su budowy, uruchomienia i sprawnej eksploatacji przysztego Centralnego Portu Komuni-
kacyjnego.

Autorzy pracowali przy projekcie pro publico bono, nie sg takze zwigzani z zadnym
z gtdwnych interesariuszy. Gtéwna intencjg niniejszej publikacji nie jest dokonywanie klu-
czowych przesadzeh w dziedzinie budowy i uruchomienia CPK, ale raczej wskazanie de-
cydentom najwazniejszych wspoétzaleznosci systemowych przedsiewziecia, sformutowa-
nie i uzasadnienie gtéwnych tez strategicznych, a takze zaprezentowanie wynikéw jako-
Sciowo-ilosciowych kluczowych analiz optymalizujgcych koncepcje oraz realizacje Portu.

Redaktorzy gtéwni, Wojciech Drop, Marian Konopinski i Tadeusz Lis, dziekujg wszystkim
wspoétautorom, réwniez tym, ktérzy zyczyli sobie pozosta¢ anonimowymi, za wktad pra-
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cy oraz nieprzecietne, wielomiesieczne zaangazowanie. Praca z Panstwem byta dla nas
prawdziwg przyjemnoscia.

Tadeusz Lis pragnie wyrazi¢ szczegdlne podziekowanie panu Profesorowi Wtodzimierzo-
wi Bojarskiemu, ktéremu zawdziecza wszystko w zakresie stosowanej analizy systemo-
wej oraz niezachwiane przekonanie o wartosci systematycznej, wytezonej pracy dla pan-
stwa. Dziekuje Panie Profesorze.

Zapraszajac do lektury proponujemy zaczecie od analizy sformutowanych celéw strate-
gicznych przedsiewziecia.

Cele strategiczne
Przedsiewziecie posiada nastepujace cele strategiczne:

1. Istotne zwiekszenie potencjatu rozwojowego Polski poprzez stworzenie warunkéw
do efektywnego rozwoju globalnych kontaktéw gospodarczych, spotecznych i po-
litycznych.

2. Istotne wzmocnienie miejsca Polski na mapie gospodarczej Swiata oraz zwieksze-
nie szans awansu Polski w globalnym podziale pracy.

3. Wykreowanie wizerunku Polski, jako kraju skutecznie realizujgcego dtugotermino-
we wizje gospodarcze, w harmonii z innymi partnerami gospodarczymi.

4. Zrealizowanie postulatéw panstw Grupy Trdjmorza o istotnej rozbudowie infra-
struktury komunikacyjnej w tej czesci Europy.

5. Wzmocnienie polskich firm poprzez ich czynne zaangazowanie w powstanie inwe-
stycji we wszystkich fazach jej budowy i eksploatacji - zaréwno w sferze produk-
cji, jak i ustug, ze szczegélnym uwzglednieniem ustug sfery hi-tech.

6. Integracja spoteczenstwa ponad podziatami politycznymi wokdt wspéinego,
ambitnego przedsiewziecia.

Zarys historii prac nad koncepcja nowego Lotniska Centralnego

Temat Lotniska Centralnego pojawia sie w debacie publicznej cyklicznie: w latach
2003/2004 (jako projekt rzadowy), 2005/2006 (dzieki studium INECO-SENER) i wreszcie
w latach 2007/2009, kiedy Ministerstwo Infrastruktury, Budownictwa i Gospodarki Mor-
skiej ogtosito przetarg na realizacje studium analityczno-prognostycznego Koncepcja Lot-
niska Centralnego dla Polski - Prace analityczne.

3 lutego 2009 r. komisja przetargowa Ministerstwa Infrastruktury wspomagana Rada

Naukowa, w sktad ktdrej wchodzili wybitni specjalisci z zakresu transportu lotniczego
z Polski i zagranicy, wybrata miedzynarodowe konsorcjum w sktadzie PwC Polska

13
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(lider), Oliver Wyman (infrastruktura), MKmetric (analizy i prognozy rynku lotniczego) i DfS
(zarzadzanie przestrzenig powietrzng).

Prace nad przygotowaniem raportu trwaty ponad 18 miesiecy. Wykonawca przekazat Ra-
port kohcowy wraz z czterema raportami czastkowymi i zatgcznikami 28 czerwca 2010,
ale dopiero w potowie marca 2011 r. minister Cezary Grabarczyk zaprezentowat na kon-
ferencji prasowej wyniki studium Koncepcja Lotniska Centralnego dla Polski - Prace ana-
lityczne. Minister podkreslit, ze duza dynamika wzrostu przewozéw lotniczych w Polsce
w potgczeniu z wyczerpujaca sie przepustowoscia lotniska Warszawa-Okecie wymusza
konieczno$¢ niezwtocznego rozpoczecia realizacji projektu Lotnisko Centralne, tak, aby
uruchomienie nastgpito w roku 2020 - przy jednoczesnym zamknieciu lotniska na Okeciu.

Cytowany dokument byt réwniez wielokrotnie przywotywany przez obecne kregi rzado-
we jako merytoryczna podstawa decyzyjna, ze wskazaniem na koniecznos¢ szybkiej ak-
tualizacji analiz i prognoz dla nowego lotniska potozonego pomiedzy Warszawa i todzig
w miejscowosci Stanistawdw (gmina Barandw).

Raport Gtéwny* studium Koncepcja Lotniska Centralnego dla Polski - Prace analitycz-
ne (studium Koncepcja LCP) zawiera podsumowanie najwazniejszych wynikéw analiz
i prognoz wykonanych w ramach czterech raportéw czastkowych, a takze szczegétowe
uzasadnienie rekomendacji dotyczacych budowy nowego, centralnego portu lotniczego
w Polsce oraz analize kosztéw realizacji inwestycji Centralny Port Lotniczy, z uwzglednie-
niem mozliwosci dofinansowania ze Srodkéw UE.

STRUKTURA STUDIUM ,,KONCEPCJA LOTNISKA CENTRALNEGO DLA POLSKI
- PRACE ANALITYCZNE"?

Struktura
polskiego rynku
transportu
lotniczego

e Analiza obecnego
stanu i rozwoju ryn-
ku transportu lotni-
czego i poréwnanie z
rynkami europejskimi
i miedzynarodowymi

e Obejmuje analize i
ocene tendencji ru-
chu pasazerskiego i
towarowego

i

Prognoza

popytu na ustugi
transportu
lotniczego

e Prognoza popytu na
ustugi transportu lot-
niczego (operacje,
pasazerowie i towa-
ry) w Polsce do roku
2035

e Obejmuje analize 18
scenariuszy wzrostu

J

Przyszte wymaga-
nia w zakresie
infrastruktury
lotniskowej

e Ocena aktualnej i
planowanej infra-
struktury lotniskowej

e Obejmuje identyfi-
kacjepotencjalnych
ograniczen prze-
pustowosci i ocene
przysztych wymagan

i

Infrastruktura
nawigacyjna

i przestrzen
powietrzna

e Ocena polskiej infra-
struktury nawigacyj-
nej i przepustowosci
przestrzeni powietrz-
nej

e Obejmuje ocene

wptywu CPL i identy-
fikacje korekt

J

Raport Gtéwny: Rekomendacja w zakresie opcji przysziego rozwoju
infrastruktury transportu lotniczego

e Podsumowanie najwazniejszych wynikéw analiz i prognoz opracowanych w ramach czterech raportéw

czastkowych

e Rekomendacja dotyczaca budowy CPL wraz ze szczegdtowym uzasadnieniem

e Analiza wykonalnosci ekonomicznej projektu, jego efektéw strukturalnych dla sektora transportu lotni-
czego oraz innych efektéw rozwoju CPL
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Prognozy wielkos$ci popytu na ustugi transportu lotniczego opublikowane w studium Kon-
cepcja LCP zostaty wykonane z zastosowaniem multimodalnej metodologii prognostycz-
nej, uwzgledniajacej wszelkie rodzaje konkurencji i wspétdziatania wszystkich gatezi
transportu. Nalezy jednak pamieta¢, ze w studium Koncepcja LCP nie zostaty opubliko-
wane szczegdtowe prognozy wielkosci popytu na poszczegdlnych trasach opisanych sce-
nariuszami rozwoju potgczen lotniczych, bowiem nie byto to wymagane przez Specyfika-
cje Istotnych Warunkéw Zaméwienia z roku 2007.

Przeprowadzajac analize kosztdw i korzysci autorzy studium Koncepcja LCP skupili sie nie
tylko na catkowitych wymaganych naktadach inwestycyjnych, ale réwniez na bezposred-
nich korzysSciach netto, jakie realizacja CPL moze przynies¢ korzystajacym z lotniska oraz
dostawcom ustug lotniskowych. Przeanalizowano i oceniono réwniez posrednie skutki re-
alizacji CPL, takie jak rozwéj makroekonomiczny regionu, wyzsze przychody wynikajgce
ze zwiekszonego natezenia ruchu turystycznego czy wzrost poziomu zatrudnienia.

Naktady inwestycyjne zwigzane z utworzeniem infrastruktury zaréwno czesci lotniczej,
jak i czesci ogdinodostepnej Centralnego Portu Lotniczego zostaty oszacowane na pod-
stawie prognozowane;j liczby obstugiwanych pasazeréw przyjetej w scenariuszu nr 5 (ok.
30,4 min pasazeréw w roku 2015) i odpowiadajgcemu jej maksymalnemu zapotrzebowa-
niu na infrastrukture lotniskowa oraz na podstawie wymagan zwigzanych z procesami za-
rzadzania ruchem lotniczym.

Po opublikowaniu przez Urzad Lotnictwa Cywilnego statystyk polskich portdéw lotniczych
na za rok 2015 mozliwe byto poréwnanie wynikéw symulacji opublikowanych w studium
Koncepcja LCP z rzeczywistym wykonaniem:

POROWNANIE WYNIKOW SYMULAC])I OPUBLIKOWANYCH W STUDIUM
KONCEPCJA LCP ZE STATYSTYKAMI ZA ROK 2015 (ULC).3

Przewozy pasazerskie w Polsce (dane ULC)

Prognoza
2015 2014 2013 Lcp /Al}fcp o
2015
30.391.972 27.068.316 24.442.623 30.395.000 100,01%

Catkowite naktady zwigzane z budowa Centralnego Portu Lotniczego oszacowano na po-
ziomie 4 340 min euro (18,662 min zt przy EURPLN = 4,30). Dofinansowanie z UE w wy-
sokosci 1 230 min euro zmniejszato ten koszt do ok. 3 110 min euro (w roku 2010 istnia-
ta jeszcze mozliwos¢ dofinansowania).

Niezaleznie od powyzszych wielkoSci zawartych w studium Koncepcja LCP, na potrze-
by niniejszego raportu dokonano analizy kosztéw ponad 80 obecnie budowanych lot-
nisk (patrz rozdziat: ,Aspekty kosztowo-finansowe”). Zaktadajac, na podstawie anali-
zy poréwnawczej megalotnisk, sume dtugosci paséw startowych CPL na min. 7.400 m,
koszt CPL oszacowano na kwote okoto 5,7-10 mld USD, przy Sredniej na poziomie oko-
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to 7,85 mld USD (tj. od okoto 20,3 mlid zt do ok. 35,5 mld zt przy sredniej 27,87 mld zt
dla USDPLN = 3,55).

Przedstawiona kwota pokazuje wielkos$¢ inwestycji CPL. ktéra nalezy realnie bra¢ pod
uwage. Kwota ta nie uwzglednia dodatkowych inwestycji infrastrukturalnych, takich jak:
drogi i autostrady dojazdowe, linie kolejowe, suchy port przetadunkowy, obszar logistycz-
ny cargo, infrastruktura przemystowa i hotelarska. Zdaniem Autoréw nalezy bra¢ pod
uwage kwote blizsza goérnej granicy kosztéw wynikajacych z analizy poréwnawczej niz
kwote wyliczong w studium Koncepcja LCP. Stad nalezy szacowac¢ koszt samego lotniska
na bardziej zblizony do 35 mld zt niz do kwoty 19 mld zt szacowanej w 2010 r. Ponadto na-
lezy uwzgledni¢ wzrost cen robét budowlanych w kolejnych latach, co oznacza, ze kwota
ta moze ulec zwiekszeniu o ok. 20% w przewidywanym okresie realizacji.

Koncepcja przewiduje, ze liczba pasazeréw tranzytowych Centralnego Portu Lotnicze-
go bedzie wieksza o ok. 3,1 min 0s6b w poréwnaniu z wariantem bez budowy CPL, co
jest waznym argumentem za zamknieciem portu na Okeciu. Wptyw CPL na pozosta-
te regionalne porty lotnicze w Polsce bedzie zasadniczo maty i wyniesie co najwyzej
kilka procent. Jedynie w porcie lotniczym w todzi (LC]) zmniejszenie liczby pasazeréw
wyniesie powyzej 20%, co wzmacnia argument za jego zamknieciem. Jednakze w stu-
dium Koncepcja LCP wykazano, ze nawet po uruchomieniu CPL popyt bedzie wystar-
czajacy dla utrzymania LC) jako lotniska obstugujacego t6dzZ i najblizsze okolice, na-
wet po wybudowaniu linii KDP.

Nalezy jednak podkresli¢, ze ze wzgledu na duza dynamike wzrostu przewozéw lotni-
czych w ciggu ostatnich 10 lat oraz nowych trendéw zmian otoczenia rynkowego, okresle-
nie wptywu CPL na regionalne porty lotnicze, zwtaszcza blisko potozone, jak Bydgoszcz,
tédz, Radom czy Modlin, bedzie wymagato aktualizacji prognoz kierunkowej struktury
popytu, okreSlonej ex-ante przez symulacje scenariuszy rozwoju w latach 2025, 2030,
2035, 2040 2050.

Opracowanie wiarygodnych, popartych solidnymi prognozami popytu, scenariuszy roz-
woju ma kluczowe znaczenie dla wymienionych mniejszych portéw lotniczych, zwtaszcza
tych, ktére byty wspétfinansowane z funduszy UE. O wptywie CPK na regionalne porty lot-
nicze piszemy w odrebnym rozdziale.

Autorzy studium Koncepcja LCP jednoznacznie rekomenduja zamkniecie Okecia, co po-
zwoli na inne wykorzystanie terenu zajmowanego obecnie przez port lotniczy im. Fryde-
ryka Chopina (WAW), a jego sprzedaz zasili znaczacg kwotg budzet projektu CPK (szacun-
kowa suma zwazywszy na ceny transakcyjne w Warszawie wynosi 5 mld zt).

Pomimo przyjecia studium Koncepcja LCP i pozytywnej reakcji przez éwczesnego mi-
nistra infrastruktury w rzadzie koalicji PO-PSL w ubiegtych latach nie przystapiono do
jego realizacji. Mozna przyjaé, ze wynikato to z braku kontynuacji personalnej, gdyz
po wyborach 2011r. stanowisko ministra infrastruktury objeta inna osoba (w ramach
tej samej koalicji).
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Projekt nowego hubu cieszyt sie poparciem ponadpartyjnym. W Strategii Rozwoju Kra-
ju na lata 2007-2015 przygotowanej przez $p. Grazyne Gesickg, ministra rozwoju regio-
nalnego w rzadzie Prawa i Sprawiedliwosci znalazt sie zapis o kontynuacji prac nad kon-
cepcja i realizacja lotniska centralnego. Takze w opozycji Grazyna Gesicka wspierata ten
projekt podczas kongresu programowego Prawa i Sprawiedliwosci w 2009 w Krakowie,
a stosowny zapis znalazt sie w programie wyborczym z 2011r. Prace analityczne nad pro-
jektem hubu reaktywowano po powotaniu rzadu po wyborach 2015r. W maju 2017r. po-
wotano Mikotaja Wilda na petnomocnika rzadu ds. Centralnego Portu Komunikacyjnego.
Woéwczas takze nastgpita zmiana terminologiczna, w zwigzku ze znacznie wzmochionym
komponetem kolejowym projektu (poddawanym dyskusji w ramach prac miedzyresorto-
wych), przymiotnik: ,lotniczy” zastgpiono stowem: ,komunikacyjny”. We wrze$niu 2017
wskazano gmine Baranéw jako lokalizacje lotniska, a projekt specustawy przygotowywa-
ny przez Petnomocnika miat by¢ skierowany do Sejmu jeszcze w listopadzie 2017.

Uzasadnienie kontynuacji oraz pogtebienia analiz

Przedstawione powyzej podsumowanie studium Koncepcja LCP dzi$, po uptywie prawie
10 lat od rozpoczecia prac analitycznych, nie moze stanowi¢ wystarczajgcej podstawy do
podejmowania szczegétowych decyzji dotyczacych Centralnego Portu Komunikacyjnego
oraz pozostatych portéw lotniczych w Polsce.

Duza dynamika wzrostéw ruchu lotniczego w Polsce i w Europie, znaczacy wzrost gospo-
darki w Polsce, jak réwniez dynamiczny rozwdj Polskich Linii Lotniczych LOT oraz zmiany
otoczenia konkurencyjnego: ekspansja Ryanair, Wizzair i Easy)et, rozwéj potaczen atlan-
tyckich Norwegian, upadek Air Berlin i przejecie okoto 100 samolotéw AB przez Grupe
Lufthansa, rozwdj przewoznikéw z regionu Zatoki Perskiej niewatpliwie wptynety i wptyna
na wielkos¢ czy tez rozwdj przewozow i liczbe operacji lotniczych.

Sa to wielkosci niezbedne do planowania rozwoju infrastruktury lotniskowej CPK w hory-
zoncie do roku 2050, co wynika z regulacji prawnych, ktére obliguja zarzadzajacego lot-
niskiem do posiadania Planu Generalnego na okres 20 lat.

Ze wzgledu na znaczace inwestycje w zakresie naziemnej infrastruktury polskich regio-
nalnych portéw lotniczych od roku 2010 nalezy ze szczegdlng uwaga przyjrze¢ sie dy-
namicznym wzrostom przewozéw w regionach, ocenic ich dalszy potencjat wzrostu, réw-
niez w kontekscie planéw rozwojowych PLL LOT i postepujgcej zmiany modeli bizneso-
wych tzw. tanich linii lotniczych, w celu zwymiarowania ich wptywu na potencjat popytu
dla planowanego CPK i vice versa; wykonanie aktualizacji prognoz popytu dla scenariu-
szy rozwoju uzgodnionych ze Zwigzkiem Regionalnych Portdéw Lotniczych oraz samorza-
dami regionalnymi w ramach jednego opracowania, daje szanse unifikacji mechanizméw
zarzadczych (np. ocena planéw generalnych regionalnych portéw lotniczych, aktualiza-
cja rzadowych dokumentéw strategicznych, w tym Koncepcji Przestrzennego Zagospoda-
rowania Kraju (KPZK), aktualizacja regionalnych dokumentéw strategicznych).

Z tego samego wzgledu wyniki prac analityczno-prognostycznych niezbednych do podje-
cia decyzji o budowie CPK, a szczegdlnie odwzorowanie wielkosci i kierunkowej struktury
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popytu ex-ante, beda nieoceniong pomocg przy etapowaniu rozwoju infrastruktury zwia-
zanej z CPK i przy planowaniu siatki potgczen oraz wiarygodna podstawg do opracowania
scenariuszy rozwoju linii lotniczych operujacych z CPK i regionalnych portéw lotniczych.
W celu zachowania spéjnosci konieczne jest wykorzystane wynikéw symulacji progno-
stycznych wykonanych na potrzeby CPK przy aktualizacji rzagdowych dokumentéw strate-
gicznych z obszaru transportu, szczegdlnie transportu lotniczego.

Multimodalny projekt CPK powinien zosta¢ uwzgledniony w Strategii Rozwoju Transpor-
tu oraz w zaktualizowanej wersji Programu Rozwoju Sieci Lotnisk i Lotniczych Urzadzen
Naziemnych (2007), co pozwoli przenies¢ jego rozwiagzania planistyczne do innych doku-
mentdéw regulujgcych zagospodarowanie przestrzenne kraju.

Ze wzgledu na mate prawdopodobienstwo, ze inne niz PLL LOT linie lotnicze bytyby go-
towe systemowo rozwija¢ hub miedzykontynentalny CPK i polskie regionalne porty lotni-
cze, konieczne jest wykonanie symulacji scenariuszy uwzgledniajgcych role PLL LOT jako
przewoznika sieciowego dominujacego w Polsce. Powyzsze twierdzenie jednoznacznie
wynika z analizy zachowan rynkowych przewoznikéw sieciowych oraz literatury nauko-
wej traktujacej o wptywie siatki potaczen lotniczych na skomunikowanie (connectivity)
i dostepnos¢ (accessibility).

Potrzebna jest pilna aktualizacja prognoz popytu opublikowanych w studium Koncepcja
LCP, w celu wykorzystania ich w procesie wariantowego planowania budowy CPK). Warto
rozwazy¢ uruchomienie nowego lotniska jak najszybciej (np. jeden pas i jeden terminal,
nawet bez KDP), co przyspieszytoby przeniesienie wszystkich operacji lotniczych z portu
lotniczego im Fryderyka Chopina.

Decydenci i planisci przysztego Centralnego Portu Komunikacyjnego maja do dyspozycji
dwa dokumenty zakresu transportu lotniczego i transportu kolejowego, ktére zostaty wy-
konane z zastosowaniem zaawansowanych metod prognozowania:

1. Studium Koncepcja Lotniska Centralnego dla Polski - Prace analityczne

2. Program budowy i uruchomienia przewozéw kolejami duzych predkosci w Polsce
wraz z pakietem studiéw wykonalnosci, w tym dla przebiegu linii Warszawa - £édz
- Poznanh/Wroctaw.

Dokumentacja ta zostata sfinansowana ze érodkéw unijnych w ramach programu POiS.
Linie duzych predkosci w Polsce zostaty umieszczone w unijnych rozporzadzeniach
1315/2013 i 1316/2013 o Transeuropejskiej Sieci Transportowej TEN-T przez co zosta-
ta otwarta droga do finansowania ich budowy ze wsparciem Srodkéw unijnych (fundusz
Connecting Europe Facility (CEF).
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1. BUDOWA CPK A POZYCJA POLSKI
W GLOBALNE) GOSPODARCE MIAST

Wiedza o tym, ze miasta generujg najwazniejsze impulsy rozwojowe nie tylko w gospodarce,
ale w wiekszosci dziedzin zycia, staje sie powszechna. Analiza rozwoju gospodarek narodo-
wych pokazuje, ze jest on SciSle zwigzany z zakresem urbanizacji i sitg metropolii. Konieczna
jest wiec ocena koncepcji CPK przez pryzmat mechanizméw rozwojowych miast obserwowal-
nych w globalnej gospodarce poczatku XXI wieku.

Przed przystapieniem do analiz danych i argumentéw, warto przytoczy¢ kilka istotnych ob-
serwacji, ktore niekoniecznie sytuuja sie w zakresie wiedzy powszechnej a ktére wyraznie
wptywaja na interpretacje omawianych zagadnien. Z ekonomicznego punktu widzenia mia-
sta sg gospodarka. Szczegdlnym przypadkiem jest wszystko, co nie jest miastem. Ludnos¢
w krajach rozwinietych w zdecydowanej wiekszosci mieszka w miastach, w pozostatych za$
zmierza w te strone. tacznie, od 2007 r. wiekszos¢ ludzkosci zamieszkuje miasta.

W tym sensie, dobrobyt na poziomie krajowym zalezy od miast, szczegdlnie od najsilniej-
szych miast. Miedzy poziomem urbanizacji a poziomem PKB per capita istnieje silny zwigzek
liniowy. Innymi stowy miasta decyduja nie tylko o tym co dzieje sie w nich samych, ale suk-
cesy lub porazki rozwojowe miast promieniujg na caty system gospodarczy, poniewaz sg one
jego istotnym komponentem.

Skoro wiadomo, ze silne miasta budujg silne gospodarki, zasadnym wydaje sie pytanie
co czyni miasta silnymi. Odpowiedz na to pytanie nie jest przesadzona i wygladataby réz-
nie w roznych epokach. Na poczatku wieku XXI wydaje sie bardzo prawdopodobne, ze roz-
woj miast jest zwigzany z ich zdolnoscia do statego pozyskiwania i przetwarzania zasobéw
zwigzanych z wiedzg, czy szerzej - opartych na informacji. Wymaga to statej interakcji z oto-
czeniem. Pojawiajg sie ugruntowane empirycznie teorie, ttumaczace w ten sposdb sukcesy
lub porazki panstw w konkurencji miedzynarodowej.*

Dodatkowym zjawiskiem, ktére prawdopodobnie uwypuklito emancypacje i dominacje spo-
teczno-ekonomiczng miast, jest obserwowane od co najmniej 50 lat przesuniecie Zrodta war-
tosci ekonomicznej w strone wiedzy, informacji i tresci symbolicznych (kreatywnych) pota-
czone z digitalizacjg produktdw i sieci dystrybucji produktéw. Zjawiska te wzmocnity funkcje
miast jako osrodkéw grawitacji talentéw zgodnie z zasada budowania masy krytycznej i me-
chanizméw klastrowych. Jednoczesnie, przepowiadana przez niektérych badaczy erozja zna-
czenia odlegtosci geograficznej (a co za tym idzie réwniez - bliskosci, a wiec cechy konstytu-
tywnej osadnictwa miejskiego) nie wystapita. Mimo, ze czes¢ specjalizacji stata sie mozliwa
do realizacji w pracy zdalnej, Swiat nie zamienit sie w mozaike przestrzeni sieci idealnie roz-
proszonych. Dominujgce miasta nie tylko zyskaty na sile; wewnatrz miast zaobserwowano
tez wzrost gestosci aktywnosci biznesowych w juz gestych dystryktach.

Upraszczajgc opisane powyzej obserwacje, mozna powiedzie, ze Swiat gospodarki roku 2017

nalezy do miast, a ich potega zalezy od tego, w jakim stopniu sg potgczone sieciami wymiany
z innymi miastami i zdolne do przetwarzania wiedzy. Jest to cecha specyficzna dla miast, a nie
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dla panstw. Od lat 90" XX wieku, rozwija sie tez koncepcja tzw. miast globalnych. Zgodnie z nig
znaczenie miast wykracza daleko poza systemy makroekonomiczne regulowane przez rzady
krajowe. Poczatkowo termin ten byt uzywany w odniesieniu do waskiej grupy trzech metropolii:
Nowego Jorku, Londynu i Tokio.> Obecnie za miasta globalne najwyzszego rzedu uwaza sie ok.
50 osrodkéw (tzw. miasta alfa w klasyfikacji Globalization and World Cities - GaWC).

Stanowig one pewnego rodzaju najwyzszy obwdd przeptywu zasobdw - kapitatu, ludzi i idei
- od uczestnictwa, w ktérym zalezy sukces cywilizacyjny powigzanych z nimi sieci mniejszych
miast, w tym - sieci miast w granicach narodowych. Pozycja miasta w globalnej sieci przepty-
wu zasobdw i rozwigzan jest wiec wazna z punktu widzenia tzw. gospodarki narodowej, a nie
tylko - z punktu widzenia tego czy innego miasta. Z tego, ale nie tylko z tego powodu - ana-
liza koncepcji Centralnego Portu Komunikacyjnego, nawet gdyby byt on zlokalizowany w sa-
mym centrum Warszawy, nie dotyczy wytacznie Warszawy, ani todzi ani nawet powigzanych
z nimi miast z lotniskami regionalnymi. Dotyczy prognoz rozwojowych catego systemu miast
w Polsce i poza jej granicami.

Dlaczego jednak Warszawa, £6dZ czy inne miasta Polski miatyby w ogdle starac sie o pozy-
cje w sieci miast globalnych? Czy w zwigzku z czesto postulowanymi antyglobalistycznymi
czy alterglobalistycznymi Sciezkami rozwoju tego typu strategie nie powinny zosta¢ poddane
gruntownej rewizji a nawet zawieszeniu? Nalezy od razu zaznaczy¢, ze pod pojeciem globali-
zacji rozumie sie tutaj postulat swobodnego przeptywu proceséw i zasobdéw gospodarczych,
a nie postulat ograniczenia suwerennosci panstw i scedowania jej na organizacje miedzyna-
rodowe. Niniejsze rozwazania nie dotyczg w ogdle tego ostatniego zagadnienia.

0 pozycje w sieci miast globalnych warto walczy¢ przede wszystkim dlatego, ze miasta ta-
kie rozwijajg sie lepiej niz inne i to nie tylko pod wzgledem $cisle gospodarczym, ale réw-
niez spotecznym i kulturalnym. Oczywiscie mozna sobie wyobrazi¢ teoretycznie miasta za-
mkniete lub skupione na oddziatywaniu ze swoim regionem, ale przyktady takich osobliwosci
sg szerzej nieznane. Za flagowy osrodek nowoczesnych alterglobalistycznych ruchéw miej-
skich a takze za przyktad rozwoju zorientowanego lokalnie uchodzi np. Barcelona. W rzeczy-
wistosci antyglobalistyczna Barcelona to wytacznie pozycjonowanie marketingowe, miasto
jest de facto wysoce zglobalizowane (poziom Alfa w klasyfikacji GaWC), a jego ekosystem
technologiczny potaczony jest bezposrednio z ekosystemem Nowego Jorku przy wsparciu Sci-
$le wspotpracujacych ze sobg wadz.

Miasta globalne sg generatorami rozwoju panstw, koncentrujg w sobie aktywnos¢ gospodar-
Cza w stopniu przekraczajgcym znacznie przewidywania wynikajgce z klasycznych teorii ma-
kroekonomicznych i ich potega wcigz rosnie. Ocenia sie, ze catkowita liczba miast na Swiecie
przekracza 1 000 000 a przy tym zaledwie 300 osrodkéw globalnych wytwarza ok. 50% Swia-
towego PKB. Miasta globalne gospodarczo znacza nierzadko wiecej niz panstwa. Cata gospo-
darka Rosji stanowi mniej niz 60% PKB Nowego Jorku. Gospodarka Polski jest wartosciowo
zblizona do poziomu obszaru metropolitalnego Houston. Polska, co wielokrotnie diagnozo-
wano, ma deficyt globalizacyjny zaréwno pod wzgledem ekspansji polskich firm na swiat jak
i pod wzgledem bezposrednich inwestycji zagranicznych. Potencjat polskich miast jest w du-
zej mierze niewykorzystany, ich rozwéj nadal opiera sie w zbyt wielkim stopniu na koncepcji
regionalnej i powigzaniach krajowych. W realiach gospodarki Swiatowej poczatku XXI wieku,
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trudno méwic o rozwoju miast i panstw bez wtgczenia sie w sie¢ miast globalnych a alterna-
tywy wobec takiej Sciezki rozwojowej pozostajg w sferze hipotez. Daje to podstawy do pro-
mowania takich rozwigzan i inwestycji, ktére wspomagajg miasta Polski w budowie globalnej
pozycji. Zasadnicze pytanie brzmi: W jaki sposéb budowa CPK lub jej zaniechanie moze wpty-
na¢ na pozycje miast polskich w sieci globalnej?

Poziom globalizacji miasta stara sie mierzy¢ wiele réznych zespotéw. Wiele znanych firm
konsultingowych, nieruchomosciowych oraz rozne zespoty eksperckie opracowuja swoje ran-
kingi miast, ktére w mniejszym lub wiekszym stopniu oceniajg globalnos¢ miasta (AT Kear-
ney, Jones Lang LaSalle, MORI). Najbardziej zaawansowang i najbardziej konsekwentna pré-
be analizy globalizacji miast realizuje od poczatku roku 2000 zespdt naukowcdw skupiony
przy uniwersytecie Loughborough pod kierownictwem profesora Petera Taylora. Inicjatywa
ta, znana jako Globalization and World Cities (GaWC), polega na okresowym badaniu iloscio-
wym stopnia globalizacji miast za pomocg analizy liczby i poziomu zaangazowania szczegdl-
nego rodzaju firm (Advanced Producer Service Providers) zlokalizowanych w miescie. Ostat-
nia edycja badania miata miejsce w 2016 roku, jakkolwiek najnowsze, petne wyniki analitycz-
ne sg dostepne dla edycji 2012. Ta préba rézni sie zasadniczo od wszystkich innych rankin-
gbéw poniewaz bazuje wytacznie na obserwowalnej strukturze firm, nie za$ - jak pozostate
rankingi - na arbitralnie wyselekcjonowanych danych statystycznych zagregowanych w osta-
teczny wynik za pomocg dobranych przez ekspertéw wag i wspotczynnikow.

Zatozenie podej$cia GaWC jest takie, ze wymiana informacji, wiedzy i proceséw jest tak szyb-
ka i intensywna, Ze nie mozna jej mierzy¢ bezposrednio, natomiast dobrym przyblizeniem
tych sieciowych przeptywdw jest struktura firm, ktéra jg obstuguje. Dla kazdego miasta ob-
liczany jest catkowity wspdtczynnik usieciowienia (gross connectivity), ktory jest tym wyz-
szy im wiecej firm uwzglednionych w badaniu lokuje oddziaty najwyzszej rangi aktywnosci
w miescie, przy czym znaczenie ma réwniez to w ilu innych miastach zagranicznych firma
jest obecna. Nastepnie wyniki skalowane sg do poziomu lidera. Wspétczynnik GaWC pokazu-
je wiec poziom globalnego usieciowienia biznesowego miasta. Jest to najszerzej uznawany
pojedynczy wskaznik poziomu zglobalizowania obszaru metropolitalnego.

Sama miara globalizacji w ujeciu GaWC nie ma nic wspélnego z ruchem lotniczym. W for-
mule wsp6tczynnika usieciowienia GaWC nie jest reprezentowany zaden parametr zwigzany
z ruchem pasazerskim ani liczbg potaczen. Technicznie wiec takie czy inne lotnisko w tej czy
innej lokalizacji nie ma bezposredniego wptywu na pozycje miast w hierarchii globalizacyj-
nej wyrazang przez GaWC. Wzigwszy pod uwage jednak to, co tak naprawde wskaznik ten
ma oddawad, a wiec - poziom i intensywnos¢ wymiany sieciowej osrodka z innymi osrodka-
mi w zakresie wiedzy informacji czy proceséw biznesowych, teoretyczna podstawa do zwigz-
ku tak rozumianej globalizacji z ruchem lotniczym bez watpienia istnieje. Najwazniejszym no-
$nikiem tych proceséw tzn. wiedzy, idei, informacji s bowiem ludzie, a ich przemieszczanie
sie miedzy miastami globalnymi odbywa sie niemal wytgcznie w ruchu lotniczym. Warto wiec
sprawdzi¢ czy istnieje zwigzek miedzy poziomem ruchu lotniczego a wspétczynnikiem global-
nego usieciowienia biznesowego miast.

