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[ SYNTEZA

Rekomendacje zawarte w niniejszym dokumencie ogniskuja sie wokot jego gtéwnego celu, jakim jest: budowa i
eksploatacja rentownego, innowacyjnego wezta transportowego, ktéry z jednej strony uzyska miejsce w
pierwszej dziesigtce najlepszych portow lotniczych swiata, z drugiej doprowadzi do powstania krajowego
systemu pasazerskiego transportu kolejowego stanowigcego atrakcyjng alternatywe dla transportu drogowego,
zapewniajgc jednoczesnie rozwoj i trwatg integracje aglomeracji warszawskiej i todzkiej.

Wskazany cel zostat sformutowany w oparciu o nastepujaca diagnoze:

Po pierwsze, uwzgledniono, ze rozwdj ruchu lotniczego opartego na systemie wezta (hub-u) moze
istotnie przyczynic sie do wzrostu gospodarczego RP, co wynika w pierwsze] kolejnosci z dwustronnej
relacji miedzy wysokoscia PKB per capita a rozwojem rynku lotniczego. Tytutem przyktadu: wzrost
connectivity (dostepnosci lotniczej) danego rynku o 10 punktow procentowych skutkuje wzrostem PKB
per capita o dodatkowe 0,5 punktu procentowego oraz wzrostem sredniej wydajnosci pracy o 0,07
punktu procentowego; kazde miejsce pracy wytworzone w lotnictwie, tworzy trzy nowe miejsca pracy
w innych gateziach gospodarki; kazde 1 EUR wytworzone w branzy lotniczej tworzy 3 EUR wzrostu PKB
w innych gateziach. Bardzo efektywny jest réowniez rozwdj cargo lotniczego (droga powietrzng
transportuje sie az 35% $wiatowego handlu mierzonego wartoscia i tylko 0,5% mierzonego objetoscia).
Z kolei rozwoj ruchu hubowego w najwiekszym stopniu przyczynia sie do wzrostu ruchu lotniczego,
zwtaszcza ruchu miedzykontynentalnego. Duze weztowe porty lotnicze pozytywnie wptywajg na wzrost
gospodarczy i rynek pracy — Lotnisko Charles de Gaulle (CDG) zapewnia 195 tys. miejsc pracy i
dodatkowe 17 mld EUR PKB Francji, lotniska Madryt-Barajas (MAD) zapewnia prace 300 tys.
pracownikom i wktad w PKB Hiszpanii rzedu 15,2 mld EUR. Nalezy przy tym zauwazy¢, ze chociaz rynek
lotniczy w RP i w Europie Srodkowe] rozwija sie bardzo dynamicznie to brak wezta przesiadkowego
ogranicza potencjat jego rozwoju. Polska jest w tym zakresie szczegdlnie poszkodowana — wskaZnik
dostepnosci komunikacji lotniczej dla Polski jest o 77 punktdw procentowych nizszy od Sredniej dla 15
krajéw ,starej” Unii oraz o 27 punktéw procentowych nizszy od $redniej dla regionu Europy Srodkowo-
Wschodniej. Brak powstania dotychczas w okolicach Warszawy hub-u dla regionu CEE, szczegdlnie
trudno zrozumie¢, jezeli uwzglednié, ze wszelkie uwarunkowania (geograficzne, gospodarcze,
ekonomiczne) za tym przemawiajg.

Po drugie, stwierdzono, ze Lotnisko Chopina nie jest w stanie sprosta¢ wymaganiom rosnacego rynku
lotniczego w RP. W okresie od lipca 2016 do lipca 2017 r. nastapit wzrost liczby pasazeréw o 24,7 %.
Rynek rosnie bardzo dynamicznie, przepustowos¢ Lotniska Chopina jest na wyczerpaniu podlegajac
nieusuwalnym ograniczeniom srodowiskowym (limit 600 operacji w ciggu doby zostanie osiggniety w
2019/2020 r.) i infrastrukturalnym (tory kolejowe, al. Krakowska, droga S79 oraz droga S2).

Po trzecie, ustalono, ze ksztatt polskiej sieci kolejowej stanowi systemowe ograniczenie
konkurencyjnosci transportu kolejowego, pomimo ze transport kolejowy stanowi w zatozeniu
najefektywniejszy $rodek krajowego transportu zbiorowego (zwfaszcza w RP ze wzgledu na
bezposredni wptyw przemystu kolejowego na wzrost PNB). Ze wzgleddw historycznych w RP wystepuje
faktyczny brak weztowego fragmentu sieci kolejowej, bez ktdrego organizacja sprawnego systemu
transportu jest znaczaco utrudniona. Skutkiem wadliwego uksztattowania sieci kolejowej jest
utrzymujaca sie niekonkurencyjnosé transportu kolejowego wzgledem transportu drogowego.
Srednioroczna liczba podrézy koleja w Polsce wynosi niecate 7 tymczasem w Czechach 17, Niemczech
32, Szwajcarii 71 a w niektdrych krajach (np. Japonii) przekracza 100. Polska zajmuje réwniez wysokie
miejsce w niechlubnym rankingu panstw europejskich, w ktérych znajduje sie najwieksza liczba




$rednich miast nieobstugiwanych przez kolej. W Polsce znajduje sie okoto stu miast o populacji
powyzej 10 tysiecy mieszkancow, tacznie zamieszkatych przez 2,1 miliona ludzi pozbawionych obstugi
transportem kolejowym. Dla poréwnania: w Czechach jest tylko jedno takie miasto, na Stowacji - 8, na
Wegrzech - 6 a w Austrii - 5. Wykluczenie transportowe dotyczy przy tym gléwnych obszarow
turystycznych (Mazury, Pomorze Srodkowe wraz z centralna czescig Pojezierza Pomorskiego, Sudety,
Bieszczady, czy Zamojszczyzna).

Na podstawie powyisze] diagnozy przyjeto koncepcje Centralnego Portu Komunikacyjnego jako wezta
transportowego, opartego na zintegrowanych ze soba weztach: lotniczym oraz kolejowym, efektywnie
wiaczonego w ukiad sieci drogowe]. Port Solidarno$¢ powinien stanowi¢ centrum udoskonalonego systemu
transportu kolejowego. Warunkami rentownosci planowanego portu lotniczego jest z jednej strony
zapewnienie mu odpowiedniego srodowiska rynkowego (rozwoju ruchu transferowego do momentu otwarcia
CPK, rozwoju miedzykontynentalnych pofgczen lotniczych, dostatecznej przepustowosci Lotniska Chopina), a
réwnoczesnie — najwyzszych standardéw w zakresie mozliwosci rozwoju dla nowego lotniska (zadbanie o
terminowo$¢, zapewnienie dostatecznej rezerwy terenowe], nalezyte skomunikowanie aglomerac;ji
warszawskiej etc.). Warunkiem konkurencyjnosci systemu kolejowego jest zapewnienie dostepu najwiekszych
miast w RP w czasie 2-2,5 h, podniesienie predkosci handlowej oraz liczby przewozonych oséb.

Przygotowujac dokument, zatozono, ze znaczaca czesé analiz zostata juz przeprowadzona. W gre wchodzi co
najwyzej ich aktualizacja. Zaréwno w zakresie przepustowosci pierwszego modutu CPK, jak rowniez w zakresie
lokalizacji dla tego portu opierano sie wiec na wczesniejszych analizach (nie wydarzyto sie nic, co kazatoby od
nich odstapic). Kierujac sie ostroznoscia (mniejszg trudnos¢ sprawia ograniczenie zakresu inwestycji niz jego
rozszerzenie) przyjeto maksymalne ilosci zaktadane w ostatnich pracach, tj. przepustowos¢ na poziomie 45 min
pasazeréw/rocznie oraz potrzeby terenowe w granicach 3000 ha (opierajace sie na zatozeniu, ze docelowa
przepustowos$¢ CPK moze przekroczy¢ nawet 100 min pasazeréw). Wczesniejsze analizy zaadaptowano réwniez
przy wyborze lokalizacji, uznajac jednak za warunek wstepny — mozliwos¢ integracji ruchu lotniczego i
kolejowego w jednym weile (ograniczyto to liczbe wchodzacych w gre lokalizacji do Miedzyborowa-Jaktorowa,
Skierniewic, Koluszek, towicza oraz Stanistawowa w gm. Baranow) oraz mozliwos¢ zabezpieczenia stosownych
potrzeb terenowych (co w praktyce uczynito ze Stanistawowa jedyng realng lokalizacje). Jako positkowe
kryterium oceny przyjeto réwniez bliskos¢ m.st. Warszawy (co ponownie nakazato przyzna¢ prymat lokalizacji w
Stanistawowie). Wreszcie, dwie najblizsze Warszawy lokalizacje, tj. w Miedzyborowie-Jaktorowie i w
Stanistawowie, a takie lokalizacje wskazywane w ostatnich pracach (w Babsku oraz Mszczonowie) poddano
analizie z punktu widzenia srodowiskowego. Ogot przeprowadzonych analiz nakazat przyja¢ za optymalng
lokalizacje w Stanistawowie, gm. Baranow.

Istotne novum stanowi rekomendowany w dokumencie system rotbudowy sieci kolejowe]. Inwestycje kolejowe
w zakresie budowy nowych linii nie beda bowiem petni¢ roli nowego autonomicznego podsystemu przewozéw,
lecz uzupetnien sieci kolejowej. Etap poczatkowy (konieczny do powstania CPK) zaktada zbudowanie wezta i
bezposrednich tacznikéw umoiliwiajgcych szybki dojazd/wyjazd z wezta na linie kolejowe na kierunki
potudnikowe oraz réwnoleinikowe, zaréwno dla pociaggéw miedzyregionalnych, regionalnych, jak i
aglomeracyjnych. W dokumencie zawarto réwniez potencjalne scenariusze dalszej rozbudowy sieci kolejowej, z
ktdrych czes¢ w razie podjecia decyzji o ich realizacji mogtaby powsta¢ przed oddaniem Portu Solidarno$¢ do
uzytku.

W zakresie inwestycji drogowych niniejsza koncepcja zaktada przebudowe autostrady A2, jak réwniez budowe
Autostradowe] Obwodnicy Warszawy przewidzianej w Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju do
2030 roku, przy czym wariant minimalny zaktada wykonanie odcinka okoto 65 km, taczacego DK 92 {(wezet
Sochaczew) — wezet CPK na A2 — droge ekspresowg S8 — droge ekspresowa S7 (wezet w Grdjcu), wariant
maksymalny natomiast {zapewniajacy swobodny dojazd do CPK i przekierowanie ruchu cigzarowego wokot




Warszawy) zaktada wykonanie odcinkéw o tacznej dtugosci 248 km taczacej ponadto Gréjec (S8) - Kotbiel
(Wezet 517) - Mirisk Mazowiecki (Wezet A2) - oraz Sochaczew - Wyszogréd - Zakroczym - Serock - Wyszkéw.
Nalezy przy tym podkresli¢, ze nie ma potrzeby budowy catej obwodnicy w standardzie A.

W zakresie inwestycji zwigzanych z integracjag Warszawy i todzi koncepcja przewiduje stworzenie prawnych i
infrastrukturalnych mozliwosci do ulokowania w otoczeniu Portu Solidarnos¢ nowego miasta, w sktad ktérego
mogtyby wchodzi¢ np. parki biznesu, $wiatowe] skali centrum targowo-wystawiennicze i kongresowe
obstugujace region Europy Srodkowe]j, centra konferencyjne, obiekty biurowo-administracyjne, czy np. campus
wspottworzony przez federacje polskich wyzszych uczelni. Koncepcja przewiduje réwniez wdrozenie
programow rozwojowych zwigzanych ze znajdujgcymi sie w okolicy CPK waznymi obiektami dziedzictwa
narodowego czy przedsiewzieciami rewitalizacyjnymi pobliskich obszaréw zurbanizowanych (np. w todzi).

Realizacja powyzszej koncepcji zaktada pilne podjecie szeregu dzialan, wérdd ktérych nalezy wymienié:

*  przyjecie programu wieloletniego (zapewniajgcego konieczny poziom finansowania budzetowego)
oraz podjecie krokéw zmierzajgcych do pozyskania finansowania unijnego;

e przygotowanie Lotniska Chopina do przeniesienia ruchu cywilnego do Centralnego Portu
Komunikacyjnego przy réwnoczesnym podjeciu dziatarn zmierzajacych do zapewnienia jego
przepustowosci do 2027 r. (chodzi m. in. o administracyjny podziat ruchu na lotnisku, konieczne
inwestycje, wprowadzenie zakazu nocnych operacji lotniczych, systemu Quota Count w ciggu dnia
etc.);

e przyjecie ustawy wspierajacej proces inwestycyjny zakladajgcej usprawnienia proceduralne (np.
pofgczenie postepowania $rodowiskowego i lokalizacyjnego, przyjecie tzw. konstrukcji obwiedni
brzegowych, moiliwos¢ objecia zakresem szczegdlnego trybu okreslonego w ustawie inwestycji
towarzyszacych), antyspekulacyjne (przewidziane w innych ustawach regulujacych inwestycje
publiczne, prawo pierwokupu po stronie podmiotdw realizujgcych inwestycje, mechanizmy
zapewniajgce RP prawo do czerpania korzysci ekonomicznych z tej inwestycji publicznej), planistyczne
(zwigzane z lokacja nowego miasta), ustrojowe {umocowanie Petnomocnika Rzadu ds. CPK) i
regulacyjne (wspierajgce rozwdj rynku lotniczego);

e wszczecie procedur srodowiskowych nakierowanych na uzyskanie wykonalnych, prawomocnych
decyzji srodowiskowo lokalizacyjnych.

Koncepcja zaktada koszty komponentu lotniczego w wysokosci 16-19 mld PLN (w oparciu o koszty wzniesienia
poréwnywalnych portéw lotniczych na swiecie), koszty komponentu kolejowego w wysokosci 8-9 mid PLN (w
oparciu o szacunki zawarte w Studium Wykonalnosci dla budowy linii kolejowej duzych predkosci ,, Warszawa -
tod? - Poznar/Wroctaw”), koszty komponentu drogowego to od 1,75 mld PLN (w przypadku budowy 65 km
nowych drég) do 6,87 mid PLN (w przypadku rozbudowy Autostradowej Obwodnicy Warszawy, w oparciu o
szacunki Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad). tacznie realizacja podstawowych zatozen niniejszego
dokumentu przy zatozeniu najszerszego zakresu prac zawiera sie tym samym miedzy kwotami 30,9 a 34,9 mid
PLN. Ze wzgledu na zréznicowany charakter poszczegélnych komponentéw, dla kazdego z nich moze byc
rozwazana inna strategia pozyskania finansowania, dlatego tez na obecnym etapie nie uznano za celowe
szczegbtowego przesadzania o sposobie jego pozyskania. Przyjete harmonogramy zmierzaja do zakoriczenia
podstawowego procesu inwestycyjnego do 2027 r., zaktadajgc réwnolegte prowadzenie poszczegdlnych
przedsiewzie¢ inwestycyjnych. Nalezy wszakze zaznaczy¢, ze niektére z dziatan, o ktérych mowa w niniejszym
dokumencie mogg wigza¢ sie z konieczno$cig przeprowadzenia strategicznej oceny oddziatywania na
srodowisko. Postepowania $rodowiskowe moga skutkowad pewnymi przesunieciami w ramach zatozonego
harmonogramu.




II. WSTEP

A. DEFINICJE I SKROTY

1. SYSTEM TRANSPORTU OPARTY NA UKLADZIE PIASTA-SPRYCHY
(HUB&SPOKE)

System H&S Dla ukazania istoty przedstawianej koncepcji kluczowe znaczenie posiada przedstawienie systemu
transportu opartego na ukfadzie piasta-szprychy (Hub&Spoke). | tak: Model H&S zaktada istnienie wezta
transportowego (hub-u) oraz zasilajacych go promienistych linii transportowych (szprych). Transport w ramach
tego systemu nastepuje najpierw do wezta transportowego, a nastepnie od wezta do wybranej destynacji.
Model transportu hubowego jest czesto stosowany w transporcie oraz logistyce i stanowi alternatywe dla
systemu ,siatkowego”, polegajacego na bezposredniej komunikacji miedzy punktami poczatkowym i
koricowym. Z punktu widzenia klienta zaletg systemu jest tatwos¢ i intuicyjnos¢ planowania podrézy.

H&S w lotnictwie W transporcie lotniczym system H&S jest okreslany rowniez jako hubbing (za IATA, ICAO, zob.
irédto: Compendium of international Civil Aviation, IATA 2nd edition 1998/99, Manual on the regulation of
International Air Transport 3rd edition 2016). Optymalizacja systemu H&S przejawia sie w fakcie, ze
pasazerowie z poszczegblnych punktéw przylatujg, a nastepnie odlatujg z wezta (piasty, hub-u) w krétkim
przedziale czasowym. Tym samym pasazer przylatujacy z jakiegokolwiek punktu moze uzyska¢ potaczenie za
posrednictwem samolotdéw odlatujgcych do wielu innych punktéw. Sita takiego systemu w transporcie
lotniczym polega na mozliwosci taczenia pasazerow podrdzujgcych z wielu par miast w jednym statku
powietrznym, umozliwiajgc tym samym oferowanie na trasach, ktére w przeciwnym przypadku nie bytyby
dochodowe. System H&S dziata poprzez tworzenie fal przylotowo-odlotowych z/do réznych punktéw (szprych)
w wetle (hubie) w przedziatach czasowych minimalizujacych czas przesiadki. Najwieksze huby lotnicze Swiata to
amerykanski Atlanta - Hartsfield-Jackson, ktdry obstuzyt w roku 2016 104,2 min pasazeréw, Dubaj (83,6 min
pasazeréw), londyiskie Heathrow (71 min pasazeréw) i port lotniczy w Hongkongu (68,1 min pasazeréw).
Potencjat generowany przez lotnisko hubowe w dobry sposéb ilustruje przyktad finskiego lotniska Helsinki-
Vantaa, ktore w 2016 r. obstuzyto liczbe 17 min pasazeréw (z czego 14 min to pasazerowie zagraniczni), tj. 3-
krotnie wiecej niz liczba mieszkaricow Finlandii oraz 11-krotnie wigcej niz liczba mieszkaricow Helsinek.

H&S w kolejnictwie System H&S jest wykorzystywany rowniez w transporcie kolejowym, gdzie obniza on
zapotrzebowanie na tabor, zuiycie energii, obcigzenie srodowiska i koszty transportu. System H&S jest
wybierany gtéwnie w panstwach o regularnym ksztatcie i silnie wyksztatconych osrodkach centralnych
potozonych w srodkowej czesci kraju (zazwyczaj dawniejszych stolicach krajéw o silnej wiadzy krélewskiej).
Dobrym przyktadem jest w tym zakresie Francja oraz Hiszpania. We Francji role wezta TGV petni Paryz
(z powodu czotowego uktadu gtéwnych dworcéw Paryza nie ma tam jednak jednego wspélnego dworca dla
wszystkich pociagow tej klasy). W Hiszpanii system kolei duzych predkosci Ave zbudowany jest takze oparciu o
model piasta—-szprychy, a weztem (hubem) dla catego krajowego transportu duzych predkosci jest dworzec
Puerta de atocha w Madrycie. Polski system ekspreséw IC/EIC operuje rowniez w tym modelu, a role wezia
petni Dworzec Centralny. Uktady komunikacyjne oparte o model H&S wystepujg réwniez w kolejowym
transporcie regionalnym zwtaszcza w regionach o silnie wyksztatcanych gtéwnych osrodkach miejskich (zob. np.
Mazowsze, Wielkopolska, Dolny Slgsk, Matopolska).