W tabeli przedstawiono podstawowe dane dla najbardziej zglobalizowanych 50 miast (GaWC
2012). Zawarto w niej réwniez dane o ruchu lotniczym (2015).
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PODSTAWOWE DANE DLA NAJBARDZIE) ZGLOBALIZOWANYCH
MIAST SWIATA (POZ. 1-50)

. PKB PKB PER CAPITA GAWC RANK

MIASTO PANSTWO (MLD USD) (TYS. USD) POPULACJA 2012
average (-) 120 40,0 4,1 (-)
London  United Kingdom 1069 65,7 14,4 1
New York United States 1464 72,5 20,2 2
Hong Kong China 317 57,9 7.3 3
Paris France 582 54,3 10,1 4
Singapore Singapore 337 84,5 5,6 5
Shanghai China 414 17,1 25,4 6
Tokyo Japan 1714 45,5 37,3 7
Beijing China 427 31,8 21,9 8
Sydney Australia 308 53,0 4,8 9
Dubai UAE 77 65,7 1,9 10
Chicago United States 583 60,8 9,6 11
Mumbai India 109 18,3 19,6 12
Milan Italy 340 47,1 7.6 13
Moscow Russia 267 68,3 12,5 14
Sao Paulo Brazil 360 25,4 21,4 15
Frankfurt Germany 269 60,9 4,4 16
Toronto Canada 262 44,7 6,2 17
Los Angeles United States 902 67,4 13,4 18
Madrid Spain 236 42,2 6,6 19
Mexico City Mexico 322 24,0 21,5 20
Amsterdam Netherlands 115 47,5 2,4 21
Kuala Lumpur Malaysia 153 46,9 6,9 22
Brussels Belgium 135 46,1 2,6 23
Seoul South Korea 324 39,3 10,0 24
Johannesburg South Africa 76 17,1 9,2 25
Buenos Aires Argentina 256 32,7 14,1 26
Vienna Austria 111 42,0 2,7 27
San Francisco United States 356 76,4 4,7 28
Istanbul Turkey 197 31,2 12,1 29
Jakarta Indonesia 150 43,9 10,3 30
Zurich Switzerland 201 75,2 0,4 31
Warsaw Poland 94 56,0 2,9 32
Washington United States 454 74,5 6,1 33
Melbourne Australia 244 45,5 4,5 34
Delhi India 78 14,8 17,4 35
Miami United States 278 46,0 6,0 36
Barcelona Spain 148 37,6 4,6 37
Bangkok Thailand 103 31,5 8,7 38
Boston United States 374 78,5 4,8 39
Dublin Ireland 95 76,4 1,2 40
Taipei Taiwan 268 44,2 7.0 41
Munich Germany 256 64,9 4,0 42
Stockholm Sweden 174 57,8 2,4 43
Prague  Czech Republic 59 47,7 2,0 44
Atlanta United States 308 53,9 5,7 45
Bangalore India 47 16,3 9,4 46
Lisbon Portugal 63 22,5 2,8 47
Copenhagen Denmark 104 53,7 1,5 48
Santiago Chile 122 29,9 6,5 49
Guangzhou China 304 40,3 12,3 50

Zrédto: Cityglobe Inc.
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AIR PSG RANK AIR - LICZBA WSP. GAWC PASAZEROWIE RELAT. ROZNICA
2015 GAWC PASAZEROW (MLN) W REL DO SREDNIE) W REL. DO SREDNIE) AIR-GAWC
(-) 26,12 18,16 (-) (-) (-)
1 100,00 143,77 383% 792% 409%
2 92,66 114,71 355% 632% 277%
15 78,31 70,52 300% 388% 88%
7 71,62 90,07 274% 496% 222%
21 65,62 58,70 251% 323% 72%
8 63,66 87,88 244% 484% 240%
4 63,63 101,48 244% 559% 315%
6 62,09 91,06 238% 501% 264%
40 62,06 40,15 238% 221% -16%
10 61,33 84,22 235% 464% 229%
5 59,63 94,45 228% 520% 292%
49 58,81 32,16 225% 177% -48%
57 58,58 27,32 224% 150% -74%
12 57,20 76,83 219% 423% 204%
26 57,19 56,07 219% 309% 90%
20 56,88 60,79 218% 335% 117%
43 55,06 37,49 211% 206% -4%
9 54,90 84,32 210% 464% 254%
37 54,44 40,92 208% 225% 17%
47 53,20 34,26 204% 189% -15%
27 52,68 53,71 202% 296% 94%
29 52,10 50,42 199% 278% 78%
56 51,98 27,33 199% 150% -49%
19 50,05 64,92 192% 357% 166%
79 49,18 19,66 188% 108% -80%
75 48,65 20,43 186% 113% -74%
68 48,08 22,68 184% 125% -59%
24 47,87 56,89 183% 313% 130%
11 47,79 78,95 183% 435% 252%
18 47,53 65,44 182% 360% 178%
59 47,42 25,35 182% 140% -42%
113 47,38 11,27 181% 62% -119%
16 46,14 67,19 177% 370% 193%
48 45,89 32,55 176% 179% 4%
23 45,38 57,70 174% 318% 144%
14 45,31 72,39 173% 399% 225%
44 44,95 37,41 172% 206% 34%
13 43,87 75,85 168% 418% 250%
51 43,55 31,24 167% 172% 5%
72 43,53 21,87 167% 120% -46%
41 43,14 39,99 165% 220% 55%
39 41,48 40,21 159% 221% 63%
66 41,38 23,18 158% 128% -31%
112 40,71 11,31 156% 62% -94%
3 40,70 104,26 156% 574% 418%
71 39,76 22,19 152% 122% -30%
89 39,43 16,78 151% 92% -59%
58 39,39 25,62 151% 141% -10%
88 39,11 17,25 150% 95% -55%
25 38,81 56,50 149% 311% 163%

23



6.

Opracowanie: Marian Banczyk, na
podstawie Globalization and World
Cities 2012.

GO am& |DEE DLA POLSKI

Powyzsze dane stanowig fragment listy 273 miast dla ktérych oznaczono dane o ruchu lotni-
czym i wspétczynniki usieciowienia biznesowego GaWC.

Przed przystgpieniem do bardziej szczegdtowej analizy i interpretacji tych danych mozna
bez trudu odnotowad, ze Warszawa ma w tym zestawieniu najnizszy ruch lotniczy z wszyst-
kich 50 najbardziej zglobalizowanych miast Swiata plasujacy sie na poziomie o 40% niz-
szym od sredniej dla 273 miast. W rankingu utozonym wg ruchu lotniczego Warszawa byta-
by poza pierwsza setkg miast swiata. Wysoki wspdtczynnik usieciowienia biznesowego pla-
suje to miasto jednak na miejscu 32 (w roku 2016 jest to nawet pozycja 19.) Mogtoby z tego
wynikac albo ze poziom ruchu lotniczego nie ma faktycznie zwigzku z pozycja globalizacyjna,
albo - ze wysoka pozycja Warszawy w hierarchii globalizacyjnej przy stosunkowo niskim po-
taczeniu lotniczym ze swiatem jest pewna anomalig podatng na okresowe wahania. W tym
miejscu warto spojrze¢ na korelacje pomiedzy réznymi wartosciami uwzglednionymi w tabeli
na podstawie rozktadu danych (273 miasta). Analiza regres;ji liniowej pokazuje, ze:

1) Korelacja pomiedzy PKB per capita a liczba pasazeréw jest staba (Wsp.Pearsona = 0.279)

2) Korelacja pomiedzy wielkoscig populacji a wspétczynnikiem globalnego usieciowienia
biznesowego jest umiarkowana (Wsp.Pearsona = 0.560)

3) Korelacja pomiedzy liczba pasazerdw a wspétczynnikiem globalnego usieciowienia
biznesowego jest silna (Wsp.Pearsona = 0.795)

Dodatkowy poglad na sprawe moze rzuca¢ wykres zaleznosci pomiedzy ruchem lotni-
czym a poziomem globalizacji z zaznaczeniem catkowitej wielkosci gospodarki. Dla 50
najbardziej zglobalizowanych miast Swiata wyglada on tak:

LICZBA PASAZEROW W RUCHU LOTNICZYM A WSPOLCZYNNIK GLOBALNE-
GO USIECIOWIENIA BIZNESOWEGO GAWC DLA 50 NAJBARDZIE) ZGLOBALI-
ZOWANYCH MIAST SWIATA®
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0s$ pionowa wyznacza liczbe pasazeréw, pozioma - wspétczynnik globalnego usieciowienia
biznesowego GaWC. Na wykresie zaznaczono linie trendu, rozmiar kul jest proporcjonalny do
PKB miasta.

Powyzsze rezultaty pokazujg wyraznie, ze pomiedzy ruchem lotniczym a poziomem globali-
zacji miasta istnieje silna zaleznos¢ liniowa. Jest ona bardzo wyrazna, mimo ze miara globa-
lizacja przyjeta w tym rozwazaniu, a wiec wspétczynnik GaWC abstrahuje zupetnie od jakich-
kolwiek sktadowych zwigzanych z ruchem lotniczym czy liczbg potaczen. Obserwowany zwig-
zek ma wiec charakter czysto funkcjonalny i w zwigzku z tym wysoka wartos¢ poznawcza.
W uproszczeniu moéwi o tym, ze im wyzszy ruch lotniczy w miescie, tym wyzszy poziom glo-
balizacji (i vice versa). Brak podstaw, aby stwierdzi¢ ktéry czynnik jest pierwotny a ktory
wtérny lub tez jaki jest pierwotny, jesli oba sg wtérne. Nie podlega jednak dyskusji, ze oba zja-
wiska (ruch lotniczy i zglobalizowanie biznesowe) sg ze sobg silnie zwigzane.

Bazujac na powyzszych obserwacjach oraz przedstawionych wczesniej danych, mozna wy-
suna¢ nastepujace wnioski:

1) Globalizacja miasta jest silnie i pozytywnie zwigzana z poziomem ruchu lotniczego.

2) Warszawa odstaje wyraznie od innych miast globalnych notujac 112 wynik na 273
miasta dla ktérych istnieja kompletne dane. W pierwszej 50 najbardziej zglobali-
zowanych miast Swiata, Warszawa ma najnizszy ruch lotniczy po Pradze. W pierw-
szej 30 miast globalnych wszystkie miasta majg poziom co najmniej dwukrotnie
wyzszy od Warszawy.

3) Stosunkowo wysoka pozycja globalna Warszawy przy niskim ruchu lotniczym jest
ewenementem i anomalig na tle generalnego trendu i trudno oczekiwac, aby ule-
gta poprawie bez istotnego zwiekszenia ruchu lotniczego.

4) Czotowe miasta globalne mniejszych i srednich krajéw notujg ruch lotniczy
na poziomie zblizonym do populacji kraju lub wyzsze. Jest to prawda zaréwno
w odniesieniu do Europy Zachodniej (Madryt, Barcelona) jak i wschodniej (Pra-
ga). Warszawa jest pod tym wzgledem mocno niedorozwinieta notujac ruch lot-
niczy na poziomie ponizej 1/3 populacji kraju. Caty ruch lotniczy w Polsce jest
duzo nizszy niz w poréwnywalnych gospodarkach co oznacza, ze aby zwiekszy¢
szanse na szybki rozwdj cywilizacyjny, ruch lotniczy w Polsce powinien rosng¢
duzo szybciej niz PKB.

5) Warszawa jest jednym z najmniejszych miast pierwszej 50 globalnej, wszystkie
inne mniejsze miasta w tej grupie, a wiec Zurych, Sztokholm, Dublin i Kopenhaga
nadrabiajg niskg populacje duzo wyzszym ruchem lotniczym (powyzej 20 min pa-
sazeréw). Jest to mechanizm kompensacji - poprzez potgczenia ze Swiatem niwe-
luja niedostatek masy krytycznej zasobdw.

Warto oméwic jeszcze dwa zagadnienia: ewolucje pozycji globalnej Warszawy i innych miast
polskich w czasie oraz typologie narodowych systeméw miast.
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POLSKIE MIASTA W KLASYFIKAC]I
GLOBALIZATION AND WORLD CITIES, 2008-2016

MIASTO 2008 2012 2016
WARSZAWA 19 32 19
KRAKOW 178 177 217
POZNAN 252 212 240
WROCLAW 268 200 116
KATOWICE - - 256
tODZ - - 337

Pozycje polskich miast w klasyfikacji miast globalnych GaWc przedstawiono w tabeli,
z ktdrej wynikaja co najmniej trzy wnioski.

Po pierwsze, pozycja Warszawy jest wysoka, ale relatywnie niestabilna. Po drugie, zmia-
na pozycji Warszawy nie wydaje sie mie¢ jednoznacznego zwigzku ze zmiang pozycji in-
nych miast: Wroctaw notuje imponujacy wzrost w obu okresach a wiec zaréwno przy awan-
sie jak i przy spadku Warszawy, Poznan i Krakdw przemieszczajq sie w hierarchii odwrot-
nie do ruchu Warszawy, Katowice i £tddZ notujg wzrost w tym samym okresie, co Warszawa.

Po trzecie, wysoka pozycja Warszawy nie wydaje sie blokowa¢ dostepu innych miast
polskich do sieci miast globalnych, wprost przeciwnie - rok 2016 pokazuje najsilniejszg
taczong pozycje polskich miast od poczatku notowania przy jednoczesnej najwyzszej po-
zycji Warszawy. Nie wydaje sie wiec, aby z globalizacyjnego punktu widzenia w intere-
sie innych miast polskich lezato jakiekolwiek ostabianie globalnej pozycji Warszawy; jest
wrecz bardziej prawdopodobne, ze w interesie tych miast lezy wzmocnienie tej pozycji.

Szczegotowy przeglad analogicznych rozktadéw hierarchii globalnej miast dla innych na-
rodowych sieci miejskich wykracza poza pojemnos¢ (i zatozenia niniejszego opracowa-
nia). W skrécie mozna jednak stwierdzi¢ co nastepuje:

1. Miasta jako podstawowe organizmy gospodarcze rzadza sie prawami niezalezny-
mi od dziatah polegajacych na decentralizacji panstwa a relacje zachodzace miedzy
nimi nie daja sie opisa¢ jako zréwnowazone. W kazdym systemie narodowym wi-
da¢ wyraznego lidera globalizacji lub - duzo rzadziej - dwa miasta operujace na po-
dobnym poziomie globalnym. Absolutnym wyjatkiem sa Chiny, ktére maja w Scistej
czotdwce trzy miasta: Pekin, Hongkong i Szanghaj. Inne struktury narodowe ztozone
z wiecej niz dwdch réwnomiernie globalizujgcych sie miast w zasadzie nie wystepuja.

2. Panstwa, w ktérych funkcjonujg pary miast lideréw cechujace sie dos¢ wysoka intensyw-
noscig globalizacji proceséw to Hiszpania, Wtochy i Indie. Roznica jest taka, ze w Hiszpa-
nii z pary Madryt - Barcelona nieznacznie wygrywa stolica, jednak Barcelona pozosta-
je nadal silnym miastem klasy Alfa. W Indiach nie-stolica géruje nad stolica, oba miasta
sa na podobnym poziomie (Alfa). We Wioszech Mediolan wyraznie géruje i plasuje sie
w czotéwce kategorii Alfa, podczas gdy Rzym lokuje sie w gérnej czesci kategorii Beta+.
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3. Jedynym duzym panstwem, w ktérym grupa miast globalnych ma stosunkowo sta-
bego lidera i silne otoczenie lidera sa Niemcy. Najbardziej zglobalizowanym mia-
stem jest Frankfurt, ktéry nieznacznie géruje nad Monachium, zas w pierwszej 100
wystepuje réwniez Hamburg, Dusseldorf i Berlin z niewiele nizszym wynikiem.
Niemcy maja przy tym dwa Swiatowe] klasy lotniska (Frankfurt i Monachium)
i trzecie - najwieksze w przygotowaniu (Berlin - Brandeburgia). Jednoczesnie, jak
na czwartg gospodarke Swiata, lider niemieckiej grupy plasuje sie na stosunkowo
niskiej pozycji (17).

4. W pozostatych przypadkach, grupy miast reprezentujace rézne systemy narodo-
we majg zawsze bardzo wyraznego lidera ktéry plasuje sie wysoko w hierarchii
i pozostate miasta na nizszych poziomach. Dotyczy to zaréwno krajéow zachodu
(USA, Wielka Brytania, Francja, Holandia), jak i wschodu (Rosja, Turcja, Indonezja,
Tajlandia) oraz zaréwno krajéow duzych jak i matych. Brak jest krajéw, w ktdérych
miasta réwnomiernie sie globalizuja.

Konkluzje generalne:

1. Zasadniczo, istotne zjawiska w gospodarce XXI wieku zachodzg na poziomie mia-
sta, a miasta globalne sa najwazniejszym generatorem rozwoju w ogoéle i od nich
zalezy pozycja innych powigzanych miast i catego kraju.

2. Pozycja globalna i dalsza globalizacja miast nieodtacznie idzie w parze z ruchem
lotniczym o duzym natezeniu.

3. Z globalizacyjnego punktu widzenia, poprawa pozycji Swiatowej Warszawy,
bez watpienia korzystna dla gospodarki narodowej, jest réwniez korzystna dla
innych czotowych miast Polski i nie blokuje ich awansu w hierarchii globalnej.
Struktura oparta na silnej pozycji lidera jest normg wsréd gospodarek rozwi-
nietych.

4. Polskie miasta wtgcznie z Warszawg dopiero od niedawna i nadal w stopniu umiar-
kowanym korzystaja z swoich pozycji w miedzynarodowym obiegu kapitatu, ludzi
i idei. Widoczna jest spora rezerwa rozwojowa, jezeli miasta polskie utrzymaja lub
poprawig pozycje.

5. Wysoka lokata Warszawy w sieci miast globalnych jest bardzo trudna nie tyl-
ko do poprawienia, ale tez prawdopodobnie nie do utrzymania bez wyraznego
wzrostu ruchu lotniczego, zwtaszcza, ze mniejsze miasta globalne nadrabiajg
tym niedobér masy krytycznej. Ruch lotniczy zaréwno w Warszawie, jak i w Pol-
sce w ogdle, jest nadal na niskim poziomie i musi rosng¢ szybciej niz gospodar-
ka jako taka.

Podsumowujac, o ile budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego nie gwarantuje awan-

su cywilizacyjnego ani Polski, ani Warszawy, o tyle brak takiego portu w zasadzie gwa-
rantuje spowolnienie tempa rozwoju i dryf ku peryferiom cywilizacji.

27



°KIEGO  ama  |DEE DLA POLSKI

2. CPK A PORTY REGIONALNE

0Od 2004 roku mamy do czynienia z bezprecedensowym wzrostem lotniczych przewo-
z6w pasazerskich w Polsce (skumulowany Srednioroczny wzrost (CAGR) wynidst 11,9%
w okresie 2004-2016) wraz ze wszystkim tego konsekwencjami gospodarczymi i spotecz-
nymi. Na to korzystne zjawisko wptywajq wzrost gospodarczy, rozwéj infrastruktury lotni-
czej (rozbudowa istniejacych i budowa nowych portéw lotniczych w szczegdlnosci lokal-
nych) i zwiekszajaca sie dostepnos¢ ustug lotniczych zaréwno w aspekcie geograficznym
(dostep do wielu lotnisk), jak i ekonomicznym (spadek cen przewozéw).

Wraz z tym trendem rosnie znaczenie portéw regionalnych - w roku 2016 obstuzyty 62%
tacznego ruchu w Polsce. Wzrost liczby pasazeréw obstugiwanych przez porty regional-
ne nie jest jedynym elementem stanowigcym o wadze tego segmentu rynku lotniczego.
Sie¢ lotnisk regionalnych generuje istotny wkfad w postaci danin publicznych oraz stano-
wi istotny element zréwnowazonego rozwoju gospodarczego i spotecznego kraju.

Porty lotnicze funkcjonuja jako krytyczne elementy infrastruktury umozliwiajace inte-
rakcje miedzy przedsiewzieciami gospodarczymi i pojedynczymi ludZmi na catym swie-
cie. Sita regiondw bedzie determinowana przez site ich mieszkancéw. Aby posigs¢ odpo-
wiednie umiejetnosci, kompetencje i cechy konieczne jest potgczenie miedzy regionami
i z resztg Swiata. Komunikacja lotnicza jest jednym z wazniejszych narzedzi takiego po-
taczenia.

Pozbawienie regionalnych spotecznosci dostepu do komunikacji lotniczej oznacza spy-
chanie ich na dét drabiny rozwoju spotecznego i w konsekwencji gospodarczego. Dlatego
tez przy wykonywaniu prognoz ex-ante niezbednych do planowania CPK nalezy uwzgled-
ni¢ wszystkie oddziatywania na regionalne porty lotnicze wynikajace z rozwoju sytuacji
rynkowej a szczegdlnie ze zmian modeli biznesowych przewoznikéw, aby okresli¢ ich
miejsce i role w systemie transportu lotniczego w Polsce. Mozliwe sg dziatania zmierzaja-
ce do budowania sieci potaczen z najmniejszych polskich portéw regionalnych.

Utrzymanie wszystkich istniejacych obiektéw ma szczegdlne znaczenie, bowiem sie¢
lotnisk regionalnych tworzy rozlegty infrastrukture o charakterze strategicznym, ktéra
w kazdej chwili moze by¢ wykorzystana do celéw obrony kraju. Wspomaganie rozwoju tej
infrastruktury oznacza, ze infrastruktura wzmacniajaca potencjat strategiczny i obronny
Polski bedzie utrzymywana w najwyzszej jakosci przez sektor cywilny.

Obecnie w debacie publicznej dominuje przekonanie, ze CPK stanowi istotne ryzyko
z punktu widzenia portéw regionalnych. Negatywny wptyw Centralny Port Komunikacyj-
ny ma miec szczegdlnie na Port Lotniczy £6dz im. Wtadystawa Reymonta, co wigze sie
z bliskoscia tego portu do podanej juz lokalizacji CPK, i na Port Lotniczy w Radomiu. Nie-
ktérzy przewiduja, ze takze Port Lotniczy Katowice-Pyrzowice, Port Lotniczy Wroctaw-Stra-
chowice czy Port Lotniczy Poznan-tawica straca czes¢ ruchu, w zwiazku z przesunieciem
obszaru oddziatywania nowego centralnego portu lotniczego blizej lotnisk w potudnio-
wo-zachodniej Polsce (w poréwnaniu z obecnym obszarem oddziatywania Lotniska Cho-
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pina) oraz poszerzeniem tego oddziatywania w wyniku realizacji znaczacych inwestycji
w sie¢ drogowq i kolejowa.

Warto zatem przypomnie¢, ze w studium Koncepcja LCP przedstawiono szczegétowe analizy
wykazujgce zasadniczo minimalny wptyw Centralnego Lotniskana wielkos¢ ruchu innych lot-
nisk w Polsce. Niestety, w sytuacji duzych zmian wielkosci i struktury rynkéw transportu lotni-
czego w ostatnim dziesiecioleciu konieczna jest nowa analiza wptywu CPK na regionalne por-
ty lotnicze. Mozna jednak przypuszczaé, ze wptyw ten bedzie niewielki, co wiecej, niektére
z polskich portéw lotniczych beda beneficjentami projektu CPK i ich ruch wzrosnie.

Analiza trendéw na rynku transportu lotniczego w Europie pokazuje ponadto, ze polskie
regionalne porty lotnicze nadal beda sie rozwija¢ przede wszystkim w oparciu o tzw. tanie
linie lotnicze oraz przewoZnikéw czarterowych. CPK rozwija¢ sie natomiast bedzie przede
wszystkim w oparciu o przewoznikdw tradycyjnych, realizujgcych odmienny model biz-
nesowy. CPK mdgtby za to przeja¢ pasazeréw z zachodniej Polski, ktérzy dzis lecac przez
Atlantyk i na kierunkach europejskich wybierajg krétsze loty z przesiadka w Europie Za-
chodniej, gtéwnie we Frankfurcie i Monachium, albo tez dojezdzaja do Berlina.’

Oczywiscie, lotniska regionalne moga takze rozbudowywac oferte tradycyjnych przewoz-
nikéw sieciowych, réwniez PLL LOT, ktére niewatpliwie zaoferujg potaczenia zagranicz-
ne, o ile istniejacy w regionach popyt na to pozwoli. Takie dziatania zreszta podejmowane
sg juz i dzisiaj, przyktadowo potgczenie Krakowa z USA i nowe bezposrednie potaczenia
z portéw regionalnych na Ukraine i do Izraela. W wiekszosci analizowanych przypadkdéw
uruchomienie zagranicznych potaczen bezposrednich (p2p) z portdw regionalnych nie
wptywa, albo co najwyzej tylko w minimalnym stopniu, na wielkos¢ transferéw PLL LOT
w Warszawie. Zdaniem autoréw nie powinno tez kolidowa¢ z projektem CPK. Zwiekszenie
aktywnosci PLL LOT w regionach powinno by¢ zatem waznym uzupetnieniem rozwojowej
strategii narodowego przewozZnika®, a sie¢ lotnisk regionalnych powinna zosta¢ wtgczo-
na w program analiz i symulacji prognostycznych przedsiewziecia, tak by zaplanowa¢ dla
nich wiasciwe rozwigzania strategiczne, ktére odpowiedzg na wyzwania zwigzane z reali-
zacjg CPK i umocnia ich role jako regionalnych centréw komunikacyjnych i biznesowych.

Do tej pory rozwdj regionalnych portéw w Polsce odbywat sie w sposéb nieskoordynowa-
ny, bez koniecznosci stosowania sie do rzagdowych dokumentéw strategicznych i - co gor-
sza - przy braku strategii rozwoju transportu lotniczego. Nalezy jednak uzna¢, ze w wa-
runkach duzej dynamiki wzrostu popytu w ostatnim dziesiecioleciu inwestycje w wiekszo-
Sci polskich lotnisk przyczynity sie do znaczacej poprawy skomunikowania Polski, a do-
stepnos¢ terytorialna kraju ulegta znacznej poprawie. Decyzje inwestycyjne daty impuls
do dynamicznego rozwoju niektérych portéw, ale tez spowodowaty pojawienie sie niepo-
zadanych, czy wprost niekorzystnych zjawisk, jak na przyktad dominacja przewoznikdw
nisko kosztowych i zwigzane z tym obcigzenia finansowe, zaniechanie oferowania pota-
czenh zagranicznych przez PLL LOT z regionalnych portéw lotniczych czy tez agresywna
obecnos¢ niektdrych zagranicznych przewoznikéw. To wszystko wptywa na ograniczenie
skomunikowania tych lotnisk w ruchu krajowym i w rezultacie pogarsza dostepnos¢ re-
gionéw droga lotnicza. Znaczaca czes¢ ruchu generowana na tych lotniskach, to ruch do
innych europejskich lotnisk przesiadkowych.

29

Z badan wtasnych autoréw wynika
wrecz, ze juz w najblizszej perspek-
tywie mozliwe jest przejecie przez
PLL LOT czesci ruchu wylatujacego
z Polski Zachodniej przez porty lot-
nicze we Frankfurcie (FRA); Mona-
chium (MUC), Diisseldorfie (DUS)

i Zurychu (ZRH), co w potaczeniu
z dotychczasowym dynamicznym
rozwojem siatki LOTu jest niezbed-
ne dla ugruntowania pozycji naro-
dowego przewoznika w Europie.

Warunkiem jest jednak zintegro-
wane planowanie rozdzielania
strumieni pasazeréw w sieci pota-
czen lotniczych, drogowych i ko-
lejowych z zastosowaniem wiasci-
wych metod prognozowania multi-
modalnego.



Nowe rozwigzania strategiczne w obszarze transportu lotniczego w Polsce musza,
w przeciwienstwie do sytuacji obecnej, podlega¢ koordynacji z uwzglednieniem interesu
Polski, jako lokalnego lidera ruchu lotniczego, jak réwniez z uwzglednieniem interesu re-
giondéw posiadajgcych porty lotnicze. Alternatywa nie jest dzis bowiem budowa CPK albo
rozwdj lotnisk regionalnych. Realne scenariusze to:

* albo wzrastajacy ruch lotniczy z Polski (i regionu) bedzie zasila¢ siatke potaczen
obecnie dominujgcych przewoznikéw oraz istniejgce huby na kontynencie,

* albo w naszym kraju powstanie hub, ktéry pozwoli na wykorzystanie poten-
cjatu rozwojowego rynku Europy Srodkowej oraz przejecie czesci pasazeréw
z innych rynkéw terytorialnych (Kaukazu, Azji Srodkowej, Skandynawii, Europy
Zachodniej).

Realizacja zadan zwigzanych ze strategicznym planowaniem zréwnowazonego rozwo-
ju polskich portéw lotniczych wymaga zastosowania multimodalnych technik symula-
cyjnych. Konieczne jest odejscie od powszechnej praktyki prognozowania na podsta-
wie trendéw, ewentualnie z dodatkiem modeli grawitacyjnych, i przejscie do stosowa-
nia systeméw analityczno-prognostycznych wykorzystujacych specjalizowany, multi-
modalny, zregionalizowany i zindywidualizowany model ekonometryczny. Modele ta-
kie stosowano m.in. do wykonania prognoz studium Koncepcja LCP.

Takie podejscie metodologiczne gwarantuje uzyskanie wysokiej doktadnosci prognoz
i zmniejszenie ryzyka btedu przy planowaniu rozwoju portéw lotniczych czy tez przy
planowaniu siatki potaczen. Dlatego tez w codziennej praktyce konieczne jest prowa-
dzenie systematycznego monitoringu zmian rynku transportu lotniczego w celu zebra-
nia informacji niezbednych do definiowania scenariuszy rozwoju w warunkach konku-
rencji i duzej dynamiki zmian.

W interesie portédw lotniczych lezy budowanie merytorycznej platformy kontaktéw z li-
niami lotniczymi i z organami zarzadzajgcymi transportem lotniczym. Dzisiaj to linia
lotnicza decyduje o nowych kierunkach; wptyw portu lotniczego na ksztattowanie siat-
ki potaczen jest stosunkowo niewielki, nawet jezeli wymagane przez przewoznika do-
tacje sq ptacone. Jedng z przyczyn takiego stanu rzeczy jest brak dziatania polityczne-
go w kierunku stworzenia warunkéw umozliwiajacych jak najlepsze skomunikowanie
Polski i jej wojewddztw, zgodnie ze struktura popytu regionu, wynikajacg m. in. z go-
spodarczych powigzan zagranicznych.

W celu zapewnienia zréwnowazonego i uzasadnionego ekonomicznie rozwoju systemu
polskich portéw lotniczych konieczne jest wypracowanie skutecznych mechanizméw
decyzyjnych, co wymaga zastosowania metod symulacyjnych. Projekt Centralny Port
Komunikacyjny moze stac sie punktem wyjscia w tym kierunku.

Wraz z postepujaca globalizacja, dostepnos¢ lokalnych rynkéw dla handlu i inwestycji ma

co raz wieksze znaczenie dla konkurencyjnosci kraju i utrzymania dtugoterminowej ko-
niunktury gospodarczej oraz zréwnowazonego rozwoju kraju poprzez np.:
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* lokalizacje projektéw inwestycyjnych w regionach oferujgcych dobra dostepnos¢
droga lotnicza;

* powstawanie stref aktywnosci gospodarczej wokot lotnisk;

* powstawanie miejsc pracy w nowoczesnych gateziach/elementach tancucha pro-
dukcyjnego o wysokiej wartosci dodanej;

o rozwoj turystyki przyjazdowej i promocje Polski;

* eksport ustug o wysokiej wartosci dodane;.

Reasumujac, sieci portéw lotniczych odgrywaja istotng role nie tylko dla poszczegélnych
regiondéw, ale i dla Gospodarki Narodowej. Warto przywota¢ statystyki, z ktérych wynika,
ze zaréwno obecnie, jak i w najblizszym dziesiecioleciu, porty regionalne bedg obstugi-
wac ponad 60% ruchu Dlatego tez rekomendowane jest przygotowanie i przeprowadze-
nie, jako jednego z projektéw uzupetniajacych przedsiewziecie systemowe ,Uruchomie-
nie Centralnego Portu Komunikacyjnego”, opracowania Strategii Rozwoju Transportu Lot-
niczego, ktére powinno okresli¢ role i kierunki rozwoju regionalnych portéw lotniczych
w Polsce w warunkach istnienia CPK. Strategia ta powinna by¢ przygotowana z udziatem
przedstawicieli regionéw, a takze z udziatem PLL LOT.
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3. ZAGOSPODAROWANIE TERENOW
PO ZAMKNIECIU OKECIA

Powigzana z projektem CPK strategia rozwoju transportu lotniczego w Polsce powinna
uwzglednia¢ problem zamkniecia lotniska Okecie, w debacie publicznej chetnie przyta-
czany przez przeciwnikéw CPK bez odwotania sie do analiz.

Trzeba sobie jednak uswiadomi¢, ze istotne braki infrastrukturalne oraz ograniczenia Por-
tu Lotniczego im. Fryderyka Chopina (Okecie) majg negatywny wptyw na aktualna dzia-
talnos¢ flagowego polskiego przewoznika LOT. Dalszy rozwéj portu lotniczego na Okeciu
jest jednoczesnie ograniczony ze wzgledu na jego potozenie w gesto zabudowanej infra-
strukturze miejskiej. Powotywanie sie przez przeciwnikédw zamkniecia Okecia na juz po-
niesione koszty w jego rozbudowe mija sie zatem z celem, bo przepustowos¢ lotniska sie
zwyczajnie konczy.

W dyskusji nad zwiekszeniem zdolnosci operacyjnych rozwazano, co prawda, wykorzy-
stanie lotniska w Modlinie (po odpowiedniej rozbudowie). Za tym rozwigzaniem przema-
wiat fakt, ze PPL jest udzialowcem lotniska WMI, jednakze brak zgody udziatowcéw: sa-
morzadu, PPL i AMW uniemozliwia wypracowanie mozliwej do zrealizowania koncepcji.
Ponadto, jak donosza media, linie lotnicze nie sg jak na razie zainteresowane jakgkolwiek
zmiang status quo, bez wzgledu na to czy chodzi o przeniesienie ruchu z Okecia do Mo-
dlina, Radomia czy todzi. Nie zostaty réwniez opublikowane jakiekolwiek wyniki analiz
symulacyjnych umozliwiajacych ocene zasadnosci proponowanych koncepcji, tzn. doku-
mentujgce wptyw przeniesienia czesci operacji z Okecia na inne lotnisko.

Zamkniecie lotniska na Okeciu odblokuje ok. 3 km? terenéw otoczonych uzbrojong struk-
turg miejska, potozonych w odlegtosci 7-9 km od centrum, dobrze skomunikowanych ze
srédmiesciem i innymi dzielnicami miasta. Zagospodarowanie terenéw bytego portu lot-
niczego moze na jaki$ czas spowolni¢ proces rozrastania sie strefy zurbanizowanej War-
szawy nha tereny otwarte, nieuzbrojone i bez dobrych powiazan transportowych. Szacu-
je sie, ze sprzedaz tych terenéw, jak juz wspomniano we wstepie do raportu, zasili zna-
€zaca kwotg budzet projektu CPK (szacunkowa suma zwazywszy na ceny transakcyjne
w Warszawie wynosi 5 mid zt).

Wybudowana odnoga lotniskowa linii radomskiej PKP, tgczaca Warszawe Zachodnia
z Portem Lotniczym im. Fryderyka Chopina, aktualnie obstugiwana przez pociggi Kolei
Mazowieckich i ZTM, mogtaby réwnie dobrze stuzy¢ obstudze nowego centrum bizne-
sowego zlokalizowanego w obecnych terminalach, a po przedtuzeniu w kierunku potu-
dniowo-zachodnim, takze obstudze nowej dzielnicy powstatej na terenie lotniska, a na-
wet obstudze dalszych urbanizujgcych sie przedmies¢ Warszawy (Raszyn, Janki), kto-
rych aktualne skomunikowanie stanowi jedno z waznych Zrédet kongestii samochodo-
wej. Wskazane jest takze jej przedtuzenie do Gréjca. Wéwczas mogtaby sie stac frag-
mentem nowej linii metra lub odgatezienia linii M1, obstugujacej zespot biurowy Stu-
zewca Przemystowego.
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EKSPANSJA ZABUDOWY WARSZAWY NA TEREN LOTNISKA OKECIE
I JE) MOZLIWE POWIAZANIE ZA POMOCA TRANSPORTU SZYNOWEGO?®
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Druga kwestig s koncepcje utrzymania funkcji lotniska wojskowego i/lub stworzenia
na Okeciu Centrum Wyszkolenia Pilotéw. Centrum takie, wyposazone nawet w kilkana-
Scie symulatoréw i sale wyktadowe mogtoby znalez¢ sie w jednym z budynkéw polot-
niczych (hangar, terminal itp.). Natomiast zajecia praktyczne na matych samolotach

w procesie szkolenia ab initio i doskonalgcym (Big Airplane Upset Recovery) moga by¢
realizowane na jakimkolwiek mniejszym lotnisku w okolicy Warszawy.

Brak jednak uzasadnienia dla utrzymania stacjonowania Specputku na Okeciu, postu-
lowanego ze wzgledu na bliskos¢ budynkdw rzadowych, bowiem juz obecnie mozliwy
jest transfer VIP-6w $migtowcem. Tym samym utrzymanie na Okeciu czynnego pasa

startowego nie jest zasadne. Wyposazenie lotniska Okecie mozna bedzie czesciowo
przenies¢ do CPK.

9. Opracowanie: Jacek Wesotowski.
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4. ZARZADZANIE PRZESTRZENIA POWIETRZNA
PO URUCHOMIENIU CPK

Celem niniejszego raportu nie jest przedstawienie szczegétowych analiz dotyczacych
przepustowosci CPK. Lotnisko im. Fryderyka Chopina w Warszawie (WAW) funkcjonu-
je w ramach ograniczen srodowiskowych, ktére w znacznym zakresie definiujg mozliwo-
$ci jego rozwoju i zwiekszenia liczby operacji, ktére obecnie wynoszg maksymalnie 38-42
na godzine. CPK powinien w trybie 24 godziny/dobe obstugiwa¢ dwukrotnie wiecej ope-
racji lotniczych w stosunku do obecnych mozliwosci lotniska im. Fryderyka Chopina.