2. SLOWNICZEK

Centralna Magistrala Kolejowa CMK - Linia kolejowa nr 4 o dtugosci 223,833 km, taczgca Grodzisk
Mazowiecki z Zawierciem. Wybudowana zostata w latach 1971-1977. Jest jedng z najwazniejszych linii
magistralnych w Polsce. (Zrédto: MTBIGM 2013)

Connectivity - hub connectivity - WskaZnik okreélany dla jakiegokolwiek portu lotniczego oferujacego
potgczenia hubowe, okreslajaey liczbe potgczen lotniczych umotliwiajacych transfer pomiedzy nimi,
ktére sg obstugiwane przez ten port, biorgcy pod uwagg minimalne i maksymalne czasy transferu a
takze wazacy jako$é tych pofaczen ze wzgledu na dtugosé podrdizy i rzeczywiste czasy przesiadek —
Bussiness connectivity (Zrédto: PPL)

connectivity - syntetyczny wskaznik okreélajacy dostepng liczbe bezposrednich i posrednich potaczen
lotniczych uwzgledniajacy ich jakos¢ mierzong czasem trwania podrézy

connectivity per capita — wskainik connectivity odnoszony do jednego mieszkanica

H&S - Hub&Spoke - system (system piasta-szprychy)

hub - wezet transportowy

Intermodalno$¢ - Zdolno$é¢ do plynnego poruszania sie danego srodka transportu w réznych
$rodowiskach drogi (kotowej, szynowe]j, wodnej), eliminujgca lub ograniczajaca defekty i stabe strony
tradycyjnych systemdéw transportu kombinowanego i intermodalnego. (zrédto: MTBIGM 2013)

Kolej Duzych Predkosci (KDP)- Podsystem kolejowych przewozéw pasazerskich charakteryzujacy sie
znacznie wieksza predkoscia handlowa pociagdéw niz pozostate rodzaje przewozow, tj. co do zasady
réwnej lub wiekszej 200 lub 250 km/h (por. Zalgcznik | do dyrektywy Rady 96/48 z dnia 23 lipca 1996 r.
w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci (Dz. Urz. L 235z
17.9.1996, str. 6, z péén. zm.; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 13, t. 17, str. 152, z p6in.
zm.)

Linia tzw. ,wielkiego kota” (ortodroma) - Najkroétsza trasa pomiedzy dwoma punktami na powierzchni
kuli ziemskie] biegnaca po jej powierzchni. Stanowi ona zawsze fragment wielkiego kota. Linie
ortodromy uzyskuje sie w punkcie przeciecia kuli ptaszczyzng przechodzacy przez dwa punkty jej
powierzchni oraz przez $rodek kuli. W uktadzie geograficznym — Polska potozona jest w centralnym
punkcie styku transkontynentalnych tras komunikacyjnych pomiedzy Azja, Europg Zachodnig i
Ameryka Pétnocng (potoienie w punkcie przeciecia kuli ziemskiej ptaszczyzng - ortodroma),
charakteryzujgcym sie najkrotszym, a przez to generujgcym najnizsze koszty, dystansem koniecznym
do realizacji dtugodystansowego potgczenia komunikacyjnego. (Zrédto: PPL)

long-haul - potaczenia dtugodystansowe

Megalopolis (inaczej Megaregion) wielkoprzestrzenny policentryczny uktad osadniczy, silnie
zurbanizowany, powiazany funkcjonalnie i komunikacyjnie tworzony przez uktad kilku aglomeracji
miejskich, o tacznej populacji powyzej 20 milionéw mieszkaricéw (po raz pierwszy nazwa ta zostata
uzyta przez lean Gottmann, Megalopolis: The Urbanized Northeastern Seaboard of the United States,
The Twentieth Century Fund, Nowy Jork 1961, s. 3. dla opisu ,Supermiasta” pétnocno zachodniego
wybrzeza USA zamieszkatego przez 49 min ludzi na powierzchni 130 tys km?).

Metropolis Centralna - Obszar metropolitalny potozony w centralnej Polsce, ktérego trzon stanowia
uktady aglomeracyjne Warszawy i todzi stanowigcy potencjalng metropolie o skali globalnej i populacji
4-5 min mieszkancow

Metropolis Potudniowa Obszar metropolitalny w potudniowej Polsce, ktérego trzon stanowig uktady
aglomeracyjne Krakowa oraz Gérnego Slaska w tym aglomeracje, Bielska rybnicka i Kraj Morawsko
Slaski, stanowigce potencjalng metropolie o skali globalnej i populacji 7-8 min mieszkancéw.
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Obszar cigzenia - Strefa oddziatywania danego portu lotniczego, rozumiana jako zdolnos¢
przyciggniecia odwiedzajacych i klientéow. Uzalezniona jest ona od liczby ludnosci mieszkajacej w
poblizu oraz moiliwosci transportu powierzchniowego. (2rédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy)
P2P - model point-to-point— model potaczen , siatkowy”

Pasaierowie O&D, czyli pasaierowie przylatujacy bad? odlatujacy z okreslonego portu (liczba:
pasaieréw, z wyfaczeniem pasazerdw , ktorzy pozostajg w samolocie, celem udania sie do innej
destynacji)

PPL — Przedsiebiorstwo Paristwowe ,Porty Lotnicze”

Produkt krajowy brutto (PKB) - (z ang. gross domestic product, GDP) — w ekonomii, jeden z
podstawowych miernikéw efektow pracy spoteczerstwa danego kraju stosowany w rachunkach
narodowych. PKB opisuje zagregowana wartos¢ débr i ustug finalnych wytworzonych przez narodowe i
zagraniczne czynniki produkcji na terenie danego kraju w okreslonej jednostce czasu (najczesciej w
ciggu roku). PKB jest miarg wielkosci gospodarki. Wzrost lub spadek realnego PKB oraz dynamika tych
ruchdw stanowi miare wzrostu gospodarczego. Przy obliczaniu wartosci PKB kryterium geograficzne
jest jedyne i rozstrzygajace. Nie ma znaczenia pochodzenie kapitatu, wtasnos$é przedsiebiorstw itp.
(Zrédto: NBP)

Produkt Krajowy brutto PKB per capita (od Produkt Krajowy Brutto i tac. — per capita na gtowe) -
jeden z najczedciej stosowanych na swiecie miernikdw wzrostu gospodarczego paristwa. Oblicza sie go,
dzielagc warto$¢ PKB (produktu krajowego brutto) tego panstwa przez liczbe jego mieszkancow.
Zastosowanie: Pojecie PKB per capita pojawito sie na swiecie ze wzgledu na niemiarodajnos¢ dochodu
narodowego paristw przy poréwnywaniu poziomu dobrobytu jego obywateli. PKB nie uwzglednia kwot
amortyzacyjnych, wigec wzrost PKB nie przektada sie automatycznie na wzrost stopy zyciowej.
Swiatowy rozstep PKB per capita wynosi 102 595 $ (2011), éredni $wiatowy PKB per capita to okoto 10
tys. S, (ogdtem ponad 69 bilionéw $ w 2011). (¢rédto: NBP)

Produkt Narodowy Brutto (PNB) (ang. Gross National Product, GNP) - miara wartosci wszystkich débr
i ustug finalnych wytworzonych w danym okresie przez narodowe czynniki produkgji (tzn. nalezace do
obywateli danego panistwa) we wszystkich krajach, w ktorych czynniki te byly angazowane w proces
produkcyjny. Produkt narodowy brutto PNB to produkt krajowy brutto PKB uzupetniony o saldo
przeptywu dochoddw z wiasnosci miedzy krajem a zagranica. (zrodto: NBP)

RPK (revenue passenger kilometers) jeden z miernikow tempa wzrostu ruchu lotniczego

Slot - Czas operacji w porcie lotniczym czyli zgoda wydana przez koordynatora (coordinator} w celu
wykorzystania petnego zakresu infrastruktury portu lotniczego (niezbednej do prowadzenia ustug
lotniczych w koordynowanym porcie lotniczym w konkretnym terminie} do celéw ladowania lub
startu, wedtug przydzialu dokonanego przez koordynatora (przyktadowo w przypadku Lotniska
Chopina w Warszawie jest to brytyjska Airport Coordination Limited), zgodnie z Rozporzadzeniem
Parlamentu i Rady z 21 kwietnia 2004 r. zmieniajgce rozporzadzenie Rady 95/93EWG w sprawie
ustanawiania wspodlnych zasad przydzielania czaséw operacji w portach lotniczych Wspélnoty, 0.J., L
138/50, 30.04.2004. (zrédto: ULC i ASW)

SRT - Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 roku})

Strefa non-Schengen - obszar, na ktorym nie zostata zniesiona kontrola graniczna na granicach
wewnetrznych oraz nie sg stosowane $cisle okreélone jednolite zasady dotyczgce: kontroli na
granicach zewnetrznych, wzoru wiz wydawanym cudzoziemcom, wzajemne] wspotpracy pomigdzy
stuzbami panstw — sygnatariuszy w szczegdlnosci w zakresie wspétpracy policyjnej i sadowej w
sprawach kryminalnych, jak réwniez dziatania tzw. Systemu Informacyjnego Schengen. (Zrodto: KG SG)
Tanie linie lotnicze (Low cost Carrier, LCC) - Linie obstugiwane przez przewoznikéw niskokosztowych
(low cost) oferujgcych ustugi przewozu lotniczego os6b point to point (bez transferdw) po cenach
nizszych niz oferowane przez tradycyjne linie lotnicze. Nizsze koszty przewozu pasazerow sg moiliwe
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dzieki korzystaniu z tanszych w obstudze lotnisk (czesto usytuowanych w sporej odlegtosci od miasta
docelowego) oraz zrezygnowaniu z wielu ustug, takich jak bezptatne positki i napoje na poktadzie,
dostep do gazet i radia oraz petnej obstugi bagazu. Koszty obnizono w wyniku minimalizacji wtasnych
kosztéw administracyjnych oraz redukcji do niezbednego, wymaganego przepisami, personelu
poktadowego oraz skrécono czas pobytu na lotnisku. Oszczednosci uzyskano dzieki ujednoliceniu floty
samolotéw oraz znacznemu zageszczeniu miejsc siedzacych {mniejsze odstepy miedzy rzedami foteli).
Oszczednosci uzyskano takize dzieki wprowadzeniu na wielka skale bezposrednie] sprzedaz biletow
(gtownie przez Internet i telefonicznie). (zrédto: MTBIGM 2013)

e Transeuropejska Sie¢ Transportowa (TEN-T), z ang. Trans-European Transport Networks TEN-T
stanowi system najwazniejszych potaczen transportowych Unii Europejskiej {potgczenia drogowe,
kolejowe, zeglugi srodlgdowej), a takze elementédw punktowych systemy transportowego UE, tj. porty
lotnicze, porty morskie, porty zeglugi srédlgdowej, terminale logistyczne. Podstawe prawng
funkcjonowania TEN-T stanowi Tytut XV Traktatu o Unii Europejskiej (TUE). Zgodnie z zapisami art. 154
TUE, sieci te majg przyczynia¢ sie do sprawnego dziatania i rozwoju rynku wewnetrznego oraz
zapewnienia spdjnosci gospodarczej, spotecznej i terytorialnej. Szczegdtowy ksztatt sieci TEN-T oraz
zasady funkcjonowania okre$lone zostaty w Rozporzadzeniu PE i Rady UE nr 1315/2013 ws. unijnych
wytyczri'ych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T i uchylajace decyzje nr
661/2010/UE.

e ULC - Urzad Lotnictwa Cywilnego

e Wskainik gestosci sieci kolejowej wspétczynnik wynikajacy z przeliczenia dtugosci sieci kolejowej
przez powierzchnie danego Kraju.

B. KONTEKST DOKUMENTU

W dniu 17 marca 2017 r. Komitet Ekonomiczny Rady Ministréw przyjat rekomendacje budowy Centralnego
Portu Komunikacyjnego. W dniu 27 kwietnia 2017 r. Rada Ministréw przyjeta rozporzadzenie w sprawie
ustanowienia Petnomocnika Rzadu do spraw Centralnego Portu Komunikacyjnego dla Rzeczypospolitej Polskiej
(Dz. U. poz. 874), do ktérego zadan, na mocy § 2 ust. 1 rozporzgdzenia miato naleze¢ przygotowanie i nadzér
nad realizacjg inwestycji Centralny Port Komunikacyjny dla Rzectypospolitej Polskiej, w tym w szczegdélnosci
analiza prawnych, technicznych i ekonomicznych uwarunkowan przygotowania oraz realizacji tej inwestycji,
przygotowanie projektu jej zatozen oraz koncepcji realizacji dziatafh koniecznych do przeprowadzenia inwestycji
i przygotowanie propozycji zmian legislacyjnych oraz zmian w rzadowych dokumentach strategicznych,
koniecznych do przeprowadzenia inwestycji. Na mocy § 4 ust. 1 rozporzadzenia petnomocnik zostat
umocowany do wnoszenia za zgody Prezesa Rady Ministrbw opracowanych przez siebie projektéw
dokumentéw rzagdowych do rozpatrzenia przez Rade Ministréw. Z punktu widzenia proceduralnego niniejszy
dokument okresla plan dziatania Rady Ministréow i formutuje podstawowe zatoienia dla przygotowania i
realizacji inwestycji objetych koncepcja budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego. Dokument ten stanowi
wiec realizacje normy zawartej w §§ 2 i 4 rozporzadzenia w sprawie ustanowienia Petnomocnika Rzadu do
spraw Centralnego Portu Komunikacyjnego dla Rzeczypospolitej Polskiej. Zataczniki do dokumentu majg
charakter pogladowy i w zaden sposéb nie przesadzajg o wyborze i zakresie podejmowanych inwestycji.

Z punktu widzenia kwalifikacji materialnej przedmiotowy dokument nie jest réwniez programem rozwoju w
rozumieniu ustawy z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju. W wyniku przyjecia
niniejszej Koncepcji oraz prowadzonych obecnie prac nad dostosowywaniem dokumentéw strategicznych do
nowej sredniookresowej strategii rozwoju kraju tj. Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju, przyjetej
przez Rade Ministréow dnia 14 lutego 2017 r., RM przystapi do rozwazenia zakresu ew. zmian miedzy innymi w
nastepujacych dokumentach strategicznych: Strategia Rozwoju Transportu (SRT), Krajowy Program Kolejowy,
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Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.). W przypadku dokumentdéw
programowych niezbedne jest wskazanie Zrédet finansowania lub zapewnienie Srodkéw w ramach istniejgcych
zrédet (fundusze lub/i budzet paristwa). Zmiany tych dokumentdw zostang poddane stosownym konsultacjom
oraz strategicznej ocenie oddziatywania na srodowisko, zgodnie z wymogami ustawy z dnia 3 paZdziernika 2008
r. o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego ochronie, udziale spoteczeristwa w ochronie $rodowiska oraz
o ocenach oddziatywania na érodowisko (Dz. U. z 2017 r., poz. 1405 ze zm.). Ewentualne korekty zatozert
ujetych w niniejszej Koncepcji wynikajace z analiz przeprowadzonych w toku wyzej wskazanej strategicznej
oceny oddziatywania na $rodowisko dotyczacej dokumentéw strategicznych, nie bedg wymagaé zmiany

Koncepcji.

C. STRUKTURA DOKUMENTU

W trzecim rozdziale poswieconym diagnozie sytuacji spoteczno-gospodarczej omowione zostang zatozenia
przyjete do niniejszej Koncepcji. Skupiono sie zaréwno na szansach, ktdrych wykorzystanie powinno byc
strategicznym celem polityki Rzeczypospolite], jak rowniez podstawowe mankamenty systemu transportowego
w omawianym zakresie, ktére planowane inwestycje powinny usuna¢ badZz zminimalizowac. Po pierwsze,
zostanie przedstawione uzasadnienie tezy o istotnym korzystnym wptywie rozwoju ruchu lotniczego w systemie
Hub&Spoke na wzrost gospodarczy RP, wyjasnione zostanie rowniez, dlaczego rozwdj ruchu hub’owego jest
szczegdlnie atrakcyjny, przedstawione zostang analizy rozwoju rynku lotniczego RP i Europy Srodkowej.
Opisane zostanie rowniez, dlaczego brak wezta przesiadkowego ogranicza i bedzie dalej ograniczat potencjat
rozwoju rynku lotniczego w Polsce i Europie Srodkowe] a takie uwarunkowania geograficzne, gospodarcze i
ekonomiczne przemawiajgce za umiejscowieniem w okolicach Warszawy hub’u dla CEE i przyczyny, dla ktérych
Lotnisko Chopina w Warszawie nie sprosta wymaganiom rosnacego rynku lotniczego. Po drugie, przedstawiona
zostanie analiza szans i ograniczen pasazerskiego transportu kolejowego w RP, skoncentrowana na analizie
obecnego uksztattowania i gestosci sieci kolejowe]. W dokumencie wykorzystywane sg wyniki dotychczasowych
analiz dotyczacych Centralnego Portu Lotniczego oraz proponowanych zmian w sieci kolejowej. Przedstawiono
je rozdziale trzecim. W omawianej czesci mozna znalet¢ m.in. informacje na temat Raportu
Miedzyresortowego, Interdyscyplinarnego Zespotu ds. Wyboru Lokalizacji Lotniska Centralnego dla Polski (z
2003 r.); Studium wykonalnosci projektu ,Centralny Port Lotniczy w Polsce” (z 2006 r.); Koncepcji lotniska
centralnego dla Polski - Prace analityczne (z 2010 r.) i szeregu dokumentéw dotyczacych integracji Centralnego
Portu Lotniczego z siecig kolejowa.

Podstawowe znaczenie z punktu widzenia niniejszej koncepcji posiada rozdziat pigty, w ktérym omdwiono blizej
misje, jaka nalezalo nakreslic w $wietle przyjetych zatoien oraz najwazniejsze cele w zakresie sektora
lotniczego i kolejowego, a takie w zakresie rozwoju gospodarczego RP oraz komplementarnych inwestycji
transportowych. We wskazanym rozdziale omoéwiony zostat cel gtowny oraz cele szczegdtowe wraz z
okredlonymi wskaznikami. W tym samym rozdziale przedstawiona zostanie réwniez analize SWOT
projektowanego przedsiewziecia.

Tematowi wizji poswiecony zostat rozdziat szosty. We wskazanym rozdziale omoéwione zostaty réwniez
priorytety oraz kierunki interwencji w zakresie terytorialnym. W celu efektywnej realizacji celéw przyjeto, ze
najlepszym rozwigzaniem bedzie dgzenie do stworzenia w CPK gtéwnego wezta dla transportu lotniczego w
Europie Srodkowo-Wschodniej. Przy tej okazji opisano rowniez podstawowe zatozenia inwestycji i modutowosé
rozbudowy Portu. Ponadto przedstawione zostang zatozenia dotyczace docelowe]j przepustowosci portu
lotniczego i potrzeb terenowych. W tej czesci Koncepcji znalazty sie tez rozwazania odnosnie wptywu budowy
Centralnego Portu Komunikacyjnego na porty regionalne. W omawianym rozdziale dokonano ponadto analizy
lokalizacji planowanego Centralnego Portu Komunikacyjnego. Propozycje lokalizacji przeanalizowano przez
pryzmat warunkéw wstepnych: mozliwosci integracji ruchu lotniczego i kolejowego w jednym weile oraz
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mozliwosci zabezpieczenia koniecznych potrzeb terenowych, jak réwniez w oparciu o kryteria oceny w postaci:
odpowiedniego pofozenia danej lokalizacji wzgledem Warszawy i todzi oraz koniecznosci minimalizacji
negatywnego wptywu planowanych inwestycji na $rodowisko. Dalej przedstawiono inne aspekty inwestycji, w
ktére przyczynia sie do realizacji strategicznych celéw programu. CPK powinien zatem stanowié¢ gtéwny wezet
transportowy w RP. Wzieto przy tym pod uwage adaptacje uktadu Hub&Spoke do warunkéw wystepujacych
w Polsce, przedstawiono podstawowe zasady rozbudowy sieci kolejowej, a nadto opisano wyglad sieci
kolejowej, koniecznej do realizacji CPK. W tej czesci dokumentu przedstawione zostanie propozycja
skomunikowania Portu Solidarno$é z siecig drogowg oraz sposobdéw integracji za pomoca CPK aglomerac;ji
warszawsko-tédzkiej. Na zakoriczenie rozdzialu mozna odnalezé wizje sposobu, w jaki CPK bedzie wplywat na
rozwdj przemystu i nowych technologii.

Po przedstawieniu wizji sposobu realizacji celow przedstawione zostaty kluczowe dziatania, ktére powinny
zostaé podjete niezwtocznie po przyjeciu Koncepcji przez Rade Ministrow. Prezentacje tych zagadnien
rozpoczeto od przedstawienia krokdw, ktére powinny zosta¢ podjete dla zapewnienia finansowania wskazanej
inwestycji, okreslono réwniez czynnosci niezbedne do przeniesienia ruchu z Lotniska Chopina oraz dziatania,
jakie nalezy podjaé, aby zapewni¢ temu portowi lotniczemu przepustowos$¢ do czasu uruchomienia CPK. W
szczegdtowy sposdb oméwione zostaty najwazniejsze rozwigzania, ktore powinny zostaé zawarte w ustawie
wspierajgcej proces inwestycyjny. Zwrdcono réwniez uwage na czynnosci konieczne do szybkiego wszczecia
oraz sprawnego przeprowadzenia procedur $rodowiskowych, w tym ocen oddziatywania planowanych
przedsiewzie¢ na srodowisko.

W rozdziale 6smym zawarto rozstrzygniecia odno$nie wstgpnej analizy finansowej projektu. Przedstawiono
wstepne szacunki kosztow z uwzglednieniem zatozen przyjetych na potrzeby ich szacowania. Poza zatozeniami
ogdlnymi w tym przedmiocie, przyblizona zostata kolejno problematyka finasowania prac przygotowawczych,
finasowania komponentu lotniczego i finansowania komponentu kolejowego. W ostatnim dziewigtym rozdziale
przedstawiono harmonogram wdrazania programu.

D. STOSUNEK DO INNYCH DOKUMENTOW STRATEGICZNYCH

1. STRATEGIA NA RZECZ ODPOWIEDZIALNEGO ROZWOJU, KONCEPCJA
PRZESTRZENNEGO ZAGOSPODAROWANIA KRAJU 2030 1 STRATEGIA
Rozwoju TRANSPORTU DO 2020 ROKU (Z PERSPEKTYWA DO 2030
ROKU)

Strategia na rzecz odpowiedzialnego rozwoju przewiduje prowadzenie analiz dotyczacych Centralnego Portu
Lotniczego oraz ewentualne podjecie decyzji o jego budowie lub zaadresowanie jego funkcji na podstawie
rozbudowy juz istniejgcej infrastruktury portéw lotniczych. Niniejszy dokument realizuje cel okreslony w
Strategii. Jednoczesnie jednak zasieg oddziatywania wskazanego dokumentu czyni celowym rozwazenie zmiany
Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju w stosownym zakresie. Petnomocnik Rzgdu bedzie w tym zakresie
wspotpracowat z Ministrem Rozwoju i Finansdw celem wypracowania ostatecznego stanowiska odnosnie do
koniecznosci (badz braku koniecznosci) modyfikacji Strategii na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju.

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 zostata przyjeta przez rzad w grudniu 2011 r. i
stanowi najwazniejszy dokument strategiczny dotyczacy -zagospodarowania przestrzennego kraju.
W dokumencie przedstawiono wizje zagospodarowania przestrzennego kraju do 2030 roku, okreslono cele i
kierunki polityki przestrzennego zagospodarowania kraju, wskazano zasady, wedtug ktérych dziatalnosé
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cztowieka powinna by¢ realizowana w przestrzeni. Ze wzgledu na charakter niniejszej Koncepcji, jej realizacja

moze wymagac wprowadzenia zmian do KPK,

Strategia rozwoju transportu do 2020 roku (z perspektywg do 2030 roku) Obowigzujgca obecnie Strategia
Rozwoju Transportu (SRT) przyjeta przez Rade Ministréw 22 stycznia 2013 r. wyznacza najwazniejsze kierunki
rozwoju transportu w Polsce. Strategia dotyczy wszystkich sektoréw transportu: drogowego, kolejowego,
lotniczego, morskiego i wodnego srodladowego, miejskiego oraz intermodalnego. W zatozeniach wdrozenie
SRT pozwoli¢ miato na zwiekszenie dostepnosci transportowej Polski (fatwiejsze przemieszczanie sig réznymi
srodkami transportu), poprawe bezpieczeristwa uczestnikow ruchu i przewozonych towaréw, podniesienie
efektywnosci sektora transportowego, stworzenie nowoczesnej, spojnej sieci infrastruktury transportowe;j,

poprawe sposobu organizacji i zarzagdzania systemem transportowym etc.

Wsréd kierunkéw interwencji celéw SRT dedykowanych sektorowi lotniczemu wymieniono w szczegélnosci
zwiekszenie przepustowosci infrastruktury istniejgcych portow lotniczych, zapewnienie warunkéw dia
efektywnego rozwoju lotnictwa w regionalnych portach lotniczych, w szczegélnosci w regionie Polski
wschodniej i poétnocno-zachodniej, jak réwniez zwiekszenie udziatu transportu lotniczego w transporcie
intermodalnym oraz zapewnienie zréwnowazonego dla $rodowiska rozwoju polskiego rynku lotniczego. W
zakresie realizacji pkt. 1 SRT modwi wprost, ze ,gtéwnym dziataniem stuzgcym realizacji wyznaczonemu
kierunkowi interwencji bedzie rozbudowa infrastruktury portéw lotniczych (strefy airside i landside) tak, aby w
2030 . posiadaty taczng przepustowos¢ na poziomie okoto 80-85 min pasazeréw rocznie (prognozy ULC).”

Dokument wzmiankuje kwestie budowy wezta przesiadkowego w Poisce [(hub&spoke): ,ewentualne
uruchomienie centralnego portu lotniczego (CPL), potencjalnie wptynie na wzrost ruchu lotniczego w Polsce.”
Podjecie ostatecznej decyzji o tej inwestycji ,bedzie uzaleznione od takich czynnikéw jak: podjecie decyzji
odnosnie realizacji KDP tzw. Y, obecna i prognozowana koniunktura makroekonomiczna kraju i wynikajace z
niej prognozy popytu na transport, wnioski z podjetych studiéow wykonalnosci projektu oraz jego uzasadnienie
ekonomiczne, a takze pozycja rynkowa narodowego operatora lotniczego.” Wsréd kierunkéw interwencji SRT
dedykowanych sektorowi kolejowemu wymieniono: konsekwentng modernizacje i rewitalizacje istniejacej sieci
linii kolejowych, modernizacje i budowe terminali intermodalnych; do 2020 roku podjecie decyzji dotyczacej
budowy kolei duzych predkosci, rozwijanie systeméw usprawniajacych zarzadzanie przewozami pasazerskimi;
modernizacje infrastruktury dworcow i przystankéw kolejowych, wymiane przestarzatych lokomotyw i
wagonéw na nowy tabor kolejowy, rewitalizacje i rozbudowe linii kolejowych (w ramach obszaréw
funkcjonalnych miast); integracje transportu szynowego i kotowego. W SRT w zakresie sektora kolejowego
wskazano réwniez kierunki interwencji dotyczace poprawy sposobu organizacji i zarzadzania systemem
transportowym. Prace dotyczace aktualizacji zapiséw Strategii Rozwoju Transportu zostaty juz rozpoczete w
zwiagzku z przyjeciem Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju.

2. DOKUMENTY STRATEGICZNE NIZSZEGO RZEDU DOTYCZACE
TRANSPORTU LOTNICZEGO

Dokument Implementacyjny do SRT w zakresie sektora lotniczego W Dokumencie Implementacyjnym do
Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywa do 2030 r.), z 2014 r. wskazano za to, ze ,bezwzgledna
wielkos¢ potencjatu polskiej infrastruktury lotniczej na tle bogatszych paristw europejskich prezentuje sie dod¢
skromnie, ale w odniesieniu do wielkosci ruchu lotniczego nie obserwuje sie zadnego deficytu przepustowosci
lotnisk cywilnych, a w latach 2010 — 2012 dzieki inwestycjom zaplanowanym pod katem organizacji EURQ 2012
przepustowos$¢ ta w 4 najwiekszych portach lotniczych zostata znacznie powiekszona.” (Dokument
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Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r.(z perspektywg do 2030 r.}, Ministerstwo
Infrastruktury i Rozwoju, Warszawa 2014 r.) Koncepcja wskazuje na potrzebe rozwazenia uzupetnienia DI

Program Rozwoju Sieci Lotnisk i Lotniczych Urzadzen Naziemnych Aktualnie obowigzujagcym dokumentem
rzadowym stanowigcym wytyczne rozwoju infrastruktury transportu lotniczego w Polsce jest przyjety Uchwaig
Nr 86/2007 Rady Ministréw z 8 maja 2007 r. "Program rozwaoju sieci lotnisk i lotniczych urzgdzen naziemnych".
Dokument ten po raz pierwszy od wielu lat zmaterializowat polityke transportowg panstwa wzgledem gatezi,
jaka jest lotnictwo cywilne. Z zatozenia jest to dokument o charakterze kierunkowym, wskazujacym na
podstawie prognoz rozwoju ruchu lotniczego w Polsce potrzeby w zakresie rozwoju infrastruktury lotnisk
zaliczonych do sieci TEN-T oraz infrastruktury zwigzanej z komunikacjg, nawigacjg i dozorowaniem w zegludze
powietrznej do 2020 roku. Dokument ten wskazuje wprost, iz ,Niezaleinie od potrzeby rozwoju portéw
regionalnych i lokalnych zasadne jest kontynuowanie prac nad przysztym lotniskiem centrainym, ktére petni¢
bedzie role portu weztowego (hub’u) funkcjonujacego na bazie siatki potgczen PLL LOT S.A. Prace zwigzane z
wyborem lokalizacji zostana doprowadzone do konca, a teren zabezpieczony jako rezerwa pod przyszig
inwestycje lotniskowa.” (Program Rozwoju Sieci Lotnisk i Lotniczych Urzadzen Naziemnych, Warszawa, Uch. Nr
86/2007 Rady Ministréw z dn. 8 maja 2007 r., str. 10). Wskazuje on, iz ,podstawowe trendy w sektorze w skali
$wiatowej w ostatnich latach to rozwdj sieci potaczeri przez porty weztowe ("hub and spoke"), zwtaszcza na
trasach miedzykontynentalnych”. W wyniku prac nad aktualizacjy Strategii Rozwoju Transportu, zapisy ww.
Programu zostang dostosowane by odzwierciedla¢ aktualne priorytety Rzadu w kontekscie intereséw branzy
lotniczej.

3. DOKUMENTY STRATEGICZNE NIZSZEGO RZEDU DOTYCZACE
TRANSPORTU KOLEJOWEGO

Dokument Implementacyjny do SRT w zakresie sektora kolejowego W dokumencie jako rezultat strategiczny
stawiano skrdcenie sredniego czasu przejazdu w transporcie pasazerskim. Odnotowano bowiem, Ze siec
kolejowa charakteryzuje sie niskimi predkosciami na tle pozostatych panstw UE: srednia predkos¢ handlowa
pociagu towarowego w Polsce w | péfroczu 2012 r. wyniosta jedynie 25,75km/h wobec 25,63 km/h w 2010 roku
i 25,58 km/h w 2011 r. Jako metode oceny efektywnosci planowanych inwestycji w sieé¢ kolejowg przyjeto
dokonanie poréwnania $redniego czasu przejazdu koleja pomiedzy 18 osrodkami wojewddzkimi. Sredni czas
przejazdu w 153 relacjach pomiedzy 18 osrodkami wojewo6dzkimi w 2013 roku wynosit ok. 5 godzin 30 minut.
Celem realizacji inwestycji w okresie 2014-2020 byto wiec skrdcenie Sredniego czasu przejazdu koleja miedzy
osrodkami wojewdédzkimi o 33% do ok. 3 godzin 40 minut, co miato dawac¢ srednig oszczednosé na poziomie ok.
1 godziny 50 min.

Celem (a jeszcze wiekszym stopniu $rodkiem do realizacji ww, rezultatu strategicznego) byta kontynuacja
modernizacji kluczowych ciaggéw transportowych (w szczegélnosci inwestycje na E 20 / C-E 20 oraz na E 30 / C-
E 30. Zgodnie z dokumentem, wymienione inwestycje miaty stanowi¢ dopetnienie modernizacji dwdéch
istotnych zaréwno w przewozach krajowych jak i miedzynarodowych ciggow wschoéd - zachdd. Priorytetem w
ruchu pasazerskim miato byé zapewnienie podwyizszonych standardéw m. in. na taczacych duze osrodki
miejskie liniach Szczecin - Poznan - Wroctaw; Poznan - Warszawa; Warszawa - Kielce. Rdwniez cele operacyjne
koncentrowaly sie na modernizacji sieci kolejowej, w tym w szczegéinosci linii o znaczeniu miedzynarodowym
(zgodnie z D! do roku 2023 zmodernizowane bedzie ok. 86% bazowej oraz ok. 45% kompleksowe] sieci
pasazerskiej TEN-T, jak rowniez 90% bazowe] oraz ok. 60% kompleksowej sieci towarowej TEN-T}. Dokument
Implementacyjny nie zaktadat budowy nowych sieci ani zwiekszenia intensywnosci zabiegéw rewitalizacyjnych.
W tym zakresie niniejszy dokument wprowadza nowe spojrzenie na realizacje celdw strategicznych wskazanych
Dokumencie Implementacyjnym, a w rzeczywistosci do realizacji podstawowego rezultatu strategicznego
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okreslonego w tym Dokumencie i miernika efektywnosci inwestycji kolejowych, tj. skrocenia czasu podrozy
koleja po kraju.

Krajowy Program Kolejowy Dokumentem strategicznym niiszej rangi pozostaje Krajowy Program Kolejowy
wskazujacy inwestycje zmierzajace do realizacji celow okreslonych w SRT oraz DI. Ze wzgledu na charakter
niniejszej Koncepcji, jej realizacja moze wymagaé wprowadzenia zmian do KPK.

4, DOKUMENTY STRATEGICZNE DOTYCZACE TRANSPORTU
DROGOWEGO

Wiréd celow szczegdtowych SRT dedykowanych sektorowi drogowemu wymieniono: rozbudowe systemu
autostrad i drog ekspresowych (zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministréw z dnia 20 paZdziernika 2009 r.);
rozwijanie - przy wspétpracy z jednostkami samorzadu terytorialnego — drdg lokalnych i ich potaczen z siecig
drég krajowych i wojewddzkich; wyprowadzanie ruchu tranzytowego z miast poprzez budowe obwodnic
drogowych w miejscowosciach najbardziej obcigzonych ruchem samochodow cigzarowych; rozwdj
infrastruktury  bezpieczenstwa ruchu drogowego; rozwdj infrastruktury innowacyjnych rozwiazan
technologicznych (w tym aplikacji telematycznych) optymalizujgcych przeptywy potokéw  ruchu
i przyczyniajacych sie do zmniejszenia kongestii. Niniejszy dokument wpisuje sie w przedstawione powyzej
zatozenia, wymaga jednak uzupetnienia lub modyfikacji planowanego ksztattu sieci drogowej w okolicach
aglomeracji warszawskiej.

Dokument Implementacyjny do SRT w zakresie sektora drogowego W dokumencie jako rezultat strategiczny
stawiano uzyskanie w 2023 roku sytuacji, w ktdrej zmodernizowane bedzie ok. 88% bazowej oraz ok. 33%
kompleksowe] sieci TEN-T, a ponadto skroceniu o 15% (o 40 minut) ulegnie $redni czas przejazdu miedzy
osrodkami wojewddzkimi {(do 3 godz. 40 min. dla samochodéw osobowych). Dokument Implementacyjny
zaktadat budowe nowych drég ekspresowych i autostrad. W tym zakresie niniejszy dokument zaktada
wprowadzenie korekt planowanego ksztattu sieci drogowej w okolicach aglomeracji warszawskiej.

Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.) Dokumentem strategicznym
nizszej rangi pozostaje Program Budowy Drég Krajowych wskazujgcy inwestycje zmierzajace do realizacji celéw
okreslonych w SRT oraz DI. Ze wzgledu na charakter niniejszej Koncepcji, jej realizacja moze wymagac
wprowadzenia zmian do Programu Budowy Drég Krajowych wraz ze wskazaniem nowych zrodet finansowania
lub zapewnieniem dodatkowych srodkéw w ramach istniejgcych zrédet (fundusze lub/i budzet paristwa).