Centralne lotnisko w regionie Europy Srodkowo-Wschodniej nalezy planowac i realizowac
majac na uwadze koniecznos¢ optymalnego wykorzystania przestrzeni powietrznej przez
potoki ruchu znacznie powiekszone dzieki CPK oraz w skutek rosngcego znaczenia PLL LOT
jako przewoznika sieciowego. Nalezy przy tym zwraca¢ uwage na wdrozenie rozwigzah po-
zwalajacych na ograniczenie wptywu na Srodowisko przy réwnoczesnej poprawie dostep-
nosci CPK dla przewoznikéw oraz utrzymaniu unijnych standardéw bezpieczenstwa.

Uzyskanie powyzszych celéw mozliwe bedzie dzieki zastosowaniu nowoczesnego podej-
$cia do planowania i wykorzystania przestrzeni powietrznej, implementacji najnowszych
rozwigzan w zakresie lotniczych urzadzen naziemnych (LUN), w szczegdlnosci urzadzen
tacznosci, nawigacji i dozorowania (CNS) a takze dzieki zastosowaniu nowoczesnych sys-
temdw ATM (Air Traffic Management), do pracy i wsparcia stuzb ruchu lotniczego (ATS).

Zgodnie z ogélnymi zasadami ICAO to panstwo zapewnia, ze poziom stuzb ruchu lotni-
czego (ATS), tacznosci, nawigacji i dozorowania (CNS), jak réwniez procedury ATS sto-
sowane w przestrzeni powietrznej lub na danym lotnisku, sg wtasciwe i adekwatne dla
zagwarantowania odpowiedniego stopnia bezpieczenstwa lotéw. Wymagania dotyczace
stuzb, systemoéw i procedur stosowanych w przestrzeniach powietrznych i na lotniskach
powinny by¢ w miare mozliwosci zharmonizowane w sasiadujacych przestrzeniach po-
wietrznych, a w celu utrzymania bezpieczenstwa lotéw wtasciwa wtadza ATS wdraza sys-
temy zarzadzania bezpieczenstwem. Polska w ramach wdrazania unijnej koncepcji SES
i SES Il od wielu lat realizuje projekty prowadzace do poprawy skutecznosci dziatan
i zwiekszenia przepustowosci w oparciu o nowe technologie przy jednoczesnym utrzyma-
niu lub poprawie poziomu bezpieczenstwa.

CPK pozwoli na jeszcze petniejsze wdrozenie koncepcji jednolitej przestrzeni powietrznej
a w odniesieniu do ATM/ANS i CNS przyczyni sie do powstania odpowiednio przeprojek-
towanej przestrzeni kontrolowanej TMA Warszawa (Terminal Manoeuvring Area), w ktérej
obecnie obstugiwany jest ruch lotniczy do i z lotnisk zlokalizowanych w poblizu Warsza-
wy (gtdéwnie im. Fryderyka Chopina i Warszawa-Modlin).

Uwzgledniajac plany obstugi ok. 50 mIn pasazeréw rocznie juz od poczatku funkcjonowa-
nia CPK, a takze przewidywany szybki rozwdj siatki potaczen dzieki rozwojowi LOT-u, na-
lezy przyjac zatozenie, ze CPK w momencie uruchomienia operacyjnego powinien dys-
ponowac dwiema oprzyrzadowanymi drogami startowymi pozwalajgcymi na wykonywa-
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nie niezaleznych réwnolegtych podejs¢. Takie rozwigzanie pozwoli na optymalizacje po-
tokdw oraz wyznaczenie procedur dolotu i odlotu z uwzglednieniem elementéw Srodowi-
skowych i potrzeb rozwojowych lotniska. W trakcie prac nad CPK konieczna bedzie szcze-
gétowa analiza projektowa przepustowosci lotniska dla przyjetej przez projektantéw kon-
figuracji drég kotowania i ptyt postojowych; pozwoli ona na zadeklarowanie przepusto-
wosci gwarantujgcej obstuge bez opdznien przewidywanej liczby operacji lotniczych, co
skutkowato bedzie wysokga przewidywalnosci i punktualnoscig potgczen, ktéra jest szcze-
gdlnie istotna dla pasazerdw i przewoznika sieciowego.

Elementem koncepcji operacyjnej CPK, opracowanej wspdlnie z PLL LOT, powinna by¢
ponadto kwestia lotnisk zapasowych - zdefiniowanych i wyposazonych w taki sposdb,
by mogty w znacznym zakresie i w okreslonym czasie przejac role CPK w sytuacjach awa-
ryjnych. Ze wzgledu na planowane potaczenie Warszawy i todzi linig KDP, Port Lotniczy
w todzi jest jednym z mozliwych kandydatéw na port zapasowy. Funkcje portu zapaso-
wego dla CPK (réwniez dla Okecia w okresie przejsciowym) moze ono réwniez petni¢ bez
KDP - oczywiscie przy dtuzszym czasie przejazdu.

CPK wymagat bedzie utworzenia dedykowanych stuzb
zeglugi powietrznej, w szczegdlnosci stuzb ruchu lotniczego
(Air Traffic Services - ATS) sktadajacych sie z:

. Stuzby Stuzby
kontroli zblizania tacznosci
(Approach Control Service - APP) (Communication Service - COM)
Stuzby Stuzby
kontroli lotniska nawigacji
(Aerodrome Control Service - TWR) (Navigation Service - NAV)
Stuzby Stuzby

dozorowania
(Surveillance Service - SUR)

informacji powietrznej
(Flight Information Service - FIS)

Obecnie stuzby te dla lotniska im. Chopina w Warszawie i dla pozostatych kilkunastu lot-
nisk regionalnych w Polsce dostarcza Polska Agencja Zeglugi Powietrznej (PAZP), certy-
fikowana przez Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC). PAZP zapewnia tez stuzby kontroli ob-
szaru (Area Control Service - ACC) i stuzby informacji lotniczej (Aeronautical Information
Service - AlS), ktérych dalsza rozbudowa i doskonalenie bedg niezbedne dla bezpiecznej
i ptynnej obstugi potokéw ruchu lotniczego generowanych przez CPK.

Przy uruchamianiu i certyfikacji stuzb dedykowanych obstudze CPK szczegdlnie istotne
bedzie wykorzystanie obecnych doswiadczen stuzby TWR Warszawa w obstudze lotni-
ska im. Chopina oraz doswiadczen APP Warszawa w obstudze ruchu lotniczego w rejonie
aglomeracji warszawskie;j.

Obecne zasady konsultacji zmian w przestrzeni powietrznej dokonywanych przez PAZP
w przypadku CPK powinny by¢ uzupetnione o szeroko zakrojony proces konsultacji granic
TMA Warszawa oraz procedur dolotu i odlotu, a takze procedur podejscia do lgdowania
i procedur antyhatasowych. Port lotniczy CPK ze wzgledu na przewidywang liczbe opera-
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¢ji oraz wptyw na srodowisko wymagat bedzie konsultacji spotecznych adresowanych nie
tylko do uzytkownikéw przestrzeni powietrznej i portu lotniczego, ale tez do mieszkan-
céw i instytucji objetych oddziatywaniem CPK. Przewidywac nalezy, ze w znacznym stop-
niu zmodyfikowane bedzie TMA Warszawa (zmiana granic zachodnich i pétnocno zachod-
nich w zwigzku z planowang lokalizacjg CPK), ktére w ostatnim czasie zmieniono w zwigz-
ku z optymalizacja dolotéw do lotniska Warszawa/Modlin (termin wprowadzenia zmiany:
27.04.2017). Na rysunku ponizej przedstawiono modyfikacje TMA Warszawa przeprowa-
dzonag w latach 2016-2017.

MAPA TMA Z DOKUMENTU PAZP ,,PROJEKT KOREKTY GRANIC POZIOMYCH
TMA WARSZAWA W ZWIAZKU Z OPTYMALIZACJA DOLOTOW DO LOTNISKA
WARSZAWA/MODLIN"*
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Uruchomienie CPK przy jednoczesnym zamknieciu lotniska im. Fryderyka Chopina w War-
szawie pozwoli na wykorzystanie do$wiadczonego personelu TWR Warszawa, jego do-
szkolenie, relokacje i odpowiednie powiekszenie pod katem przewidywanej wielkosci ru-
chu lotniczego obstugiwanego na CPK oraz konfiguracji lotniska.

Znaczny wzrost liczby operacji lotniczych na CPK, ktéry bedzie dominujacym portem
przesiadkowym (hubem) wymagat bedzie odpowiedniego dostosowania przestrzeni po-
wietrznej TMA Warszawa oraz sektoréw kontroli obszaru (Area Control Centre - ACC).
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Na tym etapie analizy nie jest mozliwe wskazanie zakresu koniecznych zmian przestrze-
ni ACC i APP - to wymaga wykonania symulacji czasu rzeczywistego (Real-Time Simula-
tion- RTS) bazujacych na przewidywanej konfiguracji przestrzeni powietrznej.

Budowa CPK i planowany wptyw hubu na rynek ustug lotniczych w tej czesci Europy
pozwala przypuszczaé, ze w najblizszych latach konieczne bedzie bardzo gtebokie prze-
modelowanie przestrzeni powietrznej nad Polska (FIR Warszawa). Przy réwnoczesnym
wdrozeniu najnowoczesniejszych rozwigzan technicznych i organizacyjnych pozwoli
to na zapewnienie przepustowosci lotnisk i przestrzeni powietrznej wymaganych przez
stale rosnacy ruch lotniczy nad Polska i przyczyni sie do zwiekszenia przychodéw.

Przy ustalaniu harmonogramu dziatan nalezy brac¢ po uwage fakt, ze dostawca stuzb ze-
glugi powietrznej dla CPK bedzie zobowigzany uzyska¢ certyfikat ULC'? oraz przeprowa-
dzi¢ zmiane funkcjonalng®® a w procesie przygotowania do Swiadczenia ustug wykazaé,
ze wzieto pod uwage takie elementy jak: lokalizacja CPK, ilos¢ i kierunki drég startowych,
zaleznosci miedzy CPK i innymi portami lotniczymi (w szczegdlnosci chodzi o uktad tras
przylotéw oraz odlotéw).

W zakresie przepustowosci obszaru lotniczego (airside) CPK kluczowym elementem be-
dzie zaprojektowanie zoptymalizowanego systemu drég kotowania z uwzglednieniem
drég szybkiego zejscia, a takze odpowiednia konfiguracja ptaszczyzn postojowych i licz-
by stanowisk postojowych przy jednoczesnym uwzglednieniu minimalnego i maksymal-
nego natezenia ruchu lotniczego w prognozowanych warunkach pogodowych. Zapewnio-
na musi by¢ oczekiwana przez uzytkownikéw CPK tzw. przepustowos¢ praktyczna portu
lotniczego (rozumiana jako liczba operacji startéw i lgdowan statkédw powietrznych w jed-
nostce czasu, w ustalonych warunkach ruchu lotniczego i obstugi, dla ktérej Sredni czas
opdznienia bedzie odpowiadat poziomowi akceptowalnemu).

Aby CPK mdégt wypetni¢ planowang role oraz osiagna¢ spodziewane wyniki operacyjne
przy jednoczesnym zapewnieniu konkurencyjnego srodowiska dla przewoznikéw koniecz-
ne bedzie zapewnienie odpowiedniej przepustowosci systemu ATS, ktéra zalezy od wie-
lu czynnikéw takich jak: struktura tras dolotu/odlotu, doktadno$¢ nawigacji statkéw po-
wietrznych w danej przestrzeni powietrznej, warunki meteorologiczne, obcigzenie praca
kontrolera, wspétpraca z innych stuzbami oraz wymiana informacji na temat operacji po-
wietrznych z zarzadcg sieci (obecnie funkcje petni Eurocontrol).

Przy projektowaniu CPK oraz systeméw wspomagajacych prace stuzb operacyjnych por-
tu lotniczego i kontroli ruchu lotniczego, wysitki nalezy skierowaé na zapewnienie wy-
starczajgcej przepustowosci zabezpieczajacej zaréwno zwykte, jak i szczytowe godzino-
we natezenie ruchu lotniczego. Nalezy przy tym bra¢ pod uwage wymdg, by ilos¢ stat-
kéw powietrznych, dla ktérych zapewnia sie stuzbe ATC nie przekraczata liczby, ktéra
moze by¢ bezpiecznie obstuzona przez dany organ ATC w przewazajacych warunkach
ruchu. Przepustowos$¢ ATC powinna by¢ wyrazona jako maksymalna liczba statkéw po-
wietrznych, ktéra moze by¢ zaakceptowana w okreslonym przedziale czasu wewnatrz
przestrzeni powietrznej lub na danym lotnisku. Najbardziej wtasciwg miara przepustowo-
$ci jest dajacy sie obstuzy¢ - godzinowy przeptyw ruchu. Jak juz zaznaczono, szacunko-

37

12.

13.

Rozporzadzenie Ministra Infra-
struktury i Budownictwa z dnia 7
lipca 2017 r. w sprawie certyfikacji
dziatalnosci w lotnictwie cywilnym
(Dz. U. z 2017 r,, poz. 1400).

Rozporzadzenie Ministra Transpor-
tu, Budownictwa i Gospodarki Mor-
skiej z dnia 21 marca 2013 r. w
sprawie zmian w systemach funk-
cjonalnych majacych wptyw na
bezpieczenstwo (Dz.U. z 2013 r.,
poz. 431).



14.

15.

16.

17.

18.

Global Air Traffic Management
Operational Concept, Doc 9854,
ICAO, 2005.

Continuous Climb Operations
(CCO) Manual, Doc 9993, ICAO,
2013.

Policy and Guidance for the Design
and Operation of Departure Proce-
dures in UK Airspace, CAP 778, Di-
rectorate of Airspace Policy, 2012.

Resolution 36/23 on the implemen-
tation of routes and airport proce-
dures in accordance with ICAO PBN
criteria, ICAO General Assembly,
2007.

PBN, Urzad Lotnictwa Cywilnego,
03.03.2017, http://ulc.gov.pl/pl/
personel-lotniczy/pbn.

wa wartos¢ przepustowosci godzinowej CPK powinna by¢ co najmniej dwukrotnie wiek-
sza niz obecna deklarowana przepustowos¢ lotniska im. Fryderyka Chopina w Warszawie.

CPK bedzie dla branzy zeglugi powietrznej szczegélna okazjg do wdrozenia nowoczesne-
go podejscia w obszarze struktur przestrzeni powietrznej, tgcznosci, nawigacji, dozoro-
wania a takze systemdéw/funkcji ATM.

Wzrost liczby operacji lotnictwa komunikacyjnego przy jednoczesnej presji wszystkich
uzytkownikéw przestrzeni na poprawe efektywnosci lotu i optymalnego wykorzystania
przestrzeni powietrznej wymagaja petnej implementacji elastycznego i dynamicznego
zarzadzania przestrzenig powietrzna, pozwalajacego na lot zgodnie z optymalnym profi-
lem danego uzytkownika (Trajectory-Based Operations - TBO)** i odejscie od nieefektyw-
nej struktury drég lotniczych poprzez zastosowanie Free Route Airspace (FRA) oraz Bu-
siness Trajectories and 4D profiles / 4D Trajectories. W przypadku CPK konieczne bedzie
zaprojektowanie przestrzeni powietrznej tak, by mozliwa byta obstuga potokédw ruchu do-
lotowego (procedury STAR - Standard Arrival Routes) i odlotowego (procedur SID - Stan-
dard Instrument Departure) zoptymalizowanych z punktu widzenia dystansu oraz warun-
kéw pogodowych z zastosowaniem rozwigzan Continuous Climb Operations (CCO) oraz
Continuous Descent Operations (CDO)*. Port lotniczy tej wielkosci jak planowany CPK
musi od samego poczatku swojej dziatalnosci zmierzy¢ sie z kwestig minimalizacji nega-
tywnego wptywu na Srodowisko; poza odpowiednia lokalizacjg i zapewnieniem stref bufo-
rowych wokét lotniska i na gtéwnych kierunkach podejs¢ mozliwe jest tez stosowanie ta-
kich rozwigzan jak Noise Preferential Routes (NPR)'.

tacznos¢ zapewniana obecnie gtéwnie z wykorzystaniem radiowej transmisji gtosu ewoluuje
w kierunku wiekszego wykorzystania transmisji danych pozwalajgcej na szybsza i pewniej-
szg wymiane wiekszych pakietéw danych pomiedzy systemem naziemnym ATM a kokpitem.

W rozwoju przestrzeni powietrznej CPK nalezy bra¢ po uwage to, ze nawigacja zapewnia-
na obecnie gtdwnie przez konwencjonalne systemy nawigacyjne wspierane przez nawi-
gacje satelitarng, (GNSS) w fazie lotu po trasie, dolotu/odlotu - P RNAV i w fazie nieprecy-
zyjnego podejscia do ladowania NPA RNAV (GNSS), ewoluuje w kierunku wiekszego wy-
korzystania nawigacji satelitarnej we wszystkich fazach lotu z precyzyjnym podejsciem
do ladowania wiacznie (systemy GBAS). CPK da impuls do petnej realizacji wypracowanej
Z udziatem Polski w ramach ICAO koncepcji Performance-Based Navigation (PBN)'’, dzie-
ki ktérej nastepuje odejscie od wykorzystania tradycyjnej naziemnej infrastruktury nawi-
gacyjnej na rzecz nawigacji opartej na charakterystykach?s,

Dozorowanie umozliwia identyfikacje i okreslenie pozycji statku powietrznego, a tak-
ze Sledzenie jego trajektorii z wykorzystaniem radaréw pierwotnych - PSR i wtérnych
- MSSR. W przysztosci dozorowanie zaréwno w fazie lotu jak tez przyziemienia i kotowa-
nia realizowane bedzie w wyniku pofaczenia zaawansowanych funkcji fagcznosci umozli-
wiajacych przesyt danych z funkcjami nawigacji GNSS, pozwalajgcymi na doktadne okre-
Slenie pozycji statku powietrznego i jej rozgtaszanie lub przesytanie do konkretnego od-
biorcy - np. stuzby ATS. W ramach budowy infrastruktury CPK Polska bedzie miata szanse
na kompleksowe wdrozenie i zastosowanie technologii Multilateration (MLAT)/Wide Area
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Multilateration (WAM) pozwalajacych na wspomaganie $ledzenia radarowego, a takze na
wykorzystanie technologii automatycznego zaleznego dozorowania - rozgtaszania (ADS
-B) i automatycznego zaleznego dozorowania - kontrakt (ADS-C). W obszarze technolo-
gii wspomagajacych prace lotniska w trudnych warunkach atmosferycznych Low Visibili-
ty Procedures (LVP) zasadnym bedzie zastosowanie rozwigzan Advanced Surface Move-
ment Guidance and Control System (A-SMGCS) poziomu 1 i poziomu 2 - zgodnie z obo-
wigzujacymi specyfikacjami unijnymi (ETSI oraz ICAO Doc. 9830).

Prace badawcze prowadzone w ramach Single European Sky (SES) w programie SES
ATM Research (SESAR) pozwolity wypracowac i dokona¢ ewaluacji kilku rozwigzah ope-
racyjnych i funkcji systemdéw ATM pozwalajacych na dalszg poprawe efektywnosci zeglu-
gi powietrznej. Przyktadem takiego rozwigzania, do zastosowania w procedurach podej-
$cia CPK jest Time-Based Separation (TBS). W procedurach TBS samoloty w fazie podej-
$cia separowane sg z wykorzystaniem czasu a nie odlegtosci, co pozwala poprawic prze-
pustowos¢ drogi startowej i lotniska szczegdlnie w sytuacji silnego wiatru przeciwnego®°.

Dla petnego wykorzystania potencjatu CPK oraz mozliwosci hubu konieczne bedzie zinte-
growanie portu lotniczego, jego systemdéw wymiany danych o planowanym i biezgcym ru-
chu lotniczym z zarzadca sieci (NM - Network Manager ) poprzez petng wymiane informa-
¢ji w ramach systemu Airport Collaborative Decision Making (A-CDM)?° lub przynajmniej
w ramach Advanced ATC TWR systems/Departure Planning Information (DPI)?*. Biorac pod
uwage spodziewane potoki ruchu lotniczego spoza strefy Air Traffic Flow and Capacity Ma-
nagement (ATFCM) waznym z punktu widzenia stuzb ATS (APP i TWR CPK) bedzie wykorzy-
stanie funkcji systemu zeglugi powietrznej (lub oddzielnych podsysteméw) pozwalajgcych
na optymalizacje dolotéw do CPK - w szczegélnosci Integrated Arrival Manager (AMAN)
Departure Manager (DMAN), a nawet rozszerzonej wersji (w szczegdlnosci w odniesieniu
do przylotéw z kierunkéw wschodnich) Extended Arrival Management (E-AMAN). Rozsze-
rzony system zarzadzania przylotami (E-AMAN) i nawigacja oparta na charakterystykach
(PBN) powinny by¢ stosowane w polach manewrowych terminali o duzym zageszczeniu
ruchu (ang. High Density Terminal Manoeuvring Area) wraz z rozwigzaniami zapewniaja-
cymi integracje stuzb i optymalizacje przepustowosci portu lotniczego.

Modernizacja europejskiej przestrzeni powietrznej oraz optymalizacja rozwigzah w ob-
szarze zeglugi powietrznej jest konieczna ze wzgledu na potrzebe obstugi stale rosngce-
go ruchu lotniczego oraz poprawe wskaznikéw efektywnosci dziatania systemu ATM/CNS.
IATA w jednym z ostatnich opracowan zatytutowanym Economic benefits of European air-
space modernization?? wskazuje na potencjat, ktéry moze wyzwoli¢ dobrze zaplanowana
i przeprowadzona modernizacja przestrzeni powietrznej w Europie:

“Airspace modernization could deliver European consumers an additio-
nal € 32 billion of welfare benefits in the year 2035, compared to a ‘do
nothing’ scenario (in which no further airspace modernization takes pla-
ce). Consumer benefits ripple through the rest of the economy and create
wider economic benefits. We estimate these agglomeration, productivi-
ty and labour market effects to create additional wider economic benefits
of € 1.7 billion in 2035.”
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Przestrzen powietrzna Polski jest wskazywana w tym opracowaniu jako jeden z siedmiu
obszaréw w Europie wymagajacych dziatania pro-efektywnosciowego i dostosowania
do rosnacego rynku ustug lotniczych. Pomimo tego, ze obecnie polski rynek lotniczy jest
stosunkowo niewielki na tle pozostatych szesciu analizowanych panstw, IATA wskazuje
na gtéwne zrédto wzrostdéw i poprawy efektywnosci w poprawie ,connectivity” co przy-
niesie skumulowany efekt na pasazera o 34 Euro w scenariuszu ‘Airspace Modernization’
albo 38 Euro w scenariuszu ,Maximizing Connectivity Benefits”.?

Biorac pod uwage planowana role CPK i jego wptyw na rozwdj rynku lotniczego oraz po-
wigzana z budowa tego lotniska koniecznos¢ szeroko zakrojonej modernizacji Polskie]
przestrzeni powietrznej nalezy oczekiwad osiggniecia wynikdw prognozowanych w sce-
nariuszu ‘Maximizing Connectivity Benefits’ czyli 38 Euro na pasazera a w wartosciach
globalnych:

»The value of all benefits occurring over the 2015-2035 period in Poland,
ranges between € 1.6 billion in the ‘Airspace Modernization’ scenario and
€ 1.7 billion in the ‘Maximizing Connectivity Benefits’ scenario.”?*

Z dotychczasowych dos$wiadczen w zakresie rozwoju stuzb zeglugi powietrznej i infra-
struktury (ATM/CNS) oraz przestrzeni powietrznej dla nowopowstajacych lotnisk wynika,
iz koszty przygotowania personelu, infrastruktury i przestrzeni nie przekraczaja 5% ca-
tych kosztéw lotniczej czesci inwestycji portu lotniczego - hubu, co w praktyce oznacza,
ze w przypadku Polski wyniosg one ponizej 1 mld zt wydatkowanych w okresie ok. 10 lat
trwania projektu budowy i uruchomienia CPK.

Szczegdtowe analizy mozliwe beda w trakcie projektowania CPK oraz po wyznaczeniu
przez ministra wiasciwego ds. transportu? instytucji zapewniajacej stuzby zeglugi po-
wietrznej dla nowopowstajgcego hubu i podjeciu decyzji odnosnie dalszego funkcjono-
wania i roli pozostatych lotnisk zlokalizowanych w poblizu Warszawy.
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5. ANALIZA PRAKTYK BIZNESOWYCH
Z PODOBNYCH PRZEDSIEWZIEC

Opinia publiczna, nawet zyczliwie nastawiona do koncepcji CPK, moze by¢ sceptyczna
co do poziomu kompetencji administracji w zakresie realizacji ztozonych i kosztownych
projektdw infrastrukturalnych. Pomocne w przezwyciezeniu watpliwosci moze by¢ odwo-
tanie sie do juz zakonczonych z sukcesem inwestycji infrastrukturalnych np. terminalu
gazu skroplonego LNG. Warto teZ przeanalizowac przyktady duzych inwestycji z zagrani-
cy, ktdre sukcesu sie nie doczekaty i wyciggna¢ z ich porazki wnioski przydatne przy re-
alizacji CPK.

Przyktadowa dobra praktyka biznesowa
Budowa terminalu LNG w Swinoujsciu?

Decyzje w sprawie budowy terminala podjeta Rada Ministréw 3 stycznia 2006 r., wycia-
gajac wnioski z rosyjsko-ukrainskiego konfliktu gazowego trwajacego od marca 2005 r.,
ktéry doprowadzit do wstrzymania dostaw gazu na Ukraine. Przedsiewziecie byto konty-
nuowane po zmianie rzadu w 2007r, cho¢ rok 2008 byt de facto okresem zawieszenia
projektu.

Inwestycje wchodzace w sktad powyzszego przedsiewziecia systemowego stanowity
cztery powigzane ze sobg projekty, realizowane niezaleznie przez czterech inwestoréw.
Jednakze na poziomie programu byty ze sobg bardzo silnie powigzane - catos¢ byta ko-
nieczna do przejscia do fazy uzytkowania, a poszczegélne czesci realizowane przez da-
nego inwestora byty konieczne by inny inwestor mégt dalej prowadzi¢ prace w projekcie
powigzanym. Warto$¢ inwestycji wyniosta 4,5 mid zt.

Przygotowanie struktury zarzadczej i uruchomienie programu stato sie mozliwe dzie-
ki specustawie z 24 kwietnia 2009 roku o inwestycjach z zakresu terminalu regazyfi-
kacyjnego skroplonego gazu ziemnego w $winoujéciu. Ustawodawca, powierzajac czte-
rem niezaleznym podmiotom (Partnerzy Programu) realizacje projektéw sktadajacych sie
na inwestycje z zakresu terminalu dostrzegt ztozonos$¢ przedsiewziecia. Stad pojawita sie
potrzeba skoordynowania projektéw sktadowych. Obowigzki koordynacji powierzone zo-
staty spotce panstwowej GAZ-SYSTEM. Natomiast nadzdr nad realizacjg przedsiewzie-
cia powierzony zostat ministrowi wtasciwemu ds. Skarbu Panstwa. Po likwidacji Minister-
stwa Skarbu Panstwa nadzér sprawowat Petnomocnik Rzadu ds. Krytycznej Infrastruktu-
ry Energetyczne;j.

Koordynatorowi Specustawa powierzyta realizacje nastepujgcych zadanh: opracowanie w
porozumieniu z Partnerami Programu, harmonogramu programu; monitorowanie wyko-
nywania zadah co do zgodnosci z harmonogramem; koordynacje obiegu dokumentéw
i informaciji; sporzadzanie raportéw oraz wypracowywanie rekomendacji w zakresie dzia-
tan usprawniajacych przebieg inwestycji. Dodatkowo Koordynator wziat na siebie zadania
z zakresu monitorowania ryzyk projektowych i ustalanie strategii ich obstugi oraz orga-
nizowania proceséw uzgadniania rekomendacji i informowanie Sponsora o sposobie roz-
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strzygania kwestii krytycznych, lub braku mozliwosci wypracowania rozwigzah w trybie
uzgodnienia lub tez odmowy wdrozenia rozwigzan.

GAZ-SYSTEM podjat sie stworzenia od podstaw Systemu Koordynacji Budowy Terminalu
LNG w Swinoujéciu. Skutecznoé¢ koordynacji byta w duzym stopniu uzalezniona od wia-
$ciwego podziatu kompetencji w procesie koordynacji miedzy wszystkimi Partnerami oraz
od wczesniejszego ustalenia trybédw dokonywania i wykonywania uzgodnien. Tylko jasny
podziat rél i ustalone wczesniej tryby gwarantowaty brak sporéw kompetencyjnych, kté-
re mogtyby wptynac¢ na obnizenie efektywnosci catego Systemu. Dlatego przygotowa-
ny zostat kompletny system aktéw legislacyjnych. Oczywiscie aktem najwyzszego rzadu
byta Specustawa. Kolejnym aktem byto porozumienie Partneréw Programu, ktére usta-
lato podziat praw i obowigzkéw partneréw jak i poszczegdinych ciat i 0séb uczestnicza-
cych w procesie Koordynacji. Aktami najnizszego rzedu byty procedury operacyjne usta-
lajgce sposob realizacji proceséw koordynacyjnych w codziennych dziataniach operacyj-
nych. W rezultacie zbudowano w petni kontrolowane Srodowisko, w ktérym istniaty pro-
ste recepty podejscia do trudnych probleméw, wynikajacych ze ztozonosci realizowane-
go przedsiewziecia.

W toku realizacji zadan Koordynator postawit zasadnicze pytanie: Czy wystarczy zbudo-
wac terminal by méc sprowadza¢ gaz LNG do Polski? OdpowiedzZ byta oczywiscie nega-
tywna. Nalezato dodatkowo przeprowadzi¢ szereg dziatah o charakterze technicznym,
prawnym, organizacyjnym oraz spotecznym. W ten sposéb powstato pojecie Petnej Zdol-
nosci Eksploatacyjnej, oznaczajgce stan organizacyjnego, proceduralnego i prawnego
otoczenia Programu, w ktérym po zakonhczeniu wszystkich prac budowlanych i instalacyj-
nych mozna w sposéb bezpieczny, zgodnie z obowigzujgcym prawem, normami, wytycz-
nymi oraz dobrg praktyka sprowadzac LNG do Polski, a po regazyfikacji wprowadza¢ gaz
do krajowego systemu przesytowego. Zbiér zadan niezbednych do uzyskania petnej zdol-
nosci eksploatacyjnej wykraczajgcych poza Projekty Sktadowe, ustalono w postaci Listy
Sprawdzajgcej obejmujacej catos¢ przysztej dziatalnosci operacyjnej w zakresie termina-
lu LNG i portu zewnetrznego w Swinoujsciu. Zadania wynikajace z Listy Sprawdzajacej
zostaty wprowadzone do Harmonogramu Skonsolidowanego.

W rezultacie trzy projekty sktadowe odpowiedzialne za zrealizowanie falochronu, nabrze-
7a portowego i gazociggu Swinoujécie-Szczecin, zostaty wykonane w terminach nie za-
ktécajacych projektu budowy terminalu. Ponadto z chwilg zakonhczenia prac budowla-
no-montazowych na terminalu, port i terminal byty gotowe pod kazdym wzgledem - tech-
nicznym, organizacyjnym i prawnym do przyjecia statku do przewozu LNG. 20 maja 2016
r. uzyskano pozwolenie na uzytkowanie i caty kompleks przeszedt w faze eksploataciji.

Przyktadowa zta praktyka biznesowa
Budowa Lotniska w Quito w Ekwadorze

Testy operacyjne nowego lotniska w Quito w Ekwadorze przeprowadzono w dniu 2 lip-
ca 2012 roku. Do 20 lutego 2013 r. nie byto jednak uzytkowane. Opdznienie to wynikato
z potrzeby rozbudowy systemu drég dojazdowych, czego nie zaplanowano z odpowied-
nim wyprzedzeniem. Inwestycja ta jest przyktadem nieuwzglednienia w procesie plano-
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wania wszystkich aspektéw systemowych. W tym wypadku nie uwzgledniona zostata
strona spoteczna, ktéra wymusita opdznienie w uruchomieniu portu lotniczego, z uwagi
na przewidywane problemy w komunikacji lokalnej po otwarciu portu.

Przyktadowa zta praktyka biznesowa
Budowa Portu Lotniczego Berlin-Brandenburg im. Willy’ego Brandta

W rezultacie podziatu Niemiec po wojnie, obszar Wielkiego Berlina posiadat w 1989 . trzy
lotniska: Tegel i Tempelhof w Berlinie Zachodnim oraz Schoenefeld we wschodniej cze-
$ci miasta. Po zjednoczeniu RFN lotniska i spétki nimi zarzadajace potaczono w ramach
spoétki holdingowej Flughafen Berlin Brandenburg GmbH. Juz w latach 90-tych rozpocze-
to prace planistyczne w celu wyboru optymalnej struktury lotnisk, gdyz posiadane trzy
lotniska powodowaty problemy operacyjne i niezréwnowazone wykorzystanie zasobdw.
Na podstawie prognoz ruchu dla BER do roku 2010 wybrano lokalizacje zblizong do Scho-
enefeld, ze wzgledu na najlepsze skomunikowanie z Berlinem i otaczajgcymi regionami
Brandenburgii.

PROGNOZY NA 2010 DLA WYBRANYCH LOKALIZACJI NOWEGO HUBU MIEDZY-
KONTYNENTALNEGO W OKOLICY DO 60 KM OD BERLINA (MKMETRIC 1993)%

Juterbog West

Schonefeld 24,36

Juterbog

Ost 21,10

Juterbog

West 21,48

20,92

Boricheide

Michelsdorf 21,62

schonetd I
Sid 22,53

Schonefeld 22,73

Tegel (city)

0 [mIn] 5 10 15 20 25 30

Po wieloletnich przygotowaniach 5 wrzesnia 2006 r. rozpoczeto budowe nowego hubu na
terenie przylegajacym do starego lotniska. Pierwotne otwarcie planowano na czerwiec
2012 r. W miedzyczasie w 2008 r. zamknieto lotnisko Tempelhof. W latach 2006-2009
okoto 3000 robotnikéw budowlanych z o$Smiu przedsiebiorstw i 50 podwykonawcéw pra-
cowato na budowie na trzy zmiany przez szes¢ dni w tygodniu. Nie byto generalnego wy-
konawcy, a nieformalnym konsorcjum matych i $rednich firm zarzadzat inwestor.

Przyczyn kleski projektu BER, poczatkowo nazwanego Berlin-Brandenburg International
(BBI), nalezy upatrywac u Zarzadzajacego projektem, w licznych btedach w doborze klu-
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Szczegétowe odwzorowanie do-
stepne jest pod adresem: http://
www.bild.de/regional/berlin/flu-

ghafen-berlin-brandenburg/

ber-soll-erst-zweitausendachtzehn-

eroeffnen-44857598.bild.html.

czowych pracownikéw w obszarze zarzadzania, projektowym i nadzoru inwestorskiego,
nieskutecznej koordynacji i stabym nadzorze. Przy braku generalnego wykonawcy, wa-
dach projektowych terminala, duzej liczbie zatrudnionych przedsiebiorstw z ich podwy-
konawcami i problemach z korupcja, doprowadzito to do kilkukrotnego przektadania pla-
nowanego uruchomienia, ktéry obecnie szacuje sie na rok 2019 r.

Na budowie panowat ustawiczny chaos. Jak wynika z audytu Ernst & Young, do roku 2010
inwestor zgtosit ponad 500 zmian, co spowodowato koniecznos¢ przeplanowania obiektu,
a w efekcie opdznienia i zaktdcenia we wszystkich procesach na budowie. Brakowato sku-
tecznej koordynacji poszczegélnych zadan, co m.in. wynikato z brakujgcej dokumentacji
wprowadzanej zmiany, gdyz projektanci nie nadazali z praca. Szczegélne nasilenie cha-
otycznych zmian notowano w korncu roku 2011 i w pierwszej potowie 2012 - przed plano-
wanym na czerwiec 2012 uroczystym otwarciem portu lotniczego.