[II. DIAGNOZA SYTUAC]I SPOLECZNO-GOSPODARCZE]

A. R0OZwWO] RUCHU LOTNICZEGO OPARTEGO NA SYSTEMIE H&S MOZE
ISTOTNIE PRZYCZYNIC SIE DO WZROSTU GOSPODARCZEGO RP

1. ROZWO] RYNKU LOTNICZEGO WPLYWA BEZPOSREDNIO NA ROZWO)
GOSPODARCZY

Dwustronna relacja miedzy wysokosciy PKB per capita a rozwojem rynku lotniczego. Jednym z
fundamentalnych czynnikéw rozwoju rynku lotniczego jest wzrost produktu krajowego brutto. Istnieje bardzo
wysoka korelacja pomiedzy poziomem PKB per capita a liczba podrdzy lotniczych per capita. Korelacja ta ma
charakter dwustronny: gdy gospodarka rosnie, sektor lotniczy generuje lepsze wyniki, ale jednoczesnie wzrost
ruchu w transporcie lotniczym wspiera wzrost gospodarczy. Transport lotniczy dziata jako katalizator wzrostu.
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Branza lotnicza jest silnie powigzana z rozwojem gospodarczym - obserwowana jest silna korelacja pomiedzy
liczhg podrézy a warto$cig PKB dla danego paristwa oraz regionu. Efekt ten moze by¢ jednak dwukierunkowy -
wzrost mozliwosci podrdozowania (tzw. connectivity) sprzyja rozwojowi gospodarki.

Connectivity i hub connectivity. Wptyw na gospodarke. Miarg dostepnosci komunikacyjnej dla spoteczeristwa,
przyjeta powszechnie w badaniach i ocenie mozliwosci jego mobilnosci jest tzw. connectivity i hub connectivity.
S3 to odpowiednio: syntetyczny wskaznik okreslajacy dostepna liczbe bezposrednich i posrednich potfaczen
lotniczych uwzgledniajacy ich jako$¢ mierzona czasem trwania podrézy oraz wskainik okreslany dla
jakiegokolwiek portu oferujacego potaczenia hub-owe, okreslajacy liczbe potaczen lotniczych umotliwiajacych
transfer pomiedzy nimi, ktére sa obstugiwane przez ten port, biorgcy pod uwage minimalne i maksymalne czasy
transferu, a takze wazgcy jako$¢ tych potaczen ze wzgledu na dtugosc podrézy i rzeczywiste czasy przesiadek.
Budowa connectivity ma kluczowe znaczenie dla ekonomicznych intereséw panstwa ze wzgledu na $cisty

korelacje ze wzrostem gospodarczym i tworzeniem nowych miejsc pracy:

e  Wzrost connectivity o 10% stymuluje: (i) wzrost PKB per capita o dodatkowe 0,5% oraz (ii} wydajnos¢
pracy o 0,07% (Zrédio: InterVISTAS, 2015, Economic Impact of European Airports A Critical Catalyst to
Economic Growth; PwC);

e  Wedtug Komisji Europejskiej kazde miejsce pracy wytworzone w lotnictwie, tworzy trzy nowe miejsca
pracy w innych gateziach gospodarki, a kazde 1 EUR wytworzone w branzy lotniczej tworzy 3 EUR
wartoéci dodanej dla reszty gospodarki (Zrédto: EUROPEAN COMMISION AVIATION STRATEGY FOR
EUROPE);

e  Wydajnos$¢ pracy w lotnictwie jest srednio 3,6 razy wyzsza od innych branz (dane ATAG Aviation
Benefits Beyond Borders - May 2016);

e lotnictwo wspiera rozwdj handlu towarami o wysokiej wartosci dodanej (droga powietrzng
transportuje sie az 35% $wiatowego handlu mierzonego wartoscig i tylko 0,5% mierzonego objetoscia,
(ATAG Aviation Benefits Beyond Borders - May 2016).

2. R0OZW0OJ RUCHU HUB-OWEGO JEST SZCZEGOLNIE ATRAKCYJNY Z
PUNKTU WIDZENIA DOSTEPNOSCI USLUG TRANSPORTOWYCH ORAZ
WPLYWU NA GOSPODARKE

Korzysci z przyjecia modelu H&S. Model transportu lotniczego oparty na systemie piasta-szprychy jest
komplementarny do systemu siatkowego, wspotistniejac z siecig lotnisk zapewniajgcych lotniskom hubowym
odpowiednie potoki pasazerskie. Model ten nie zastepuje zatem operowania w systemie siatkowym (point to
point). Rozwdj tak rozumianego hubowego ruchu lotniczego niesie ze sobg liczne korzysci:

. Dzigki tzw. skumulowanemu efektowi na siatke, tj. odpowiedniemu skorelowaniu pofaczen lokalnych
(dowozowych) do hubu, lotniska przesiadkowe umozliwiajg obstugiwanie rynkéw zbyt matych na
potaczenia bezposrednie (np. pomiedzy licznymi parami miast wewnatrz regionu Europy Srodkowo-
Wschodniej);

. Lotniska hubowe stwarzaja lokalnym graczom mozliwosci operowania tras diugodystansowych, a
takze zachecajg inne linie partnerskie do otwierania takich potaczen;

. Lotniska hubowe zapewniaja ponadto wyziszg pod wzgledem standardéw i jakosci oraz trwalszg
(obligatoryjne realizowanie operacji lotniczych na wytyczonych kierunkach) jakos¢ potaczen z uwagi
na systemowe powigzanie z caloscig siatki lokalnego przewoinika oraz wyzsza czestotliwosé lotéw
(rowniez ze wzgledu na koniecznos¢ zapewnienia moiliwosci tranzytowych), co jest szczegdinie
korzystne dla ruchu biznesowego.
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Miedzykontynentalne potaczenia transferowe stanowig atrakcyjne irédto przychodéw dla tradycyjnych linii
lotniczych. Ruch lotniczy oparty na systemie H&S stanowi podstawowy warunek dla rozbudowy przez
tradycyjne linie lotnicze pofaczers miedzykontynentalnych, ktére cechuje najwieksza rentownos¢ na pasazera.
W ten sposob ruch przesiadkowy generuje ponadprzecietne przychody na pasazera. Wptyw segmentu potgczent
dalekiego zasiegu (long-haul) na zysk sieciowych przewoiznikow lotniczych jest na ogét jeszcze wyiszy, co
zwigzane jest z ograniczong w tym segmencie konkurencjg ze strony przewoinikéw niskokosztowych oraz
innych form transportu. Rozwéj potaczen dalekiego zasiegu posiada réwniez istotny, korzystny wptyw na
gospodarke. Szacuje sig, ze wzrost podazy lotéw dalekiego zasiegu o 10% zwieksza liczbe siedzib duzych firm w
regionie 0 4%.

Migdzykontynentalne potaczenia transferowe stanowig irédio dodatkowych przychodéw dla portéw
lotniczych. Ulokowanie w porcie lotniczym przesiadkowych pofgczen dalekiego zasiegu generuje takie ruch
wewnatrz portu, w zwigzku z korzystaniem przez pasazerdw przesiadkowych z infrastruktury lotniskowej, w
tym punktéw handlowo-ustugowych, co w znacznym stopniu przektada sie na przychody pozalotnicze lotnisk.
Przychody te sg wainym elementem catej struktury przychoddw lotnisk oscylujac nawet w granicach 30 %
ogdlnej sumy przychodow.

Duze weztowe porty lotnicze pozytywnie wplywajq na wzrost gospodarczy. Duze porty lotnicze sa
katalizatorami rozwoju gospodarczego oddziatujac bezposrednio i posrednio na rynek regionalny i krajowy,
oddziatujgc pozytywnie na zatrudnienie, wartos¢ dodang oraz wptywy budzetowe. Juz budowa weztow
lotniczych wptywa pozytywnie na gospodarke na skutek wydatkow ponoszonych na realizacje inwestycji portu
lotniczego i infrastruktury towarzyszacej. Ta czes¢ wydatkdw inwestycyjnych, ktéra jest ponoszona w paristwie
(np. materiaty i urzadzenia, ustugi budowlane itp.), generuje dodatkowa produkcje i zatrudnienie w
przedsiebiorstwach zaangazowanych w jego budowe. Ze wzgledu na powigzania firm zaangazowanych w
budowe portu, efekty zwigkszonej produkcji w tych podmiotach tworza tzw. efekt mnoznikowy, rozchodzac sie
po catej gospodarce. Funkcjonujace porty lotnicze stymuluja z kolei wzrost gospodarczy:

1. Bezposrednio: tworzac miejsca pracy i warto$¢ dodang w dziedzinach bezposrednio
powigzanych z dostarczaniem ustug na zaspokajanie potrzeb operacyjnych przewoznikéw i
portow lotniczych (obstuga techniczna i naziemna, zaopatrzenie w paliwo, catering, zapewnienie
bezpieczenstwa oraz sprzatanie), dziatalnoscia handlowg (sklepy, restauracje, wynajem
samochoddw, parkingi), ustugami transportu lgdowego (pasazerskiego oraz towarowego);

2. Posrednio: zapewniajgc funkcjonowanie poddostawcom (towardéw i ustug) dla dostawcow
bezposrednich, np. dostawcom zywnosci dla potrzeb cateringu lotniczego, rafinerii
dostarczajacych paliwo lotnicze, dostawcom ustug prawnych oraz ksiegowych dla przewoznikéw
lotniczych, agencjom i biurom podrozy itp.;

3. Indukujac: poprzez rosngce dochody pracownikow tworzone w obszarach bezposrednio i
posrednio generujacych zatrudnienie, przede wszystkim przez osobistg konsumpcje pracownikéw
w powyzszych obszarach zatrudnionych (np. w sklepach, restauracjach, na potrzeby zwigzane z
opieka nad dzie¢mi, ustugi zdrowotne, remontowe), ktdrych zaspokojenie musi odbywac sie takze
poprzez wzrost zatrudnienia w odpowiednich dziedzinach ustugi;

4, Katalizujac: poprzez wspieranie (utatwianie) dziatalnosci innych sektoréow gospodarki, np. przez
utatwienie dostepu do rynkéw zbytu débr i ustug, przez wptyw na decyzje przedsiebiorcéw o
lokalizacji biur, zaktadéw produkeyjnych, ustugowych, itp., przez zwiekszenie ruchu turystycznego
i biznesowego i rozwd] sektora ustug dla tych klientéw (hotele, gastronomia, rozrywka i
rekreacja), przez zapewnienie przedsiebiorstwom krajowym dostepu do nowych rynkéw (efekt
ekonomii skali) i wysoko wykwalifikowanej kadry.
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Budowa weztéw lotniczych sprzyja réwniez zwiekszeniu atrakcyjnosci biznesowej panstwa budujgcego i
pozwala na przyciggniecie dodatkowych inwestycji zagranicznych, lokowanych bezposrednie w jego otoczeniu.
W efekcie tego powstanie nowego portu hubowego przycigga réwniez dodatkowe inwestycje i najemcow w
samym porcie oraz w jego sasiedztwie. Linie lotnicze prowadzgce w takim porcie operacje, jak réwniez
podmioty Swiadczgce ustugi z zakresu utrzymania technicznego oraz agenci obstugi naziemnej (ang. handling
agents) wspétpracujacy z liniami lotniczymi korzystajg z powierzchni w nowym porcie lotniczym oraz tworza
dodatkowe zaplecze w jego sasiedztwie wspierajgc tym samym eksport ustug.

Realizacja takiej inwestycji wptywa rowniez na rozwdj kompetencji i specjalistycznej kadry. Uruchomienie wezta
przesiadkowego wymaga bowiem przygotowania programu rozwoju szkolnictwa na wszystkich poziomach w
celu zapewnienia kadry i rozwoju kompetencji w obszarze obstugi ruchu lotniczego, logistyki oraz branz
pokrewnych. Tym samym przyczynia sie do wzrostu kwalifikacji i mozliwosci zawodowych dla przysztych

pracownikow takiego portu.

Doswiadczenia miedzynarodowe wskazuja, ze duze porty lotnicze maja ze wskazanych wyziej przyczyn znaczacy
udziat w tworzeniu PKB, przyktadowo lotnisko paryskie Charles de Gaulle (CDG) poprzez same efekty
bezposrednie i posrednie odpowiadato w 2011 roku za 195 tys. miejsc pracy i 17 mld EUR PKB Francji (61 min
pasazeréw, 2011), lotnisko Madryt-Barajas (MAD) poprzez efekty bezposrednie, posrednie, indukawane i
katalityczne odpowiadato w 2012 roku za 300 tys. miejsc pracy i 15,2 mld EUR PKB Hiszpanii (45 min
pasazeréw, 2012), lotnisko w Zurychu (ZRH) poprzez efekty bezposrednie, posrednie i indukowane
odpowiadato w 2013 roku za 75 tys. miejsc pracy i 13 mld CHF wydatkéw (25 min pasazeréw, 2013). (Zrédto: EY
»Wptyw Centralnego Portu Komunikacyjnego na gospodarke Polski z dn. 11.07.2017 r.)

3. RYNEK LOTNICZY W RP 1 w EUROPIE SRODKOWE] ROZWIJA SIE
DYNAMICZNIE Z PERSPEKTYWA NA WZMOCNIENIE TEGO TRENDU

Wielko$é ruchu lotniczego w Europie Srodkowej i RP. W 2016 roku polskie porty lotnicze obstuzyty tacznie ok.
34 min pasazerow (wg metodologii ULC). Kolejne pod wzgledem wielkosci przewozéw rynki pozostaja
zdecydowanie mniejsze - Rumunia, Ukraina, Czechy i Wegry wygenerowaty ruch na poziomie ok. 10 - 13 min
pasazeréw kaidy.

Perspektywy dalszego wzrostu ruchu lotniczego. Zaréwno historyczne tempo rozwoju gospodarczego, jak i
dtugoterminowe prognozy dla Europy Srodkowo-Wschodniej potwierdzajg wysoki potencjat tego rynku.
W dtugim okresie $rednie tempo wzrostu PKB jest wielokrotnie wyisze w poréwnaniu do Europy Zachodniej
(CAGR w latach 2000-2015: 0,6% w Europie Zachodniej vs 3,5% w Europie Srodkowo-Wschodniej). Prognozy na
kolejne 3 lata to 1,7% dla Europy Zachodniej i 2,9% dla Europy Srodkowo-Wschodniej. W podobnej dysproporcji
pozostaje tempo wzrostu ruchu lotniczego, mierzonego RPK (revenue passenger kilometers).

Srednioroczne tempo wzrostu ruchu pasazerskiego w Europie Srodkowo-Wschodniej mierzone liczbg
pasazeréw w latach 2010-2015 wyniosto 5,7% (wobec 3,1% dla Europy Zachodniej). W samej Polsce byto to
6,9%, co i tak jest wynikiem ponizej sredniej dla ostatniej dekady oraz znaczaco odbiega od obecnej dynamiki
wzrostu. W 2016 r. tempo wzrostu ruchu pasazerskiego w RP wynosito 12,4 proc. tgcznie w 2016 r. przez
polskie lotniska przewineto sie 34,186 min pasazeréw. Oznacza to, Ze w ciggu roku liczba pasazeréw zwiekszyta
sie prawie o 3,8 min ludzi.

Intensywny wzrost wartoéci rynku lotniczego. Warto$¢ rynku Europy Srodkowo-Wschodniej mierzona
przychodami z przewozdéw pasazerskich w 2015 r. wyniosta ok. 24,0 mld USD, o ponad potowe wiecej niz w
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2010 r. Charakterystyczne jest natomiast, ze zaledwie 15% tych przychoddw przypada przewoznikom lokalnym
(z wiekszosciowym udziatem kapitatu lokainego).

Prognozy instytucji branzowych. Wszystkie instytucje branzowe pozostajg zgodne w zakresie atrakcyjnej oceny
dalszych perspektyw rozwoju rynku lotniczego w Polsce i regionie:

e Zgodnie z prognozg Urzedu Lotnictwa Cywilnego tempo wzrostu ruchu pasazerskiego w Polsce
utrzymywaé sie bedzie na poziomie 5% w perspektywie kolejnych 15 lat, doprowadzajgc do
podwojenia obecnej wielkosci rynku (30,5 min pasazeréw) juz w 2028 r.;

e Ostatnie dostepne prognozy IATA przewidywaty $rednioroczny wzrost ruchu do/z Europy Srodkowo-
Wschodniej w okresie do 2020 r. na poziomie ok. 6,5%, zwiekszajac liczbe pasazeréw O&D w regionie z
95 min w 2015 r. do 129 mln w2020 i 175 min w 2025 (zaktadajgc podtrzymanie tego trendu).
Oznaczad to bedzie osiagniecie wspotczynnika 1 podrézy na 1 mieszkarica, co nadal bedzie poziomem
ponad dwukrotnie nizszym niz w Europie Zachodniej;

e Dtugoterminowe (do 2035 r.) prognozy producentéw samolotéw (Boeing i Airbus) wskazujg na
stabilne perspektywy rozwoju strumieni pasazerskich, ktére w naturalny sposéb obstugiwane moga
byé przez hub’y pofozone w Europie Srodkowo-Wschodniej, w tym m. in: Europa Zachodnia-Chiny
5,3% rocznie, Europa Srodkowo-Wschodnia-Chiny 6%, WNP-USA 4,6%, Europa-Azja Potudniowa 6,5%,
Europa-Azja Potudniowo-Wschodnia 4,6%, Chiny-USA 5,9% Zrédto: Boeing : CURRENT MARKET OUTLOOK
2015-2034,Airbus: Global Market Forecast 2016-2035 Global Market Forecast 2016-2035 DATA SET.

4. BRAK WEZLA PRZESIADKOWEGO OGRANICZA POTENCJAL ROZWOJU
RYNKU LOTNICZEGO W REGIONIE EUROPY SRODKOWE] ORAZ W POLSCE

Brak wezla przesiadkowego w regionie CEE. Pomimo, ze w regionie znajduje sie az 15 osrodkéw miejskich
powyzej 1 min mieszkaricdw, zadne z lotnisk nie rozwineto sie do poziomu istotnego wezta w skali europejskiej.
Najwiekszymi lotniskami w regionie s3 obecnie WAW i PRG (ok. 12 min pasazerdw rocznie). W catym regionie
brak jest silnego osrodka oferujacego loty dalekiego zasiegu. O potencjale rynku dobrze $wiadczy natomiast
przyktad portu lotniczego w Helsinkach, przystosowanego do obstugi powyzej 150.000 operacji rocznie. W 2016
r. lotnisko w Helsinkach obstuzyto 17,1 min pasazeréw, tj. liczbe dziesieciokrotnie wieksza niz liczba
mieszkaicdw te] aglomeracji oraz ponad trzykrotnie wiekszg nit liczba mieszkaricéw catej Finlandii. Wzrost
liczby pasazerdw transferowych w okresie ostatniego roku wynidst 5,2 %.