Po odwotaniu uroczystosci otwarcia inwestor rozwigzat umowy z biurami architektonicz-
nymi , Projektgruppe BBI - Architekten Blros Gerkan Marg & Partner” i J]SK, odpowiedzial-
nymi za projekt obiektu i za zarzadzanie pracami wykonawczymi, bez - jak pisat 4 stycz-
nia 2013 r. Horst Amman - solidnej oceny wptywu tej decyzji na terminy i koszty. Komisja
specjalna powotana przez Ministerstwo Komunikacji Niemiec w raporcie kohcowym za-
rzucita zarzadzajgcemu projektem lotniska BBI ,drastycznie niski poziom zarzadzania
i ,brak jakiejkolwiek dyscypliny terminowej”. Jednakze prawdziwe przyczyny kleski pro-
jektu BBl wynikty z braku kompetencji zarzadzajgcych tym projektem: zaréwno inwestora
bezposredniego, jak i instytucji nadzoru budowlanego podlegajacej rzadowi Brandenbur-
gii oraz z ustawicznego ingerowania polityki, szczegélnie Nadburmistrzéw i przedstawi-
cieli rzadu Berlina i Brandenburgii (udziatowcéw BBI). Odpowiedzialny za BBI nadzér bu-
dowlany kraju zwigzkowego Brandenburgii z siedzibg w Poczdamie nie miat ani kompe-
tencji merytorycznej ani wystarczajacej liczby wykwalifikowanych pracownikéw, aby nad-
zorowacd tak wielki i tak skomplikowany projekt. Ztosliwi méwig, ze urzad ten nigdy nie
nadzorowat nawet budowy chociazby jednego wiezowca,

”

Bezposrednig przyczyng braku zgody nadzoru na uruchomienie lotniska byty problemy
zwigzane z systemami przeciwpozarowymi: sterowaniem drzwiami dzielagcymi strefy ter-
minala, uktadem oddymiania i instalacjg zraszaczy; zaden z tych podsystemoéw nie dzia-
tat prawidtowo. W audycie stwierdzono, ze okablowanie byto prowadzone chaotycznie
- kable sterujace i tgcza komputerowe w jednym kanale z przewodami silnoprgdowymi.
Oprogramowanie sterownikdw instalacji przeciwpozarowej i ich regulacja nie byty wy-
konane prawidtowo. Testy wykazaty, ze centralny komputer sterujgcy systemami prze-
ciwpozarowymi nie byt w stanie skutecznie sterowac drzwiami przeciwpozarowymi,
instalacjg sygnalizujacg pozar, systemami zwalczania i ograniczenia skutkéw pozaru,
oddymianiem oraz systemem informacji gtosowej i wizualnej. Aby ratowac termin otwar-
cia inwestor zaproponowat, ze do czasu usuniecia usterek przy kazdych z kilkuset drzwi
ustawiony bedzie pracownik z radiotelefonem. Okazato sie tez, ze wzgledu na dtugi czas
magazynowania, wiele z urzadzen utracito certyfikaty przeciwpozarowe.

Jedna z przyczyn probleméw byto poprowadzenie kanatéw oddymiajgcych.?® Architekt
odpowiedzialny za koncepcje terminala zaplanowat przeprowadzenie tych kanatéw z po-
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mieszczeh hali gtéwnej najpierw pod podtoge, na poziom -1, aby stamtad wyprowadzi¢
je na dach. Moc wentylatoréw zainstalowanych na dachu terminala okazata sie za mata;
urzadzenia wymieniono - na ciezsze, co spowodowato przecigzenie konstrukcji dachu
i koniecznos¢ jej wzmocnienia. Zwiekszenie mocy wentylatoréw spowodowato nadmier-
ne zwiekszenie réznicy cisnien, tym samym w niektérych pomieszczeniach ,hulat wiatr”.
Niektére blaszane kanaty oddymiajace pod wptywem réznicy cisnien implodowaty. Po-
nadto projektant systemu przeciwpozarowego, ktéry jak sie okazato nie posiadat odpo-
wiednich uprawnien zawodowych, niewtasciwie zaprojektowat instalacje elektryczna i ru-
rociggi wodne do zraszaczy. W testach okazato sie, ze niektére pomieszczenia sg zalewa-
ne woda, a w innych woda zaledwie kapie.

Audyty wykonane w pierwszym pétroczu roku 2013 wykazaty istnienie 106 132 indywi-
dualnych usterek, z czego ok. 30 tys. nie miato specjalnego znaczenia (rysy, brud itp.).
Pozostate 76 tys. wymagaty systemowej interwencji w celu ich usuniecia, z czego
az 28,3 tys. miato wptyw na uzyskanie zgody nadzoru na uzytkowanie obiektu (eksper-
tyza TOV Rheinland).

Préby usprawnienia instalacji zostaty podjete w roku 2013 i trwaja do dzisiaj. Aby umoz-
liwi¢ wymiane kanatéw oddymiajgcych, instalacji elektrycznej i instalacji zraszajacej ko-
nieczne byto zdemontowanie catej podwieszanej konstrukcji sufitu we wszystkich po-
mieszczeniach. Podjeto prébe podziatu instalacji oddymiajacej, tak aby oddzieli¢ hale
od matych pomieszczen biurowych. Jednym z najbardziej istotnych probleméw utrudnia-
jacych naprawe bteddw projektowych i wykonawczych jest zmiana wymagan technicz-
nych dot. systeméw przeciwpozarowych, ktéra zaczeta obowigzywaé w 2012 roku. Nie-
ktérzy specjalisci wyrazajq opinie, ze z tego powodu terminal nigdy nie bedzie mégt by¢
dopuszczony do uzytkowania, gdy taniej bytoby zburzy¢ obiekt i wybudowaé na nowo.

Ponadto, okazato sie tez, ze Sciany wewnetrzne, okreslone jako przeciwpozarowe,
nie miaty wymaganej odpornosci na ogien i konieczna jest ich przebudowa. Takze licz-
ba drzwi przeciwpozarowych niezbednych do separacji stref terminala w czasie pozaru,
nie odpowiada wymaganiom - jest ich za mato.

Btedy projektowe i wykonawcze dotycza réwniez czesci projektu zwigzanych z odpra-
wg pasazerdw i bagazu. Audyt opracowany przez Airport Research Center i - niezaleznie
- projektanta Dietera Faulenbacha da Coste, wykazuja deficyt stanowisk odprawy bezpie-
czehstwa, odprawy paszportowej, odprawy pasazeréw (check-in) (jest ich 118, a powin-
no by¢ 224) oraz tasm bagazowych (jest 8, powinno by¢ 20), co nie zapewnia ptynnej od-
prawy pasazeréw w godzinach szczytowego natezenia ruchu.

Lektura audytéw komisji branzowych i politycznych oceniajagcych budowe BBI dokumen-
tuje catkowity brak procedur zarzadzania projektem. Zabrakto generalnego wykonaw-
cy - doswiadczonej firmy z referencjami z budowy lotnisk na 60-80 miliondéw pasaze-
réw, co w potgczeniu z niekompetencja wielu ,fachowcédw” zatrudnianych przez kolejne
zarzady, z niekompetencjg rad nadzorczych, obsadzanych z klucza politycznego, z licz-
nymi przypadkami korupcji doprowadzito projekt BBI - Berlin Brandenburg International
do katastrofy.
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Koncepcja rozbudowy termina-
la BER do 58 min pasazeréw (wg.
Planu Generalnego - Masterplan
2040), Flughafen Berlin Branden-
burg GmbH, sierpien 2017.

Opracowanie: Marian Konopinski
na podstawie danych uzyskanych
od MKmetric.
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Konieczne jest jednak wykonanie dla BER nowych prognoz krétko- i dtugoterminowych,
bo w ostatnim czasie zmiana otoczenia rynkowego i warunkéw konkurencji jest zna-
czaca. Sktada sie na to upadek Air Berlin, niegdys deklarujgcej gotowos¢ budowy hubu
w Berlinie, a takze niechetne Berlinowi stanowisko Lufthansy, ktéra wraz ze spétkami-
cérkami: Eurowings, Austrian Airlines, Brussels Airlines i Swiss, nowego lotniska w Berli-
nie jako trzeciego, a w zasadzie czwartego niemieckiego hubu nie potrzebuje. Za nowym
lotniskiem caty czas jednak przemawia fakt, ze mimo kryzyséw globalnych (9/11), zdro-
wotnych (SARS) i ekonomicznych (2008), powodujgcych spadek przewozdéw, prognozo-
wany wynik dla BER na rok 2010 jest prawie identyczny z wykonaniem (statystyka por-
téw Berlina to suma przewozéw dla Tegel i Schonefeld).

DOKLADNOSC WIELOLETNIE) PROGNOZY DLA NOWEGO LOTNISKA W BERLINIE?®
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6. ANALIZA SYSTEMOWA PRZEDSIEWZIECIA

Aspekty spoteczno-polityczne

Wysoka ztozono$¢ projektu jakim jest utworzenie Centralnego Portu Komunikacyjnego
wymaga podjecia natychmiastowych dziatah stuzacych tworzeniu przyjaznej atmosfe-
ry wokot tego przedsiewziecia. Zaleznie od etapu realizacji przedsiewziecia powinny zo-
sta¢ wyznaczone cele, ktére z czasem moga ulega¢ modyfikacjom wynikajgcym ze zmian
w otoczeniu. Co do zasady dotycza one:

e ochrony procesu inwestycyjnego i organizacyjnego, przed zarzutami o naruszanie
istotnych intereséw poszczegdlnych grup spotecznych,

» przekonania spoteczenstwa do zasadnosci inwestycji,
* skutecznego zachecenie do korzystania z ustug,
* ograniczenia i eliminacji zagrozen wynikajacych z pojawienia sie sytuacji kryzysowych.

Dla ich skutecznej realizacji konieczne jest zapewnienie spéjnych dziatah podmiotéw od-
powiedzialnych za realizacje. Ich adekwatnos¢ i konsekwencja ma podstawowe znacze-
nie dla odbioru wysytanych komunikatéw, zas stopien ztozonosci realizowanego przed-
siewziecia jest czynnikiem w najwiekszym stopniu determinujgcym podejmowane dziata-
nia oraz koszty z nimi zwigzane.

Aby ograniczy¢ przypadkowos¢ podejmowanych wysitkéw najlepszym rozwigzaniem jest
ujecie zatozen, w tym planowanych celéw, narzedzi i srodkéw w Strategie komunikagji
wskazujgca kierunki oddziatywania na spoteczenstwo w szerokiej perspektywie i pozwa-
lajacej planowac dziatania stuzace osigganiu okreslonych w niej celéw oraz monitorowac
stopien ich realizacji. Zapobiega to angazowaniu Srodkéw w przypadkowe, nieskoordyno-
wane dziatania pozbawione skutecznosci badz przynoszace mierne efekty.

Zarbéwno przygotowanie wiasciwych, atrakcyjnych komunikatéw, cechujgcych sie traf-
nosciag argumentacji, jak i uaktywnienie istotnych interesariuszy bedzie wynikiem dobrej
identyfikacji tych interesariuszy i ich podziatu na wtasciwie zdefiniowane grupy.

Ze wzgledu na szczegdlne znaczenie konsultacji spotecznych w procesie komunikacji,
powinny one zosta¢ wyréznione i potraktowane odrebnie. Nie oznacza to jednak, ze kon-
sultacje powinny by¢ oderwane i niezalezne od strategii czy planéw komunikacji. W przed-
siewzieciach zwigzanych z procesem inwestycyjnym konsultacje spoteczne wptywajg po-
zytywnie na podniesienie wiarygodnosci i umozliwiaja zarzadzanie relacjami. Przekazy-
wanie interesariuszom informacji bezposrednio w potgczeniu z interakcyjnym charakte-
rem spotkah buduje dobrg atmosfere i ma charakter prewencyjny. Szczegdlnie wazne
jest dla inwestora pozyskiwanie informacji zwrotnej, co pomaga zapobiega¢ konfliktom
i ich eskalacji, a w konsekwencji wptywa pozytywnie na proces realizacyjny inwestycji.
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Najwazniejszym etapem konsultacji spotecznych jest ich przygotowanie z uwzglednie-
niem charakterystyki grup, do ktérych kierowany jest przekaz oraz identyfikacja ,trud-
nych” interesariuszy oraz potencjalnych zagrozen. Istotnym jest dobdér miejsca zapew-
niajgcego niedyskryminujacy dostep wszystkim potencjalnie zainteresowanym oraz roz-
powszechnienie informacji z odpowiednim wyprzedzeniem i z wykorzystaniem lokalnych
Srodkéw przekazu.

Tworzenie systemu komunikacji spotecznej ma na celu z jednej strony zapewnienie
prawdziwosci przekazu i ograniczenie szumdw zaktdcajgcych jego wiasciwy odbidr,
a co za tym idzie zapewnienie spoteczenstwu rzetelnej informacji dotyczacej przedsie-
wziecia; z drugiej, ogranicza ryzyko zwigzane z problemowym charakterem nowych in-
westycji. Nalezy planowac takie zarzadzanie informacja, aby nieuniknione réznice intere-
séw uczestnikéw inwestycji stawaty sie przedmiotem uzgodnieh w ramach przyjetych re-
gut przy jednoczesnym uwzglednianiu intereséw i potrzeb otoczenia spotecznego, a opi-
nia publiczna otrzymywata jasny przekaz dotyczacy tego przedsiewziecia. Wtasciwym
wydaje sie zatem powierzenie odpowiedzialnosci za ustalenie zasad komunikacji, w tym
Planu Komunikacji, podmiotowi koordynujgcemu catos¢ przedsiewziecia, o ktdérym pisze-
my w rozdziale ,,Koncepcja systemu zarzadczo-koordynacyjnego”.

Przyjecie zasad dotyczacych informowania pozwala na ujednolicenie przekazu, co istot-
ne zwiaszcza przy przedsiewzieciach o skomplikowanej strukturze i wielosci zaangazo-
wanych podmiotdw. Wtasciwy dobdr dziatan i narzedzi pozwala na osigganie zatozonych
celéw i maksymalizacje efektdw przy zatozeniach ograniczonego budzetu. Waznym ele-
mentem jest komunikacja kryzysowa, ktéra od poczatku realizacji przedsiewziecia powin-
na by¢ sformalizowana dla unikniecia btedéw w przypadku wystapienia kryzysu.

Poza aspektem spotecznym, warto podkresli¢ tez aspekt polityczny przedsiewziecia. CPK
jest wzorcowym przyktadem implementacji rzadowej Strategii na rzecz Odpowiedzialne-
go Rozwoju, co ilustruje rysunek na nastepnej stronie.

Aspekty prawno-regulacyjne
Pomoc publiczna

Finansowanie budowy portu lotniczego odbywa sie na innych zasadach niz projekty Ga-
zoportu i Kolei Duzych Predkosci. Stawia to szczegdélne wyzwania prawne, jak dotad nie-
spotykane w krajowych projektach inwestycyjnych o poréwnywalnej skali. Wymaga za-
tem dedykowanego podejscia.

Jak pokazuje przyktad lotniska Berlin Brandeburg International, mozliwe jest rozpocze-
cie budowy lotniska w oparciu o zasoby Polskich Portéw Lotniczych, kredyty komercyjne
i wptywy ze sprzedazy nieruchomosci gruntowych obecnego lotniska im. Chopina, bez
wsparcia publicznego wymagajacego zgody KE. Niemniej watpliwe jest, by srodki zgro-
madzone w ten sposéb wystarczyty do petnego pokrycia kosztéw przedsiewziecia.

Jezeli przynajmniej czes¢ srodkéw na budowe CPK pochodzi¢ bedzie ze zrédet panstwo-
wych, wéwczas beda podlegac ocenie pod katem zgodnosci z regutami pomocy publicz-
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BUDOWA CPK JAKO ELEMENT PLANU NA RZECZ ODPOWIEDZIALNEGO

ROZWOjuU
Reindustrializacja 4/ Kapitat
dla rozwoju
1. Klastry hi-tech otaczajace lot-
nisko. Oprogramowanie, me- 1. Przemyslana konstrukcja

chatornika, inzynieria biome-
dyczna, multimedia, zaawan-
sowane ustugi medyczne
krétkiego kontaktu

2. Inteligentne specjalizacje.
Firmy w klastrze sa Operato-
rami Biznesu dtugich tancu-
chéw dostaw, ktérych gtow-
ne fragmenty sa ulokowane
w kraju

BUDOWA CPK
JAKO ELEMENT
PLANU NA RZECZ

ODPOWIEDZIALNEGO
ROZWOjU

podmiotu finansujacego pra-
ce, rbwnowazacego interesy
wszystkich gtéwnych benefi-
cjentéw portu

. Elastyczne formy finanso-

wania inwestycji w miare jej
rozwoju

. Staranne wkomponowanie

zatozen w europejska stra-
tegia rozwoju sektora lotni-

czego

Rozwéj

innowacyjnych firm

Rozwdéj spoteczny

1. Dominacja firm polonijnych: i regionalny

siedziby w macierzystych kra-

jach, przy lotnisku - gtéwne 1. W zasiegu jego oddziatywania -

oddziaty wykonawcze znajdzie sie 18 min ludzi EkspanSJa

2. Sa wspierane przez odpo-
wiednie, przyjazne otoczenie
prawne

3. Sam port jest demonstra-
Cja stale rozwijanych innowa-
cyjnych polskich koncepcji i
technologii

N

w

. Systemowa koordynacja dzia-
fan w obrebie CPK oraz por-
téw regionalnych - ich znacze-
nie wzrosnie

. Istotnym beneficjentem ustug
cargo duzej skali beda pol-
scy producenci zdrowej zyw-
nosci sezonowej ze Sciany
Wschodniej

zagraniczna

. Koncepcja portu zaktada w

swojej istocie silne wsparcie
wymiany zagranicznej

. Uwzgledniany jest zaréwno

aspekt przeptywdéw osobo-
wych, jak i towarowych

. Koncepcja catego ekosys-

temu biznesowego CPK
uwzglednia jego silne dzia-
tanie promocyjne - réwniez
jako portu tranzytowego

nej*2. Konieczne stanie sie uzyskanie zgody Komisji Europejskiej (KE) na rozpoczecie
przedsiewziecia, lub wykazanie, ze odbywa sie na zasadach czysto komercyjnych. Prawi-
dtowe zarzadzanie kwestig pomocy publicznej jest wiec jednym z krytycznych warunkdw
sukcesu catego projektu.

Procedura w sprawie dopuszczenia wsparcia publicznego ma de facto forme dialogu
z Komisjg Europejska. Panstwo zobowigzane jest przedstawi¢ KE dane $wiadczace o eko-
nomicznej racjonalnosci przedsiewziecia i umozliwiajgce stwierdzenie, ze przestanki do-
puszczajace pomoc dla portéw lotniczych zostaty spetnione. Nie mozna wiec bezreflek-
syjnie zaktadac¢, co pokazat przyktad Gdyni-Kosakowa, ze zgoda Komisji zostanie niemal
automatycznie uzyskana. Nalezy bowiem podkresli¢, ze pomoc publiczna co do zasady
jest niedopuszczalna, chyba ze udowodni sie wystepowanie odpowiednich przestanek.
Komisja posiada dyskrecjonalne kompetencje w obszarze prawa subwencyjnego, a cie-
zar dowodu spoczywa w catosci na panstwie chcgcym udzieli¢ pomocy.
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Pomoc inwestycyjna dla powstajgcego portu lotniczego musi przyczynia¢ sie do osia-
gniecia wyraznie okreslonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania.
Wytyczne dotyczgce pomocy panstwa na rzecz portéw lotniczych i przedsiebiorstw lot-
niczych zawierajace zestaw szczegétowych przestanek dopuszczalnosci pomocy wska-
ZuUjg m.in. na zwiekszenie mobilnosci obywateli Unii, poprawe tgcznos¢ z regionami po-
przez tworzenie punktéw dostepu do lotdw wewnatrzunijnych, przeciwdziatanie zbytnie-
mu zageszczeniu ruchu lotniczego w gtéwnych weztach lotniczych Unii lub wsparcie roz-
woju danego regionu®. Osiggnieciu celu stanowigcego przedmiot wspélnego zaintereso-
wania nie sprzyja jednak ani powielanie nierentownych portéw lotniczych, ani tworzenie
dodatkowej niewykorzystanej przepustowosci. Nowopowstajgcy obiekt musi odpowiadad
istniejacemu, zidentyfikowanemu i mierzalnemu zapotrzebowaniu34.

Sa to okolicznosci, do ktérych nalezy sie wprost odnies¢ i przekonujaco uzasadni,
ze z jednej strony zostang spetnione przestanki pozytywne przemawiajgce za dopuszczal-
noscig pomocy, ale z drugiej, ze nie wystgpig okolicznosci $wiadczace przeciwko zatwier-
dzeniu wsparcia. Przygotowanie sie do postepowania przed Komisjg Europejska w przed-
miocie oceny zgodnosci pomocy inwestycyjnej dla CPK z unijnymi regutami pomocy pu-
blicznej powinno, wobec tego obejmowac nastepujace kluczowe elementy.

Aktualnie CPK przedstawia sie w krajowym dyskursie podkreslajac pozytywne skutki
inwestycji dla kraju. Tego typu argumentacja nie nadaje sie jednak do prostego wyko-
rzystania w obszarze prawa pomocy publicznej, dopuszczalnos¢ wsparcia zalezy bo-
wiem od spetnienia przestanek sformutowanych w prawie Unii Europejskiej. Powinno
sie zatem rozpatrywac przedsiewziecie w konteksScie unijnym, nie za$ wytacznie kra-
jowym. Niezbednym bedzie wiec przygotowanie analiz ekonomicznych ukazujacych
wptyw nowopowstajgcego obiektu na gospodarke europejska i na rynek transportu
lotniczego w Europejskim Obszarze Gospodarczym. Obszar pozytywnego oddziaty-
wania (w najszerszym tego stowa znaczeniu) funkcjonujgcego wezta transportowego
wykracza poza terytorium jednego panstwa, dlatego oceniajgc te kwestie przez pry-
zmat warunkéw zgody na pomoc publiczng (sformutowanych we wspomnianych Wy-
tycznych dotyczace pomocy panstwa na rzecz portéw lotniczych i przedsiebiorstw
lotniczych) koniecznym jest umieszczenie tytutowego przedsiewziecia w kontekscie
transgranicznym, wpisujac inicjatywe w cele unijnej polityki transportowej. Niezbed-
nym jest zatem odwotanie sie do celéw sformutowanych w najnowszym (z czerwca
2017) dokumencie programowym KE Otwarta i skomunikowana Europa, zwtaszcza
w konteks$cie deklarowanego wiekszego otwarcia na inwestycje zagraniczne, oraz
wczesniejszym (z grudnia 2015) Europejska strategia w dziedzinie lotnictwa3. Do-
datkowo nalezy wykazaé, ze zaréwno sam cel inwestycji, jak i jego skala oraz propo-
nowany mechanizm finansowania odpowiada rygorystycznym standardom sformuto-
wanym w 2012 w zwigzku z reforma systemu kontroli pomocy panstwa (inicjatywa
SAM - State Aid Modernisation)3®.

Koniecznym jest takze wczesniejsze zidentyfikowanie kontrowersyjnych obszaréw i oko-
licznosci, ktére moga by¢ wykorzystane jako argumenty przemawiajace przeciwko udzie-
leniu zgody na wsparcie dla CPK. Pozwoli to na wczesniejsze przygotowanie merytorycz-
nych kontrargumentéw, najlepiej w oparciu o ,twarde” dane, minimalizujgc tym samym
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ryzyko negatywnej decyzji KE w sprawie pomocy. W szczegélnosci warto zwréci¢ uwage,
ze wspominane Wytyczne bardzo wyraZnie stanowia, ze istnienie nieprzecigzonych por-
téw w zblizonym obszarze cigzenia stanowi przestanke dla uznania pomocy inwestycyj-
nej za niezgodna z Rynkiem Wewnetrznym, czyli innymi stowy niedopuszczalna. Przez to
koniecznym staje sie holistyczne spojrzenie na caty system portédw lotniczych w kraju,
a nie jedynie na CPK jako pewien odizolowany element, a w szczegdlnosci odniesienie sie
do kwestii dalszego funkcjonowania regionalnych portéw lotniczych?’.

Fakt, ze ciezar dowodu spoczywa w catosci na panstwie chcgcym udzieli¢ pomocy spra-
wia, ze koniecznym jest zaangazowanie oséb posiadajacych wysokie kwalifikacje w dzie-
dzinie prawa pomocy publicznej UE oraz zajmujgcych sie sporzadzaniem analiz ekono-
micznych potwierdzajacych zasadno$¢ tytutowej inwestycji. Dodatkowym atutem be-
dzie mozliwos¢ wykazania, ze w przesztosci dane przygotowane w okreslonej metodolo-
gii byty wykorzystywane przez sama Komisje i zweryfikowane jako doktadne oraz wystar-
czajaco rygorystyczne metodologicznie. W ten etap zaangazowany powinien zostac réw-
niez Urzad Ochrony Konkurencji i Konsumentéw.

Specustawa

Wzorem innych inwestycji realizowanych lub sponsorowanych przez Rzady Rzeczpospo-
litej Polskiej, poczawszy od budowy Portu Morskiego w Gdyni, poprzez realizacje inwesty-
cji w zakresie sieci krajowych drdg i kolei, budowe terminalu LNG po planowang budowe
drogi wodnej taczacej Zalew Wislany z Zatokg Gdanska, mozna stwierdzié, ze warunkiem
powodzenia inwestycji systemowych typu Centralny Port Komunikacyjny, jest przygoto-
wanie i uchwalenie Specustawy. Dobrym wzorcem jest w tym wypadku Ustawa z dnia
24 kwietnia 2009 roku o inwestycjach w zakresie terminalu regazyfikacyjnego skroplone-
go gazu ziemnego w Swinoujsciu z uwagi na to, ze inwestycje z zakresu terminalu LNG
realizowane byly przez kilka niezaleznych podmiotéw. W tej sytuacji ustawodawca wy-
znaczyt przedstawiciela Rzadu RP odpowiedzialnego za nadzér nad zgodnym z harmono-
gramem, przygotowaniem i realizacjq inwestycji. W tym wypadku byt to minister wtasci-
wy do spraw Skarbu Panstwa, a po likwidacji wtasciwego ministerstwa, Petnomocnik rza-
du ds. Krytycznej Infrastruktury Energetycznej. Ustawodawca wprowadzit réwniez insty-
tucje koordynatora, do zadan ktérego nalezato:

1. opracowanie harmonogramu przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie ter-
minalu;

2. monitorowanie wykonywania zadah zgodnie z harmonogramem przez podmioty,
realizujgce zadania z zakresu terminalu LNG;

3. koordynowanie obiegu dokumentéw i informacji miedzy podmiotami, realizujacy-
mi zadania z zakresu terminalu LNG;

4. monitorowanie realizacji inwestycji w zakresie terminalu i sporzadzanie raportéw

oraz rekomendowanie dziatah usprawniajgcych proces realizacji inwestycji w za-
kresie terminalu.
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Przedsiewziecie Systemowe Uruchomienie Centralnego Portu Komunikacyjnego wraz
z towarzyszacg infrastrukturg biznesowa, bedzie charakteryzowac sie podobna, aczkol-
wiek wieksza, ztozonoscig niz przedsiewziecie obejmujace inwestycje w terminal LNG.
Dlatego, wykorzystujac doswiadczenia zdobyte przez Polske w trakcie przygotowania,
uruchamiania i realizacji terminalu LNG, nalezy rekomendowac przyjecie tej ustawy na
jak najwczesniejszym etapie przygotowania przedsiewziecia. Zapobiegnie to przesto-
jom w przygotowaniu przedsiewziecia, ktére charakteryzowaty przygotowanie inwestycji
w terminal w latach od 2007 do 2009 roku.

Kwietniowa decyzja Rzadu RP o rozpoczeciu prac nad budowg Centralnego portu Ko-
munikacyjnego zostata podjeta w oparciu o analizy i prognozy studium Koncepcja LCP
(2007-2010). Pozostate pytania i watpliwosci zostang rozstrzygniete po wykonaniu nie-
zbednej aktualizacji ww. studium, ktérego wyniki postuza do aktualizacji odpowiednich
strategicznych dokumentéw rzadowych, samorzadowych oraz strategii branzowych z za-
kresu drég i kolei.

Specustawa przyjeta dla realizacji CPK powinna:

* Wskazad i ukonstytuowac podmiot nadzorujacy catos¢ przedsiewziecia -
Sponsora Gtéwnego
Przedsiewziecie systemowe Uruchomienie Centralnego Portu Komunikacyj-
nego wraz z towarzyszacg infrastrukturg biznesowgq, jest przedsiewzieciem
wagi panstwowej, dlatego nadzér nad nim powinien sprawowac wskazany
w tym celu przedstawiciel rzadu. Jak sie wydaje zamiarem Pani Premier Be-
aty Szydto, wyrazonym poprzez ustanowienie Pethomocnika Rzadu ds. Cen-
tralnego Portu Komunikacyjnego dla Rzeczpospolitej Polskiej byto wskaza-
nie tego Petnomocnika, jako osoby wypetniajacej funkcje Sponsora Gtéwne-
go przedsiewziecia. Jest to dobre usytuowanie dla funkcji Sponsora, wskazu-
jgce na wage przedsiewziecia dla gospodarki narodowej i znaczenia Polski na
mapie Europy i $wiata.

* Powotywac strukture Koordynujaca catos¢ przedsiewziecia

Nalezy zauwazy¢, ze budowa CPK bedzie inwestycjg wymagajgcg skoordyno-
wanego dziatania, co najmniej kilku gtéwnych i kilkunastu lub wiecej wspie-
rajgcych podmiotéw (Partnerzy Programu). W zwigzku z tym istnieje potrze-
ba ustanowienia koordynatora inwestycji. Do zadan koordynatora nalezec
powinno w szczegdlnosci: opracowanie zakresu Programu; przygotowanie
w porozumieniu z Partnerami Programu i przedstawienie do zatwierdzenia
Sponsorowi Gtéwnemu Programu, harmonogramu skonsolidowanego; moni-
torowanie wykonywania zadan w projektach wchodzacych w sktad Programu,
zgodnie z harmonogramem; koordynowanie obiegu dokumentéw i informa-
cji miedzy Partnerami i pozostatymi interesariuszami Programu; sporzadza-
nia raportéw dla Sponsora Gtéwnego oraz rekomendowanie dziatan uspraw-
niajacych realizacje Programu.
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Ustali¢ Gtéwnych Inwestoréw Programu (Partneréw) oraz zakres ich
zadan

Gtéwnymi Inwestorami Programu bedg podmioty panstwowe: Przedsiebior-
stwo Panstwowe ,Porty Lotnicze”, Polskie Koleje Pahstwowe, Polskie Linie Kole-
jowe, Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad. Ustawa powinna wska-
zac te podmioty jako odpowiedzialne za wykonanie inwestycji gtéwnych, wcho-
dzacych w sktad CPK.

Ustali¢ zakres obowiazkéw oraz praw Koordynatora i Partneréw Pro-
gramu

Obowigzkiem Koordynatora jest przygotowanie sytemu koordynacji, ktéry za-
gwarantuje sprawny przebieg zadan objetych Programem CPK. Do praw Koor-
dynatora, wynikajacych bezposrednio z definicji pojecia koordynacji jest prawo
do pozyskiwania wszelkich informacji i dokumentéw niezbednych do realiza-
cji zadan koordynacyjnych. Stad wynikajg obowiazki Partneréw do wspétdzia-
tania z Koordynatorem i pozostatymi Partnerami w ramach systemu koordyna-
cji, w tym do udzielania koordynatorowi zgdanych przez niego informac;ji doty-
czacych projektéw wchodzacych w sktad Programu.

Ustali¢ tryby wydawania decyzji koniecznych dla realizacji przedsie-
wziecia

Specustawa powinna uregulowac tryby i sposoby: wydania decyzji o ustaleniu
lokalizacji inwestycji z zakresu CPK, w tym zakres stosowania przepiséw o pla-
nowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym; wydania decyzji o pozwoleniu na
budowe inwestycji w zakresie CPK, w tym pozwoleh warunkujgcych wydanie
tego pozwolenia, np. decyzji sSrodowiskowych czy uwarunkowaniach realizacji
inwestycji; wydania decyzji o pozwoleniu na uzytkowanie inwestycji w zakre-
sie CPK.

Nabywanie tytutu prawnego do nieruchomosci i realizacja inwestycji
w zakresie CPK

Specustawa powinna uregulowac tryb nabycia nieruchomosci majac na celu
zapewnienie prawa do wejscia na teren nieruchomosci dla prowadzenia na
nich inwestycji z zakresu CPK, w tym nabycia nieruchomosci koniecznych
na przejscia przez tereny wod ptynagcych, laséw panhstwowych, drég publicz-
nych, badz tereny linii kolejowej. Réwnoczesnie powinna ustali¢ tryb przygoto-
wania i wydawania decyzji w zakresie odszkodowania za zajecie terenu pod re-
alizacje inwestycji z zakresu CPK.

Tryby udzielania zamdéwien na rzecz Programu

Specustawa powinna pozwala¢ na udzielanie zamoéwieh w sposdb pozwalajg-
cy na zawarcie umoéw bez zbednej zwtoki przy zachowaniu istotnych intere-
séw bezpieczenstwa panstwa, z zachowaniem warunkdéw uczciwej konkurencji
- w procedurze otwartej, rzetelnej, przejrzystej i niedyskryminacyjne;j.
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Aspekty organizacyjne

Przedsiewziecie ze wzgledu na swojg ztozonos$¢ wigze sie z naturalnymi ryzykami orga-
nizacyjno-zarzadczymi. Ryzyka te wynikaja z faktu, ze nawet jezeli poszczegdlne kompo-
nenty systemu majg zadawalajaca niezawodnos¢, to caty system moze nie miec tej ce-
chy. Ryzyka takie sg inne na etapie przygotowania i budowy CPK i inne po jego urucho-
mieniu. Wymagaja zatem réznych strategii ich kontroli.

Dla etapu pierwszego zasadnicza metoda kontroli ryzyk polega na zaprojektowaniu moz-
liwie szczuptej (lean) organizacji o funkcjach koordynacyjno-zarzadczych w formie spe-
cjalizowanej spétki celowe;.

Nie przesadzajac teraz finalnie o formalno-prawnej strukturze podmiotu, spétka ta po-
winna w sposéb aktywny réwnowazy¢ interesy wszystkich gtéwnych inwestordw realizu-
jac w trybie ciagtym ustugi koordynacyjno-zarzadcze na rzecz swoich udziatowcdéw, zwia-
zane przede wszystkim z wypracowaniem koncepcji techniczno-biznesowej portu. Dzie-
ki temu zostana nie tylko zaspokojone z wyprzedzeniem oczekiwania gtéwnych interesa-
riuszy, ale tez zostang wypracowane i zaakceptowane mechanizmy wspétpracy na eta-
pie realizacyjnym. Istotnym elementem bedga prace dotyczace nie tylko kwestii technicz-
nych, ale réwniez dotyczace wstepnych porozumien biznesowych zwigzanych z ustugami
operowania powstatg infrastruktura techniczna.

Proponowane podejscie zapewni maksymalizacje sumarycznych korzysci dla wszystkich
uczestnikéw przedsiewziecia poczawszy od etapu prac koncepcyjnych. Jednoczesnie
przyjete w zatozeniach wspdlne standardy techniczne powinny istotnie obnizy¢ zaréwno
koszty wykonawstwa, jak i zakupu gotowych ddbr inwestycyjnych.

Na etapie drugim (budowlanym) istotnym ryzykiem bedzie liczba interakcji réznych fron-
téw robot na stosunkowo matym placu budowy. Dlatego tez proponowana Spétka na tym
etapie rozszerzy swoje portfolio ustug o koordynacje zaréwno prac budowlano-montazo-
wych, w tym dostepu do zasobdéw wspoétdzielonych placu budowy, jak i prac w dalszym
otoczeniu - zwigzanych na przykfad z pilnowaniem pozadanych kierunkéw zmian w pra-
wie lub tez harmonizacjg wspétpracy réznych form transportu intermodalnego do obstu-
gi ruchu pasazersko-towarowego CPK.

Na etapie trzecim istotnym aspektem organizacyjnym bedzie integracja ustug réznych
operatordw infrastruktury w spdjny pakiet korzysci dla klientéw portu. Bedzie to relatyw-
nie tatwe, jezeli zostanie spetniony postulat koordynacji rozwigzan juz od etapu prac kon-
cepcyjnych. Dotyczy to takich kwestii jak wspétdzielone bilety, wspdine polityki rabato-
we, optymalizacja zasobdw magazynowych, pakietowanie ustug i innych.

Reasumujac, z punktu widzenia organizacji przedsiewziecia, nalezy zbudowaé System
koordynacyjno-zarzadczy. System ten powinien posiada¢ cechy pozwalajgce na urucho-
mienie Centralnego Portu Komunikacyjnego wraz z towarzyszaca infrastrukturg bizneso-
wa W sposéb zapewniajacy osigganie ciggtych i trwatych korzysci spotecznych, politycz-
nych i biznesowych w zatozonych terminach.
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Wazng rzeczg bedzie ustalenie jak najwczesniej, kto bedzie zarzadzat infrastrukturg wy-
budowanego portu lotniczego. Ze wzgledu na koncepcje petnej integracji w CPK pod-
systeméw lotniczego i kolejowego, konieczne jest - juz na poczatkowym etapie projek-
tu - powotanie dedykowanej spétki dla czesci lotniczej CPK. W ten sposéb zagwaranto-
wana zostanie ciggtos¢ zarzadzania na wszystkich etapach projektu, przy jednoczesnym
zapewnieniu kompetencji merytorycznych na najwyzszym poziomie. Spétka ta, poczat-
kowo w gestii Skarbu Panstwa, mogtaby zosta¢ w przysztosci sprywatyzowana.