Najwieksze porty lotnicze w UE pod wzgledem liczby pasazeréw w 2015 (EUROSTAT)
Wazrost
Transp. Wzrost Suma liczby
. lotniczy . w POZA 2014- lotow lotéw
Poz. K Port ; :
z ral or (tys. Krajowy UE-28 | UE-28 2015 pasazer. | pasazer.
pasai.) (%) (tys.) 2014-
2015 (%)
1 UK Ltondyn/Heathrow 74954 5141 25808 | 44005 2,2 470 0,3
2 FR Paryz/Ch. De Gaulle 65698 5941 25720 | 34036 3,2 443 1,8
3 DE Frankfurt/Maine 60889 6881 24936 | 29072 2,5 439 -0,5
4 NL AmSterdzT/ Schiph | 58168 02 | 33404 | 24763 | 5,8 439 3,0
5 ES Madryt/Barajas 46297 12965 20289 | 13042 11,4 349 6,9




6 DE Monachium 40861 9550 | 19487 | 11824 | 3,3 361 12
7 UK Londyn/Gatwick 40257 3597 | 26082 | 10578 | 5,7 263 32
8 T Rzym/Fumicino 40231 | 11950 | 17681 | 10601 | 5,2 311 2.1
9 ES | Barcelona/El Prat | 39425 | 10646 | 22439 | 6340 5.4 275 15
10 FR Paryz/Orly 29663 | 13988 | 9669 | 6006 2.8 232 18
11 DK K°pe”ha§a/ Kastru | 5es12 1778 | 17166 | 7568 3,8 243 1,1
12 IE Dublin 24924 71 20888 | 3965 | 14,9 185 95
13 ES | PalmadeMalorca | 23717 5588 | 17054 | 1075 2.8 168 33
14 BE Bruksela 23269 2 15744 | 7523 7.0 208 31
15 SE | Sztokholm/Alranda | 23155 5072 | 12614 | 5469 3,2 212 -1,0
16 UK Manchester 23093 2382 | 13850 | 6861 5,2 164 11
17 AT | Wieden/Schwechat | 22740 527 | 14673 | 7540 12 220 1,8
18 UK | Londyn/Stansted 22514 1746 | 19432 | 1336 | 12,9 145 8.1
19 DE Dusseldorf 22448 4377 | 10752 | 7319 2.9 203 -0,6
20 DE Berlin/Tegel 20995 7756 | 9179 | 4060 16 177 13
21 PT Lizbona 20111 2474 | 12660 | 4977 | 108 160 6,9
22 IT Med'O'a”a/ Malpens | a145 2535 | 9032 | 6878 -1,2 144 -4,7
23 EL Ate”y@ighems 18090 6440 | 8027 | 3622 | 191 163 15,5
24 Fl Helsinki/Vantaa 16418 2590 | 9843 | 3984 30 158 0,8
25 DE Hamburg 15581 5281 | 7240 | 3061 5,7 142 2,6
26 ES Ma'agaég?‘“a del | 14360 2034 | 11082 | 1244 438 101 21
27 UK Londyn/Luton 12263 946 9902 | 1415 | 17,0 86 16,0
28 FR Nicea/Cote D'Azur 12013 4298 5520 2195 3,1 156 0,6
29 cz Praga/Ruzyne 11868 50 8443 | 3374 6,6 118 18
30 pL Warszawa/L. 11214 1174 | 7150 | 2890 5.8 131 1,8
Chopina
37 HU Budapeszt/Liszt 10228 0 8092 | 2136 | 13,0 80 7.1
Ferenc Int
40 RO Bukareszt/H. 9274 503 7190 | 1582 | 12,0 88 49
Coanda
62 Y Larnaka 5316 0.0 3257 | 2058 15 40 0.2
64 LV Ryga 5146 0.2 3793 | 1352 72 63 35
69 MT Luga 4620 03 4188 | 431 7.7 35 6,0
82 BG Sofia 4057 158 3256 | 642 6,5 37 5.2
91 LT Wilno 3333 0.2 2448 | 884 13,4 35 6,2
98 LU Luxmeburg 2652 1.0 2280 | 371 8.9 43 11
102 HR Zagrzeb/Pleso 2576 432 1519 625 6,5 34 7,0
118 | EE Talin 2161 20 1622 | 520 7.0 32 10,7
136 | SK Bratys*"’f‘;"si{(M'R'Ste 1556 19 1258 | 278 16,4 13 12,3
142 Sl Lublana/Brnik 1436 0 814 | 622 9.9 24 43
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Zaden z portéw regionalnych w Polsce nie posiada zdolnosci do obstugi znaczacego ruchu transferowego, a
takze nie oferuje hub connectivity, ktére mogtoby ten ruch wzmocnic.

W oparciu o siatke potaczen przewoinika sieciowego, Lotnisko Chopina dziata jako punkt przesiadkowy
pomiedzy:

(1) destynacjami w Europie (gt. srodkowo-wschodniej) i Ameryce Pin.;
(2} destynacjami krajowymi i europejskimi;
(3) destynacjami europejskimi i dalekowschodnimi / bliskowschodnimi;

Jak wspomniano, funkcja weztowa portu jest korzystna dla rozwoju siatki potaczen, poniewaz ruch
przesiadkowy pozwala utrzymywac i rozwija¢ destynacje, dla ktdrych nieoptacalna bytaby obstuga tylko ruchu
docelowego. Odnosi sie to nie tylko do destynacji zagranicznych, ale réwniez do lotéw z/do portéw krajowych
(poprawa kompleksowosci ustug transportu w kraju). Ruch tranzytowy pozwala na wygenerowanie znacznie
wiekszego ruchu pasazerskiego i siatki potaczen niz wynikatoby to tylko z zapotrzebowania rynku lokalnego.
Jest to kluczowa wartoscig dodang dla Lotniska Chopina.

Jest zatem oczywiste, iz zamierzania te mozliwe s3 do realizacji, jedynie przy przepustowosci operacyjnej
cechujacej sie rezerwami takze w godzinach szczytowych (fal).

2. PRZEPUSTOWOSC LOTNISKA CHOPINA JEST NA WYCZERPANIU

Brak dtugofalowej wizji dla roli Lotniska Chopina Obecna architektura, uktad i przepustowdéc’ Lotniska Chopina
jest wypadkowa, kolejnych decyzji, ktére nie zmierzaty do realizacji spéjnej, dtugofalowej wizji w zakresie jego
roli dla Warszawy i kraju, np.:

e W latach 70/80-tych podjetoc decyzje o budowie osiedia na Ursynowie, przy jednoczesnym zatozeniu, ze
lotnisko obstugujgce Warszawe bedzie przeniesione z dotychczasowej lokalizacji, wytaczajac praktycznie z
uzycia jedng z drég startowych;

e Prawo dotyczgce ochrony srodowiska, jak i decyzja o ustanowieniu obszaru ograniczonego uzytkowania
wraz z limitami hatasowymi naktadajg na port ograniczenia idace o wiele dale] niz spotykane w innych
portach europejskich. Otoczenie gestg zabudowg mieszkaniowg praktycznie uniemozliwia znaczace
podniesienie obowigzujacych limitéw;

e Budowa Potudniowej Obwodnicy Warszawy w latach 2010 - 2013 oraz jej umiejscowienie w okolicy
lotniska praktycznie przesadzito o braku mozliwosci dalszego rozwoju infrastruktury drég startowych, w

.szczegoinosci budowy réwnolegte] drogi startowe;j

Deklarowana przepustowosé jest ,wirtualna” Deklarowana przepustowosé (ok. 22 min pasazeréw) jest
wartoscig czysto teoretyczng z perspektywy organizacji ruchu transferowego i juz dzi§ nie znajduje
odzwierciedlenia w realiach operacyjnych. Z punktu widzenia ruchu hubowego kluczowe jest takie
ksztattowanie rozktadéw, aby tworzy¢ wyraine fale przylotowo-cdiotowe. Bez takiej konstrukcji nie jest
praktycznie mozliwe dochodowe operowanie lotow dalekiego zasiegu. Niestety taki rozktad wigze sie ze
znacznie wiekszym obcigzeniem infrastruktury lotniskowej, co sprawia, Ze juz przy obecnych 12 min pasazeréw,
niektdre jej elementy staja sie ograniczeniami.

Obowigzujgca analiza przepustowosci W 2012 r. zostata opracowana kompleksowa analiza przepustowosci
portu, ktéra zwrécita dodatkowo uwage na zagadnienie wyczerpywania sie przepustowosci poszczegdlnych
elementdéw infrastruktury w perspektywie 2020 r. Na podstawie wskazanych analiz oraz rozwoju rynku
lotniczego w RP moina stwierdzi¢ nastepujgce braki:
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Niewystarczajaca liczba dopuszczalnych operacji pomimao inwestycji. System drog startowych sktada
sie z dwoch przecinajacych sie drdg startowych, co oznacza, ze nie zapewnia petnej przepustowosci
wynikajacej z istnienia dwoch drog startowych, co dodatkowo ograniczone jest istniejgcym uktadem
drég kotowania. Maksymalna przepustowos¢ dla obu dziatajacych drég startowych okresiona jest na
sezon Lato 2017 na poziomie: 38 operacji / godzing (w tym max. 26 przylotéw i 28 wylotéw) przy
dopuszczalnym zwigkszeniu max. 42 operacji / godzine w ciggu porannych godzin szczytowych.
Przewiduje sie teoretyczng motzliwo$é zwiekszenia przepustowosci dla obu drég startowych do 48
operacji/godzine. Zgodnie z obecnymi prognozami w 2020 r. potrzebne bedzie ponad 100 slotéw w
czasie dwugodzinnego szczytu — wiecej niz zaktada to najbardziej optymistyczna analiza.

Skutki czasowe wytaczenia jednej drogi startowej. Dla jednej dziatajgcej drogi startowej maksymalna
przepustowos¢ wynosi zaledwie 30 operacji/godzine przy dopuszczalnym zwiekszeniu tej wartosci do
33 dla jednej godziny szczytowej {w obu przypadkach max. 21 przylotéow i 21 wylotéw). Czasowe
wytaczanie jednej z drég startowych w celu prowadzenia prac konserwatorskich i/lub remontowych
jest normalng praktyka. W ostatnich latach wytaczenia takie trwajg ok. 1 miesigca w trakcie
szczytowego okresu letniego.

Ograniczona dostepnos$¢ stanowisk postojowych. Liczba stanowisk postojowych jest adekwatna do
obstuzenia ruchu tylko do 2020 roku - przy zatozeniu zachowania obecnej specyfiki ruchu (mix
samolotéw). Natomiast m.in. w zwigzku ze zwiekszeniem floty B787 przez PLL LOT oraz rozpoczgciem
operacji innych przewozinikéw samolotami szerokokadtubowymi pojawia sie zapotrzebowanie na
wiekszg liczbe stanowisk kontaktowych kodu E w strefie non-Schengen. Juz w obecnym sezonie nie
wszystkie szerokokadtubowe samoloty mogg by¢ obstugiwane z rekawa, a ze stanowiska oddalonego,
co w praktyce oznacza znaczace obnizenie jakosci oferowanego produktu i wydtuzenie czasu obstugi.
Podobnie wprowadzenie przez przewoznikéw samolotéw B737MAX rodzi ograniczenia w swobodzie
korzystania ze stanowisk postojowych. Niezbedne zmiany w konfiguracji obecnych stanowisk moga
spowodowaé zmniejszenie ogdlnej liczby stanowisk, doprowadzajgc do jeszcze weczesniejszego
wyczerpania sie przepustowosci ptaszczyzn postojowych.

Nowe procedury kontrolne. Terminal nie zostat zaprojektowany jako terminal transferowy — istnieja
ograniczenia konstrukcyjne uniemozliwiajace jego petng readaptacje. W obszarze kontroli
dokumentéw efekty planowanego w ciggu najblizszych dwdch lat zwiekszenia liczby stanowisk zostang
zniwelowane w wyniku wprowadzanych zaostrzen procedur kontrolnych {zmniejszenie liczby
obstugiwanych pasazeréw z obecnych 110-120/godz. do ok. 80-90/godz. per stanowisko).
Niewystarczajagca pojemnosé¢ strefy non-Schengen. Obecny ksztatt terminala lotniska jest
odzwierciedleniem planéw z 2004 r. Terminal konstrukcyjnie nie jest przystosowany do obstugi
znaczacego ruchu transferowego. Jego podtuzny ksztatt sprawia, ze istnieje wiele ,waskich gardet”
{(kontrola paszportowa, kontrola bezpieczeristwa), a czas potrzebny do przejscia pomigdzy
poszczegdlnymi bramkami, stanowigcy miare rozwoju ruchu na Lotnisku Chopina nieustannie sie
wydtuza. Przepustowo$¢ obszaru przylotéw non-Schengen to max 1 300 pasazerow na godzine (w tym
nie wigcej niz 800 pasazerdw w ciggu 30 min kroczgco). Dla obszaru odlotéw non-Schengen to max
1600 pasazeréw na godzine (nie wiecej niz 1200 w ciggu 30 min kroczgco). Dla zobrazowania: 6
samolotow typu B787-8 catkowicie wyczerpuje te przepustowosé. Pamietaé nalezy, ze ze strefy non-
Schengen korzystaja jednoczesnie inni przewoznicy dalekiego zasiegu, jak réwniez wiekszosé lotow w
kierunku wschodnim. Juz w obecnym sezonie, zgodnie z opublikowanym rozktadem w porcie
obstugiwanych musi by¢ 6 samolotéw szerokokadtubowych jednoczesnie, co znaczgco obciagza
wskazane limity. Architektura terminala sprawia, ze dalsze zmiany w alokacji bramek pomiedzy
strefami Schengen i non-Schengen sg bardzo ograniczone.

Za mato stanowisk kontrolnych kodu E. W perspektywie roku 2020 PLL LOT S.A. dekiaruje, ze bedzie
operowat flotag 15-16 samolotéw szerokokadtubowych i nalezy sie spodziewaé, ie pozostali
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przewoznicy miedzykontynentalni takze zwigkszg dotychczasowa liczbe operacji wykonywanych takim
sprzetem. Liczba stanowisk kontaktowych w strefie non-Schengen juz teraz nie jest wystarczajgca do
obstugi przewidywanej liczby statkow powietrznych kodu E w godzinach szczytu. Koniecznos¢ obstugi
czedci tych statkdw/pasazeréw na stanowiskach oddalonych poglebi problemy w obszarze
transferéw/kontroli bezpieczeristwa i dokumentdw, a takze bardzo negatywnie wplynie na poziom
satysfakcji klientow.

e Przepustowos$¢ sortowni. Analiza przepustowosci wskazuje tez, ze przepustowos¢ poszczegdinych
elementéw systemu obstugi bagazy zacznie wyczerpywaé sie ok. 2020 roku. Juz dzisiaj jednak
ograniczenia w tym zakresie nie pozwalaja jednak na zwiekszenie tacznej liczby pasazeréw
obstugiwanych przez terminal.

Skutki ograniczenn przepustowosci Skutkiem wyczerpywania sie dostepnej przepustowosci Lotniska Chopina
jest narastajgce od szeregu lat zjawisko braku mozliwosci wykonywania operacji lotniczych wedtug
optymalnego, z punktu widzenia przewoinikdow lotniczych rozktadu. Koniecznos¢ przestrzegania przez
koordynatora lotniska (ACL International) parametréow koordynacyjnych odzwierciedlajacych maksymaing
przepustowos¢ krytycznych obszardw lotniska powoduje, ze nie jest on w stanie potwierdzi¢ przewoznikom
lotniczym coraz wieksze] liczby slotéw (czaséw przylotu i odlotu) zgodnie z ich zyczeniem. Dostepne z punktu
widzenia przepustowosci sloty s3 oddalone od pierwotnie wnioskowanych czesto o ponad godzine, co oznacza,
ze niejednokrotnie przewoinik lotniczy nie jest w stanie wykonaé planowanych operacji i rezygnhuje z
uruchomienia potaczenia lotniczego.

Skutki ograniczen przepustowosci obecnie. W sezonie letnim 2017 ponad 20% operacji zostanie wykonanych
niezgodnie z poczatkowymi planami przewozinikéw (a wiec w nieoptymalnych z ich punktu widzenia) czasach/
rozktadach natomiast w sezonie zimowym 2017, ktéry zawsze charakteryzuje sie w Europie nizszym
natezeniem ruchu, liczba takich operacji ksztattuje sie obecnie na poziomie ponad 12% wszystkich operacji
handlowych planowanych na Lotnisku Chopina.

3. LOTNISKO CHOPINA W WARSZAWIE PODLEGA NIEUSUWALNYM
OGRANICZENIOM, KTORE UNIEMOZLIWIAJA JEGO ROZWO]

Ograniczenia przestrzenne. Otwarte w 1934 r. lotnisko Okecie zostato do korica ubiegtego stulecia otoczone
ztrzech stron przez zwarta zabudowe Warszawy oraz otaczajacych jg gmin. Sama powierzchnia lotniska (ok.
635 ha wewnatrz ogrodzenia) jest stosunkowo mata jak na europejskie porty lotnicze i nie daje motliwosci
znaczacej rozbudowy. W szczegdlnosci nie ma motzliwosci budowy réwnolegtej drogi startowej w obecnych
granicach. W bezposredniej bliskosci znajdujg sie natomiast obiekty, ktdre praktycznie wykluczajq rozbudowe
infrastruktury poza obecnymi granicami, w tym: baza paliwowa, baza techniczna, kompleks biurowy, zaplecze
cateringowe, budynki PAZP, budynki strazy pozarnej, tory kolejowe oraz przede wszystkim obiekty drogowe: Al.
Krakowska, droga S79 oraz droga S2. Mozliwos$¢ budowy réwnolegtej drogi startowej i terminala w wiekszej
odlegtosci od obecnej infrastruktury (np. na potudnie od Dawidéw) pozostaje koncepcjg zupetnie teoretyczng
ze wzgledu na koszty, nieefektywnosci operacyjne takiego rozwigzania i w koricu ograniczenia srodowiskowe, o
ktérych mowa ponizej. Jej ewentualne wdrozenie bytoby ponadto rozwigzaniem tymczasowym, ktére z
perspektywy generowanych kosztéw nie znajduje uzasadnienia.