Spoétka lotnicza CPK powinna wspétpracowac z PPL jako operatorem Lotniska Chopina
oraz udziatowcem wielu regionalnych portéw lotniczych, aby przygotowac transfer pra-
cownikéw po zamknieciu Okecia, odpowiednio wczesnie dokonujgc naboru kadry i re-
alizujac niezbedne szkolenia. Takie podejscie umozliwi wykorzystanie doswiadczonego
personelu ze wszystkich obszaréw operacyjnych.

Wazne jest pozyskanie personelu majacego doswiadczenie zebrane w porcie lotniczym
z duzym udziatem ruchu tranzytowego, znajagcego wymagania przewoznikéw siecio-
wych, szczegdlnie Polskich Linii lotniczych LOT, rozwijajgcych siatke potaczen zgodnie
z interesem narodowym. Trzeba wyraZnie zaznaczy¢, ze lotnicze wezta tranzytowe,
szczegdlnie huby o zasiegu globalnym, sa beneficjentami rozwoju dominujace;j linii lot-
niczej. Mozna wrecz powiedzie¢, ze w dobie duzej dynamiki zmian otoczenia konkuren-
cyjnego, narodowa linia lotnicza jest warunkiem sukcesu w warunkach konkurencji glo-
balnej. Przyktady przedstawione zostaty na grafice na nastepnej stronie.

Mozliwym rozwigzaniem jest tez wybér w drodze konkursowej niepublicznego operato-
ra obiektu, podczas gdy sam obiekt pozostanie wtasnoscig Skarbu Panstwa. W odnie-
sieniu do infrastruktury okotolotniskowej do rozwazenia jest wytworzenie sktadnikéw
w formule partnerstwa publiczno-prywatnego w modelu BOO (Build-Own-Operate),
gdzie podmiot niepubliczny uczestniczacy w budowie staje sie wtascicielem i operato-
rem nowotworzonej infrastruktury.
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Aspekty rynkowe

Port lotniczy jest elementem wyposazenia infrastrukturalnego kraju, ktéry skupia dzia-
talnos¢ wielu podmiotéw i ktdrego aktywnos¢ wykracza znacznie poza granice obszaru,
w ktérym ten port lotniczy jest zlokalizowany.

Dziatalno$¢ Centralnego Portu Komunikacyjnego bedzie miata wptyw na aktywnos¢
innych podmiotéw funkcjonujacych na rynku lotniczym oraz w catej gospodarce, oddzia-
tujgc w sposdb posredni i bezposredni, pozytywny i negatywny na otoczenie blizsze i dal-
sze.

Procesy te powinny zosta¢ w miare mozliwosci starannie zaplanowane, a nastepnie kon-
trolowane we wszystkich etapach budowy i rozwoju portu.

W celu lepszego zrozumienia zwigzkéw pomiedzy dziatalnoscig CPK nalezy uwzglednic¢
wszystkie koszty oraz korzysci zwigzane nie tylko z jego bezposrednim funkcjonowaniem,
ale tez policzalnym wptywem na jego blizsze i dalsze otoczenie.

W Europie istnieje ponad 460 komercyjnych portéw lotniczych. W efekcie statego i zna-
czacego wzrostu ruchu lotniczego coraz wiecej z nich osigga granice przepustowosci. Do-
tyczy to zwhaszcza najwiekszych portéw typu hub. W konsekwencji realizacja celu jakim
jest zrbwnowazony wzrost sektora jest utrudniona. Ograniczeniu ulega konkurencyjnosc
sektora, rosng opdznienia w ruchu, co bezposrednio wptywa na wzrost kosztow.

Jednym z rozwigzan problemu niedoboru przepustowosci jest tworzenie infrastruktury
tam, gdzie wystepuje wyrazne zapotrzebowanie wynikajgce ze zwiekszenia ruchu. W opi-
nii niektérych ekspertéw stwarza to wyrazne szanse rozwojowe dla infrastruktury w no-
wych krajach Unii. Nie mozna jednak w sposéb jednoznaczny upatrywa¢ w tym fakcie
gwarancji sukcesu nowego lotniska. Zalezy on bowiem od wielu czynnikdéw, o ktérych pi-
szemy w niniejszym raporcie.

Pierwszym z nich, jest wiasciwe rozpoznanie wszystkich interesariuszy planowane-
go przedsiewziecia. Wskaze to na kluczowe podmioty, ktérych oczekiwania w stosunku
do planowanego Centralnego Portu Komunikacyjnego, role w tym przedsiewzieciu i ewen-
tualny wptyw na nie, nalezy uwzgledni¢ na kazdym etapie realizacji przedsiewziecia, uru-
chomienia CPK po zakonczeniu inwestycji, a takze na etapie jego przysztej eksploatacji.

Juz dzisiaj jednak, bez prowadzenia pogtebionej analizy, mozna wskaza¢, ze dla funkcjo-
nujacego CPK kluczowymi interesariuszami beda bezposredni uzytkownicy lotniska, do
ktérych w pierwszej kolejnosci nalezy zaliczy¢ linie lotnicze, w tym PLL LOT, ktéry mégt-
by petni¢ w przysztosci role przewoznika zapewniajacego zasadniczg cze$¢ ruchu w CPK.
Inni istotni interesariusze to:

* operatorzy pozostatych systeméw komunikacji masowej w Polsce i jej bezposrednim

otoczeniu, tacy jak instytucje odpowiedzialne za projektowanie i realizacje infrastruk-
tury drogowej i kolejowej, operatorzy transportu kolejowego i autobusowego itp.,
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* przedstawiciele szeroko rozumianego biznesu wokét lotniskowego: przedsiebior-
stwa zaopatrujgce w paliwo, zaopatrujace w zywnos¢, sprzatajace, firmy hotelar-
skie i inne,

* lokalny biznes: obstuga pracownikdéw lotniska, jak réwniez podréznych na trasach
dojazdowych do i z lotniska,

* duze firmy logistyczne zajmujgce sie obstuga ruchu towarowego,

+ orazinne podmioty na ktére CPK wywiera wptyw posredni.

Rozwiniety transport lotniczy jest warunkiem wzrostu gospodarczego. Rozwdj polskiej go-
spodarki w najblizszych latach, zgodnie z zatozeniami Ministerstwa Rozwoju, bedzie opie-
rat sie na pieciu filarach:

* reindustrializacji z zachowaniem wymogéw zréwnowazonego rozwoju,

* rozwoju innowacyjnych firm,

* pozyskaniu kapitatu dla rozwoju,

* rozwoju spotecznym i regionalnym,

¢ wspieraniu eksportu na nowych rynkach, w szczegdlnosci na rynkach azjatyckich
i afrykanskich.

Cho¢ w planach rozwojowych rzadu transport lotniczy nie jest, jako filar rozwoju gospo-
darczego wymieniany, to przeciez trudno sobie wyobrazi¢ realizacje postulatéw rzadu
o reindustrializacji, rozwoju innowacji oraz badan i rozwoju (B+R) czy zwiekszeniu eks-
portu poza UE bez rozwinietego transportu lotniczego.

Lotniska i szerzej transport lotniczy, odgrywaja kluczowa role w tgczeniu rynkéw lokal-
nych z rynkami swiatowymi, co jest warunkiem ich rozwoju. Efektem wzrostu aktywno-
$ci gospodarczej zwigzanej lub indukowanej przez $wiadczenie ustug transportu lotnicze-
go jest wzrost zatrudnienia i poziomu dobrobytu. Wzrost gospodarczy stymuluje popyt,
w tym popyt na ustugi transportu lotniczego i w ten sposéb cykl zamyka sie.

Ten prosty mechanizm pokazuje jakie znaczenie dla rozwoju gospodarki Swiatowej ma
transport lotniczy. Ale nie tylko w wymiarze globalnym transport lotniczy sprzyja rozwo-
jowi rynkéw. Réwniez na poziomie lokalnym wyraZnie obserwowany jest wptyw obecno-
$ci transportu lotniczego i lotnisk na gospodarke.

Tradycyjnie wyrdznia sie cztery rodzaje tych efektéw - sg to efekty bezposrednie, posrednie,
indukowane i katalityczne. Ich skala i zasieg zalezg od skali dziatalnosci lotniska. O ile wptyw
lotniska regionalnego ogranicza sie do regionu, ktére obstuguje, to juz lotnisko centralne
o charakterze hubu, takie jakim bedzie CPK, wptywa na gospodarke catego kraju.

58



NSTYTUT SOBI

ESKEGO 222
v.sobieski.org.p

AMA |DEE DLA POLSKI

Jesli chodzi o efekty bezposrednie to wedtug szacunkéw ACI Europe (Airports Council Inter-
national) kazdy 1 milion pasazeréw generuje okoto 950 miejsc pracy na lotnisku i w otocze-
niu lotniska, 2950 miejsc pracy w skali regionu i kraju. Unijny sektor lotnictwa zatrudnia bez-
posrednio od 1,4 do 2 min oséb, a bezposrednio lub posrednio zapewnia od okoto 4,8 do 5,5
min miejsc pracy. Bezposredni wkiad lotnictwa w PKB UE wynosi 110 mld EUR, a catkowity
taczny wptyw z turystyka wigcznie ma wartos¢ 510 mid EUR w wyniku efektu mnoznikowego.

W trakcie analiz szczegdétowych nalezy zidentyfikowac:

* oddziatywanie CPK na gospodarke kraju, w tym tworzenie nowych miejsc pracy
przez podmioty funkcjonujace na terenie i w obrebie bliskiej odlegtosci od Central-
nego Portu Lotniczego;

* wptyw CPK na decyzje lokalizacyjne przedsiebiorstw zwigzane z dtugookresowymi
korzysciami wynikajgcymi z dostepem do szybkiego transportu miedzynarodowe-
go - zar6wno pasazeréw, jak i towaréw;

* obszar, z ktérego przybywaja do portu lotniczego pasazerowie (tzw. catchment
area) z uwzglednieniem réznych czynnikéw (segment pasazerdw, rodzaj potacze-
nia) i zwigzang z tym konkurencyjnos¢ CPK wobec innych portéw lotniczych;

» efekty zwigzane z wtgczeniem CPK w intermodalng sie¢ transportowa w tym mie-
dzygateziowe przesuniecia popytu.

Wykonane dotychczas analizy wykazaty co nastepuje:

* Modele biznesowe gwarantujace osiggane korzysci z funkcjonowania portu maja
stosunkowo dtugie i ztozone tancuchy tworzenia wartosci dodane;.

* Nalezy uwzglednia¢ Zrddta przychodéw alokowane w dalszej odlegtosci od portu.
Przyktadowo przy rozprezaniu LNG stosowanego jako nosnik energii dla CPK, po-
wstanie chtéd odpadowy, ktéry bedzie mozna wykorzysta¢ do taniego zasilania
chtodni. Dzieki temu mozliwe bedzie rozwiniecie na duza skale produkcji Swiezej
zywnosci np. na Scianie Wschodniej i jej transport do Azj.

* To oznacza, ze stosowane przez zarzadzajacych CPK polityki taryfowo-cenowe
muszg by¢ bardzo elastyczne. Przyktadowo, elementy infrastruktury okoto lotni-
skowej (np. magazynowej) mogtyby by¢ w poczatkowym okresie oferowane po
konkurencyjnych cenach, co istotnie zwiekszytoby przychody ze sprzedazy ustug
lotniczych i ustug towarzyszacych. Takie podejscie sprzyja¢ bedzie budowaniu sil-
nej marki CPK jako miejsca atrakcyjnego biznesowo.

* Kluczem do uzyskania satysfakcjonujgcych marz i przychodéw bedzie wykorzy-
stanie synergii pomiedzy réznymi liniami biznesowymi z wykorzystaniem mecha-
nizmu crosselingu i upsellingu ustug lotniskowych oraz okoto lotniskowych, a tak-
ze jasne okreslenie przewoznika dominujgcego.
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Z analizy rynku transportu lotniczego oraz zachowan biznesowych sieciowych linii lot-
niczych posiadajgcych potencjat niezbedny do obstugi CPK wynika, ze prawdopodo-
bienstwo zagospodarowanie potencjatu CPK przez inng linie lotniczg niz PLL LOT jest
minimalne. Jezeli nawet obcy przewoznik chciatby zdominowa¢ CPK, to kierowatby sie
przede wszystkim swoim interesem, wskutek czego oferowana siatka potaczen z i do
CPK niekonieczne odpowiadataby interesom Polski. Zespét Autoréw uwaza, ze z tego
wzgledu Polskie Linie Lotnicze LOT sa predystynowane do realizacji tego zadania.

Wykonane analizy jakosciowe pokazaty, ze Polskie Linie lotnicze LOT pozbawio-
ne ograniczeh rozwoju wystepujacych na Lotnisku im. Fryderyka Chopina w War-
szawie (WAW) i korzystajace z najnowoczesniejszej infrastruktury CPK zasilanego
Kolejami Duzych Predkosci, kolejami regionalnymi i aglomeracyjnymi oraz rozwi-
nietym systemem drogowym majg szanse znaczgco zmieni¢ europejskie i global-
ne sieci potaczen lotniczych. Warto zwrdci¢ uwage, ze duzy potencjat rozwojowy
PLL LOT wykazaty juz symulacje scenariuszy przedstawione we wspomnianym we
wstepie studium Koncepcja LCP z 2010 roku.

Przeprowadzona na potrzeby raportu symulacja hipotetycznej siatki potgczen PLL
LOT wykazuje, ze na wielu kierunkach miedzykontynentalnych wystepuje poten-
cjat popytu uzasadniajacy wtgczenie ich do programu handlowego.

Ze wzgledu na wptyw CPK na zmiane rozptywdw strumieni pasazeréw w globalnej
sieci pofaczen, scenariusze prognostyczne opisujgce CPK muszg uwzglednié zmia-
ne, jaka LOT operujacy z CPK wprowadzi do siatki potgczen europejskich i swiato-
wych, ze szczegélnym uwzglednieniem wptywu na polskie regionalne porty lotni-
cze oraz stopnia naruszenia intereséw innych portéw europejskich.

Ze wzgledu na krytyczne znaczenie doktadnosci prognoz na wszystkich etapach
przedsiewziecia, jak réwniez dla minimalizacji ryzyka rozwoju biznesowego PLL
LOT, musza one by¢ wykonane przez bardzo doswiadczonych prognostéw, przy
uzyciu wielokrotnie sprawdzonych systeméw prognostycznych oraz na danych
dostarczonych przez multidyscyplinarny zespét ekspertéw. Od wykonawcy nale-
zy oczekiwac nie tylko szczegétowego opisu metodologii, ale réwniez dowoddw ex
-post doktadnosci sporzadzonych wczesniej prognoz w horyzoncie wieloletnim.

Poniewaz zalezno$¢ LOT-CPK jest dwustronna, rekomenduje sie, aby przygotowu-
jacy analizy poprzedzajgce decyzje w sprawie uruchomienia przedsiewziecia CPK,
uwzglednili strategie LOT w swoich pracach.

Z drugiej strony, nalezy zadba¢, aby LOT przygotowat nowa strategie na lata
2025, 2030, 2035 i 2040 w formacie, ktéry pozwoli jg wykorzysta¢ do definiowa-
nia scenariuszy budowy CPK (z uwzglednieniem fazowania) oraz przy planowaniu
inwestycji rozwojowych w polskich portach regionalnych. Takie podejscie pozwoli
uwzgledni¢ cato$ciowo strumienie pasazeréw oraz towaréw w globalnej siatce po-
taczen, ze szczegdlnym uwzglednieniem ich rozptywéw w systemach transporto-
wych Europy i Polski - gtéwnych Zrdédtach zasilania CPK.
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Aspekty kosztowo-finansowe

W przeciwienstwie do budowy infrastruktury transportowej kolejowej i drogowej, w przypad-
ku konstrukgji portdw lotniczych nie istnieje specjalny fundusz europejski dla wspétfinansowa-
nia tylko tego typu inwestycji. Z zasady takie przedsiewziecie jest finansowane z budzetu pan-
stwa. Mimo tego nalezy powzig¢ starania zmierzajgce do pozyskania srodkéw pochodzacych
z Unii Europejskiej na konkretne, wyodrebnialne funkcjonalnie elementy przedsiewziecia.

W szczegdlnosci nalezy dokonac oceny mozliwosci pozyskania finansowania z Europej-
skiego Funduszu Rozwoju Regionalnego z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Sro-
dowisko oraz w dalszej kolejnosci z Funduszu Spdéjnosci. Nalezy odnotowa¢, ze general-
nie porty lotnicze w kraju otrzymywaty w przesztosci Srodki unijne przeznaczone miedzy
innymi na rozbudowe terminali czy zakup sprzetu. Bardzo istotnym elementem bedzie
tutaj wspominana juz ocena wptywu nowopowstajgcego portu na sytuacje obiektdw, kté-
re dostaty wczesniej dofinansowanie. Nie ulega bowiem kwestii, Zze finansowanie ele-
mentdéw infrastruktury i wyposazenia nie bedzie dopuszczone, jesli nowopowstajacy port
lotniczy zostanie uznany za dublujacy juz istniejgcg infrastrukture. Widac silny zwigzek
tego elementu z kwestia ,dopasowania” przedsiewziecia do zatozenh europejskiej polityki
transportowej. Pojawia sie zatem pewna synergia, gdyz mozna przyja¢, ze przygotowanie
dokumentacji przemawiajgcej za spetnieniem przestanek dopuszczalnosci pomocy pu-
blicznej dla przedmiotowej inwestycji i wskazanie, ze Centralny Port Komunikacyjny stu-
zy¢ bedzie realizacji zatozen unijnej polityki transportowej, wptynie tez w istotny sposéb
na szanse pozyskania funduszy europejskich na poszczegdlne elementy przedsiewziecia.

Oceniajgc mozliwos¢ skorzystania z partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP) trzeba
zaznaczy¢, ze w prawie UE i podejsciu Komisji Europejskiej brakuje spéjnego podejscia
do tej formuty wspétdziatania i wspétfinansowania, co wprowadza pewien element nie-
pewnosci. Niezaleznie od tego, czy elementy przedsiewziecia odbywac sie bedg w for-
mule BOO (Build-Own-Operate), BOOT (Build, Own, Operate, Transfer), DBFM+0 (Design,
Build, Finance&Maintain + Separate Operations) czy DBFMOT (Design, Build, Finance,
Maintain, Operate&Transfer), to nie model biznesowy, ale podstawa prawna danej relacji
zdecyduje o jej kwalifikacji w prawie subwencyjnym.

Zasadnicza forma realizacji PPP jest umowa miedzy przedsiebiorstwem a publiczng in-
stytucja kontraktujgca i musi ona by¢ skonstruowana w sposéb zgody z regutami prawa
pomocy publicznej i prawa konkurencji. Nalezy zwtaszcza skupic sie na ocenie, czy dany
kontrakt nie przyznaje beneficjentowi nadmiernej przewagi w stosunku do innych pod-
miotéw gospodarczych. Dlatego stosujgc przepisy krajowe ustawy o partnerstwie pu-
bliczno-prywatnym konieczne jest ustalenie z géry metodologii i zasad sporzadzania na-
stepujacych elementéw analizy ekonomiczno-finansowej, ktére nastepnie stang sie pod-
stawami konkretnych umdw PPP: ustalania wartosci konkretnego przedsiewziecia czast-
kowego; Zrédet finansowania; zasad kwalifikacji kosztéw partnera prywatnego; standar-
déw prowadzenia rachunku zyskdéw i strat przedsiewziecia; zasad sporzadzania rachun-
ku przeptywoéw pienieznych w ramach catego przedsiewziecia; ustalenie regut obliczania
podstawowych wskazZnikéw efektywnosci, zwtaszcza wewnetrznej stopy zwrotu z inwe-
stycji oraz zaktualizowanej wartosci netto danego przedsiewziecia.
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Wprowadzenie zestandaryzowanego w sensie metodologicznym podejscia do tych kwe-
stii jest szczegdlnie istotne, gdyz podejscie unijnego regulatora do stosowania szero-
ko pojetego prawa konkurencji w zwigzku z projektami realizowanymi w formule PPP nie
jest spéjne i brak jest dedykowanych regulacji europejskich poswieconych tej kwestii, tak
samo jak w prawie krajowym do dziatalnosci partneréw prywatnych zastosowanie znaj-
dujg ogdlne reguty ustawy o ochronie konkurencji i konsumentéw oraz ustawy o zwal-
czaniu nieuczciwej konkurencji. Zatem istnieje ryzyko pojawienia sie pomocy publicz-
nej albo szeroko rozumianej praktyki zaktécajacej konkurencje w przypadku niewtasci-
wej konstrukcji umowy PPP. To samo dotyczy zastosowania prawa zaméwieh publicznych
w zakresie opracowania specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia i standardéw wy-
boru partnera prywatnego.

Kolejnym elementem, ktdry jest istotny w przypadku stosowania PPP do realizacji cze-
sci tytutowego przedsiewziecia jest kwestia relacji finansowych miedzy partnerem pu-
blicznym a prywatnym. Wkfad podmiotu publicznego ($rodki finansowe, rzeczy ruchome
i nieruchomosci) moze by¢ w pewnych przypadkach zakwalifikowany jako pomoc publicz-
na. Bedzie tak wtedy jesli wspomniany wktad, ktéry na mocy krajowych przepiséw moze
mie¢ forme sprzedazy, darowizny badzZ dzierzawy, zostanie przekazany na zasadach ko-
rzystniejszych niz tzw. normalne warunki rynkowe. Dlatego kazdy element relacji miedzy
podmiotami publicznym a prywatnym w ramach stosunku PPP powinien by¢ obowigzko-
wo analizowany pod katem jej ekonomicznej adekwatnosci. Innymi stowy na kazdym eta-
pie podmiot prowadzacy inwestycje musi by¢ w stanie przedstawi¢ dokumenty potwier-
dzajgce istnienie pozgdanego standardu relacji z partnerami prywatnymi.

Prognozowany Koszt CPK/CPL

We wspomnianym wcze$niej dokumencie z 2010 roku: ,Koncepcja Lotniska Centralnego
dla Polski - Prace analityczne”, catkowite naktady zwigzane z budowg Centralnego Portu
Lotniczego oszacowano na poziomie 4 340 min euro (18,662 min zt przy EURPLN = 4,30).
Dofinansowanie z UE w wysokosci 1 230 min euro zmniejszato ten koszt do ok. 3 110 min
euro (w roku 2010 istniata jeszcze mozliwos¢ dofinansowania).

Autorzy niniejszego raportu poréwnali te koszty z kosztami budowanych obecnie na Swie-
cie lotnisk.

Na podstawie danych dostepnych o obecnie budowanych lotniskach na Swiecie, zakfa-
dajac na podstawie analizy poréwnawczej megalotnisk sume dtugosci paséw startowych
CPL na min. 7.400 m, koszt CPL szacuje sie na kwote okoto 5,7 - 10 mld USD, przy sred-
niej na poziomie okoto 7,85 mld USD (tj. od okoto 20,3 mld zt do ok. 35,5 mld zt przy Sred-
niej 27,87 mld zt dla USDPLN = 3,55).

Przedstawione wyliczenie ma na celu jedynie wskazanie potencjalnej wielkosci inwesty-
¢ji CPL, bez uwzglednienia dodatkowych inwestycji infrastrukturalnych, takich jak: drogi
i autostrady dojazdowe, linie kolejowe, suchy port przetadunkowy, obszar logistyczny
cargo, infrastruktura przemystowa i hotelarska itp.
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Szacunki te oparte zostaty na analizie poréwnawczej 80 obecnie budowanych lotnisk.
Ponizsze wykresy przedstawiajg zaleznosci pomiedzy zaktadang wielkoScia (PAX, faczna
dtugos¢ paséw startowych, zajmowany obszar) a kosztem budowy lotniska:

PAX, ROCZNA PRZEPUSTOWOSC OBStUGIWANYCH .
PASAZEROW A KOSZT LOTNISKA W PRZELICZENIU NA PASAZERA [USD]*®
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Na powyzszym wykresie kétkiem w kolorze czerwonym wskazano koszt jednostkowy CPL
w Polsce, przy zatozeniu, ze Port bedzie kosztowat facznie 9,7 $mld (34,44 mid zt).

Nie mozna okresli¢ zaleznosci pomiedzy wielkoscig lotniska a jego kosztem jednostko-
wym dla pasazera przy wzieciu pod uwage tylko planowanej liczby pasazeréw. Zbyt duzy
rozrzut wynikéw dla lotnisk matych i $rednich uniemozliwia analize na tym poziomie,
dlatego w dwdch krokach préba zostata zaciesniona do lotnisk duzych i bardzo duzych
(mega), przy przyjeciu kryterium wielko$ci sumarycznej paséw startowych, zaktadanego
PAX i planowanych naktadéw inwestycyjnych.

w
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ROCZNA PRZEPUSTOWOSC OBSLUGIWANYCH PASAZEROW (PAX)

A KOSZT LOTNISKA W PRZELICZENIU NA PASAZERA DLA DUZYCH LOTNISK
(SUMA DLUGOSCI PASOW CO NAJMNIE) 7,5 KM LUB PAX MIN. 5 MLN LUB
LtACZNY KOSZT PLANOWANE]) INWESTYCjI POWYZE) 1 MLD USD)*
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ROCZNA PRZEPUSTOWOSC OBStUGIWANYCH PASAZEROW (PAX)

A KOSZT LOTNISKA W PRZELICZENIU NA PASAZERA DLA MEGA LOTNISK
(SUMA DLUGOSCI PASOW CO NAJMNIE) 7,5 KM LUB PAX MIN. 25 MLN LUB
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SREDNI KOSZT 1HA A PAX DLA WSZYSTKICH ANALIZOWANYCH LOTNISK*
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SREDNI KOSZT 1HA A PAX DLA DUZYCH LOTNISK (SUMA DLUGOSCI PASOW
CO NAJMNIE) 7,5 KM LUB PAX MIN. 5 MLN LUB tACZNY KOSZT PLANOWANE]
INWESTYCJI POWYZE) 1 MLD USD)*
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SREDNI KOSZT 1HA A PAX DLA MEGA LOTNISK;
(SUMA DLUGOSCI PASOW CO NAJMNIEJ 7,5 KM LUB PAX MIN. 25 MLN
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(SUMA DLUGOSCI PASOW CO NAJMNIE) 7,5 KM LUB PAX MIN. 25 MLN
LUB tACZNY KOSZT PLANOWANE) INWESTYCJI POWYZE) 3 MLD)*°
dtugos pasow
[mb]
24 000

22 000 L
MEGA

20 000 LOTNISKA

18 000

16 000

14 000

12 000

10 000

8 000 -="

6 000 -~

4000

2000

\
O (R

0

0,000 0,100 0,200 0,300 0,400 0,500 0,600 0,700 0,800 0,900 1,000 1,100 1,200 1,300 1,400 1,500 1,600 1,700
[min. USD]

Etapy finansowania

CPK jako centralna inwestycja wspierana politycznie podobny jest do wielu obecnie realizowa-
nych przedsiewziec tego typu. Przy jego budowie nalezy jednak uwzgledni¢ fazowanie inwe-
stycji, tak aby jak najszybciej pojawit sie jakikolwiek pozytywny przeptyw pieniezny dla obiektu.

Przewiduje sie nastepujace etapy:

* Panstwo/spdtka pahstwowa finansuje catg nieruchomos¢ (dziatke inwestycyjng) badz
wnosi jg w kapitale wlasnym;

* Panstwo/spdtka panstwowa uzyskuje srodki finansowe wystarczajace do przeprowa-
dzenia wszystkich wstepnych i proceduralnych czynnosci niezbednych do opracowania
planéw budowy i rozwoju CPK, m.in.:

- Planu biznesowego dla przedsiewziecia popartego szczegétowymi prognozami ruchu
lotniczego pasazerskiego i cargo oraz naziemnego cargo w powigzaniu z wykorzysta-
niem oferowanych przestrzeni logistycznych, przemystowych a w dalszej perspekty-
wie HoReCa. Plan bedzie stanowit podstawe do pozyskiwania w przysztosci kolejnych
transz finansowania badZ podwyzszania kapitatu, wobec czego musi by¢ przygoto-
wany przez uznane firmy specjalizujgce sie w wymienionych branzach,

- wszelkich zgéd administracyjnych,

- wszelkich uzgodnien biznesowych, poszukiwania konkretnych pézniejszych zrédet fi-
nansowania, partneréw, opracowania szczegdtowych planéw rozwigzan, lobbowania
na swiecie (w liniach lotniczych itp.) itd.;
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» Dokonane zostaja uzgodnienia dot. kolejnych etapéw rozwoju, wybrani partnerzy stra-
tegiczni i uzyskane akceptacje polityczne i administracyjne dla opracowanego planu;

* Pozyskanie finansowania (montaz finansowy):

- Srodki panstwowe,

- wniesienie przez partneréw srodkéw wiasnych,

- wieloletnie (powyzej 15 lat) obligacje skierowane do funduszy emerytalnych i inwe-
stycyjnych,

- obligacje - cegietki skierowane do obywateli,

- konsorcjalne kredyty bankowe pod ryzyko BGK oraz kluczowych partneréw - wspot-
wiascicieli;

» Etap koncowy projektu: rozpoczecie funkcjonowania, poczatek dziatalnosci operacyjnej
i pozytywnych przeptywdw finansowych.

Aspekty interakcji z otoczeniem przyrodniczym

Przeprowadzona przez Zespét analiza pokazuje, ze lotniska tej klasy, co CPK sg obiektami pod-
danymi silnej presji Srodowiskowej. Presja ta ma charakter wielowymiarowy, zmienny w czasie
i zalezny od wielu czynnikéw, ktére tylko czesciowo pozostajg pod kontrolg cztowieka.

Pierwszym czynnikiem negatywnym, o duzej wrazliwosci spotecznej jest hatas generowany przez
samoloty, pojazdy i urzadzenia lotniskowe. Wptyw ma zaréwno konstrukcja silnikéw, jak i aerody-
namika samego kadtuba, od ktérej zalezy intensywnos¢ generowanego hatasu. Nie nalezy row-
niez pomija¢ zagadnien eksploatacyjnych - w tym procedur zwigzanych ze startem i lgdowaniami.

Przeglad zagadnien zwigzanych z emisjg hatasu prowadzi do kilku waznych wnioskow:

*  We wspdtczesnym lotnictwie dominujg silniki turbinowe, gtéwnie turbowentylatorowe
turbowatowe, a w mniejszych jednostkach silniki ttokowe wewnetrznego spalania.

 Nie nalezy jednak pomija¢ wptywu silnikéw turbosmigtowych, stosowanych najczesciej
w samolotach obstugujgcych ruch regionalny. Wobec przewidywanego istotnego wzro-
stu znaczenia portéw regionalnych ruch ten powinien by¢ uwzgledniony w bilansie ha-
tasu - mimo oczywiscie mniejszych mocy jednostkowych tych napeddw.

+  Mimo licznych préb i badan nie nalezy oczekiwa¢ pojawienia sie w planowanym hory-
zoncie czasowym rewolucyjnej technologii redukujacej hatas generowany przez silniki.
Nalezato by wiec w analizach do projektu CPK przyja¢ dane wskaznikowe ze wspdtcze-
snych konstrukgji i dla nich przeprowadzi¢ symulacje skumulowanej presji akustyczne;j.

 Niektore lotniskowe procedury bezpieczenstwa sg zrédtem bardzo silnego hatasu. Przy-
ktadowo dotyczy to realizacji procedury GPR (ang. ground running procedure), kiedy to
silnik poddawany jest najwyzszym obcigzeniom w celu sprawdzenia m.in. pracy zawo-
réw i szczelnosci instalacji olejowej i paliwowej. Wydatne zmniejszenie poziomu tego
hatasu jest jednak mozliwe (przyktad - port lotniczy w Zurychu).
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Drugim powaznym wyzwaniem jest emisja zanieczyszczen zwigzanych z pracg lotniska. Za-
gadnienie ma charakter wielowymiarowy i jest uznawane za zasadniczo bardzo trudne do kon-
troli. Zidentyfikowane gtéwne Zrédta to:

Typowe gazy odlotowe z silnikdw lotniczych. Zawierajg one 4 sktadniki: azot (N2), tlen
(02), dwutlenek wegla (CO2) i pare wodna. Ponadto, niewielka czes¢ objetosci spalin sta-
nowi mieszanina tlenku wegla (CO) i niespalonych weglowodoréw. Wysoka temperatura
podczas spalania paliwa sprzyja utlenianiu azotu zawartego w powietrzu. Proces jest trud-
ny do kontrolowania ze wzgledu na czeste zmiany obcigzenia silnika, zwtaszcza w poczat-
kowej i koncowej fazie lotu oraz zapewnienie wysokiej temperatury koniecznej do spala-
nia w sposéb stabilny. Dotychczas w dostepnej literaturze nie znaleziono sposobu na po-
radzenie sobie z tym problemem - zatem do analiz szczegétowych Zespét rekomenduje
wziecie aktualnych wskaznikéw emisyjnych dla typowych samolotéw referencyjnych.

Pozostatosci ze $cierania powierzchni lotniska, opon oraz tarcz hamulcowych. W sktad
powstatego pytu wchodza polimery i czastki metali takich jak: cynk, molibden, anty-
mon, miedz, bar. Dostepne sg badania pokazujgce na emisje bardzo ucigzliwych pytéw
zwieszonych (o ziarnach o $rednicach ponizej 10 um)). W zwigzku z tym, Zespdt reko-
menduje, aby w projektach instalacji HVAC zaréwno terminali, jak i obiektéw uzytecz-
nosci publicznej wokét lotniska przewidzie¢ odpowiednie technologie filtréw aktywnych
dla zmniejszenia szkodliwosci tego typu polutantéw.

Powyzszy wniosek jest o tyle istotny, ze pozwolitby réwniez zniwelowad skutki korozji
elementéw konstrukcyjnych samolotéw (gtéwnie aluminiowych) podatnych na wzmo-
zong korozje wzerowa.

W analizach nalezy réwniez wzig¢ pod uwage emisje szkodliwych zwigzkéw emitowa-
nych przez silniki lotnicze, pochodzacych z frakcji oleju smarnego wydostajacego sie
poprzez nieszczelnosci. Oleje lotnicze sg zazwyczaj mieszankg syntetycznych estréw
ze specjalistycznymi dodatkami; niektdre sg toksyczne dla ludzi. Muszg by¢ one wziete
pod uwage w catosciowych analizach presji srodowiskowe;.

Aspekty techniczno-technologiczne

Planowany Centralny Port Komunikacyjny stanowi ztozong infrastrukture techniczno-technolo-

giczna. Jest nie tylko wielkokubaturowym obiektem uzytecznosci publicznej, ale tez zaawanso-
wanym zaktadem produkcyjnym, z zaawansowanymi procesami logistycznymi.

Na potrzeby niniejszego opracowania przyjeto nastepujgce zatozenia:

Istotne czesci infrastruktury portu lotniczego nalezy zaklasyfikowac do kategorii infra-
struktury krytycznej narazonej na ataki terrorystyczne. Dlatego tez juz w fazie prac kon-
cepcyjnych nalezy uwzglednic¢ skuteczna integracje systeméw bezpieczenstwa.

Systemy techniczne powinny by¢ projektowane pod katem optymalizacji sumarycznych
kosztéw inwestycyjnych, operacyjnych oraz kosztéw utrzymania ich sprawnosci ruchowe.

71



* W systemach technicznych nalezy znalez¢ optymalng réwnowage pomiedzy dojrzato-
Scig sprawdzonych rozwigzan, a innowacyjnoscia nowych technologii.

Z przeprowadzonej analizy wynikaja nastepujace rekomendacje rozwijajgce powyzsze tezy:

Podejscie do projektowania bezpieczehnstwa portu musi mie¢ charakter systemowy i zintegro-
wany. Z jednej strony bedzie to istotny element struktury komunikacyjnej Polski i jako taki
bedzie zaliczony w poczet infrastruktury krytycznej. Z drugiej strony, ze tego typu obiekty
sg atrakcyjnym miejscem do przeprowadzania atakdéw terrorystycznych. Oznacza to, ze pro-
jektanci musza w takim samym stopniu wzig¢ pod uwage Srodki prewencji o charakterze
organizacyjno-technicznym, jak i metody i Srodki minimalizacji skutkéw atakéw, w tym ata-
kéw bombowych, a takze dziatarh uniemozliwiajgcych poprawne funkcjonowanie (szeroko rozu-
miane bezpieczenstwo teleinformatyczne). Przyktadowo oznacza to podziat funkcjonalny ter-
minala na mozliwe do odseparowania strefy o wzmocnionych $cianach i lekkich przykryciach
dachowych z deflektorami, podwyzszone bezpieczehstwo pozarowe, wtasciwie zwymiarowa-
ne ciggi ewakuacyjne z dobrym dostepem dla stuzb ratowniczo-interwencyjnych itp. Z praktyki
Autoréw wynika, ze projekty techniczne powinny by¢ juz we wstepnej fazie konsultowane ze
stuzbami odpowiedzialnymi za przygotowanie systemowych ¢wiczen fazy osiggania przez ter-
minal petnej gotowosci eksploatacyjne;j.

Jak wspomniano wyzej, wazna czescig bedzie réwniez zapewnienie bezpieczenstwa te-
leinformatycznego oraz bezpieczenstwa zasilania energetycznego. To ostatnie oznacza,
ze z duzym prawdopodobienstwem do rozwazah nalezy wtaczy¢ systemy lokalnej poli-
generacji, ktére zabezpiecza funkcjonowanie terminala w przypadku ataku na duzo trud-
niejsze do ochrony rozlegte sieci przesytowe wysokiego napiecia. Systemy te, ktérych im-
manentng czescia sg lokalne sieci dystrybucyjne powinny by¢ tak zaprojektowane i zwy-
miarowane, aby mogty w sposéb autonomiczny zasila¢ réwniez bliskie otoczenie termi-
nala - w tym otoczenie dworca kolejowego.

Oczywistym jest, ze dokonujac analizy nalezy mie¢ na uwadze zabezpieczenie catego tere-
nu lotniska: ptyt postojowych, paséw startowych, dojazdéw, miejsc przetadunku i zaopatrze-
nia samolotéw itd. W tym wypadku konieczne jest od samego poczatku uwzglednienie wymo-
gow rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 15 marca
2013 r. w sprawie szczegdtowych wymagan dotyczacych programéw ochrony w lotnictwie cy-
wilnym (Dz. U. z dna 19 marca 2013 r. poz. 374). W rozporzadzeniu tym sprecyzowano zakres
programu ochrony tj. poszczegélne zagadnienia jakie ma zawiera¢ oraz wskazano wymogi for-
malne, jakie musi spetnic.

Wykonana analiza wykazata, ze postulat minimalizacji sumarycznych kosztéw inwestycyjnych,
operacyjnych oraz utrzymania sprawnosci ruchowej, dotagd w Polsce stosunkowo rzadko stoso-
wany, bedzie mozna osiggna¢, jezeli:

* Sprawnie bedzie dziatata struktura koordynacyjno-zarzadcza, w ramach ktérej wszy-
scy Partnerzy bedg mogli nie tylko uzgadnia¢ wspéine standardy techniczne, ale réw-
niez dokonywac wspélnych zakupdéw typowych komponentéw i srodkéw utrzymania,
istotnie obnizajac koszty inwestycyjne ze wzgledu na efekt skali (w tym koszty zwigza-
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ne z pewnoscia i bezpieczenstwem dostaw). Propozycje takiej struktury zamieszczono
na koncu tego raportu.

*  Wykorzystane bedzie systemowe podejscie w dziedzinie projektowania i symulacji pro-
ceséw biznesowych wykorzystujacych infrastrukture techniczng, ktére pozwala do-
kona¢ ich istotnej optymalizacji na dtugo przed wdrozeniem. Wartoscig bedzie tutaj
rozpatrywanie nie pojedynczych fragmentéw fancucha wartosci, ale catosci tancucha
- od wczesnych przesadzen strategicznych do obstugi dtugoterminowych relacji z Klien-
tami CPK wszystkich typdw. Jest to wazne, gdyz pozwala unikaé czesto wystepujacych
patologii, gdy wykonana w dobrej wierze lokalna optymalizacja fragmentu tancucha
wartosci generuje powazne zaktécenia (w tym koszty) w innym fragmencie. Przykfa-
dem moze by¢ brak synchronizacji dziatah zwiekszajacych wielkos¢ sprzedazy z zapew-
nieniem warunkéw technicznych do realizacji wzmozonego popytu.

Wykonana analiza pokazuje réwniez, ze kluczowa jest minimalizacja kosztéw ponoszonych
przez linie lotnicze; jest to jeden z gtéwnych czynnikéw postrzegania lotniska jako atrakcyjne-
go (poza oczywiscie kwestiami lokalizacyjnymi).

Gtéwnymi elementami, ktére zadecyduja o spetnieniu tego postulatu sa: uktad paséw starto-
wych, drég szybkiego zejscia, drdg kotowania, stanowisk kontaktowych i postojowych, organi-
zacja zatadunku/roztadunku bagazu, tankowania, organizacja odladzania oraz biezacej obstu-
gi serwisowej i innych czynnosci zwigzanych bezposrednio z obstugg samolotéw. Nalezy pod-
kredli¢. ze dziatania umozliwiajgce zmniejszenie kosztéw dla linii lotniczych zaczynajg sie juz
na poziomie rzadu i regulatora rynku, dlatego takie postulaty trzeba formutowa¢ od samego
poczatku planowania inwestycji.

Waznym wnioskiem z analizy funkcjonowania lotnisk uwazanych za wzorcowe w sensie organi-
zacji i zarzadzania (np. Hartsfield-Jackson Atlanta International Airport (IATA: ATL, ICAO: KATL)
jest mozliwie petna integracja informatyczna wszystkich aktywnych udziatowcéw lotniska po
stronie Airside i Landside (Total Airport Management).

Inng wazng kwestig jest trwata atrakcyjnos$¢ portu lotniczego z punktu widzenia pasazerdw.
Trwata atrakcyjnos¢ oznacza nie tylko zharmonizowany rozktad przestrzenny wszystkich stref
portu lotniczego (facznie z jego bliskim otoczeniem, zawierajgcym parkingi i drogi dojazdowe),
ale takie jego zaprojektowanie, aby mozliwa byta jego ciggta rozbudowa bez generowania wa-
skich gardet w zadnym z jego fragmentdw.

Oznacza to, ze juz na etapie wczesnego projektowania technicznego (basic engineering) nale-
2y nie tylko przewidzie¢ i zarezerwowad miejsce na rozwéj przestrzenny portu, ale przewidzie¢
w miare dokfadnie, jak ten rozwéj bedzie realizowany (w sensie placu budowy), gdy port bedzie
w petnym ruchu. Uwazamy, ze tego typu strategiczne podejscie do projektowania rozwoju jest
jednym z warunkéw odegrania przez port kluczowej roli na mapie lotniczej Swiata.

Z realizacjg powyzszego postulatu projektowego wiaze sie w sposdb naturalny postulat znale-

zienia optymalnej réwnowagi pomiedzy dojrzatoscig sprawdzonych rozwigzan, a innowacyjno-
$cig nowych pomystdw i technologii. Wykonana w zespole analiza pokazuje najwazniejsze tren-
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dy i zjawiska, ktére powinny zosta¢ wykorzystanie w projekcie, budowie i eksploatacji termina-
la. Sg one nastepujace:

* W bardzo szybkim tempie rozwijaja sie technologie mechatroniczne, w szczegélno-
Sci robotyka, ktérej koszty jednostkowe istotnie spadajg. Oznacza to, ze szybko rosnie
mozliwos¢ substytucji ucigzliwych prac realizowanych przez czlowieka na terminalach
przez specjalizowane roboty i automaty.

» W projektowanym terminalu obok samobieznych robotéw transportowych, sprzataja-
cych i konserwujacych nie nalezy wykluczac interaktywnych robotéw humanoidalnych
do bezposredniej obstugi pasazeréw. Roboty takie sg szczegdinie atrakcyjne dla dzieci,
ktdre istotnie wptywajg na postawy zakupowe dorostych. Moze to by¢ istotne zrédto do-
datkowych przychodéw od pasazeréw oczekujgcych na lot, a takze wazny czynnik de-
cyzyjny dotyczacy wyboru lotniska tranzytowego na lotach dalekiego zasiegu w przy-
padku dtuzszego czasu oczekiwania na nastepny lot. Pewna innowacyjnos¢ polega na
tym, aby uwzgledni¢ w koncepcji funkcjonalno-przestrzennej dodatkowe funkcje portu
jako dedykowanego centrum rozrywki multimedialnej - atrakcyjnego w samym sobie.

* Nalezy juz na wstepnym etapie rozwazy¢ wykorzystanie na szeroky skale pojazdéw au-
tonomicznych lub czeSciowo autonomicznych (z preferowanymi napedami elektryczny-
mi). Pierwszy etap powinien obja¢ transport wewnatrz lotniskowy, konkretnie zintegrowa-
ng obstuge otaczajacych lotnisko magazynéw oraz parkéw-technologicznych, obok obstu-
gi piyt lotniskowych. Obejmuje to np. elektroniczne znakowanie towaréw, ktére pozwo-
li na automatyzacje sortowan oraz funkcji przetadunkowych oraz wyposazanie pasazeréw
w tanie urzadzenia do kontroli dostepu, ktére zwiekszg bezpieczefstwo ich poruszania sie
w wyznaczonych i dopuszczalnych strefach lotniska (np. technologie RFID nowej generacji).

e Zagadnienie to jest bardzo wazne, poniewaz jezeli zostanie zrealizowana kon-
cepcja przedsiebiorstw hi-tech w parkach technologicznych otaczajgcych lotnisko
(w strefie bezposredniej), to mozliwos¢ roztadunku komponentdéw i zatadunku
wyrobéw gotowych zaktadowym transportem wewnetrznym istotnie wptywa na
atrakcyjno$¢ cenowa produktéw, stanowigc o ich konkurencyjnosci.

* Wracajac do robotéw (pojazdéw) autonomicznych i pétautonomicznych, nalezy zwré-
ci¢ uwage, ze potencjalne, elektryczne holowniki samolotéw nie tylko istotnie obni-
zajg koszty paliwowe kotowan i przebazowan wewnetrznych, ale réwniez w duzym
stopniu wptywaja na redukcje bardzo ucigzliwych emisji niskich weglowodordw.

o Waznym trendem, ktéry powinien by¢ wziety pod uwage przy projektowaniu sys-
temdw technicznych terminala powinny by¢ osiggniecia w dziedzinie Internetu
Rzeczy (loT - internet of things). Dzieki loT poszczegdlne komponenty techniczne
uzyskuja wiasnosci pozwalajgce im sie komunikowaé zaréwno z centralnymi ope-
ratorami, jak i miedzy sobg, aby lokalnie optymalizowa¢ funkcjonowanie catosci
systemu. Oznacza to nie tylko nowe mozliwosci sterowania systemem rozlegtym,
ale rowniez istotnie zmienia koszty utrzymania infrastruktury m.in. przez monito-
ring jej funkcjonowania, w tym zdalng diagnostyke biezaca.
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Zrealizowanie powyzszych postulatéw znaczaco przyczynitoby sie do wybudowania naj-
nowoczesniejszego lotniska na Swiecie. Pragmatyzm podejscia wyraza sie w tym, ze na-
lezy zaczyna¢ od przedsiewziecia o skali zharmonizowanej z przewidywanym popytem
Srednioterminowym pozostawiajac sobie mozliwos¢ ptynnego skalowania przepustowo-
$ci i uzytych rozwigzan w miare postepu technologicznego.

Innymi stowy oznacza to, ze na tym etapie w warunkach naturalnej niepewnosci nale-
zy wybierac Sciezki decyzyjne, ktére dadza szerokie mozliwosci wyboru w przysztosci,
gdy czesci rzeczy dzi$ nieokreslonych zostanie przesgadzonych.

Aspekty architektoniczne

Wykonana przez Zespét analiza architektoniczna kilkunastu portéw lotniczych $wiata
prowadzi do nastepujacych wnioskéw i spostrzezen.

1. W ciggu ostatnich 100 lat wyraZnie zmieniato sie podejscie do projektowania por-
téw lotniczych.

2. W latach przedwojennych dominowata surowa, industrialna (i nieco ciezka) for-
ma - kluczem byta czysta funkcjonalnos¢ techniczna. Przyktadem moze by¢ ber-
linski Tempelhof.

CHARAKTERYSTYCZNA KONSTRUKCJA PORTU LOTNICZEGO TEMPELHOF
NA BAZIE LtUKU>°

W latach 30-tych wzniesiony w stylu modernistycznym port Tempelhof wyrdzniat sie prze-
myslang funkcjonalnoscia, ktéra stata sie inspiracja dla wielu pdzniejszych projektantéw.
Zastosowano tutaj kilka innowacyjnych rozwigzan urbanistyczno-technicznych. Pomija-
jac dyskusyjne kwestie estetyki niemieckiego modernizmu, zaprojektowanie bryty bu-
dynku na planie tuku dawato nie tylko peten widok na gtéwna ptyte lotniska z kazdego
jego miejsca (w tym wiezy kontroli lotéw), ale tez réwnej dtugosci, bezkolizyjne drogi ko-
towan do paséw startowych. Jako ciekawostke mozna poda¢, ze dla ochrony pasazeréw
przed warunkami atmosferycznymi odprawiane samoloty wjezdzaty do hangaréw. Zespot
rekomenduje rozwazenie tego rozwigzania w kontekscie zmniejszenia presji srodowisko-
wych zwigzanych z operacjami odmrazania i odladzanie samolotéw.
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Uktad funkcjonalny oparty na planie tuku byt potem wielokrotnie powtarzany, w tym na
lotnisku Seoul-Incheon w Korei Potudniowej. Przy projektowaniu jego wnetrz w sposéb
bardzo zreczny potgczono elementy tradycyjnej architektury koreanskiej (wiaczajac w to
imponujace rzezby) z elementami zieleni. Generalnie obserwuje sie wyrazny trend inte-
gracji industrialnych rozwigzan lotnisk z elementami przyrody ozywionej, zaréwno w bli-
skim otoczeniu, jak we wnetrzach.

LOTNISKO SEOUL-INCHEON, KOREA POLUDNIOWAS5!

W latach 40-tych doswiadczenia zdobyte w konstrukcjach z betonami sprezonymi pozwo-
lity na znacznie $mielsze stosowanie form architektonicznych. W szczegélnosci znacznie
wzrosta rozpietosc przeset i legaréw, o pozwolito nada¢ halom wrazenia przestrzennosci
poprzez eliminacje kolumn i podpér. Przyktadem jest port JFK w Nowym Jorku

CHARAKTERYSTYCZNA BRYtA PRZYKRYTA CIEZKIM DACHEM PORTU JFK
(1942-194582). WYRAZNE ZERWANIE Z KANONEM CZYSTYCH FUNKC]JI TECH-
NICZNYCH
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Warto zwrdci¢ uwage, ze w terminalu JFK mimo przeszklenia elewacji, pomieszcze-
nia czesci srodkowej wymagajg zazwyczaj stale palacego sie, sztucznego doswietle-
nia - czesciowo dla wyréwnania kontrastéw. Ciekawym, wartym rozwazenia rozwigza-
niem jest ujemny kat pochylenia szyb, ktéry zmniejsza ilos¢ absorbowanego ciepta
i sprzyja ich szybkiemu osuszaniu po obfitych opadach. Dodatkowo, wyraznie wysu-
niete okapy nie tylko stanowig ochrone przed stoncem, ale tez poprawiaja bilans ener-
getyczny w sezonie grzewczym, ograniczajac tworzenie ptaszczyznowych komindéw
termicznych przeszklonych elewacji. Po wielu latach estetyka ta ma wcigz wielu entu-
Zjastow i jeszcze dzisiaj JFK jest zaliczany do najpiekniejszych portdw lotniczych $wia-
ta®. Zespét rekomenduje rozwazenie tej estetyki w obiektach pomocniczych o mniej-
szym ruchu ludzi, réwniez w czesSci magazynowo-logistycznej terminala cargo.

Dobrym przyktadem konsekwentnego przydawania lekkosci budynkom terminali moze
by¢ wyrafinowana estetycznie konstrukcja falistego dachu Terminalu Barajas (Madryt)
w ktérym zrecznie potaczono funkcje petnego, tagodnego doswietlenia hal termina-
la ze skuteczng ostona przed palacym stoncem Hiszpanii. Mimo, ze konstrukcja wazy
setki ton, pasazerowie majg nad gtowami wrazenie przesyconych tagodnym swiattem
lekkich skrzydet motyla. Podobna lekkos¢ formy powinna by¢ wytyczng dla projektan-
téw naszego portu.

WYRAFINOWANA ESTETYCZNIE KONSTRUKCJA FALISTEGO DACHU
TERMINALU BARAJAS (MADRYT)>*
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53. History of JFK International Air-
port, Port Authority of NY and NJ,
https://www.panynj.gov/airports/
jfk-history.html.

54. Autor: (aeropagitica) (Praca wia-
sna) [Public domain or CC BY 3.0
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Analizujgc doswiadczenia tego portu warto zwréci¢ uwage na zasadniczy wzrost warto-
$ci Barajas po uruchomieniu kolei duzych predkosci na trasie Barcelona-Madryt (2,5 h po-
drézy) i Scistej integracji jej rozktadu z lotami przesiadkowymi (air shuttle). Te pozytyw-
ne doswiadczenia potwierdzaja stusznos¢ koncepcji CPK jako zintegrowanego wezta lot-
niczo-kolejowego, réwniez z uwzglednieniem intereséw krajéw osciennych, szczegdlnie
panstw battyckich.

Za dobrg praktyke architektoniczng uwaza sie Scistg integracje terminala z otaczajaca
go przyroda. Przyktadem moze by¢ Aeropuerto Internacional de Carrasco w Urugwaju,
uchodzacy w przewodnikach turystycznych za port z najmilszym powitaniem. Najwyraz-
niejszym elementem architektonicznym urugwajskiego lotniska jest linia tuku jego dtu-
giego na prawie kilometr dachu. Wida¢ wyrazZnie inspiracje opisywanym wczesniej lotni-
skiem JFK. Pod tym tukowatym sklepieniem miesci sie cafa infrastruktura portu. Ogrom-
na, rozéwietlona stoncem hala odlotéw przypomina - wedtug niektérych opinii - starg sta-
cje kolejowa. Zwraca uwage bardzo przemyslana przestrzen parkingdw z bezkolizyjnym
dojazdem pierscieniowym. Szaros¢ ptyt postojowych zostata przecieta starannie wypie-
legnowanymi, niskopiennymi drzewami dajgcym cien parkujagcym samochodom. Dwa po-
bliskie akweny wodne nie tylko tagodzg goracy klimat, ale tez dzieki zjawisku inwersji
zmniejszajg ilo$¢ pytéw w powietrzu.

AEROPUERTO INTERNACIONAL DE CARRASCO (URUGWA]J, MONTEVIDEO)5*

Widoczny jest réwniez trend architektoniczny nie tylko uzupetniania wnetrz o elementy
roslinne, ale wrecz budowanie rozwigzah wokdt koncepcji portu-ogrodu (oranzerii). Przy-
ktadem moze by¢ powszechnie podziwiany Singapore Changi Airport, Singapur, w kté-
rym zostat odtworzony fragment dzungli.
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SINGAPORE CHANGI AIRPORT, SINGAPURS®¢

Innym ze zidentyfikowanych trenddw jest zaznaczanie akcentéw narodowych, podkresla-
jacych unikalnos¢ miejscowej kultury. Estetyka eklektyzmu daje w tym przypadku zadzi-
wiajgce dobre rezultaty. Przyktadem moze by¢ port Marrakesh Menara - pofgczenie fa-
scynacji chtodna klasyka modernizmu z elementami azurowych zdobien charakterystycz-
nych dla architektury arabskiej. W projekcie wida¢ konsekwencje: w poczekalni sofy i fo-
tele uksztattowano z lokalnych tworzyw naturalnych. Warto zwréci¢ uwage, jak przydano
lekkosci ciezkiemu dachowi nad gtéwnym wjazdem do portu.

MARRAKESH MENARA AIRPORT?’
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Jeszcze dalej poszli twércy Denver International Airport. W stylistyce nawigzano tutaj
wprost do tradycyjnych namiotéw Tipi pierwotnych mieszkancéw tych ziem, komponujac
je kolorystycznie z o$niezonymi gérami otaczajgcymi miasto.

DENVER INTERNATIONAL AIRPORT®®

Podsumowujac:

1. Istnieje szereg przyktadéw zachwycajgcych form architektonicznych miedzynaro-
dowych portéw lotniczych, budzacych uznanie jako dzieta sztuki. Sg one wazna
wizytdwka kraju.

2. Efekt ten mozna osiagna¢ na bardzo wiele sposobdéw. Konkurs na koncepcje archi-
tektoniczng powinien w mozliwie matym stopniu ogranicza¢ fantazje i wizje pro-
jektantéw.

3. Jednak pozadany efekt zostanie uzyskany wytacznie wtedy, gdy w warunkach
konkursu zostang sformutowane precyzyjne wytyczne dla architektéw uwzgled-
niajace wielorakie funkcje wspdtczesnego portu lotniczego.

4. Wytyczne te nie moga by¢ jedynie opracowane na podstawie analizy typu desk
research. Potrzebne sg starannie zaplanowane wizyty studyjne, w tym zebranie
mozliwie duzej wiedzy od bezposrednich operatoréw portu.

5. Ponadto, wykonanie dokfadnych badan i wywiadéw z uzytkownikami wybranej

grupy portéw pozwolitoby zidentyfikowa¢ najlepsze praktyki projektowania i eks-
ploatacji tych ztozonych struktur przestrzenno-funkcjonalnych.
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Aspekty energetyczno-paliwowe

Obecny bilans paliwa lotniczego w Polsce jest dodatni. W 2016 roku produkcja rafineryj-
na (Ptock i Gdansk) wyniosta 1156 tys. ton, konsumpcja netto (lotnictwo cywilne i wojsko-
we) 685 tys. ton, eksport 512 tys. ton. Nalezy zauwazy¢, ze obecna konsumpcja paliwa
lotniczego w Polsce jest niewielka w stosunku do lideréw rynku europejskiego tj. Wielkiej
Brytanii - 11,2 mlIn ton, Niemiec - 9,2 mln ton, Francji - 6,9 min ton, Hiszpanii - 5,9 min
ton, Wtoch - 4,2 min ton, Holandii - 3,8 min ton, Szwajcarii - 1,7 min ton. Rynek europej-
ski nie jest zbilansowany, produkcja wewnetrzna w 62% pokrywa zapotrzebowanie. Kraje
Europejskie OECD wyprodukowaty w 2016 roku 36,6 min ton paliwa lotniczego przy kon-
sumpcji 58,6 min ton. Brakujaca ilos¢ paliwa jest importowana spoza Europy. Udziat Pol-
ski w produkcji to zaledwie 3,2%.

ZAOPATRZENIE W PALIWO LOTNICZE W 2016 ROKU [TYS. TON]®*®

Stowenia
Estonia
Stowacja
Wegry m
Islandia
Czechy 4 Konsumpcja netto
Luksemburg B

Polska

Produkcja rafineryjna brutto

Finlandia
Austria
Norwegia
Irlandia
Szwecja
Dania
Grecja
Portugalia
Belgia

Szwajcaria

Holandia
Wtochy ‘

Turcja
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59. Opracowanie wiasne na podstawie
WIk. Brytania ‘ ‘ ‘ Quarterly Statistic, oil, gas, coal &

electricity, First quarter 2017, In-
ternational Energy Agency (IEA),
0 2000 4000 6000 8000 10000 12000 2017.
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Przyjmujac Sciezke rozwoju popytu na ustugi transportu lotniczego w Polsce przedsta-
wiong w studium Koncepcja LCP z 2010 roku (Raport czgstkowy 2) nalezy spodziewac
sie konsumpcji paliwa lotniczego w 2025 roku na poziomie 1,2 - 2,2 min ton (przy PAX
50 min), a w 2035 na poziomie 2,0-3,5 min ton (PAX 78,2 mlin). Obecne zdolnosci rafine-
ryjne (Ptock, Gdansk) pozwalaja na wyprodukowanie ok. 1,6 min ton paliwa lotniczego.
Wiekszg zdolnos¢ produkcyjnag ok. 1,0 min ton ma rafineria Gdanska przystosowana tez
do eksportu paliwa droga morska.

Zapotrzebowanie na paliwo przez lotnisko centralne moze by¢ rézne i zalezy od wielu
czynnikéw, w tym: struktury przewoznikéw, rodzaju samolotéw (wasko, szerokokadtubo-
we), destynacji, cargo, dostepnosci i cen paliwa. Dla przyktadu zuzycie paliwa lotniczego
na Lotnisku w Zurychu (PAX 25,5 miIn) wyniosto w 2014 roku 1,2 min ton.

Paliwo lotnicze w Polsce dowozone jest z rafinerii (Gdansk, Ptock) transportem kolejowym
i samochodowym. Doswiadczenia pokazuja, ze transport kolejowy jest optacalny przy do-
stawach catopociggowych w dedykowanych do paliwa lotniczego cysternach kolejowych.
Wahadto kolejowe o tadownosci 1500-2000 ton (max. 2300 ton po uruchomieniu przez
Przedsiebiorstwo Panstwowe Porty Lotnicze nowego KFR - Kolejowego Frontu Roztadun-
kowego na Okeciu) moze by¢ uzyte w przypadku lotniska F. Chopina w Warszawie. Dow6z
kolejowy jest jeszcze mozliwy do bazy paliw w rejonie lotniska Krakéw Balice (1500 ton).
Pozostate lotniska w Polsce sg zaopatrywane transportem drogowym ze wzgledu na nie-
wielkie pojemnosci magazynowe lub ich brak oraz mata skale dostaw.

W przypadku lotniska o znaczacej skali jak CPK nalezy rozwazy¢ zaopatrzenie w paliwo
lotnicze rurociggiem przesytowym dalekosieznym bezposrednio z rafinerii na teren lot-
niska. Predystynowang rafinerig dla CPK jest Ptock, oddalony od potencjalnego lotniska
0 niecate 100 km. Alternatywnym rodzajem transportu bedzie transport kolejowy catopo-
ciggowy. Oba te scenariusze dowozu paliwa nalezy poddac analizie ekonomicznej. Bar-
dziej nowatorskim rozwigzaniem bytoby wybudowanie instalacji do produkcji syntetycz-
nego paliwa lotniczego na terenie lotniska np. w technologii GTL (gas-to-liquids). Kluczo-
wa kwestia dla atrakcyjnosci lotniska, oprécz ceny samego paliwa, beda koszty dostar-
czenia paliwa na lotnisko (logistyka pierwotna) i koszty jego dystrybucji (logistyka wtér-
na) juz w obrebie lotniska (magazyn, sposéb dystrybucji do skrzydta statku powietrzne-
go itd.).

W przypadku logistyki wtdrnej nalezy rozwazy¢ model zaopatrzenia z wykorzystaniem
tzw. hydrantu - instalacji rurociggowej utozonej pod ptyta lotniska z dostepem do tzw. pit
-6w na ptytach postojowych statkéw powietrznych i urzadzen zwanych z ang. dispenser.
Instalacja hydrantu ma wiele zalet, ale wymaga skali i jest stosowana na lotniskach po-
wyzej 20 mIn PAX. Alternatywnym rozwigzaniem jest tankowania statkdw powietrznych
z wykorzystaniem tzw. autocystern ptytowych (ciagnik, beczka z instalacja pomiarowo-
wydawczg zwany z ang. refueller). Dla lotnisk o skali 50 mIn PAX stosuje sie instalacje
hydrantowe, najlepiej te potgczone rurociggiem przesytowym dalekosieznym z rafineria.
Oba scenariusze winny by¢ poddane analizie i wybrany scenariusz o najnizszych kosz-
tach zaopatrzenia. Kluczowg kwestig sg adekwatne do rozmiaru lotniska rozwigzania pa-
liwowe i naktady inwestycyjne na infrastrukture paliwowa w obrebie lotniska (100% kosz-
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ty state). Ponadto konieczne bedzie wybudowanie infrastruktury magazynowej (zbiorni-
ki), roztadunkowej (np. kolejowy front roztadunkowy) i wydawczej o wielkosci zaleznej
od przyjetego scenariusza. Infrastrukturg towarzyszacg moga by¢ magazyny (bazy pa-
liw) na paliwa lagdowe (np. olej napedowy).

SCHEMAT SYSTEMU HYDRANTOWEGO PALIWA LOTNICZEGO®°

STRAINER FIRTER-SEPARATOR EMERGENCY SWITCH

P s T

LX)

|
STORAGE TANK PUMP SURGE-ABSORBER PIT HYDRANT FUELING DISPENDER HYDRANT PI1

Istotnym elementem do rozwazenia jest udziat w zaopatrzeniu - produkcji krajowej pa-
liw syntetycznych, pét-syntetycznych czy bio. Obecne standardy miedzynarodowe® do-
puszczajg stosowanie w lotnictwie dodatkéw bio do 10% (np. Neste MY Renewable Jet
Fuel) lub w 100% paliw syntetycznych (np. Fully Synthetic Jet firmy SASOL). Produk-
Cja i uzycie paliw alternatywnych, do paliw z przerobu ropy, nabiera tempa, co najmniej
z dwdch powodoéw: proekologicznych (np. Deutsche Lufthansa) lub/i ekonomicznych zwig-
zanych z optatami za CO, w ramach systemu ETS. Wymaga nadal zbadania, czy wprowa-
dzenie paliw syntetycznych faktycznie zwolni przewoznikéw lotniczych z optat za emisje
CO,. Obecnie zuzycie jednej tony paliwa lotniczego generuje dla przewoznika lotniczego
optate za CO, na poziomie 15 USD. To znaczaca kwota rowna optacie za logistyke wtdrng.
Rysunek ukazuje infrastrukture paliwowa na lotnisku w Atenach (PAX 20 min) obejmuja-
ca catg infrastrukture paliwowg (patrz rysunek) od przyjecia, poprzez magazynowanie az
do wydania paliwa na koncu hydrantu (pit); optata za logistyke wtérng na tym lotnisku
wynosi ok. 12,5 Euro/tone (14,3 USD/tone).

Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego wymaga koordynacji gospodarczej wielu
obszaréw juz na etapie koncepcji, zatozen i dalej na etapie projektowania. Zaopatrzenie
w paliwo winno by¢ od samego poczatku tematem podejmowanym, a odpowiednie zada-
nia winny by¢ zaadresowane do wiodacych w tym wzgledzie podmiotéw narodowych (Or-
len, LOTOS). Nalezy traktowa¢ to zadanie jako szanse rozwoju kolejnego segmentu rafi-
neryjnego - zwiekszenia produkcji i nowego rynku zbytu. Budowa lotniska, a konkretnie
jego tereny przemystowe, stwarza tez mozliwosci do rozwoju innych dziatalnosci komple-
mentarnych np. dystrybucji paliw ladowych, ktére moga poprawi¢ ekonomike dostaw pa-
liw lotniczych (synergie). Takie rozwigzanie jest szansg rozwoju sieci dystrybucyjnej dla
koncernéw naftowych i poprawy efektywnosci zaopatrzenia kraju.

Nalezy jednak na koniec podkresli¢, ze kazdy z wariantéw zaopatrzenia w paliwo bedzie
wymagat podjecia szeregu inwestycji zaréwno na terenie lotniska jak i poza nim.
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7. KONCEPCJA FUNKCJONALNO-
-PRZESTRZENNA

Terminal pasazerski

Zwazywszy na role nowego lotniska jako jedynego portu polskiego o zasiegu globalnym,
nalezy liczy¢ sie ze znaczaca liczbg pasazeréw pochodzacych z innych regionéw kraju
oraz pasazerdw tranzytowych z Europy i innych kontynentdw.

Ze wszystkich lokalizacji rozwazanych dotad dla CPL, najlepiej skomunikowang z reszta
kraju sg okolice Grodziska Mazowieckiego (okreslane tez ,Baranéw” od nazwy miejsco-
wosci w poblizu), ze wzgledu na bliskos¢ istniejacych i planowanych szybkich linii kole-
jowych o podstawowym znaczeniu krajowym. Sa to linie Centralna Magistrala Kolejowa
(CMK) i jej planowane przedtuzenie pdtnocne (CMK Pn. - Etap 2 prac kolejowych), plano-
wana linia KDP ,Igrek” Warszawa-t6dZz-Poznah/Wroctaw (ktéra planuje sie dodatkowo wy-
korzystac¢ dla wyprowadzenia ruchu KDP na istniejaca linie CMK) oraz zmodernizowana
linia klasyczna Warszawa-Skierniewice-Koluszki (dawna Kolej Warszawsko-Wiedenska).

Przyjmuje sie, ze do dobrego funkcjonowania lotniska niezbedne bedzie wykonanie Eta-
pu 1 prac kolejowych, a wiec linii ,Y” oraz nowego wprowadzenia CMK. Wskazane bytoby
réwniez doprowadzenie linii klasyczne;.

Prawidtowa organizacja przestrzenna lotniska jest w duzej mierze zalezna od sposobu
preferowanej obstugi kolejowej, powinna bowiem obejmowac mozliwie najwygodniejsza
forme przedostania sie z dworca kolejowego do czesci wejsciowej terminalu lotniczego.
W przypadku Baranowa mamy do czynienia z dos¢ skomplikowanym uktadem kolejo-
wym, ktéry wymaga szczegdélnej analizy.

Pozostate lokalizacje w najmniejszym stopniu nie oferujg poréwnywalnej dostepnosci ko-
lejowej. Opracowanie ich obstugi kolejg, z natury rzeczy w formie znacznie ograniczonej
i znacznie mniej sprawnej, nie nastrecza jednak wiekszych trudnosci.

Uktad przestrzenny lotniska pod Grodziskiem Mazowieckim rysuje sie generalnie w trzech
wariantach: A - z terminalem rozciggnietym z boku ptyty lotniska, B - z terminalem mie-
dzy dwoma pasami startowymi oraz C - z terminalem w ukfadzie skupionym z boku pty-
ty lotniska. Obstuge drogowa zapewni przede wszystkim autostrada A2, za pomoca od-
powiednio uksztattowanych drég dojazdowych. Zaktada sie, ze dworzec kolejowy poto-
zony bytby nie bezposrednio pod terminalem, ale w osobnym kompleksie. Przemawiajg
za tym wzgledy bezpieczenhstwa, kompetencji utrzymaniowych a takze mozliwej do uzy-
skania formy architektonicznej. Mankamentem jest wydtuzenie drogi dla pasazeréw.

Wariant A

Wariant zaktada budowe wydtuzonego terminalu od strony potudniowej ptyty lotniska. Przed
terminalem, mniej wiecej w odlegtosci 100-200 m znalaztby sie kompleks dworca kolejowe-
go, potaczony z nim za pomoca krytego korytarza z ruchomym chodnikiem. Miedzy dwor-
cem a terminalem znajda sie dwupoziomowe parkingi dla podjazdéw samochodowych.
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MODEL DLA WARIANTU ,,A” UKLADU LOTNISKAS?

Kolej
Duzych
Predkosci
CMK Pn
(planowai |
na Kolej
ROZWO) Duzych
«—— PredkosYc’!

Terminal gtéwny i dworzec kolejowy mogg uzyskac¢ widoczng z daleka charakterystyczng
forme architektoniczna. Mozna tutaj eksperymentowac forma planu przynajmniej $rod-
kowej czesci terminala gtéwnego, zaleznie od warunkéw uktadu. Mozliwy rozwéj uktadu
nastepowatby drogg wydtuzania kompleksu terminala na boki. Przy pewnym wydtuzeniu
uktadu wymagac to bedzie wprowadzenia kolejki automatycznej, przebiegajacej wzdtuz
budynku w strefie zamknietej. Koniecznos¢ jej powstania moze by¢ wieksza w przypadku
asymetrycznego ustawienia czesci gtéwnej terminala wzgledem paséw startowych - czy-
li powstania tendencji do rozbudowy wyraznie w jednym kierunku.

Dodatkowa zaleta tego uktadu jest duzy poziom swobody w ksztattowaniu wezta i sta-
cji kolejowej, co w przypadku potozenia na skrzyzowaniu obu linii KDP ma istotne zna-
czenie.

Inng mozliwg forma rozbudowy w tym wariancie jest dodatkowy terminal wyspowy,
potozony w strefie zamknietej lotniska i potaczony z terminalem gtéwnym za pomo-
ca podziemnych korytarzy, w tym przede wszystkim kolejki automatycznej. Wéwczas
jednak nalezy zmieni¢ potozenie blizszego pasa, wysuwajac go w jednym z kierunkéw
zewnetrznych.