Ograniczenia $rodowiskowe Ograniczenia srodowiskowe wynikajg przede wszystkim z lokalizacji lotniska w
bezposredniej bliskosci istotnych skupisk ludzkich. Port Chopina negatywnie oddziatuje na zycie dziesigtek
tysiecy oséb mieszkajacych w jego poblizu. Wyrazem poszukiwania rdwnowagi miedzy interesem ogdéinym
polegajgcym na zapewnieniu dostepnosci transportowe]j oraz interesami oséb narazonych na niedogodnosci
zwigzane z funkcjonowaniem lotniska jest ustanowienie Obszaru Ograniczonego Uzytkowania. W wyniku jego




wprowadzenia przyjeto dobowy limit maksymalnej liczby operacji na poziomie 600 operacji w ciggu doby. Na
podstawie informacji uzyskanych od koordynatora mozna stwierdzi¢, ze juz w tym roku w poszczegéinych
dniach tygodnia ($redniorocznie) osiggniety zostat poziom 460 operacji na dobe. Uwzgledniajac przyrost
operacji przewoznikéw lotniczych (w tym PLL LOT S.A.) w tempie rynkowym jest oczywistym, ze limit 600
zostanie osiggniety na przetomie lat 2019/20. Ograniczona jest réwniez maksymalna liczba operacji w porze
nocnej (22:00 - 06:00 czasu lokalnego), co wyrazone jest liczbg 24 punktéow hatasowych (praktycznie ok. 45
operacji). Warto zaznaczy¢, ze juz w sezonie Lato 2017 zaden przewoznik nie ma mozliwosci uzyskania slotéw
dla planowanych operacji w porze nocnej. Z powyzszych wzgledéw, nawet zwiekszenie dozwolonej liczby
operacji 0 100-150 dziennie, odsunie jedynie moment napotkania twardych ograniczeri najdalej na lata 2022-
23,

C. TRANSPORT KOLEJOWY STANOWI NAJEFEKTYWNIEJSZY SRODEK
KRAJOWEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO

1. DLA PODROZY KRAJOWYCH W RP KOLE] POWINNA STANOWIC
OPTYMALNY SRODEK TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Przewaga konkurencyjna kolei w zakresie czaséw przejazdu Doswiadczenia miedzynarodowe wskazujg, ze
przy dostosowanym do uwarunkowarn danego kraju ksztatcie infrastruktury oraz prawidtowo dobranej
technologii, kolej wygrywa konkurencje z alternatywnymi $rodkami transportu zaréwno indywidualnego
(samochody osobowe), jak i zbiorowego (autobusy oraz samoloty). W szczegélnosci przewaga kolei uwidacznia
sie przy obstudze transportowej odlegtosci 100-400 km i duzych aglomeracji miejskich, gdzie przecigzenie ruchu
drogowego powoduje utrudniony i wydtuzony dojazd do centréw tych osrodkdéw. Powyisza przewaga dotyczy
kolei miedzymiastowych klasy IC oraz te]j czesci pociggdw regionalnych, ktére zapewniajg obstuge transportowg
wiekszych osrodkdéw miejskich, a takze segmentu przewozédw aglomeracyjnych. Na relacjach taczacych
wazniejsze osrodki miejskie o dtugosciach do 300-400 km prawidtowo zorganizowany i wykorzystujacy
powszechnie dostepna technologie system transportu kolejowego co do zasady powinien oferowaé lepsze
czasy przejazdu od transportu samochodowego oraz lotniczego. W przypadku wielomilionowych miast i
aglomeraciji, gdzie wielko$¢ potokéw pasazerskich oraz dystans miedzy tymi osrodkami uzasadnia budowe i
utrzymanie kolei bardzo duzych predkosci (powyiej 300 km/h), kolej jest w stanie wygrywac¢ konkurencje z
transportem lotniczym nawet na relacjach o dtugosciach rzedu 1000 km.

Nizsze koszty srodowiskowe Prawidtowo zorganizowany system transportu kolejowego generuje jedne z
najmniejszych koszty zewnetrzne. W szczegdlnosci, w poréwnaniu z transportem drogowym, transport
kolejowy ma mniejsze potrzeby przestrzenne, jest znacznie bezpieczniejszy, mniej energochtonny, umozliwia
catkowitg bezemisyjnos¢ transportu oraz generuje znacznie nizszg emisje hatasu.

Korzystne uwarunkowania przestrzenno-geograficzne RP Regularny ksztaft Polski i jej nizinny charakter, jak
réwniez potozenie gtéwnych osrodkéw miejskich w promieniu 300 km od Centralnej Metropolis rozumianej
jako zintegrowane infrastrukturalnie i funkcjonalnie aglomeracje Warszawy oraz todzi, predestynuje kolej do
petnienia istotnej roli w krajowym systemie transportowym. W tak uksztattowanym uktadzie przestrzennym
potozona w centralnym obszarze kraju infrastruktura powinna by¢ intensywnie wykorzystywanym weziowym
fragmentem krajowej sieci duzej gestosci i najwyzszych wskaznikach rentownosci przewozdw. Jednoczesnie
warunki topograficzne Niziny Srodkowoeuropejskiej powoduja, Ze inwestycje infrastrukturalne sa w tym
obszarze efektywne kosztowo i mato skomplikowane.



2. Rozwd] KRAJOWEGO TRANSPORTU KOLEJOWEGO WPLYWA
KORZYSTNIE] NA WZROST GOSPODARCZY RP NIZ R0ZWQ] INNYCH
SRODKOW TRANSPORTU

Transport kolejowy i transport drogowy a wzrost PNB, bezpieczeristwo energetyczne i transportowe. W
polskich uwarunkowaniach gospodarczych transport kolejowy w szczegdlny sposéb pobudza PKB.
Rzeczpospolita Polska nie posiada istotnych zt62 surowcdw do produkeji paliw weglowodorowych stanowigcych
energetyczng podstawe funkcjonowania transportu drogowego. Nie jest tez producentem wiasnej marki
samochoddw ani silnikéw spalinowych. Oparcie systemu transportu o przewozy drogowe prowadzi 2z
koniecznosci do zwigkszania uzaleznienia od importowanych surowcéw i technologii. Kolej jest w wiekszosci
zasilana energia elektryczna, ktdrej produkcja (w przeciwienstwie do paliw ptynnych) w gtéwnej mierze jest
oparta na krajowych Zrédtach energii. Oparcie transportu na krajowych surowcach zwigksza bezpieczefistwo
jego dostaw, a co za tym idzie umozliwia stabilne i niezalezne wykonywanie zadan transportowych.

Rodzimy przemyst dysponuje kompetencjami pozwalajagcymi na produkcje wigkszosci typoéw taboru
kolejowego. W latach 2007 - 2015 bezwzgledna wigkszos$¢ taboru zakupionego w Polsce do obstugi systemu
przewozow kolejowych wyprodukowana zostata przez krajowych producentéw. Dzieki tym zamdwieniom
sektora publicznego krajowa branza producentéw taboru skutecznie rozbudowata swéj potencjat oraz
zdolnosci eksportowe. Branza budownictwa kolejowego réwniez w istotnie wiekszym stopniu niz branza
budownictwa drogowego sktada sie z firm krajowych. Gtéwne podmioty na rynku przewozdw kolejowych w
Polsce to firmy z udziatem Skarbu Paristwa lub samorzadéw.

Ze wzgledu na role i Polski w Europie Srodkowej wielko$¢ kraju i jego potozenie, odpowiednio zorganizowany
kolejowy system transportu 0sob i rzeczy moze silnie oddziatywac na przygraniczne regiony krajow sasiednich
oraz sta¢ sie elementem weztowym dystrybucji strumienia towardw przewozonych do Europy szlakiem
kolejowym z Azji w ramach chinskiego projektu Pasa i Szlaku. Z powyiszych powoddw zwigkszanie udziatu
transportu kolejowego w podziale modalnym przewozow jest korzystne dla wzrostu krajowego PKB, poziomu

zatrudnienia, wysokosci ptac oraz wplywow podatkowych.

3. KOLEJ JEST PREFEROWANA NA GRUNCIE FINANSOWANIA UNIJNEGO

Transport publiczny - w tym transport kolejowy jest egalitarny. W odréinieniu od indywidualnego transportu
samochodowego jest dostepny dla wszystkich bez wzgledu na wiek czy stan zdrowia. Na gruncie polityk
horyzontalnych UE transport ten jest preferowany nie tylko z powoddéw swojego niewykluczajgcego
charakteru, lecz rdwniez najmniejszego wptywu na s$rodowisko i ogéinej wydajnosci (w tym najmniejszego
zapotrzebowania na przestrzerh w stosunku do zdolnosci przewozowych). Gtéwnym celem dziatan unijnych w
dziedzinie transportu jest stworzenie efektywnego rynku w zakresie przewozu towaréw i 0séb o wymiarze
zaréwno miedzynarodowym, jak i krajowym. Jego komponentem ma by¢ jednolity, otwarty i konkurencyjny
rynek kolejowy, zmniejszajacy udziat transportu samochodowego w sektorze przewozéw oraz przyczyniajacy
sie w ten sposdb do realizacji zasady zréwnowazonego rozwoju poprzez redukcje emisji gazéw cieplarnianych
oraz do optymalnego zaspokojenia potrzeb transportowych panstw cztonkowskich (zob. Biata Ksiega
Transportu, Sciezka dojscia do jednolitego, europejskiego obszaru transportowego - droga do konkurencyjnego
systemu transportu, ktdry efektywnie wykorzystuje swoje zasoby, Biuro Publikacji Unii Europejskiej, 2011 r., 5. 4
i 9); w zakresie polityki ograniczania emisji gazow cieplarnianych m.in. w kontekscie transportu (zob. komunikat
Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu
Regiondw, Plan dziatania prowadzacy do przejscia na konkurencyjng gospodarke niskoemisyjng do 2050 r.,
http://eur-lex.europa.eu; w zakresie zaspokajania potrzeb przewozowych zob. S. Holder, Recent Developments



in Rail Infrastructure Charging in The European Union, Journal of Transport Economics and Policy, t. 33 (1999),
cz. 1, s. 111). Ze wskazanych powoddw inwestycje w transport kolejowy sg na gruncie UE traktowane w sposéb
priorytetowy.

D. KSZTALT SIECI KOLEJOWE] STANOWI SYSTEMOWE OGRANICZENIE
KONKURENCYJNOSCI TRANSPORTU KOLEJOWEGO W RP.

1. SIEC  KOLEJOWA W RP POZOSTAJE ZDETERMINOWANA
ZDARZENIAMI HISTORYCZNYMI

Okres do 1989 r. Na rozwdj i ksztaft sieci kolejowej w istotny sposdb wplynat fakt rozbioréw. Infrastruktura
kolejowa na terenie Polski nie powstata bowiem jako jednolity system budowany w celu obstugi RP. Polska
infrastruktura kolejowa sktada sie z fragmentow systemdw kolejowych stuzacych obstudze peryferyjnych
obszaréw XIX wiecznych imperidw. Fragmenty te sg czeSciowo uzupetnione i integrowane niezbyt licznymi, ale
kluczowymi w skali sieci odcinkami wybudowanymi w czasach 1l Rzeczypospolitej oraz - w mniejszym stopniu-
w okresie 1945-89. Istotna cze$¢ inwestycji kolejowych realizowanych w okresie PRL nie byta zwigzana 2
odpowiedzig na wewnatrzkrajowe potrzeby Polski, lecz z militarnym lub gospodarczym uzaleznieniem od ZSRR |
w krajowym systemie przewozdéw - poza Centralng Magistralg Kolejowa oraz Linig Hutnicza Szerokotorowg —
nie petnig dzi$ one istotnej roli.

W 1989 roku Polska miata jeden z najwyiszych w Europie udziat kolei w transporcie oséb ale, poza wyjatkami,
nie wynikafo to z atrakcyjnosci oferty przewozowe] a raczej z braku alternatywy. Pomimo miastotwdérczego
charakteru kolei w okresie PRL rozwijata sie ona w zasadzie w oderwaniu od rozwoju miast. Tereny kolejowe
byty obszarami zamknietymi, wytaczonymi z dziatalnosci planistycznej i rozwoju urbanistycznego. Dworce i
stacje kolejowe nie byty integrowane z podsystemami komunikacji miejskiej, a ich usytuowanie czesto
ignorowato istniejace lub planowane centra rozwoju miast. Kolejowe systemy pasazerskie mialy inne systemy
biletowe od systemdw komunikacji lokalnej, nie istniata tez zadna koordynacja na poziomie rozktaddéw jazdy. Po
1989 roku poza nielicznymi wyjagtkami sytuacja nie ulegta znactacej poprawie. Pojawienie sie alternatywy
transportowej w postaci powszechnej motoryzacji spowodowato masowy odwrét od transportu kolejowego w
Polsce, zatrzymany dopiero w ostatnich latach.

Likwidacja sieci kolejowej W okresie po 1945 r. na terenie Polski oprocz rozbudowy sieci wystapily tez trzy
okresy likwidacji linii kolejowych. Pierwszy dotyczyt 1,43 tysigca km linii kolejowych, ktérych nie odbudowano
po zniszczeniach |l wojnie Swiatowe] i rozbidrkach dokonanych przez armie ZSRR. Drugi okres to likwidacji okoto
220 km linii w latach szesédziesigtych. Trzecig fale likwidacji infrastruktury rozpoczeto sie w latach
osiemdziesigtych, a najwiekszg intensywnosc proces ten osiggnat na przetomie XX i XXI wieku. W latach 1990 -
2005 dtugos¢ czynnej polskiej sieci kolejowej zredukowano z ponad 24 tysiecy kilometrow do 19 tysiecy km.
Byta to w tym okresie redukcja bezprecedensowa w skali Swiatowej, gdyz przetom XX i XX wieku byt juz w wielu
rozwinietych krajach okresem wyraznego renesansu kolei. tgcznie w wyniku planowej likwidacji sieci kolejowej
po 1946 roku obstuge kolejowa utracito 107 miast i 245 gmin (M. Falkowski, M. Pytel Analiza geopolityczna
aktualnego stanu sieci kolejowej w Polsce Przeglad geopolityczny 2014 tom 9). Po 1989 roku zaprzestano
rozwoju krajowej sieci kolejowej, a nowobudowane elementy dotyczyty niemal wytacznie punktowych
inwestycji jak pofgczenia do portdw lotniczych czy tacznic i toréw bocznych, poprawiajacych mozliwosé
manewrowania pociggami.

Kierunek Inwestycyjny polegajacy w gtdwnej mierze na modernizacji istniejgce] sieci zwigzany byt przede
wszystkim z gtebokim jej niedoinwestowaniem zaréwno w zakresie inwestycyjnym jak i remontowym w
pierwszym pietnastoleciu po zmianie ustrojowej panstwa.



2. PODSTAWOWE  WADY OBECNEGO UKSZTALTOWANIA  SIECI
KOLEJOWE] w RP

Brak infrastruktury kolejowej Nalezy odnotowaé brak odpowiedniej infrastruktury w weztowym centralnym
obszarze Polski na terenie wojewédztw tédzkiego i mazowieckiego taczacej ten obszar z wszystkimi regionami
kraju. To unikalna i bardzo niekorzystna sytuacja, gdyz region ten w naturalny, wynikajacy z uwarunkowan
geograficznych sposdb jest predestynowany do petnienia weztowe] roli w krajowym systemie transportu.
Powyisze wynika z regularnego ksztatt Kraju i potozenia w srodkowej czesci Polski Centralnej Metropalis-
gtéwnego uktadu miejskiego kraju i centrum decyzyjnego i gospodarczego(por. wyzej).

Problem ,pierwszej mili”. O ile w wigkszosci systemow transportowych i logistycznych gtéwnym problemem
jest tak zwana ,ostatnia mila” czyli zapewnienie obstugi dla uzytkownika na korncdwce sieci, o tyle kolejowy
ukfad infrastrukturalny Polski charakteryzuje sie brakiem ,pierwszej mili” - weztowego fragmentu o
najwiekszych wspéfczynnikach wykorzystania - bez ktérego organizacja sprawnego systemu transportu jest

znaczgco utrudniona.

Zréznicowanie zageszczenia sieci kolejowej. Sie¢ kolejowa w Polsce nie byta i nie jest rozmieszczona
réwnomiernie. Obszarom relatywnie geste] sieci kolejowej towarzyszg obszary niemal jej pozbawione.
Wskainik gestosci sieci kolejowej liczony jej dtugoscig przypadajacg na sto kilometréw kwadratowych wynosi w
wojewodztwie $laskim ponad 17,7 km, a w najstabszym pod wzgledem tego wskainika wojewddztwie
podlaskim 3,89 (Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci
komunikacyjnej w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie
kolejowym. Rozporzqdzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 9 paZdziernika
2012 r.). W wojewddztwie mazowieckim najwiekszym, najludniejszym i najbogatszym z polskich regionéw
wskaznik ten wynosi 4,8.

Niewtasciwy ksztatt infrastruktury kolejowej. Inng konsekwencjg zasztosci historycznych jest nieodpowiedni
ksztatt infrastruktury (istniejacej lub mozliwe] do odtworzenia w historycznych korytarzach) wystepujgcy nawet
w obszarach, gdzie byta ona relatywnie gesta. Ksztatt ten z punktu widzenia spdjnosci catego Kraju nie jest
optymalny gdyz uktad istotnej czesci linii magistralnych nie prowadzi do centrum Polski, lecz w kierunkach stolic
panstw, dla ktérych potrzeb budowano te infrastrukture. Nawet w obszarach o historycznie gestej sieci
kolejowej wystepuja braki infrastrukturalne dotyczace odcinkéw prowadzacych w kierunku centralnej czesci
Polski. We wschodniej czesci RP brakuje réwniez odcinkow bezposrednio taczacych gtowne tamtejsze osrodki
miejskie: Lublin, Biatystok i Rzeszdéw. Powyisze uwarunkowania utrudniajg budowe spdjnego systemu
przewozow dostosowanego do krajowych potrzeb. Obecnie trwajg prace zmierzajace do zmiany tego stanu.

3. SKUTKI WADLIWEGO UKSZTALTOWANIA SIECI KOLEJOWE]

Niekonkurencyjnos¢ transportu kolejowego Transport kolejowy nie moze nawigzac¢ konkurencji z transportem
drogowym, ktérego infrastruktura podlega statej rozbudowie dostosowujacej ja do krajowych potrzeb
transportowych. Pomimo relatywnie gestej sieci linii kolejowych na tle panstw UE, kole] w Polsce
charakteryzuje sie istotnie nizszymi wskaZnikami wykorzystania sieci oraz liczby podréiy na przecietnego
mieszkarica. Srednioroczna liczba podrézy kolejg w Polsce wynosi niecate 7 tymczasem w Czechach 17,
Niemczech 32, Szwajcarii 71, a w Japonii przekracza 100. Powyzsze wyniki s powigzane z niskg podaza ustug
transportowych: w Polsce roczna praca eksploatacyjna kolei pasazerskiej (suma dtugosci tras przejechanych
przez pociggi) w przeliczeniu na statystycznego mieszkarica wynosi 3 kilometry, w Czechach 12, w Niemczech
13,5 a w Szwajcarii ponad 23. W wielu obszarach Polski pomimo istnienia czynnej infrastruktury kolejowej nie
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jest ona wykorzystywana przez przewoZnikéw, gdyz oferowane czasy przejazddw obnizaja atrakcyjnos¢ oferty
przewozéw kolejowych. Uwarunkowania infrastrukturalne sg przy tym kluczowymi barierami dla budowy w
Polsce powszechnego systemu transportu o uniwersalnym charakterze, zapewniajgcego obstuge transportowa
o okreslonych i jednolitych standardach obszaru catego Kraju. Dziatania Rzgdu zmierzajg do usunigcia
wskazanych barier.

Niezadowalajgce potjczenia kolejowe z centrum Polski Nalezy odnotowad, ze wérdd obszaréw uposledzonych
komunikacyjnie w potaczeniach z centralng Polska sg miasta podstawowego uktadu osadniczego jak Wroctaw,
czy Rzeszéw.

Istotne miasta nieobstugiwane przez kolej W Polsce znajduje sie okoto stu miast o populacji powyiej 10 tysiecy
mieszkafcéw, w ktorych zamieszkuje 2,1 miliona ludzi, ktére nie s3 w ogdle obstugiwane pasazerskim
transportem kolejowym. Dla poréwnania w Czechach jest tylko jedno takie miasto, na Stowacji 8, na Wegrzech
6 a w Austrii 5 miast. Sumaryczna populacja pozbawionych pasazerskiej obstugi kolejowej miast Wegier, Czech,
Austrii i Stowacji nie przekracza 290 tysiecy ludzi. Najwieksze z wykluczonych komunikacyjnie miast Polski ma
populacje ponad 90 tysiecy, podczas gdy w Czechach 31 tysiecy, na Wegrzech 20 tysiecy, a w Austrii i na
Stowacji 15 tysiecy ludzi (dane za Fundacja Centrum Zréwnowazonego Transportu dane z 2014 r.).