62. Opracowanie: Jacek Wesotowski.
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63. Zrédto: Google Earth.

64. Opracowanie: Jacek Wesotowski.
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NOWY KOMPLEKS LOTNISKA MADRID-BARAJAS JAKO MODYFIKACJA
MODELU DLA WARIANTU A UKLADU LOTNISKA POD GRODZISKIEM
MAZOWIECKIM. W GLEBI PLYTY WIDOCZNY TERMINAL WYSPOWYs3

Wariant B

Ukfad z terminalem i dojazdami umieszczonymi pomiedzy pasami startowymi jest obec-
nie bodaj najczesciej stosowany w nowoprojektowanych portach lotniczych. Ma on istot-
ne zalety funkcjonalne, zwigzane ze skréceniem drég kotowania, a takze drég dojs¢ i do-
jazddéw, w tym pasazerskich. Prawdopodobnie wymagac on jednak bedzie poprowadzenia
KDP ,lgrek” w rejonie lotniska trasa nieco zmodyfikowang w stosunku do obecnie przyje-
tej. Rozwdj lotniska moze nastepowac przez dodawanie kolejnych satelickich terminali wy-
spowych, potaczonych z gtéwnym za pomocga podziemnej kolejki automatycznej.

MODEL DLA WARIANTU ,,B” UKLADU LOTNISKAS*

Kolej Kolej
Duzych Duzych
Predkosci : Predkosci
CMK Pn ROZWO) X
[ -<-.-.-.- -IIH
(planowa-

na)
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Jak pokazujg zamieszczone tu przykfady, uktad taki moze miec rézny wyraz architekto-
niczny: zwrécony na zewnatrz lub zwrécony do Srodka. Przy tendencjach do przysziej roz-
budowy ten drugi zapewne dtuzej bedzie lepiej obstugiwany kolejg, bo tylko za pomo-
ca jednej stacji. W kazdym wypadku dworzec kolejowy, mimo osiowego potozenia, moze
by¢ odrebng catoscia architektoniczno-budowlang, potozona przed lotniskowymi termi-
nalami. By¢ moze takze w tym przypadku zajdzie koniecznos¢ wprowadzenia ruchomych
chodnikéw.

LOTNISKO INCHEON POD SEULEM JAKO MODEL DLA WARIANTU B UKLADU
LOTNISKA POD GRODZISKIEM MAZOWIECKIM. TERMINAL GLOWNY BYLBY
ZORIENTOWANY NA WARSZAWE. W GLEBI WIDOCZNY JEST ROWNIEZ DO-
DATKOWY TERMINAL WYSPOWY, A NA LEWO OD NIEGO - PRZYGOTOWA-
NE MIEJSCE POD NASTEPNY®>

LOTNISKO MUNCHEN FRANZ-JOSEF-STRAUR JAKO MODEL DLA WARIAN-
TU B UKLADU LOTNISKA POD GRODZISKIEM MAZOWIECKIM. TERMINALE
ZWROCONE DO SRODKA UKLADU. WIDOCZNE SA ROWNIEZ DODATKOWE
TERMINALE WYSPOWE. UKLAD JEST BARDZO RACJONALNY, ALE NIE MA
ARCHITEKTONICZNEGO ,,FRONTU"¢¢

65. Zrédto: Google Earth.

66. Zrédto: Google Earth.
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Wariant C

Wariant z terminalem skupionym (lub z terminalami skupionymi) moze wykorzystywad
cechy uktadu geograficznego pod Grodziskiem, w ktérym autostrada przebiega lekko
skos$nie do pozadanego kierunku paséw startowych. Zaktada on podkowiaste uksztatto-
wanie terminala, wokdt dworca lotniskowego i podjazdéw. Cechuje uktad skrécenie drég
miedzy pociagiem a rogatka samolotowa, jednak na duzym lotnisku w zasadzie tylko
w przypadku, gdy check-in i strefa kontroli bedg zdecentralizowane (czyli w przypadku
zespotu terminali).

Uktad ten jest czesciej spotykany na lotniskach Sredniej wielkosci. Dodatkowym manka-
mentem jest ograniczona mozliwos¢ racjonalnej rozbudowy, ktérej kres okresla wypet-
nienie ,podkowy” otaczajacej strefe podjazdéw. PéZniej pozostaje tylko uktad terminali
satelitarnych albo budowa osobnego terminala w innym miejscu na obrzezu terenu lotni-
skowego - co jest najmniej korzystne ze wzgledu na scentralizowang obstuge kolejowa.

MODEL DLA WARIANTU ,,C” UKLADU LOTNISKA®’

Kolej

Duzych
Predkosci
CMK Pn
(planowa-
na) Kolej
Duzych
Predkos’Yq

Stacja kolejowa

Lokalizacja stacji kolejowej bedzie wynikata z przebiegu linii kolejowych w relacji do prze-
biegu autostrad, drég ekspresowych i drég nizszych kategorii. Warto zwrdci¢ uwage na
fakt, ze w kazdej z dotad wymienianych lokalizacji (Baranéw, Mszczonéw czy Babsk)
przebieg i wzajemne relacje infrastruktury liniowej wzgledem terenu zabudowy CPK sg
inne. Inne sg tez zapisane w planach PKP mozliwosci rozwoju sieci kolejowej w horyzon-
cie do roku 2035-2040, co w oczywisty sposob przetozy sie na efektywnos¢ zasilania CPK
przez system kolejowy (KDP, koleje regionalne i koleje aglomeracyjne), ktérej miarg be-
dzie liczba podréznych.

Wymienione problemy zostaty zanalizowane w cytowanym juz studium Koncepcja LCP.
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LOKALIZACJA W TROJKACIE: BLONIE, TERESIN | ZYRARDOW
ZNANA POD NAZWA BARANOW

=)

-
-
-
-
-
-

=

Zyrardéw

Cytat ze strony 194 Raportu Gtéwnego studium Koncepcja LCP:

.Poniewaz budowa Centralnego Portu Lotniczego planowana jest w odlegtosci 35 km
od Warszawy, wewnatrz tréjkata utworzonego przez miejscowosci Btonie, Teresin i Zyrar-
déw, konieczne bedzie utworzenie potgczen z istniejgca infrastrukturg drogowa oraz ko-
lejowg w celu zapewnienia jak najlepszej komunikacji z Warszawag.”

Przedstawiona na powyzszej mapce lokalizacja w tréjkacie: Btonie, Teresin i Zyrardow
znana jest pod nazwa Barandw i zostata wybrana przez autoréw studium Koncepcja
LCP na podstawie analizy planéw rozwojowych PKP, szczegdlnie budowy KDP w blisko-
$ci przebiegu autostrady A2. Przeprowadzone symulacje popytowe wykazaty przewage
lokalizacji przysztego LCP w okolicy Baranowa w kazdym horyzoncie czasowym. Po roku
2030-2035 mozliwe bedzie ujecie w planach realizacyjnych przedtuzenia linii KDP
do Gdanska - korzystna mozliwos¢ odgatezienia jest wtasnie w okolicy Baranowa.
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Przewidywany model dalekobieznej obstugi kolejowej da sie przetozy¢ na trzy wstepne
warianty uktadu tras. Poniewaz pasy startowe powinny by¢ zatozone na kierunku Wsché-
d-Zachdd, wiec przyjeto, ze stacja bedzie potozona na lub wzdtuz korytarza przewidywa-
nego dla linii KDP ,Igrek”.

Kazdy wariant da sie rozwigza¢ w formie stacji potozonej obok kompleksu paséw startowych
lub miedzy nimi. Potozenie miedzy pasami bedzie wymagato jednak albo lekkiej zmiany
orientacji paséw startowych albo znacznej zmiany przebiegu korytarza KDP , Igrek”.

Poniewaz znaczna cze$¢ pociggdw nie bedzie musiata obstugiwac lotniska, wskazane by-
toby urzadzenie toréw przelotowych petnej predkosci bez kontaktu z krawedziami pero-
nowymi - w osi podtuznej stacji albo w korytarzu bocznym.

Cienka linig na rysunkach zaznaczono proponowane podprowadzenie do dworca lotniskowe-
go linii klasycznej jako alternatywny przebieg pociagéw jadacych Kolejg Warszawsko-Wie-
denska.

Rysunki wariantéw sg schematami bez skali, ale na podktadzie z mapy topograficznej.
Wariant 1 zaktada budowe jednopoziomowej stacji i przejscie przez nig wszystkich kie-
runkéw KDP, przy zatozeniu odwracania biegu pociggdw grupy Katowice/Krakdw-Torun/
Gdansk (ktérych wiekszos¢ powinna obstugiwac lotnisko).

WARIANT 1 POWIAZANIA Z KOLEJA DALEKOBIEZNA - DWORZEC JEDNOPO-
ZIOMOWY Z PRZEPROWADZENIEM POCIAGOW CMK-CMK PN. WYMAGAJA-
CYM ODWRACANIA CZOLA®®

WARIANT 1 Emm FTAP1
mmmmmm ETAP 2
Bydgoszcz
Torun
Gdansk Warszawa
T T Biatystok
REJON PASOW ‘ Lublin
STARTOWYCH i
AR E WARSZAWA

minimalizacja

kolizji
przy odwracaniu
czota

todz

Feri) Krakow
Wroct T A
ociaw Skierniewice Katowice
Czestochowa Kielce

68. Opracowanie: Jacek Wesofowski.
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Wariant 3 ilustruje stacje w uktadzie krzyzowym, w opcji sytuowania na przecieciu KDP
Jlgrek” z pétnocnym przedtuzeniem linii KDP CMK. Zilustrowano wariant zaktadajacy
wprowadzenie pociagéw grupy Torun/Gdansk-Warszawa w obrebie stacji na korytarz KDP
Jlgrek”. Alternatywnie mozna rozwaza¢ wprowadzenie ich na korytarz prostopadty linii
CMK-Pétnoc tacznica od potudnia, z czeSciowym wykorzystaniem osobnego korytarza dla
grupy pociggéw Katowice/Krakow-Warszawa. Mozna sadzi¢, ze w tym wariancie okaze
sie on konieczny do budowy ze wzgledu na ukfad geograficzny. Dostosowanie tego wa-
riantu do potozenia dworca miedzy pasami startowymi bytoby zapewne najtrudniejsze
i najbardziej kosztowne, zwazywszy na koniecznos¢ dodatkowych dtugich tuneli. Wymaga
to jednak szczegdétowych analiz.

WARIANT 2 POWIAZANIA Z KOLEJA DALEKOBIEZNA - DWORZEC JEDNOPO-
ZIOMOWY Z PROSTYM PRZEPROWADZENIEM POCIAGOW CMK-CMK PN.®°

WARIANT 2 Emm— ETAP 1
Immmm ETAP 2
Bydgoszcz
Torun
Gdansk Warszawa
Y Biatystok
REJON PASOW ‘ Lublin

STARTOWYCH

e _

WARSZAWA

niektére
pociagi

£odz
Poznan
Wroctaw

Krakow
Katowice
Kielce

Skierniewice
Czestochowa
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70. Opracowanie: Jacek Wesotowski.
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Wariant 3 ilustruje stacje w uktadzie krzyzowym, w opcji sytuowania na przecieciu KDP
Jgrek” z pétnocnym przedtuzeniem linii KDP CMK. Zilustrowano wariant zakfadajacy
wprowadzenie pociggéw grupy Torun/Gdansk-Warszawa w obrebie stacji na korytarz KDP
Jlgrek”. Alternatywnie mozna rozwaza¢ wprowadzenie ich na korytarz prostopadty linii
CMK-Pétnoc tacznica od potudnia, z cze$ciowym wykorzystaniem osobnego korytarza dla
grupy pociggéw Katowice/Krakéw-Warszawa. Mozna sadzi¢, ze w tym wariancie okaze sie
on konieczny do budowy ze wzgledu na uktad geograficzny. Dostosowanie tego warian-
tu do potozenia dworca miedzy pasami startowymi bytoby zapewne najtrudniejsze i naj-
bardziej kosztowne, zwazywszy na konieczno$¢ dodatkowych dtugich tuneli. Wymaga to
jednak szczegétowych analiz.

WARIANT 3 POWIAZANIA Z KOLEJA DALEKOBIEZNA
- DWORZEC KRZYZOWY"°

WARIANT 3 m EFTAP1
s ETAP 2
Bydgoszcz
Torun

Gdansk Warszawa

Biatystok
Lublin

o WARSZAWA

inaczej trasowane
dodatkowe wtaczenie CMK
do ,Igreka”

inaczej trasowane
dodatkowe witgczenie CMK

do ,Igreka”
docelowo: niektdre pociagi

£édz

Pozne{ar'\ W Krakéw
Rleety Skierniewice Katowice
Czestochowa Kielce
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Transport kolejowy zasilajacy CPK

Przyjecie wtasciwego modelu obstugi komunikacyjnej portu lotniczego jest jednym z klu-
czowych elementéw zapewnienia powodzenia realizacji tego projektu. Prognozowana
liczba pasazeréw dla Centralnego Portu Komunikacyjnego jest okreslana na poziomie
40-60 min pasazeréw rocznie do roku 2050. Tak znaczaca skala przedsiewziecia wraz
z zaktadanym duzym zasiegiem oddziatywania wymaga zapewnienia dogodnego dojaz-
du dla podrdzujacych réznego rodzaju srodkami transportu zaréwno zbiorowego, jak i in-
dywidualnego.

Centralny Port Komunikacyjny lokalizowany jest w uktadzie komunikacyjnym pomiedzy
Warszawg a todzia, ktéry w tym regionie jest szczegdlnie dobrze rozwiniety. Przecho-
dza przez niego gtdwne linie kolejowe krajowe i miedzynarodowe, ktére tworzg gtow-
ne korytarze transportowe obu aglomeracji. Linie te sg intensywnie wykorzystywane
do przewozéw aglomeracyjnych i regionalnych oraz dalekobieznych, a w godzinach
szczytu osiggaja kres zdolnosci przepustowych. Pomiedzy tymi liniami planowana jest li-
nia duzych predkosci z Warszawy do todzi, ktéra docelowo powinna przeja¢ ruch dale-
kobiezny z obu linii i uwolni¢ je dla zwiekszonego ruchu regionalnego i aglomeracyjne-
go oraz towarowego.

Na podstawie analiz poréwnawczych z innymi portami europejskimi mozna przyjac,
ze zasadnicza czes¢ pasazerdw lokalnych bedzie pochodzi¢ z najblizszego otoczenia
portu tj. woj. mazowieckiego i tddzkiego. Dla tej grupy pasazeréw podstawowym Srod-
kiem transportu powinna by¢ kolej aglomeracyjna lub regionalna. Istotne poszerzenie
oddziatywania CPK wymaga utworzenia dobrej sieci potaczen kolejowych dalekobiez-
nych przynajmniej z wiekszosci regionéw Polski.

Port lotniczy w sieci TEN-T

Powodzenie projektu CPK wigze sie z koniecznoscia wpisania go w sie¢ TEN-T. Przewidy-
wana lokalizacja CPK pomiedzy todzig a Warszawg nie powinna nastrecza¢ problemoéw
z odpowiednig integracja, gdyz pomiedzy tymi miastami zlokalizowane sg az 2 linie sie-
ci bazowej towarowej: linia nr 1 przez Koluszki oraz nr 3 do Poznania przez Kutno a tak-
ze linia duzej predkos$ci Warszawa-t6dz-Poznah/Wroctaw i dodatkowo autostrada A2.

Ponadto do sieci TEN-T pasazerskiej nalezy modernizowana obecnie do parametréw du-
zych predkosci Centralna Magistrala Kolejowa z Warszawy do Katowic i Krakowa. Wg wy-
konanych studiéw’ linia ta bedzie przebiega¢ wraz z LDP Warszawa-t6dz - Poznan/ Wro-
ctaw do okolic Grodziska a nastepnie kierowa¢ sie na potudnie do juz istniejgcego frag-
mentu CMK (stacja Korytéw).
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SIEC TEN-T PASAZERSKA NA OBSZARZE POLSKI™

IS

Szczecin
0

Biatystok

Inne linie
TEN-T sie¢ bazowa
TEN-T sie¢ kompleksowa
= = = = = TENT sie¢ kompleksowa planowana
== == == TEN-T sie¢ kompleksowa planowana
modernizacja do standardu kolei duzych predkosci
—— TEN-T sie¢ pasazerska
———— TEN-T sie¢ pasazerska duzych predkosci
= == == TENT sie¢ pasazerska planowana
modernizacja do standardu kolei duzych predkosci Sie¢ TEN-T wg Rozp. UE 1315/2013

72. Opracowanie: Tomasz Buzatek
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Szczecin

Biatystok

Gorzéw

Wielkopolski
0

Zielona Géra
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Inne linie
s TEN-T sie¢ bazowa
s TEN-T sie¢ kompleksowa
= = = = = TEN-T sie¢ kompleksowa planowana
== == == TENT sie¢ kompleksowa planowana
modernizacja do standardu kolei duzych predkosci
— TEN-T sie¢ towarowa
== == == TEN-T sie¢ towarowa planowana
modernizacja do standardu kolei duzych predkosci
Sie¢ TEN-T wg Rozp. UE 1315/2013

Modernizacja sieci TEN-T w Polsce jest juz w trakcie zawansowanej realizacji i wiekszos¢
zadan dla niej zostanie ukonczona do roku 2023.

W sktad sieci TEN-T wchodza takze planowane linie duzych predkosci, m.in. Warsza-
wa- £6dZz-Poznan/Wroctaw. Niezbedne studia wykonalnosci i inna dokumentacja zostaty
juz wykonane przy wykorzystaniu dedykowanych srodkéw unijnych. Jest to bardzo waz-
ne wsparcie dla przysztego systemu transportowego CPK i jednoczesnie gwarancja fi-
nansowania inwestycji.
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Kolej dalekobiezna

Udziat kolei w obstudze portéw lotniczych jest zalezny od wielu czynnikéw, z ktérych
najwazniejszym jest czas dojazdu do lotniska i to w uktadzie drzwi domu-drzwi do por-
tu lotniczego. Jezeli pasazer korzysta z transportu publicznego zbiorowego to z reguty
podréz odbywa sie co najmniej dwoma $rodkami transportu. Dla pasazerdw spoza re-
gionu warszawsko-tédzkiego kluczowe znaczenie przy wyborze $rodka transportu ja-
kim jest kolej, moze miec czas przejazdu konkurencyjny w stosunku do innych rozdzia-
téw transportu. Z przeprowadzanych badan’ wynika, ze istniejg progi czasu podrézy,
powyzej ktérych kolei traci skokowo udziaty rynkowe. Dominacja kolei wystepuje przy
czasach przejazdu do 1,5 godziny a nastepnie jej udziaty spadaja szybko, a przy czasie
przejazdu powyzej 3 godzin nastepuje utrata konkurencyjnosci kolei na korzys¢ trans-
portu lotniczego. W tym przedziale czasowym pasazer, aby dolecie¢ do CPK, jako miej-
sca przesiadki na linie miedzynarodowe, skorzysta raczej z samolotu. Teze te dobrze
obrazuja udziaty kolei dalekobieznej w obstudze portu lotniczego Frankfurt (FRA) i Pa-
ryz Charles de Gaulle (CDG).

UDZIALY KOLEI DALEKOBIEZNE) W OBSLUDZE PORTU LOTNICZEGO
FRANKFURT | PARYZ CHARLES DE GAULLE”®

LOTNISKO LICZBA PASAZEROW UDZIAL KOLEI W GLOBALNE)J OBSLUDZE PASAZEROW
Paris CDG 65 MLN 4 min pasazeréw TGV (6,5%)
Frankfurt FRA 60 MLN 10 min intercity (17%), 8,4 min aglo/regio (14%)
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Nalezy zwréci¢ uwage, ze stosunkowo wysokie udziaty kolei dalekobieznej w obstudze
portéw lotniczych wymienionych w tabeli wynikajg z faktu ich obstugi przez pociagi du-
zych predkosci. Gdyby analogiczny system kolei duzych predkosci funkcjonowat w Polsce
mozna sie spodziewad, ze postuzy on do obstugi 5-10 min pasazeréw CPK.

Obecna sie¢ kolejowa w Polsce, z punktu widzenia potrzeb ruchu dalekobieznego charak-
teryzuje sie zbyt niskimi parametrami technicznymi w stosunku do wymagan w zakresie
zapewnienia odpowiedniej konkurencyjnosci kolei. Nawet po zakonczeniu realizacji Kra-
jowego Programu Kolejowego do 2023 r. Srednia predkos¢ handlowa pociggéw z Warsza-
wy do najwiekszych osrodkéw miejskich bedzie wynosi¢ ok. 100 km/godz. Czasy podré-
zy z Warszawy do najbardziej interesujacych z punktu widzenia rynku lotniczego aglome-
racji liczacych ponad 500 tys. mieszkancéw tj. Krakowa, Katowic, Wroctawia, Poznania,
aglomeraciji tréjmiejskiej, beda wynosi¢ zasadniczo od 2,5 do 3,5 godziny. Nalezy wzig¢
pod uwage, ze Polska jest stosunkowo rozlegtym krajem, ale o ksztatcie wpisujgcym sie
w okrag o srednicy ok. 800 km, co sprzyja obstudze planowanego portu lotniczego kolejg
pod warunkiem, ze predkos¢ handlowa pociggéw bedzie rzedu 200 km/godz.
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DOSTEPNOSC AGLOMERAC]I Z WARSZAWY PO REALIZAC]I KRAJOWEGO
PROGRAMU KOLEJOWEGO PO 2023 R. BEZ LINIl DUZYCH PREDKOSCI®
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Planowany w Polsce system Kolei Duzych Predkosci (250-300 km/h) bedzie wykorzysty-
wat nowobudowane linie duzych predkosci oraz modernizowane linie konwencjonalne.
System ten obejmie wiekszo$¢ duzych miast i regiondw w Polsce, w sumie ponad 15 min

mieszkancow.”’

Budowa linii duzych predkosci, docelowo o facznej dtugosci 1305 km, oraz moderniza-
cja gtéwnych linii kolejowych w Polsce w zasadniczej czesci do predkosci 160 km/godz.,
a w niektérych przypadkach do 200 km/godz., umozliwi utworzenie rozlegtej sieci efektyw-
nych potaczen kolejowych. System ten bedzie wigczony w sie¢ miedzynarodowg poprzez li-

nie duzej predkosci z Polski do Republiki Czeskiej i Niemiec oraz krajow battyckich.”®

Przy planowaniu systemu KDP kluczowe sg nie odlegtosci pomiedzy poszczegdinymi sta-
cjami, a czas przejazdu - do 1 godziny 30 minut pozwala na rozwdj kolei o charakterze
aglomeracyjnym, do 3 godzin sprzyja aktywnym powigzaniom gospodarczym. Zaktada-

ny obszar dostepnosci z Warszawy przedstawiony jest na rysunkach.
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Nowy port lotniczy moze by¢ wykorzystywany takze do obstugi przesytek towarowych.
Specyfika tych ustug sprawia, ze wiekszo$¢ rynku ustug dowozowych nalezy obecnie
do transportu samochodowego. Jest on bardziej elastyczny i efektywny w warunkach roz-
proszonego rynku odbiorcéw. Niemniej jednak, mozliwosci obstugi wiekszych przesytek
np. towardw tatwopsujacych sie przez transport kolejowy moga pojawi¢ sie w przyszto-
$ci. Lokalizacja CPK na zachéd od Warszawy w poblizu gtéwnych linii towarowych TEN-T
umozliwia ich wykorzystanie dla jego obstugi. Ponadto dobrze rozwinieta sie¢ linii kolejo-
wych w tym regionie umozliwi dow6z materiatéw budowlanych i konstrukcyjnych w trak-
cie budowy. W pdzniejszej eksploatacji portu linie te zapewnig dogodny dow6z paliwa i in-
nych materiatéw eksploatacyjnych.

99

79. Opracowanie: Tomasz Buzatek.



80. ). Raczynski, T. Buzatek, A. Pomy-
kata, Rola kolei w rozwoju obsza-
ru funkcjonalnego aglomeracji
warszawskiej i tdzkiej. Diagnoza
obecnego stanu, ,Technika Trans-
portu Szynowego”, 3/2016.

IDEE DLA POLSKI

Kolej aglomeracyjna i regionalna

Na podstawie poréwnan z zagranicznymi portami lotniczymi o podobnej specyfice moz-
na przyjac, ze zasadnicza czes¢ podréznych korzystajacych z portu lotniczego bedzie po-
chodzi¢ z obydwu sgsiadujgcych z CPK aglomeracji - warszawskiej i tédzkiej. Z tego po-
wodu szczegdlnie istotnym zagadnieniem jest zapewnienie szybkiego i niezawodnego
srodka transportu do najblizszego otoczenia portu. Przy dobrym skomunikowaniu lotni-
ska kolejg regionalna i aglomeracyjng moze podrézowac nawet do 30% pasazerdw portu
lotniczego. Taki rezultat osiggnieto w Krakowie i jest on jednym z najlepszych w Europie.

Zaktada sie, ze nowy port lotniczy bedzie odlegty od centrum Warszawy o ok. 30 km.
Lokalizacja ta w poréwnaniu z lokalizacjq lotniska im. Fryderyka Chopina wydaje sie by¢,
w opinii mieszkahcédw Warszawy - potencjalnych pasazeréw, mniej dogodna jako, ze do-
jazd do obecnego lotniska jest stosunkowo fatwy z réznych punktéw Warszawy. Nie ma
jednak istotnych, technicznych probleméw aby zapewni¢ wygodna komunikacje kolejo-
wg z centrum Warszawy do CPK w czasie rzedu 15 - 20 min. To tyle samo, co aktualny
czas przejazdu ze stacji Warszawa Centralna do terminalu kolejowego na Lotnisku Cho-
pina. Rozwigzania wymaga utworzenie systemu powigzah z komunikacjg miejska co be-
dzie warunkowac stopien atrakcyjnosci podrézy pociggiem do lotniska.

Odlegtos¢ CPK od centrum todzi wynosi¢ bedzie ok. 100 km. Obecne potgczenie kolejo-
we todzi z Warszawg liniami nr 1 i 17 nie bedzie zapewniato dostatecznie krétkiego cza-
su przejazdu na lotnisko. Szacuje sie, ze czas dojazdu tymi liniami wynositby ponad 1 go-
dzine. Rozwigzaniem bytoby wykorzystanie do dojazdu na lotnisko planowanej linii du-
zych predkosci przy czasie przejazdu ok. 20 min. Poniewaz aglomeracja jest dosy¢ roz-
legta (wpisuje sie w okrag o Srednicy ok. 40 km) wazna role w dojazdach na lotnisko po-
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winna spetniac¢ tédzka Kolej Aglomeracyjna dowozaca pasazeréw do punktéw przesiad-
kowych do pociggdéw zmierzajacych do lotniska.

Oba wojewddztwa (mazowieckie i tddzkie) wchodzace w sktad makroregionu centralnego
sg stosunkowo rozlegte, ale z rozbudowana siecig kolejowg ukierunkowang na stolice wo-
jewddztwa. Do podrézy na lotnisko mieszkancy tych wojewddztw w zatoZzeniu bedg wy-
korzystywali wezty przesiadkowe w stolicy wojewddztwa. W tym uktadzie nalezy zatozy¢,
ze duza czes$¢ mieszkancéw z peryferyjnych regionéw wojewddztw skorzysta z komunika-
¢ji indywidualnej zapewniajacej krétsze czasy przejazdu bez przesiadek.

OTOCZENIE TRANSPORTOWE DLA LOKALIZAC]I CENTRALNEGO PORTU
LOTNICZEGO PO REALIZAC)I PROGRAMU KOLEI DUZYCH PREDKOSCI®!
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Organizacja ruchu pociggéw na liniach obstugujacych lotniska cechuje szczegélna spe-
cyfika. Przede wszystkim wymagana jest duza czestotliwo$¢ kursowania pociggéw.
Duze porty lotnicze obstugiwane sg zazwyczaj z czestotliwoscig 10-15 min. Port lotniczy
im. Fryderyka Chopina obstugiwany jest przez 4 pary pociagéw na godzine: 2 przez Dwo-
rzec Centralny (dalekobiezny) i 2 przez dworzec lokalny Warszawa Srédmiescie. Czesto-
tliwos¢ pociagdw z Warszawy do przysztego portu lotniczego nie powinna by¢ mniejsza.

Mozliwe jest wykorzystanie do dojazdéw do portu z Warszawy takze linii duzej predkosci.
Nalezy jednak wzig¢ pod uwage skierowanie na te linie w przysztosci pociggéw w kierun-
ku todzi, Wroctawia, Poznania, Katowic, Krakowa i Bydgoszczy, co w odlegtej perspekty-
wie w wyniku saturacji znaczgco ograniczy te mozliwosci. Rozwazac¢ takze mozna zatrzy-
mywanie sie niektérych z pociggédw duzych predkosci na stacji lotniskowej co zwtaszcza
w przypadku podréznych przybywajacych z odlegtych krancéw Polski bezposrednim po-
ciggiem mogtoby by¢ duzym utatwieniem.

Systemy kolejowe obstugujgce porty lotnicze powinna cechowad bardzo wysoka nieza-

wodnos¢. W przypadku powstania usterek powinny by¢ one szybko lokalizowane i niwe-
lowane.

101

8l.

Opracowanie: Tomasz Buzatek.



Zaplecze przemystowe, w tym parki technologiczne hi-tech

Istotnym elementem infrastruktury biznesowej CPK powinien by¢ zaawansowany techno-
logiczno-ustugowy park przemystowy w bezposredniej bliskosci lotniska.

Pojecie to nalezy rozumied jako zespdt wyodrebnionych nieruchomosci wraz z infrastruk-
turg techniczng, utworzony w celu dokonywania przeptywu wiedzy i technologii pomie-
dzy jednostkami naukowymi, a przedsiebiorcami, w szczegdlnosci zawierajace inkubato-
ry technologiczne, z duzym udziatem firm zagranicznych. Z punktu widzenia prawnego
proponowany park nalezy rozumiec¢ tak, jak zostat on zdefiniowany w 2002 r. w ustawie
o finansowym wspieraniu inwestycji.®

Park, ten, o otwartej architekturze, powinien grupowac Scisle okreSlone specjalnosci
- zarébwno w zakresie wytwdrczym jak i ustug.

Prawdopodobnie optymalnym miksem zaktadéw badawczo-produkcyjnych hi-tech bytaby
kombinacja nastepujacych specjalnosci:

1. Mechatronika, w tym robotyka, ze szczegdinym uwzglednieniem matych i Sredniej
wielkosci autonomicznych lub pétautonomicznych robotéw mobilnych. Projekto-
wane i wytwarzane powinny by¢ zaréwno komponenty pomiarowo-sterujace, jak
i uktady wykonawcze (napedy, manipulatory).

2. Inzynieria biomedyczna, w tym bioinformatyka, informatyka medyczna, diagno-
styka obrazowa, telemedycyna, przetwarzanie sygnatéw fizjologicznych, biome-
chanika, biomateriaty, analiza systemowa, modelowanie tréjwymiarowe i optyka
biomedyczna. W szczegdlnosci powinny by¢ rozwijane techniki i technologie tele-
medycyny, w tym systemy monitoringu on-line oséb starszych.

3. Technologie VR (rzeczywistosci wirtualnej) oraz AR (rzeczywistosci poszerzo-
nej) ukierunkowane na przysztosciowy rynek interaktywnych ustug infotainment,
w tym zaawansowane programowanie systemowe.

4. Biotechnologie, w szczegdlnosci biotechnologie przemystowe wykorzystujace sys-
temy biologiczne w produkcji przemystowej i ochronie Srodowiska, oparte na bio-
katalizie i bioprocesach (tzw. biotechnologie biate) oraz biotechnologie czerwo-
ne, wykorzystywane w ochronie zdrowia, w szczeg6lnosci w zakresie produkcji no-
wych biofarmaceutykéw, rozwoju diagnostyki genetycznej oraz terapii genowej
i ksenotransplantologii.

W zakresie nietechnicznym optymalnym bytyby zestaw wyspecjalizowanych ustug krot-
kiego kontaktu adresowanych dla Klientéw z Francji, Niemiec, USA oraz Izraela, w tym

(przyktadowo):
82. Ustawa z dnia 20 marca 2002 1. 0 1. Zaawansowana stomatologia, w tym ekspresowe wykonywanie protez, a szcze-
finansowym wspieraniu inwestycji, , L. .
Dz.U. 2002 nr 41 poz. 363. golnosci implanty hi-tech.
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2. Wszystkiego rodzaju terapie manualne, ukierunkowane na choroby cywilizacyjne.

3. Ustugi segmentu beauty, w tym studia profesjonalnej fotografii artystycznej, wta-
czajac w to fotografie rodzinng, a takze zaawansowane ustugi rewitalizacyjnej chi-
rurgii plastyczne;.

4. Ustugi modowe haute couture (wykorzystujace naturalne zaplecze aglomeracji
tédzkiej).

Istotnym elementem funkcjonowania parku bytyby file polonijne zagranicznych firm hi-
tech typu spin-off zaktadanych w macierzystych krajach (np. USA), skad bytby finanso-
wany ich rozwdj (tam rejestrowana bytaby firma). W Parku pozostawatyby ich gtéwne cze-
$ci badawczo-produkcyjne. Bezproblemowy kontakt mogtyby zapewnia¢ specjalne kar-
nety biletowe oferowane przez PLL LOT w promocyjnych cenach.

Zaktada sie, ze przylatujacy Klienci byliby przemieszczani do parku zelektryfikowanym,
wewnetrznym transportem lotniskowym wprost do wybranych lokali ustugowych, a na-
stepnie odbierani i przewozeni do strefy hotelowo-restauracyjnej air-city. Nie przewidu-
je sie rozrywek kulturalnych na obszarze lotniska, zaktadajgc ze beda one realizowane w
Warszawie lub todzi - alternatywnie w innych miastach.
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8. KONCEPCJA SYSTEMU
ZARZADCZO-KOORDYNACYJNEGO

Dwa stany planowanego przedsiewziecia

Na wstepie nalezy zauwazy¢, ze planujac tak duze przedsiewziecia nalezy odrézni¢ wy-
raznie dwa stany:

1. Formalnego zakonczenia inwestycji - zgodnie z przepisami ustawy - Prawo budow-
lane (Dz.U. z 1994 r. nr 89, poz. 414 z pézn. zm., art.54) - co jest wymogiem pra-
wa powszechnie obowigzujacego. Osiggniecie tego nie jest trudne.

2. Przeprowadzenia innych, licznych dziatah towarzyszacych, a wynikajacych z do-
brych praktyk biznesowych zaréwno w blizszym, jak i dalszym otoczeniu Central-
nego Portu Komunikacyjnego, ktére zadecyduja ostatecznie o wartosci politycz-
nej, spotecznej i biznesowej przedsiewziecia - co nie jest zadaniem banalnym.

Autorzy proponujgc opracowanie koncepcji systemu koordynacyjno-zarzadczego biorg
pod uwage nie tylko osiggniecie pierwszego stanu, jak w klasycznych systemach zarzad-
czych (on-time, within budget), ale przede wszystkim osiagniecie drugiego stanu - jako
kluczowego z punktu widzenia intereséw szeroko rozumianego inwestora, w tym wypad-
ku panstwa.

Aby to osiagna¢, przez system koordynacyjno-zarzadczy nalezy rozumie¢ spdjne pota-
czenie dokfadnie 5 elementdw. Sa to:

1. wiasciwe struktury organizacyjne - szczupte i oszczedne,
2. proste, wewnetrzne akty normatywne réznych typéw, regulujgce funkcjonowanie
struktur organizacyjnych powotanych do realizacji lub wspierania realizacji przed-

siewziecia,

3. oprogramowanie i $rodki techniczne wspierajace realizacje wszystkich proceséw
koordynacyjno-zarzadczych (w tym bezpieczna tgcznosd),

4. wyszkoleni, zmotywowani ludzie,

5. mechanizmy propagujace kulture wspoétodpowiedzialnosci za sukces catego
przedsiewziecia.

Doswiadczenie Autoréw pokazuje, ze postulat zaprojektowania dedykowanych struk-
tur jest kluczowy dla sprawnosci dziatania catego systemu koordynacyjno-zarzadcze-
go. Oznacza to w praktyce, Ze przy jego konstrukcji powinny by¢ stosowane nastepu-
jace zasady:
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. Nalezy jasno okresli¢ i wyraZznie rozdzieli¢ funkcje nadzoru strategicznego,
funkcje koordynacyjne, funkcje zarzadcze oraz funkcje operacyjnego nadzoru
placu budowy.