Ograniczenie integracji obszaréw miejskich Istniejg w RP grupy osrodkéw miejskich - ktére przy wykorzystaniu
transportu kolejowego mogtyby tworzyé zintegrowane infrastrukturalnie i funkcjonalnie aglomeracje miejskie
lecz braki infrastrukturalne uniemoiliwiajg wykorzystanie tego potencjatu.

Ograniczenie szans turystycznych kraju Wykluczenie transportowe dotyczy gtéwnych obszaréw turystycznych,
Ze wzgledu na znaczenie transportu dla tej dziedziny gospodarki znaczaco pogarsza to ich perspektywy
rozwojowe. Czesto wykluczenie wystepuje w obszarach o historycznie gestej infrastrukturze kolejowej, ktéra
wykorzystana z uzyciem optymalnej technologii w odpowiednio zorganizowany sposob mogtaby stuzyé
lokalnym systemom transportu w sposéb uzasadniony ekonomicznie, wspottworzgc jednoczesnie krajowy
system transportu.

IV. WYNIKI DOTYCHCZASOWYCH  ANALIZ DOTYCZACYCH
CENTRALNEGO PORTU LOTNICZEGO ORAZ ZMIAN W SIECI
KOLEJOWE]

A.  DOTYCHCZASOWE PRACE NAD KONCEPCJA ROZBUDOWY SIECI
KOLEJOWE]

Okres do 1989 r. i stan obecny Inwestycje zwigzane z rozbudowy sieci kolejowej Polski, po zmianie granic w
wyniku Il wojny $wiatowej, ze wzgledu na charakter PRL w wiekszosci nie byly zwigzane z wewnetrznymi
potrzebami Kraju. Najwazniejsze krajowe projekty kolejowe realizowano w zwigzku z militarnymi lub
gospodarczymi potrzebami ZSRR.
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KOLEJOWA MAPA
POLSKI

Wyjatkiem od tej reguly byta budowa Centralnej Magistrali Kolejowej, ktéra miata na celu szybkie potaczenie
najwiekszych polskich aglomeracji - Gérnego Slaska wraz z aglomeracja krakowska oraz Warszawy i Tréjmiasta.
Projekt ten jak na swoje czasy niezwykle nowatorski zostat wybudowany jedynie na odcinku potudniowym.
Potnocny odcinek, prowadzacy do Trojmiasta, nie zostat zrealizowany pomimo tego, ze na czgsci przebiegu
wywtaszczono grunty i rozpoczeto budowe linii. Budowa CMK oraz niezwigzane] z wewnetrznymi potrzebami
kraju Linii Hutnicze] Szerokotorowej, sg historycznie ostatnimi duzymi kolejowym przedsigwzigciami
rozwojowymi zrealizowanymi w Polsce. W latach osiemdziesiatych podjeto jeszcze, przerwana kilka lat péinie]
prébe budowy ,Kolei Ruchu Regionalnego” - aglomeracyjnego systemu integrujgcego w jeden organizm miasta
Gérnoslaskiego Okregu Przemystowego oraz Zagtebia Dabrowskiego. Po 1989 nie powstata zadna catosciowa
koncepcja rozwoju krajowej infrastruktury kolejowej zawierajgca wynikajacy z ustalonego modelu organizacji
systemu transportu projektu integracji sieci i zapewniajaca uzyskanie spéjnosci transportowej Kraju w skali

sieci.

Koleje (Linie) Duzych Predkosci Rozwojowi Kolei Duzych Predkosci poswiecone zostato kilkanascie oficjalnych
opracowan i studidw wykonalnosci, co nie przetozyto sie jednak na podjecie decyzji w przedmiocie rozwoju
tego podsystemu. Najwazniejsze z opracowan to ,,Studium trasowania linii kolejowych dla vV>300 km/h (Berlin) -
Kunowice - Warszawa - Terespol - (Minisk - Moskwa) na terytorium RP” (Kolprojekt, na zlecenie Generalnej
Dyrekcji PKP, 1993 r.), ,Wstepne studium wykonalnosci sieci kolei duzych predkosci Wschod - Zachéd”. (CNTK,
na zlecenie UIC, 2002 r.), “Passenger Traffic Study 2020 Poland and Czech Republic” (Intraplan Consult GmbH,
IMT Trans i INRETS, na zlecenie UIC, 2003 r.), , Projekt PEGAZ” (Konsorcjum Concordia, 2003 r.), ,,Mozliwosci
rozwoju kolei duzych predkosci w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej” (CENIT Barcelona, na zlecenie UIC,
2004 r.), ,Mozliwosci rozwoju kolei duzych predkosci w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej - Etap II” (CENIT,
na zlecenie UIC, 2005 r.), ,,Wstepne studium wykonalnosci budowy linii duzych predkosci Wroctaw/Poznari -
todZ - Warszawa” (CNTK, na zlecenie PKP PLK, 2005 r.), ,Projekt szybkich potgczen kolejowych w Polsce w
ramach europejskiego systemu transportowego” (Politechnika Slaska 2005 r.), ,,Koncepcja organizacji budowy i
eksploatacji linii duzych predkosci w Polsce. Etap | - utworzenie spéfki celowej” (CNTK na zlecenie PKP S.A., 2007
r.), ,Program budowy i uruchomienia przewozdw kolejami duzych predkosci w Polsce” (Miedzyresortowy Zesp6t
ds. Kolei Duzych Predkosci 2008 r.), ,Analiza warunkéw budowy kolejowego tunelu Srednicowego pod centrum
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todzi” (SITK tédZ na zlecenie Zarzadu Drég i Transportu w todzi, 2008 r.}, ,Koncepcja przebiegu trasy Kolei
Duzych  Predkosci (KDP} wraz 1z lokalizacig wezta intermodalnego w  obrebie aglomeradji
kaliskoostrowskiej”{Zaktad Ustug Projektowych, Inwestycyjnych i Eksploatacyjnych w Szczecinie i SITK £6d?, na
zlecenie Gminy Miasta Kalisz, Gminy Miasta Ostréow WIlkp., Gminy Miasta Nowe Skalmierzyce, 2009 r.),
~Wykonanie studium wykonalnosci, dokumentacji przetargowej oraz materiatow przetargowych do wniosku o
dofinansowanie z Funduszu Spojnosci w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko oraz
uzyskanie niezbednych decyzji administracyjnych dla realizacji projektu modernizacji linii kolejowej Warszawa -
tédzZ, Etap Il, Lot B, odcinek todZ Widzew - todz Fabryczna” (Sener, Kolprojekt i BPK £éd? na zlecenie PKP PLK
S.A., 2009 r.), ,Studium wykonalnosci - dokumentacja przedprojektowa dla «Modernizacji linii kolejowej E 65 -
Potudnie» odcinek Grodzisk Mazowiecki -Krakow/Katowice - Zwardor/Zebrzydowice - granica paristwa. Zadanie
nr 1. Grodzisk Mazowiecki- Zawiercie” (Konsorcjum Halcrow na zlecenie PKP PLK S.A,, 2010 r.), ,Studium
Wykonalnosci modernizacji i rozbudowy Warszawskiego Wezta Kolejowego realizowanego w ramach projektu
TEN-T nr 2006-PL-92608-S. Przygotowanie przedsiewziecia «Modernizacja i rozbudowa Warszawskiego Wezta
Kolejowego»”. (Scott Wilson na zlecenie PKP PLK S.A., 2010 r.), ,Studium Wykonalnosci dla budowy linii
kolejowej duzych predkosci ,Warszawa - t6dZ - Poznari/Wroctaw” {Konsorcjum Ingenieria IDOM Internacional
S.A. i Biuro Projektéw Komunikacyjnych w Poznaniu Sp. z 0.0. na zlecenie PKP PLK S.A., 2012 r.).

Budowa i rozbudowa CMK Mozina powiedzie¢, ze koncepcje budowy KDP pojawiaty sie w Polsce od lat
siedemdziesigtych. CMK budowana od 1971 roku ma uktad geometryczny zaprojektowany dia maksymalnej
predkosci pociggéw pasazerskich v = 250 km/h, a jej podstawowe parametry techniczne uwzglednialy
najnowsze éwczesne osiagniecia swiatowego kolejnictwa w zakresie budowanych linii kolejowych, jak Tokio -
Osaka, Paryz - Lyon, Rzym - Flarencja. Istniejacy potudniowy odcinek tej linii oddano do uizytku w 1977r. - na 4
lata przez uruchomieniem pierwszej europejskiej linii duzych predkosci TGV Paryz- Lyon, po czym jej budowa
zostata wstrzymana, podobnie jak inne prace zwigzane z rozbudowa sieci. W latach 90-tych zaktadano
dostosowanie CMK do predkosci 250 km/h na jaka zaprojektowano te linie, realizacje odcinka CMK Pétnoc oraz
przedtuzenie CMK w kierunku potudniowym do Bielska Biate] i dalej do Ostrawy, nowe linie Warszawa - £6dz-
Poznan oraz potaczenie Wroctawia z CMK nowa linig duzych predkosci z Idzikowic przez Betchatéw do Kepna (i
dalej istniejaca linia do Wroctawia). Koncepcja ta wyznaczata horyzont realizacyjny Programu na rok 2030 r.,
lecz dalszych prac nie kontynuowano.

Koleje Duzych Predkosci. Budowa linii ,Y” Jedyny projekt zatwierdzony na poziomie rzadowym po roku 1989, a
dotyczacy rozbudowy sieci o istotne elementy nowych linii to koncepcja Kolei Duzych Predkosci {dalej: KDP ,Y")
traktowana jednak z powodow przyjetej technologii jako wyodrebniony z sieci podsystem przewozdw. Projekt
zaktadat potaczenie Warszawy z todzig Poznaniem i Wroctawiem systemem kolei bardzo duzych predkosci o
Vmaks 350 km/h. W dniu 19 grudnia 2008 r. Rada Ministréw podjeta uchwate o przyjeciu ,,Programu strategii
ponadregionalnej - programu budowy i uruchomienia przewozéw kolejami duzych predkosci w Polsce”. W
ramach przygotowan do tego projektu w 2010 r. powotano w strukturach PKP PLK ,Centrum kolei duzych
predkosci” oraz zlecono opracowanie Studium Wykonalnosci tego projektu zawierajagce m.in. wybor i
uzgodnienie optymalnych wariantéw trasy rekomendacje wariantu realizacyjnego, analizy $rodowiskowe oraz
ekonomiczne. Szacowana warto$¢ projektu wynosita 28 miliardéw ztotych, z tego koszt taboru w liczbie 35
pociggéw szacowano na 3,2 mld, a roczne utrzymanie infrastruktury i taboru KDP szacowano na 300 min zt,
Zwolennicy projektu podkreslali jego cywilizacyjny, jakosciowy charakter i silny efekt wizerunkowy. Wsréd
argumentéw uzasadniajgcych realizacje podnoszono miedzy innymi: urbanizacyjny wplyw nowoczesnej i
szybkiej kolei na rozwdj regionéw. Oczekiwano takze, ze wdrozenie nowych technologii w branzy kolejowe]j
przyczyni sie do znacznego postepu technicznego na kolei. Atrakcyjna oferta w zakresie transportu
pasazerskiego - po wybudowaniu linii KDP - miata zmniejszy¢ zatfoczenie drdg i liczbe poszkodowanych w
wypadkach drogowych oraz prowadzi¢ do poprawy stanu $rodowiska naturalnego.




37

Krytyka i zarzucenie projektu Program budowy linii Y” spotkat sie jednak réwniez z krytyka. Wynikata ona z
bardzo duzych kosztédw przedsigwziecia zarGwno na poziomie inwestycji, jak i pdZniejszego utrzymania systemu
oraz faktu wydatkowania tych kosztéw na zadanie, ktérego realizacja - wbrew deklarowanym celom nie niosta
radykalnej poprawy jakoéci systemu transportu w skali catej sieci, lecz tworzyta nowy hermetyczny podsystem
dedykowany obstudze kilku osrodkéw miejskich, z ktorych czes¢ miata juz relatywnie dobre potaczenia ze
stolica RP. Wybudowane fragmenty toréw mogly by¢é wykorzystane tylko przez superszybkie sktady.
Wykorzystywanie sktadéw KDP na innych odcinkach sieci bytoby natomiast réwnoznaczne z poruszaniem sig z
predkosciami o potowe niizszymi niz te, dla ktérych je zaprojektowano i kosztownie wykonano. Krytykowane
cechy projektu wynikaty z przyjetej technologii budowy linii dostosowanych do bardzo duzych predkosci (300-
350 km/h), ktéra determinowata istotne zwiekszenie kosztow taboru oraz kosztéw samej inwestycji i
utrzymania zbudowanej infrastruktury. Jednoczesnie poddawano watpliwosciom prawidtowosé dostosowania
technologii do ukfadu osadniczego Kraju. Wybrana technologia wymuszata pozyskanie pociggéw od
zagranicznych dostawcéw, poniewaz kompetencje krajowego przemystu nie pozwalaty na jego zaangazowanie
w projekt, zaktadajacy predkosci sktadéw 300-350 km/h. Technologia bardzo duiych predkosci w zasadzie
wymuszata realizacje projektu bez jego etapowania (na przyktad przy wykorzystywaniu istniejgcych
fragmentdw sieci kolejowej). Wreszcie istotnie watpliwe byly zyski czasowe technologii zaktadajgcej V> 300
km/h, w stosunku do technologii zaktadajace]j predkosci 200-250 km/h. Dla najdtuiszej relacji projektu, tj. trasy
Warszawa-tddZ-Kalisz/Ostréw-Poznarn byto to jedynie ok. 16-18 minut. Pomimo zatem, ze wykonane w studium
wykonalnosci analizy ekonomiczne wykazywaly pozytywne efekty przedsiewziecia, to z powodu wysokich
kosztow programu w grudniu 2011 roku Rada Ministrow wycofata sie z plandw jego realizacji.

Nabycie taboru przystosowanego do KDP W 2008 r., przed przyjeciem programu rzgdowego PKP IC ogtosita
przetarg na zakup pierwszych w Polsce pociggdw duzych predkosci 0 Viyas=250 km/h, w wyniku ktérego - w
maju 2011 roku podpisano umowe na dostawe dwudziestu pociggow typu ED250 za cene 400 min Euro. Pociagi
dostarczono w latach 2013-2014, jednak z powoddw infrastrukturalnych {(odstgpienie od budowy linii KDP) nie
moga one wykorzysta¢ petni swoich mozliwosci na zadnej z krajowych relacji (za§ w przypadku realizacji
projektu KDP w wersji na 350 km/h ich parametry bylyby ponizej parametréw budowanej infrastruktury).
Najwyzsza lzba Kontroli w raporcie na temat funkcjonowania grupy PKP S.A. z 2016 r. krytycznie ocenita zakup
taboru tego typu ze wzgledu na brak infrastruktury dostosowanej do jego mozliwosci. Pomimo
niewykorzystywania swoich maksymalnych wtasciwosci trakcyjnych, stanowigce nowg jakos$¢ nowoczesne
pociagi doprowadzity do znaczacej poprawy wizerunku PKP IC i przyciggnety do kolei wielu nowych klientéw - w
szczegdlnosci na relacjach, gdzie wygrywajg one konkurencje z transportem samochodowym pod wzgledem
czasu przejazdu.

Zarzucenie prac nad rozbudowa sieci kolejowej W ,Masterplanie dla transportu kolejowego w Polsce do 2030
roku” (19 Grudnia 2008 r.) w czesci poswieconej zagadnieniom budowy nowych linii przewidziano, oprécz KDP
oraz odcinkdéw linii faczacych centra aglomeracji z lokalnymi portami lotniczymi, rowniez ,budowe pofgczen
uzupetniajacych istotne luki w sieci kolejowej”. Jednak poza t3 ogdlng deklaracjg od 2008 roku nie
zrealizowano, ani nawet nie przygotowano zadnego projektu, ktdry wpisywatby sie w te grupe zadan. Jedynymi
nowymi odcinkami linii kolejowych, zrealizowanymi przez Panstwo, byly po 1989 roku potgczenia do portow
lothiczych. W ramach prac ujetych w Krajowym Programie Kolejowym uchwalonym w 2015 roku
najwazniejszym nowym odcinkiem byt tunel $rednicowy pod todzig dla pociggédw aglomeracyjnych, a
nowelizacja KPK w 2016 roku wprowadzita na liste podstawowg budowe nowej linii Podteze -Tymbark /Mszana
Dolna.




B. DOTYCHCZASOWE PRACE NAD KONCEPCJA CENTRALNEGO PORTU
LOTNICZEGO DLA RZECZYPOSPOLITE] POLSKIE]

1. RAPORT MIEDZYRESORTOWEGO, INTERDYSCYPLINARNEGO
ZESPOLU DS. WYBORU LOKALIZACJI LOTNISKA CENTRALNEGO DLA
PoLski (2003 Rr.).

Kontekst raportu. Prace nad budowa lotniska, ktdére mogtoby zastapi¢ Lotnisko Okecie w Warszawie byty
podejmowane juz w czasie PRL (por. zatacznik do Raport Miedzyresortowego, Interdyscyplinarnego Zespotu ds.
Wyboru Lokalizacji Lotniska Centralnego dla Polski z 2003 roku, zw. dalej: Raport 2003 ,,Opis projektu wyboru
nowego o lotniska dla Warszawy realizowanego w latach 1971-74"). Donioste znaczenie nalezy jednak przyznaé
dopiero pracom, ktére toczyly sie w latach 2003-2013. Pierwszym z opracowan, ktére powstato w ich wyniku
byt Raport miedzyresortowego, interdyscyplinarnego zespotu ds. wyboru lokalizacji lotniska centralnego dla
Polski {dalej: Raport 2003). Opracowanie to koncentrowato sie na kwestii lokalizacji centralnego portu
lotniczego. Analizy wykorzystywaty wczesniejsze ustalenia (zob. min. Opis projektu wyboru nowego lotniska dla
Warszawy realizowanego w latach 1971-74, zatagczony do Raportu 2003), w pracach brato udziat szerokie grono
ekspertéw oraz przedstawicieli instytucji panstwowych (m.in. Ministra Finanséw, Ministra Spraw
Wewnetrznych i Administracji, Ministra Obrony Narodowej, Ministra Srodowiska, Sejmowej Komisji
Infrastruktury, Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego, Wojewody Mazowieckiego, Prezydenta Miasta
Stotecznego Warszawy, Prezesa Zarzadu Polskich Kolei Paristwowych S.A., Naczelnego Dyrektora
Przedsiebiorstwa Pafstwowego ,Porty Lotnicze”, Politechniki Warszawskiej, Interdyscyplinarnego Centrum
Modelowania Matematycznego i Komputerowego Uniwersytetu Warszawskiego). Nawigzywano zaréwno do
doswiadczen krajowych, jak i zagranicznych. Nalezy tylko podkreslic, Ze raport powstawat w okresie
przedakcesyjnym, gdy polski system transportowy znajdowat sie dopiero w fazie przygotowan do procesu
integracji z systemem transportowym UE.