. Nadzdr strategiczny zapewnia, ze mimo réznych celéw indywidualnych poszcze-
gblnych interesariuszy, cato$¢ przedsiewziecia z punktu widzenia panstwa przy-
niesie zatozone korzysci w wymiarze biznesowym, politycznym i spotecznym
- w taki sposdb, ze suma korzysci bedzie maksymalizowana poprzez konsekwent-
ne wykorzystywanie efektdw synergii wszystkich dziatan z pozytkiem dla Polski.

. Warunkiem koniecznym dziatania nadzoru strategicznego jest zaprojektowanie
i wdrozenie wtasciwych mechanizméw koordynacji dziatan.

. Koordynacja ma dwa wymiary: merytoryczny i operacyjny. Koordynacja meryto-
ryczna zapewnia, ze we wspétdziataniu wszystkich interesariuszy wykonywane sg
wytgcznie wtasciwe rzeczy, we whasciwej kolejnosci przy jednoczesnym silnym na-
cisku na unikanie rzeczy zbednych. Innymi stowy, koordynacja merytoryczna od-
powiada na pytanie: co konkretnie powinno by¢ zrobione, aby suma dziatah przy-
niosta pozadany efekt, z punktu widzenia celéw catego przedsiewziecia?

. Koordynacja operacyjna skupia sie na wypracowaniu rekomendacji i uzgodnien
co do sposobu realizacji poszczegdlnych projektéw, w sposéb uprawdopodabnia-
jacy osiggniecie celéw strategicznych na poziomie catego przedsiewziecia. W tym
kontekscie koordynacja operacyjna odpowiada na pytania: w jaki sposéb, w ja-
kich terminach i jakimi zasobami powinny zosta¢ zrealizowane te rekomenda-
cje i uzgodnienia, w toku realizacji poszczegdinych projektéw sktadajacych sie na
przedsiewziecia.

. Funkcje koordynacyjne nie ingerujg jednak w proces podejmowania decyzji
co do sposobu zorganizowania poszczegélnych dziatah przez wtasciwych inwe-
storéw (Partneréw przedsiewziecia) realizujgcych swoje wtasne cele. Do tego stu-
73 wiasciwe funkcje zarzadcze realizowane w sposéb autonomiczny przez kazde-
go z Partneréw, uwzgledniajace dziedzine w ktdrej dziatajg, obowigzujace regula-
cje, kulture i tradycje firmy oraz kumulowane latami najlepsze praktyki bizneso-
we. Dzieje sie tak o ile cele te nie sg sprzeczne z celami catego przedsiewziecia.
W przeciwnym wypadku sposéb realizacji celéw poddawany jest procesowi uzgod-
nien, o ktérym mowa w punkcie 5.

. Sposéb realizacji funkcji zarzadczych moze by¢ bardzo rézny - co w najmniej-
szym stopniu nie przeszkadza, gdyz opisane wyzej mechanizmy koordynacyj-
ne gwarantuja sprawne wykonywanie takich proceséw wspélnych jak planowa-
nie, komunikacja operacyjna lub systemowa kontrola ryzyk i innych. Inwesto-
rzy musza sie jednak podporzadkowac przyjetym na poziomie programu budo-
wy CPK zasadom odnoszacym sie do kluczowych proceséw, ktére beda przebie-
gac¢ w catym Systemie Koordynacyjno-Zarzadczym. Przyktadem takiego proce-
su jest proces komunikacji.
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8. Ostatnim elementem organizacji Systemu Koordynacyjno-Zarzadczego jest wia-
$ciwy nadzér dziatan bezposrednio na placu budowy, ktéry gwarantuje, ze podje-
te wyzej decyzje zarzadcze dotyczace dziatah budowlano-montazowych sg reali-
zowane skutecznie, efektywnie oraz zgodnie z ustalonymi standardami jakoscio-
wymi, przekazanymi przez zarzgdzajacego rekomendacjami oraz z wypracowa-
nymi uzgodnieniami. Ten aspekt jest wytaczng domeng pojedynczego Inwestora
i wspdtpracujacych z nim jednostek wykonawczych.

Tak zaprojektowana, hierarchiczna organizacja funkcji koordynacyjno-zarzadczych jest
jednym z kluczowych czynnikéw sukcesu wielkiego przedsiewziecia, jakim jest budowa
Centralnego Portu Komunikacyjnego.

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze w zakresie przedsiewziecia jest nie tylko budowa i eksploata-
cja samego Centralnego Portu Komunikacyjnego, ale réwniez wszelkie identyfikowalne
na danym etapie dziatania prowadzace do wykorzystania, w skali pahstwa, maksymalnej
ilosci pozytywnych efektéw wszystkich powigzanych inwestycji.

Nawet najlepiej zaprojektowana organizacja nie moze jednak dziata¢ bez precyzyj-
nych aktéw normatywnych konstytuujgcych i regulujacych jej funkcjonowanie. Akty te
- oszczedne i spdjne - powinny zostaé opracowane z wykorzystaniem najlepszych prak-
tyk legislacyjnych za ktére uwaza sie:

* Staranny podziat regulacji na akty o charakterze norm konstytutywnych, kierun-
kowych, kompetencyjnych oraz merytorycznych.

¢ Opisanie aktéow normatywnych jezykiem precyzyjnym, ale jednoczesnie maksy-
malnie prostym, ze wzgledu na ilos¢ oséb, ktérych beda dotyczy¢ - w szczegélno-
$ci 0séb bezposrednio realizujgcych przedsiewziecie.

* Opisanie przez normy kompetencyjne (regulaminy) oraz merytoryczne (proce-
dury) procesowego modelu szczuptej, oszczednej organizacji. Model procesowy
oznacza w praktyce precyzyjne opisanie w jaki sposdb powstaje wartos¢ dodana
w danym fragmencie organizacji. Uzyskac to nalezy poprzez duzy nacisk na opis
wspotdziatania poszczegdinych osdb, a nie ich obowigzki w zamknietych komér-
kach organizacyjnych, czym charakteryzowat sie tradycyjny sposéb opisu w ak-
tach normatywnych starego typu.

» Dbanie o hierarchiczng strukture aktéw normatywnych, w tym przestrzeganie za-
sady, ze akty nizszego rzedu majg zawsze swoje umocowanie w aktach wyzsze-
go rzedu. Przyktad: szczegdtowe procedury operacyjne sg opracowywane i stoso-
wane przez osoby, ktérym nadano do tego odpowiednie upowaznienie w prostych
regulaminach organizacyjnych, ktére w tym wypadku sg aktami nadrzednymi.

* Opracowanie wszystkich aktéw na bazie wspélnego stownika pojec¢, a stownik ten

musi by¢ utrzymywany i aktualizowany centralnie przez zespét ekspertéw odpo-
wiedzialnych za zaprojektowanie i wdrozenie zasad fadu organizacyjnego dla ca-
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tosci przedsiewziecia. Usuniecie nieaktualnego aktu normatywnego powinno po-
wodowac automatyczng eliminacje powigzanych aktéw normatywnych nizszego
rzedu. Spoéjnosc referencyjna catego systemu regulacji jest wazna.

* Dobra praktyka biznesowa méwi, ze aby zrealizowa¢ powyzszy postulat nalezy
uzy¢ dobrze przetestowanych systeméw informatycznych do automatycznego
generowania i zarzadzania wersjami aktéw normatywnych. Z praktyki zaktada-
my, ze w miare rozwoju przedsiewziecia sprawnos¢ zarzgdzania nim bedzie rosta
m.in. poprzez upraszczanie regulacji i wycofywanie regulacji juz nieaktualnych ze
wzgledu na faze projektu.

Kluczowe znaczenie dla sprawnosci zarzadzania bedzie miata rekrutacja i selekcja wtasci-
wego personelu na wszystkich szczeblach systemu koordynacyjno-zarzadczego, co zo-
stato omdéwione w ostatnim podrozdziale.

Podsumowujac, system koordynacyjno-zarzadczy powinien posiada¢ cechy pozwalaja-
ce zrealizowac przedsiewziecie systemowe: Uruchomienie Centralnego Portu Komunika-
cyjnego wraz z towarzyszaca infrastrukturg biznesowa, w sposéb zapewniajacy osigga-
nie ciggtych i trwatych korzysci spotecznych, politycznych i biznesowych w zatozonych
terminach.
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Przyjete zarzadcze standardy referencyjne

Ze wzgledu na wage przedsiewziecia wspomniany wyzej system koordynacyjno-zarzad-
czy bedzie zbudowany od podstaw. Jego baza beda dwie wiodace metodologie zarzadza-
nia projektami, z ktérych zostana wykorzystane najlepsze praktyki biznesowe oraz wzor-
ce projektowe. S3 to:

1. Standard PMI
2. Standard PRINCE2

Project Management Institute, PMI jest miedzynarodowym stowarzyszeniem zrzeszaja-
cym kierownikéw projektéw (ang. project manager, PM). Powstat w 1969 w Pensylwanii
w USA jako stowarzyszenie non profit zrzeszajgce profesjonalistow w dziedzinie zarza-
dzania projektami. Obecnie PMI zrzesza ponad 454 tys. cztonkéw w 185 krajach, w ktd-
rych istnieje ponad 250 oddziatéw (ang. PMI Chapter).

Kanon metodyczny opisuje PMBOK Guide (ang. A Guide to the Project Management Body
of Knowledge) - zbiér dobrych praktyk w dziedzinie zarzadzania projektami (Library
of Good Practices). W USA jest zatwierdzony przez American National Standards Institute
jako narodowy standard dobrych praktyk w zakresie zarzadzania projektami.

U zrédet metodyki PRINCE2 lezy PROMPT (Project Resource Organisation Management
Planning Technique) metodyka prowadzenia projektéw informatycznych opracowana
przez firme prywatng Simpact Systems Limited w potowie lat 70. Cze$¢ standardu pod
nazwg PROMPT Il zostata w 1983 r. wprowadzona w jednostkach administracji rzadowe;j
Wielkiej Brytanii. Publikowane sg kolejne wersje metodyki.

Kanon metodyczny PRINCE2 jest opublikowany w formie kilku podrecznikéw, z ktérych
najpopularniejszym jest PRINCE2 Official Training Manual: Managing Successful Projects.

Przewiduje sie réwniez, ze w dziataniach o duzej dynamice oraz wymagajacych kreatyw-
nosci wybrane projekty beda zarzadzane z wykorzystaniem elementéw zwinnej metody-
ki Agile. Bedzie dotyczy¢ to gtéwnie, cho¢ nie wytacznie, rozwoju innowacyjnych ustug
lotniskowych i okotolotniskowych, systemdw ich sprzedazy, oprogramowania uzytkowe-
go oraz sterujacego.

Kanon metodyczny Agile opisany zostat w 2011 roku w dokumencie Manifest Agile (petna
nazwa Manifest Zwinnego Wytwarzania Oprogramowania, oryginalne nazwy: Agile Ma-
nifesto, Manifesto for Agile Software Development), ktéry byt deklaracjq wspélnych za-
sad dla zwinnych metodyk tworzenia oprogramowania. Obecnie podejscie zostato réw-
niez z sukcesem wykorzystane w innych dziedzinach wymagajacych wysokiej reagowal-
nosci na zmiany.
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W konstrukcji systemu koordynacyjno-zarzadczego proponuje sie przyja¢ nastepujace
zatozenia:

1.

10.

Metodyka obejmie regulacje dotyczace zarzadzania Programem, Portfelami Pro-
jektéw oraz pojedynczym Projektem (fgcznie z poziomem operacyjnego nadzoru
nad wiasciwg realizacjg, co najmniej w zakresie proceséw komunikacyjnych).

Zostanie opisana w formie prostych polityk, regulaminéw i procedur (operacyj-
nych oraz nadzorczo-sterujgcych).

System bedzie w minimalnym stopniu biurokratyczny - kazdy element bedzie pre-
cyzyjnie okreslat dziatania w ramach proceséw koordynacyjno-zarzadczych do po-
ziomu pojedynczych czynnosci.

Zostana jasno okreslone role biznesowe w kontekscie kazdej regulacji.

Dla kazdej z rél zostang opisane precyzyjnie obowigzki oraz uprawnienia decyzyj-
ne.

System regulacji bedzie zréwnowazony, co oznacza, ze zadna z rdl nie zostanie
obcigzona nadmiernymi obowigzkami oraz ze w jednym reku nie zostang skumu-
lowane zbyt duze uprawnienia decyzyjne, ktére mogtyby zawazy¢ na skuteczno-
Sci i efektywnosci zarzadzania.

System regulacji w sposéb harmonijny spetni postulat jednolitosci oraz réznorod-
nosci.

Powyzszy postulat oznacza to, ze wszystkie Projekty Gtéwne (patrz dalej) beda
zarzadzane wedtug jednolitych procedur, natomiast niektére Projekty Uzupet-
niajagce beda mogty by¢ zarzadzane w sposéb dowolny, zgodnie z preferencjami
Partneréw przedsiewziecia, z zastrzezeniem, ze zostang ujednolicone wszystkie
interfejsy komunikacyjne dotyczace planowania, rozliczania wykonania plandw,
obstugi ryzyk, itp.

Zaproponowane regulacje zostang uzgodnione i zaaprobowane w sposoéb for-
malny przez wszystkie strony realizacji przedsiewziecia oraz beda obowigzywad
dla wszystkich jego faz.

W miare nabywania doswiadczenia przez Partneréw system regulacji bedzie regu-
larnie doskonalony gtéwnie poprzez jego systematyczne upraszczanie. Oznacza
to, ze w pierwszej fazie przedsiewziecia priorytetem bedzie skutecznos¢ dziata-
nia, a w fazach nastepnych réwniez efektywnosc i jakosc.
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Podziat na Projekty Gtowne, Uzupetniajace i Wspierajace

W ostatnim czasie stawiamy inwestorom pytanie: jakich kompetencji potrzebujg dla zre-
alizowania celéw, ktére definiuja podejmujac decyzje o uruchomieniu duzej inwestycji
systemowej. Analiza przedstawionych w rozdziale széstym przyktadéw dobrych i ztych
praktyk dowodzi, ze do realizacji stawianych celéw w jak najkrétszym czasie nie wystar-
czaja kompetencje techniczne. Konieczne jest ich uzupetnienie o kompetencje zarzadcze
pozwalajgce na takie przygotowanie otoczenia organizacyjno-prawnego realizowanej in-
westycji by mogta ona by¢ eksploatowana natychmiast po uzyskaniu decyzji o pozwole-
niu na uzytkowanie. Drugim wymaganym wspdtczesnie rodzajem kompetencji sg kom-
petencje biznesowe pozwalajgce na maksymalne wykorzystanie szans pojawiajacych sie
W raz z rozpoczeciem przedsiewziecia inwestycyjnego.

ROZWO)J KOMPETENCJI DLA INWESTYCYJNYCH
PRZEDSIEWZIEC SYSTEMOWYCH?®?

CELE KLIENTA
CELE KLIENTA -ZAZWYCZA

SZERSZE NIZ CELE
TECHNICZNE

A 4

WCZORAJ DZISIA]

Zwazywszy ha powyzsze proponuje sie podziat catosci Programu Systemowego CPK na
Projekty Gtéwne oraz Projekty Uzupetniajace i Projekty Wspierajace, zgodnie z rysunkiem.

SKUTECZNA KOORDYNACJA | JASNY PODZIAL LOGICZNY PRZEDSIEWZIE-
CIA NA ZARZADZALNE JEDNOSTKI®

PROGRAM BUDOWY CPK ZARZADZA-
NY PRZEZ DEDYKOWANA SPOLKE.
ODPOWIEDNIK PROJEKTU PL2012

|
\ i i

PROJEKTY GEOWNE SKEADO- PROJEKTY UZUPELNIAJACE SA PROJEKTY WSPIERAJACE
WE 5A ZARZADZANE W RA- KOORDYNOWANE | MOGA SA WYLACZNIE
MACH PRZEDSIEWZIECIA BYC ZARZADZANE W RA- KOORDYNOWANE W RAMACH
MACH PRZEDSIEWZIECIA PRZEDSIEWZIECIA
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Projekty Gtdwne realizuja gtéwne funkcje przysztego Centralnego Portu Komunikacy;j-
nego. Sg zasadniczymi elementami jego infrastruktury techniczno-biznesowej. Niewy-
konanie ktéregokolwiek z nich jest rGwnowazne z niezrealizowaniem zatozonej funkcjo-
nalnosci CPK. Projekty te sg zarzadzane w ramach systemu koordynacyjno-zarzadcze-
go. Efektem koncowym bedzie uzyskanie pozwolenia na uzytkowanie dla zrealizowa-
nych w ich ramach obiektow.

Projekty Uzupetniajgce sg projektami realizujgcymi zadania niezbedne do przejscia
catosci Programu w faze uzytkowania, bezposrednio po uzyskaniu stosownych decy-
zji o pozwoleniu na uzytkowanie. Sg to projekty obejmujgce catos¢ przysziej dziatal-
nosci operacyjnej w obszarach: organizacyjnym, prawnym, regulacyjnym i dobrych
praktyk biznesowych. Efektem konhcowym bedzie gotowos¢ CPK do obstugi pasazerow
i towarédw w czasie minimalnie krétkim po uzyskaniu pozwolenia na uzytkowanie przez
wszystkie obiekty warunkujgce taka obstuge. Niezrealizowanie ktdéregos z tych projek-
téw skutkowac bedzie opdZnieniem w uruchomieniu CPK jako catosci, a w skrajnym
przypadku spowoduje trwate ograniczenie jego funkcji.

Projekty Wspierajace grupujag dziatania w blizszym i dalszym otoczeniu biznesowym
gtéwnej inwestycji. Charakteryzuja sie tym, ze jezeli dziatania w nich zostang odpo-
wiednio skoordynowane mozliwe bedzie istotne osiggniecie synergii z pozytkiem
dla wszystkich stron. W szczegélnosci ich realizacja powinna wptyngé pozytywnie
na koszty funkcjonowania CPK. Z drugiej strony, nawet jezeli z dowolnej przyczyny nie
zostang one zrealizowane lub bedg zrealizowane w ograniczonym zakresie nie bedzie
to rzutowac na realizacje celéw gtéwnych w CPK.

PROPONOWANE MECHANIZMY ZARZADCZE

Poziom Spétki Koordynujacej Poziom Inwestora

PROJEKTY  Sg obligatoryjnie koordynowane Sa obligatoryjnie zarzadzane w ra-
GLOWNE  przez Koordynatora Programu mach Systemu przez Partneréw Pro-
gramu
PROJEKTY S obligatoryjnie koordynowane W wiekszosci sg zarzadzane w ra-

UZUPELNIAJACE

PROJEKTY
WSPIERAJACE

przez Koordynatora Programu, ale w
szczeg6lnym przypadku moga by¢
zarzadzane przez Koordynatora Pro-
gramu

mach Systemu przez Partneréw Pro-
gramu ale w szczegdlnym przypad-
ku, moga by¢ zarzadzane poza syste-
mem, np. przez organa administracji
lokalnej lub centralnej.

Sa w wiekszosci fakultatywnie koor-
dynowane, ale w szczegdinym przy-
padku moga by¢ zarzadzane, jako

projekt wtasny Spétki Koordynujacej

W wiekszosci sg zarzadzane poza
Systemem. Moga osiggnac swoje cele
nawet w sytuacji braku fakultatywnej
koordynacji - aczkolwiek prawdopo-
dobnie z wyzszymi ryzykami i mniej-
szg trwatoscig rezultatu.
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Kazdy z wymienionych projektéw zostanie starannie zdefiniowany. Oznacza to, ze zo-
stang wyznaczone indywidulne cele, zakresy, harmonogramy, ryzyka i sposoby ich
kontroli, a takze kontraktowe kamienie milowe. Dzieki ujednoliceniu opisu relatyw-
nie tatwo bedzie skonstruowac spéjny Harmonogram Skonsolidowany catego przed-
siewziecia. Jest to wazne, gdyz jest on gtéwnym narzedziem harmonizacji dziatan nie-
zaleznych inwestoréw realizujacych przedsiewziecia.

Ustuga koordynacji bedzie polegata miedzy innymi na maksymalnym utatwianiu inwe-
storom dostepu do wspétdzielonych zasobdéw placu budowy takich jak drogi dojazdo-
we, place manewrowo-postojowe, wezty betoniarskie, zasilanie w wode oraz energie
itp. Jest to zawsze duze wyzwanie w inwestycjach tej skali, dlatego tez proponowany
system sprawdzony w petni na budowie Terminala LNG w Swinoujéciu znaczaco zwiek-
szy szanse sukcesu.

Przyjete wyzej zatozenia implikujg prosta, hierarchiczng strukture zarzadcza, ktérg
przedstawiono na rysunku.

HIERARCHICZNA STRUKTURA KOORDYNACYJNO-ZARZADCZA?®>

PROCES NADZORU FUNKCJE
NAD PROGRAMEM s ':‘RZEDfTVAv‘r"V'C'EL ':ZQD%PK NADZORU
SYSTEMOWYM CPK ponsor gfowny programu STRATEGICZNEGO
PREZES SPOLKI KOORDYNACYJNE) CPK S.A.
Sponsor wykonawczy Programu
PROCES
KOORDYNOWANIA FUNKCJE
DZIALAN KOORDYNACYJNE
W PROGRAMIE CPK
Gitéwny Koordynator Gtéwny Koordynator
Operacyjny Merytoryczny
PROCES : : : :
Sponsor Kierownik Kierownik
ZARZADZANIA ? N ; FUNKCJE
POJEDYNCZYM G':",°1ekt“ GF;"PJekt“ Pr?’.e".t” ZARZADCZE
PROJEKTEM CPK 6wnego dwnego Uzupetniajacego
Nadzér inwestorski Wykonawcy Projektu
PROCESY / Inzynier kontraktu Uzupeniajcego
NADZORU
OPERACYJNEGO i
NAD WLASCIWA PLACU BUDOWY
REALIZACJA

PLACU BUDOWY

Kierownik budowy
/ Wykonawca

Interesariusze Projektu
Uzupetniajcego

85. Opracowanie: Wojciech Drop, Tade-
usz Lis.
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Kompetencje personelu kluczowego dla wszystkich faz przedsiewziecia

Kluczowe znaczenie dla sprawnosci zarzadzania bedzie miata rekrutacja i selekcja wia-
Sciwego personelu na wszystkich szczeblach systemu koordynacyjno-zarzadczego,
ze szczegblnym uwzglednieniem kadry zarzadzajacej. Postuluje sie zastosowanie naste-
pujacych zasad:

* W konstrukcji zespotéw nalezy znalez¢ optymalng réwnowage pomiedzy dojrza-
tym doswiadczeniem zyciowym, a entuzjazmem miodosci dokonywania rzeczy
niemozliwych.

e Rekrutacja i selekcja powinny uwzglednia¢ sformutowany wyzej postulat proceso-
wego modelu organizacji. Oznacza to w praktyce, ze preferowani powinni by¢ pra-
cownicy i menedzerowie o duzej zdolnosci do szybkiego uczenia sie oraz petnie-
nia réznych rél w réznych procesach w zaleznosci od aktualnych potrzeb.

e Oznacza to, ze potrzebne bedzie zaprojektowanie i wdrozenie specjalnego sys-
temu szkolen i coachingu, ktéry bedzie brat pod uwage indywidualne zdolnosci
i predyspozycje pracownikdw na poszczegélnych szczeblach oraz obszarach dzia-
talnosci operacyjnej. Wspomniany system powinien rozwija¢ pracownikéw w od-
powiednich dla nich kierunkach zgodnie z wypracowanymi przez HR Sciezkami
rozwoju zawodowego przydatnego w catej organizacji.

* Efekty dziatania systemu szkoleh musza by¢ utrwalone przez nowoczesne syste-
my motywacyjno-wynagrodzeniowe o nastepujacych cechach:
a. jasno i klarownie skonstruowane,
b. stawiajace cele spdjne z celami organizacji,
. pozwalajace zrealizowad wtasne ambicje i plany.

* W systemie koordynacyjno-zarzadczym bedg wdrozone systemowe mechanizmy
propagowania kultury wspétodpowiedzialnosci za sukces catego przedsiewziecia.
Ich istota bedzie polegata na:

a. odpowiednim wyréznianiu efektéw pracy zespotowej,

b. budowaniu prestizu grup projektowych poprzez wysokie wymagania dotyczace
poziomu oczekiwanej wiedzy i umiejetnosci,

C. zaproszeniach na sympozja, wyktady prestizowych uczelni oraz konferencje po-
taczone z wreczaniem odpowiednich do osiggnietych efektéw nagréd.
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9. MAPA DROGOWA REALIZAC)I
PRZEDSIEWZIECIA

Nalezy przyja¢ taktyke kolejnych przyblizen realizowanych w $cistym rezimie Programu
Systemowego z wdrozonym systemem zarzadczo-koordynacyjnym.

Pierwszym formalnym krokiem, po zaakceptowaniu prezentowanej w tym raporcie kon-
cepcji zarzadczo koordynacyjnej, powinno by¢ przygotowanie specustawy regulujacej
kluczowe kwestie zwigzane z prowadzeniem, zarzagdzaniem i koordynowaniem inwestycji
z zakresu Centralnego Portu Komunikacyjnego. O zakresie spraw, ktére powinny by¢ ure-
gulowane specustawa piszemy w rozdziale ,Analiza systemowa przedsiewziecia” (pod-
rozdziat ,, Aspekty prawno-regulacyjne”). Przyjecie specustawy pozwoli na zdefiniowanie
gtéwnych inwestoréw Centralnego Portu Komunikacyjnego (tj. Partnerzy CPK) oraz stwo-
rzy podstawe do zaangazowania sie tych inwestoréw w przygotowanie i zatozenie Spét-
ki Koordynacyjnej. Pierwszym zadaniem Spétki bedzie przygotowanie systemu koordyna-
cyjno-zarzadczego i sformalizowanie tego systemu poprzez przygotowanie w porozumie-
niu z gtdwnymi inwestorami umowy zarzgdczo-koordynacyjnej konstytuujacej ten sys-
tem, a nastepnie jej zawarcie.

DZIALANIA INICJUJACE PRACE PRZYGOTOWAWCZE
DLA PRZEDSIEWZIECIA SYSTEMOWEGO URUCHOMIENIE
CENTRALNEGO PORTU KOMUNIKACYJNEGO?®¢

ZDEFINIOWANE

ZDEFINIOWANI PARTNERZY
OBOWIAZKI

| GLOWNI INTERESARIUSZE

KAPITAL

e ZAtOZYCIELSKI 3.
PARTNERZY SPOLKA
| INTERESA KOORDYNACYNA
-RIUSZE PRZYGOTOWANA | ZAWARTA UMOWA CPK

ZARZADCZO-KOORDYNACYJNA
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Spoétka Koordynacyjna w okresie inicjacji przedsiewziecia bedzie realizowac nastepuja-
ce procesy:

* Proces opracowywania i rozwoju standardéw zarzadzania budowg i eksploatacja
CPK;

* Proces przygotowania analiz uzasadniajgcych podjecie prac nad pracami koncep-
cyjnymi;

* Proces opracowywania i rozwoju koncepcji biznesowej przedsiewziecia;

e Proces opracowywania i rozwoju koncepcji technicznej.
W tym czasie Spétka Koordynacyjna bedzie wypetnia¢ zaréwno role zarzadzajacego wy-
zej wymienionymi procesami, jak i role koordynujgcego procesy realizowane przez Part-

neréw CPK.

Natomiast w fazie realizacji przedsiewziecia, Spétka Koordynacyjna bedzie w gtéwne;j
mierze wypetniac role koordynacyjna realizujgc nastepujace procesy:

e Proces koordynacji merytorycznej przedsiewziecia;
* Proces koordynacji operacyjnej przedsiewziecia;

* Proces koordynacji finansowej przedsiewziecia;

e Proces komunikacji spotecznej przedsiewziecia;

* Proces nadzoru technicznego realizacji przedsiewziecia.
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STRUKTURA ORGANIZACYJNA SPOLKI KOORDYNACY)NE)?’

PION
KOORDYNAC]I
OPERACYJNEJ

« Standardy zarzadza-
nia Strategicznego

« Standardy zarzadza-
nia PPP

« Standardy zarzadza-
nia Operacyjnego

« Koordynacja opera-
cyjna

» Koordynacja opera-
cyjna

» Zarzadzanie Srodo-
wiskowe

ZARZAD
SPOLKI

KOORDYNACY)NEJ

CPK

Zatrudnienie od kilkunastu
0so6b na starcie, do 60 oséb
docelowo w okresie przejscia
w faze realizacji Programu

J

2

PION
KOORDYNAC]I
FINANSOWE]

» Wsparcie w finanso-
waniu projektéw Pro-
gramu

« Rozliczanie progra-
mu

PION PION
KOORDYNAC])I WSPARCIA
MERYTORYCZNE])

» Opracowania stu-
dialne

« Obstuga Spotki

 Ustugi IT

« Rozwoj biznesu

» Wsparcie zasobo-

« Nadzér merytorycz-
ny (branzowy)

we (w tym osobowe)
nadzoru i koordyna-

¢ji Programu

« Koordynacja meryto-
ryczna

Majac na uwadze powyzsze dziatania i uwarunkowania, ogdiny przebieg przygotowania
inwestycji z zakresu CPK mozna przedstawi¢ jak na kolejnym rysunku.

PRZEBIEG PRAC PRZYGOTOWAWCZYCH INWESTYCJI Z ZAKRESU CPK
PRZED PODJECIEM OSTATECZNE) DECYZ)I O ROZPOCZECIU INWESTYCJI8®

Przygotowanie i wdrozenie proce-

séw realizacyjnych, koordyna-
Przygotowanie specustawy cyjnych, zarzadzania i nadzoru
konstytuujacej Program Systemo-
wy CPK, ustalajacej zadania Part- Przygotowanie analiz uzasadnia-
neréw Programu oraz powotuja- jacych podjecie prac nad praca- Ostateczna
cej Koordynatora i definiujacej mi koncepcyjnymi decyzja
jego zadania (SPOLKA) GO
| | |
I o o o o o > e

Przygotowanie i powotanie

spotki zarzadczo-koordynujacej
(Gtéwni inwestorzy - Partnerzy Pro-

gramu)

Decyzja urucha-
miajaca prace
koncepcyjne

Opracowanie i roz-
woj koncepcji biz-
nesowej przedsie-

wziecia

Opracowanie i roz-
woj koncepcji
technicznej
(SPOLKA)

W przekonaniu autoréw niniejszego raportu, jesli proponowane dziatania nie zostang zre-

alizowane i nad kolejnymi krokami nie bedzie wiasciwej kontroli, dalsze rozwazania nie

przybliza decydentéw do sukcesu w oczekiwanym czasie i przy wlasciwym poziomie za-
rzadzania ryzykami, w tym ryzykiem zaniechania przedsiewziecia przed jego doktadnym

przeanalizowaniem.
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ZAMIAST PODSUMOWANIA.
NAJWAZNIE)SZE WARUNKI SUKCESU CPK

Podsumowujgc, nastepujgce czynniki sg kluczowe dla sukcesu przedsiewziecia wykona-
ne prace identyfikuje sie nastepujace czynniki sukcesu przedsiewziecia:

1. Holistyczne rozpatrywanie przedsiewziecia jako waznego wezta gospodarczego
kraju, a nie tylko wezta komunikacyjnego. W szczegdlnosci rozwazenie wszystkich
potencjalnych korzysci i kosztéw pochodnych powstatych w wyniku jego realizacji.

2. W definiowaniu i planowaniu przedsiewziecia réwnolegte rozpatrywanie wszyst-
kich gtéwnych aspektéw systemowych, to jest aspektu: techniczno-technologicz-
nego, rynkowego, kosztowo-finansowego, organizacyjnego, spoteczno-polityczne-
go, prawno-regulacyjnego oraz wptywu na dalsze otoczenie administracyjno-biz-
nesowe (w tym uwzglednienie potencjalnie zagrozonych intereséw partneréw eu-
ropejskich).

3. Zastosowanie sprawdzonych, multimodalnych narzedzi prognostycznych do sy-
mulacji scenariuszy rozwoju CPK w celu otrzymania danych popytowych niezbed-
nych do planowania transportu lotniczego i kolejowego.

4. W badaniach symulacyjnych w obszarze transportu lotniczego konieczne jest
uwzglednienie scenariuszy wynikajacych z analizy konkurencji wewnatrzgatezio-
wej i miedzygateziowej. Konieczne jest réwniez uwzglednienie wptywu nowych hu-
béw globalnych (nowe lotniska dla Stambutu i Pekinu) oraz zmiany modeli bizne-
sowych.

5. Uwzglednianie zidentyfikowanych potrzeb pasazeréw, z uwzglednieniem trendéw
zmian, szczegdlnie w obszarach zwigzanych z zastosowaniem informatyki, rozu-
mianych przez catosciowg $ciezka pasazera korzystajacego z oferty nowego lotni-
ska i operujacych na tym lotnisku przewoznikéw lotniczych.

6. Zintegrowanie i zoptymalizowanie wszystkich sieci transportowych (kolej, drogi
itp.) - zaréwno pasazerskiego, jak i towarowego, ze szczegélnym uwzglednieniem
dtugoterminowych plandw rozwojowych.

7. Stosunkowo szybkie powotanie do realizacji przedsiewziecia specjalnego podmio-
tu o konstrukcji wiascicielskiej jak w prezentowanym materiale, ktérego cecha
generyczna bedzie harmonijne réwnowazenie intereséw wszystkich udziatowcéw
- przysztych beneficjentéw funkcjonowania ekosystemu biznesowego CPK.

8. Zdefiniowanie wszystkich dziatah w o specjalnej konstrukcji opisanej w niniejszym

opracowaniu (Projekty Gtdwne Sktadowe, Projekty Uzupetniajace, Projekty Towa-
rzyszace) i nie wykonywanie zadnych znaczacych dziatan poza Programem.
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Staranne zaplanowanie poszczegélnych faz rozwojowych, w taki sposéb, aby osia-
gac pozadane cele czastkowe (polityczno-biznesowe) na diugo przed osiggnie-
ciem petnej, docelowej sprawnosci operacyjnej portu (np. uruchomienie istotnych
czesci parku technologicznego w czesci badawczo-produkcyjnej godzac sie tym-
czasowo na transport kotowo-kolejowy lub opcjonalnie: Smigtowcami pasazerski-
mi w wersji premium).

Realizowanie Programu w Scistej dyscyplinie zaproponowanego systemu koordy-
nacyjno-zarzadczego, z naciskiem na unikanie zbednej improwizacji, jednak z za-
tozong elastycznoscia dziatanh co do terminéw i zakreséw. Wbudowanie w harmo-
nogram formalnych plandw kontroli ryzyk wszystkich typow.

Uczynienie z realizacji przedsiewziecia ptaszczyzny porozumienia ponad podziata-

mi wszystkich najwazniejszych sit politycznych w Kraju w szczegélnosci w relacji
z partnerami zagranicznym z UE, Chin oraz USA.
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Instytut Sobieskiego od lat wspiera idee budowy nowego lotniska centralnego w Polsce.
Celem niniejszego raportu jest przedstawienie gtownych tez strategicznych, wykonanych ana-
liz oraz ptynacych z nich wnioskéw dotyczacych budowy Centralnego Portu Komunikacyjne-
go (CPK), traktowanego jako przedsiewziecie o jasno zarysowanych celach i kluczowym cha-
rakterze z punktu widzenia intereséw panstwa. W wyniku prac zespotu powstata komplek-
sowa koncepcja przedsiewziecia i harmonizacji w jednym miejscu funkgcji lotniczych, kolejo-
wych oraz odpowiednika Doliny Krzemowej sprawnie skomunikowanej z reszta Swiata. Zespo6t
wykonat pogtebiona analize systemowa, ktorej celem byto okreslenie najwazniejszych uwa-
runkowan i przestanek decyzyjnych przysztej inwestycji. Przeanalizowano aspekty: spotecz-
no-polityczne, prawno-regulacyjne, organizacyjne, rynkowe, kosztowo-finansowe, interakgji
z otoczeniem przyrodniczym, techniczno-technologiczne, architektoniczne oraz energetycz-
no-paliwowe. W koncowej czesci raportu znajduje sie szczegétowa koncepcja systemu koor-
dynacyjno-zarzadczego, ktéry zagwarantuje sprawne projektowanie, budowe i uruchomienie
operacyjne przedsiewziecia w sposob rownowazacy interesy wszystkich gtownych interesa-
riuszy, w tym szeroko rozumiany interes naszego kraju.
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