Przyjete zatozenia co do przysztego Portu Lotniczego. Celem raportu bylo wyselekcjonowanie grupy
najkorzystniejszych lokalizacji nowego Lotniska Centralnego dla Polski. Dla okreslenia przysztej lokalizacji
konieczne byto jednak przyjecie pewnych konkretnych zatozen co do budowy przysztego portu. Raport opierat
sie zatem na nastepujacych zatozeniach:

. Lotnisko miato by¢ zaprojektowane w konwencji niskobudzetowej i ekologicznej (co rozumiano
jako zapewniajace petng dostepnos¢ dla uzytkownikéw oraz minimalizacje zanieczyszczen
$rodowiska);

. Przewidywano modutowg i etapowa koncepcje rozwoju i wyposazenia lotniska, w zaleznosci od
zapotrzebowania oraz uwarunkowarn meteorologicznych;

. Lotnisko miato stanowi¢ intermodalny wezet transportowy dostosowany zaréwno do przewozéw
pasazerskich, cargo, poczty, sanitarnych, ,general aviation”, funkcjonujacy w trybie 24 godz. na
dobe, 7 dni w tygodniu, potgczony bezposrednia linig kolejowa z miastami Polski oraz lotniskami
europejskimi, ponadto z dostepem do drogi szybkiego ruchu;

. Lotnisko wraz z obszarem ograniczonego uzytkowania miato zajmowac powierzchnig 7.300 ha (w
tym: powierzchnia lotniska 1.300 ha);

. Lotnisko miato posiadac elastyczno$é¢ przekonfigurowania, w zaleznosci od potrzeb, stanowisk na
obstuge duzych i matych samolotéw;

. Lotnisko miato posiada¢ mozliwo$¢ obstugi ruchu tranzytowego w uktadzie H&S, przy parametrach
MCT 15-20 min;

. Czas dojazdu do Centrum Warszawy $rodkami transportu masowego, miat wynosi¢ 12-15 minut;
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. W badanej lokalizacji miata istnie¢ mozliwo$¢ umiejscowienia dwdch réwnolegtych drég
startowych o wymiarach 4000/60 m na kierunku wschéd-zachod z separacjg 2000 m;

. Lotnisko miato posiada¢ maksymalng mozliwg do osiggniecia przepustowo$¢ siegajacg 500 tys.
operacji rocznie oraz 70 min pasazeréw rocznie, w pierwszym etapie lotnisko miato jednak
obstugiwac jedynie ok. 12 min pasazeréw.

. Lotnisko miato spetnia¢ warunki kodu referencyjnego i CAT lgdowania 4E (F), Ill A badz wyisze.

Wybor lokalizacji - warunek wstepny. W raporcie dokonano wyboru sposréd lokalizacji wskazanych przez same
jednostki samorzadu terytorialnego. Traktujac inicjatywe samorzadu terytorialnego w zgtoszeniu lokalizacji jako
warunek wstepny wytypowano siedem potencjalnych lokalizacji, tj. Wotomin (ok. 25 km od Warszawy), Modlin
(ok. 40 km od Warszawy), Radom (ok. 100 km od Warszawy), Nowe Miasto n. Pilicg (ok. 90 km od Warszawy),
Babsk (ok. 70 km od Warszawy), Mszczondw (ok. 55 km od Warszawy), Sochaczew (ok. 45 km od Warszawy).

Kryteria wyboru lokalizacji Dokonujac wyboru sposréd lokalizacji wskazanych przez jednostki samorzadu
terytorialnego Zespét kierowat sie nastepujgcymi kryteriami:

e uwarunkowaniami lokalnymi, tj. krajowa dostepnoscia komunikacyjng (istniejace i planowane
potaczenia drogowe i kolejowe), dostepnoscia komunikacyjng Warszawy i innych aglomeracji;
dostepnoscig powierzchni pod budowe lotniska (strukture wtasnosci i mechanizmy pozyskania
gruntow); obszarem cigzenia i prognozg co do ruchu lotniczego; mozliwoscig aktywizacjg przewozow
cargo; uwarunkowaniami operacyjnymi (dostepnoscia przestrzeni powietrznej, swobody
prowadzenia operacji lotniczych 24/7/365, brakiem kolizji z innymi lotniskami przeszkodami
wysokoséciowymi, warunkami meteorologicznymi itp.); mozliwosciami w zakresie inwestycji
stowarzyszonych (bazg logistyczng, hotelowa, rekreacyjna, szpitalnictwem ratunkowym, policg etc.),
przeznaczeniem w planach zagospodarowania przestrzennego; transeuropejskimi pofgczeniami
komunikacyjnymi drogowymi i kolejowymi; istnieniem lotnisk;

e czynnikami $rodowiskowymi, tj. najnizszymi kosztami Srodowiskowymi uruchomienia i

funkcjonowania lotniska;

e czynnikami ekonomiczno-finansowymi, tj. oddziatywaniem na rozwdj regionu, kraju, kosztami i
terminem uruchomienia lotniska, naktadami finansowymi, rentownoscig i poziomem zwrotu
inwestycji, motzliwoscia rozwoju nowego lotniska, uwarunkowaniami technicznymi budowy,
dostepnoscig zasobéw ludzkich do pozyskania do pracy na lotnisku oraz przychylnoscia wtadz
lokalnych.

Wybér lokalizacji Z analizowanych lokalizacji najwyzej zostaty ocenione lokalizacje w Modlinie i Mszczonowie.

Zakres dalszych analiz. Zespdt przyjat, ze dalsze analizy powinny obejmowac opracowanie modelu podziatu
funkcji obstugi poszczegdinych segmentéw ruchu {ruch rozktadowy: krajowy, miedzynarodowy $redniego
zasiegu, miedzynarodowy dalekiego zasiegu, ruch czarterowy, przewozy all-cargo, General Aviation, przewozy
LCC, lotnictwo sportowe, szkoleniowe itp.) oraz modelu roztozenia w czasie przejmowania przez nowy port
lotniczy poszczegdlnych segmentdéw ruchu i zwigzany z powyiszym rozwdj infrastruktury lotniskowej i
okotolotniskowe].

2. STUDIUM WYKONALNOSCI PROJEKTU ,,CENTRALNY PORT LOTNICZY
w PoOLSCE” (2006 R).

Kontekst dokumentu. W dniu 12 maja 2005 r. zostata podpisana umowa pomiedzy Prezesem Urzedu Lotnictwa



Cywilnego a Dyrektorem Generalnym konsorcjum INECO-SENER na opracowanie Studium wykonalnosci

projektu ,Centralny Port Lotniczy w Polsce” (dalej: Studium 2006). Rzad Krélestwa Hiszpanii w porozumieniu z
Rzagdem Rzeczypospolitej Polskiej przeznaczyt fundusze, w wysokosci 532 tys. EUR, na opracowanie ww.
dokumentu. Fundusze te pochodzity z Hiszpariskiego Funduszu Pomocy na rzecz Rozwoju, FAD. Zgodnie z tym
dokumentem INECO oraz SENER jako cze$é¢ zespotu projektowego inzynieréw i projektantéw otrzymaty od
polskiego Ministerstwa Infrastruktury zadanie przygotowania szeregu studiow, koncepcji i propozycji
dotyczacych planowanego nowego Centralnego Portu Lotniczego. ,Strategiczny cel tego projektu wynika z
potrzeby zagwarantowania wykonalnosci nowego warszawskiego portu lotniczego w okreslonej lokalizacji w
poblizu miast Babsk i Miszczonéw w czasie, kiedy Miedzynarodowy Port Lotniczy im. Fryderyka Chopina osiggnie
swéj maksymalny rozwoj”.

Prognozy ruchu pasazerskiego. Raport zaktadat prognoze do 2050 r. tylko dla CPL. Podtrzymano zatozenie
zawarte w Raporcie 2003, zgodnie z ktérym docelowo port miat obstuzy¢ 70 min pasazeréw. Raport zawierat
ponadto prognozy odnoszace sie do portéw regionalnych. Prognozy dokonywane byty w trzech wariantach
optymistycznym, bazowym i pesymistycznym. Zgodnie z wariantem bazowym prognoza dla Centralnego Portu
Lotniczego przyjmowata 32,8 min. pasazerow w 2035 r. oraz 50 min pasazeréw w 2050 r. Prognozy
uwzgledniaty ruch krajowy, miedzynarodowy, liczbe pasazeréw O&D, liczbe pasazeréw tranzytowych, cargo,
udziat réznych typdéw samolotéw, liczbe pasazeréw w godzinach szczytéw.

Metodologia analiz popytowych. Raport ogdlnie analizowat uwarunkowania gospodarcze popytu dla budowy
CPL. Kluczowym wskaznikiem przy konstruowaniu prognoz byta prognoza PKB w wariantach: pesymistycznym
2,5%, bazowym 3,5%, optymistycznym 4,5% Nie uwzgledniono innych niz PKB uwarunkowan ekonomiczno-
spotecznych zaréwno w kraju, ja i za granicg dla budowy CPL. Raport zawierat analize rynku lotniczego
ukierunkowang na linie lotnicze oraz porty lotnicze (z uwzglednieniem bezposrednich zagranicznych
konkurentéw CPL).

Metodologia analiz infrastruktury oraz ograniczen dla WAW i poszczegdlnych innych portéw. W raporcie nie
przeprowadzono analizy infrastruktury oraz przepustowosci infrastruktury warszawskiego portu lotniczego.
Raport nie zawieraf tez analizy przepustowosci dla WAW przy prognozowanych wartosciach ruchu, wskazywat
jednakze, ze w roku 2012 dojdzie do wyczerpania przepustowosci portu WAW. Autorzy raportu nie zamiescili
tez w jego tresci analizy infrastruktury i przepustowosci infrastruktury portow regionalnych.

Przyjete zatozenia co do przysztego Portu Lotniczego. W raporcie przyjeto szereg skonkretyzowanych zatozen
odnosnie do budowanego portu lotniczego. Zatozenia modyfikowaty niektére z zatozen przyjetych w Raporcie
2003. W szczegdlnosci, ze wzgledu na konieczno$é zapewnienia mozliwosci rozwoju Centralnemu Portowi
Lotniczemu wielkos¢ wymaganego terenu zwiekszono z 1300 do 2000 ha.

Proponowana lokalizacja budowy portu lotniczego. Hiszparskie konsorcjum w analizie przedstawito kilka
motliwych lokalizacji CPL, uznajac za punkt wyjscia lokalizacje analizowane w Raporcie 2003. Podkreslono
wszakze problematyczno$é przyjetego trybu wyboru lokalizacji dla Centralnego Portu Lotniczego, tj. wybdr
lokalizacji sposrod terendw wskazanych przez same zainteresowane jednostki samorzadu terytorialnego, a nie
spoéréd lokalizacji uznanych za optymalne przez Urzad Lotnictwa Cywilnego bad?z Przedsiebiorstwo Pafstwowe
Porty Lotnicze. W trakcie prac konsorcjum ckazato sie przy tym, ze analizowana w Raporcie 2003 lokalizacja w
Mszczonowie obejmowata jedynie 700 ha, zamiast koniecznych 2000 ha. Z tego wzgledu konsorcjum
zaproponowato analize dwdch nowych lokalizacji - nowg lokalizacje w Mszczonowie (ktorej potowa nalezata do
obszaréw miasta Mszczonowa, potowa zas do terenéw Puszczy Mariariskiej) oraz lokalizacje w Baranowie (39
km od Warszawy). Nowa lokalizacja w Mszczonowie zostata przy tym uznana za najkorzystniejszg z
wchodzacych w gre lokalizacji.



Odnoszac sie do lokalizacji w Baranowie konsorcjum stwierdzito, ze znajduje sie ona jedynie 36 km od

Warszawy blisko skrzyzowania dwdch gtéwnych szlakéw kolejowych wschodniej Europy oraz jedynie dwie mile
od planowanej autostrady A2. Wielko$é analizowanej dziatki pozwalata na umieszczenie dwéch paséw
lotniczych potozonych na osi wschdd-zachdd o diugoéci 4000 m. Jednoczesnie stwierdzono, ze ewentualna
lokalizacja lotniska w Baranowie opiera sie na niepewnym rozwoju infrastruktury (w szczegélnosci kolei duzych
predkosci) oraz wymagataby inwestycji na gruncie o mocno rozproszonej strukturze wtasnosciowej, ponadto -
zgodnie z ustaleniami konsorcjum - lokalizacja w Baranowie nie uzyskata dotgd wsparcia administracyjnego ani
nie zostata precyzyjnie okreélona. Z tego wzgledu konsorcjum wskazato, ze powinno sie jeszcze przeprowadzi¢
dalsze studia, czy lokalizacja w Baranowie moze stanowié lokalizacje dla Centralnego Portu Lotniczego (zob.
Studium 2006, Assesment of Interministerial and Interdisciplinary Report of the location fort the Central Airport
in Poland, s. 42).

Konsorcjum odniosto sie réwniez do Modlina. Pomimo, ze poczatkowo przyjeto te lokalizacje do dalszych prac
obok drugiej lokalizacji mszczonowskiej oraz babskiej, zaraz potem odnotowano jednak jego oddalenie od
regionéw cechujacych sie najwyiszym rozwojem gospodarczym (w konsekwencji powazny brak mozliwosci
rozwoju logistyki intermodalnej), jak réwniez potencjalne problemy $rodowiskowe ograniczajace rozwdj tego
portu lotniczego. W $wietle powyzszych ustaleri Konsorcjum uznato, ze wytacznie Babsk i Mszczonéw spetniaja
wymagania dla rozwoju multimodalnego nowoczesnego i efektywnego portu lotniczego, ze wzgledu na ich
blisko$¢ do gtéwnych osrodkéw komunikacyjnych i gospodarczych oraz inwestycje rozwijane w ich otoczeniu.

Zapatrywania tworcéw raportu na rozwigzanie w postaci utrzymania funkcjonowania portu WAW obok CPL.
Omawiany raport wykluczyt jednoczesne funkcjonowanie CPL i WAW. Nadto w raporcie nie analizowano
kwestii budowy sieci portdw lotniczych na Mazowszu w wypadku zamkniecia lotniska WAW,

Koszty i korzyséci wynikajgce z budowy CPL lub rozbudowy portu WAW. Twdrcy raportu wyliczyli, ze koszt
budowy CPL wyniesie 1,362 mld EUR przy zatozeniu oddania go do uzytku w 2012 roku z poczgtkowa
przepustowoscig 25 min pasazeréw. taczna warto$é inwestycji do 2050 roku, czyli do osiggniecia 50 min
pasazeréw miata zgodnie z wyliczeniami zawartymi w raporcie wynie$¢ 2,2 mid EUR. W raporcie wskazano, ze
WAW w latach 2004-2005 wytworzyt 1,6 mld EUR bezposrednich, posrednich, indukowanych i katalitycznych
efektéw dla gospodarki. Raport dokonat jednoczesnie analizy planowanych, ekonomicznych korzysci jakie
wytworzy CPL. Z tresci raportu wynika, iz w wypadku oddania portu do uzytku w 2012 r. port wygenerowatby
5,4 mld EUR, natomiast w 2035 roku miat on wygenerowa¢ 19 mld EUR. Autorzy raportu nie przygotowali
natomiast poréwnania korzysci oraz kosztéw dla portu i gospodarki w wariancie rozbudowy portu WAW z
wariantem budowy CPL. Raport zawierat analize finansowg inwestycji w dwdch wariatach - z finansowaniem
publicznym oraz publiczno-prywatnym. Zdaniem twoércéw raportu wyzszg efektywnos¢ zapewnitoby
finansowanie kapitatem zewnetrznym NPV (wartos¢ biezgca netto)} od 279,3 min EUR do 756,1 min EUR.

Kwestia atrakcyjnosci portu dla pasaieréw i linii lotniczych. Autorzy raportu nie przeprowadzili analiz
dotyczacych atrakcyjnosci portu dla pasazerdw i linii lotniczych.

Analiza techniczna budowy portu. W raporcie zawarto doktadng analize techniczng planowanego CPL. Analiza
obejmowata zaréwno obszar infrastruktury portu lotniczego, jego lokalizacje, skomunikowanie 2z
poszczegblnymi érodkami transportu, warunki atmosferyczne na obszarze planowanej inwestycji, topografie
terenu oraz mozliwosci rozwoju portu w przysztosci. W raporcie okreslono takie etapy rozwoju portu przy
zaktadanych, prognozowanych wielkosciach popytu z docelowg wartoscig 50 min pasazeréw w 2050 r. oraz w
dalszym okresie 70 min PAX. Wstepna przepustowos$¢ portu w momencie jego oddania do uzytku miata wynies¢
12,5 min PAX. Raport zawierat tez analize transferu ruchu z WAW na CPL.

Moiliwosci ewentualnej rozbudowy portu WAW. W raporcie nie prowadzono analizy mozliwosci rozbudowy
portu WAW.
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Ocena konkurencyjnosci portu z perspektywy miedzynarodowej. W raporcie zawarto analize CBA, oceniajaca
wptyw na ekonomiczne korzyéci pasazeréw, przewozinikéw oraz portu lotniczego zaréwno w wariancie
obejmujacym CPL, jak i jego brak - NPV okreslono na kwote 2,293 mid EUR.

Przewidywane terminy przygotowania i realizacji inwestycji. Autorzy raportu przyjeli, Ze CPL zostanie oddany
do uzytku w 2012 roku.

3. KONCEPCJA LOTNISKA CENTRALNEGO DLA POLSKI - PRACE
ANALITYCZNE (2010 Rr.)

Kontekst dokumentu. W 2008 roku ogtoszono przetarg na kolejng analize lokalizacji lotniska centralnego dla
Polski (dalej: CPL). W 2009 roku wybrano oferte firmy PricewaterhouseCoopers (dalej: PwC), ktéra zrealizowata
prace studialng pn. , Koncepcja lotniska centralnego dla Polski, Prace analityczne”. Koszt projektu wyniést
ponad 11 min PLN, z czego ponad 7 min PLN przeznaczonych na ten cel pochodzito ze $rodkéw Unii
Europejskiej. W trakcie prac analitycznych zidentyfikowano oéwczesny stan polskiego rynku transportu
lotniczego oraz najwazniejsze tendencje zachodzace w jego rozwoju. W badaniach uwzgledniono ocene
wplywu nowego lotniska centralnego na polskie porty regionalne. Rozpoznano tez mozliwosci rozwoju rynku
lotniczych przewozéw towarowych. W raporcie uwzgledniono takze rozwdéj nowoczesnej infrastruktury innych
gatezi transportu. Nadto przeanalizowano koszty i korzysci w zwigzku z mozliwymi scenariuszami rozwoju CPL.
W wyniku prac analitycznych uznano budowe nowego centrainego portu lotniczego w Polsce za korzystng dla
rozwoju polskiego sektora transportu lotniczego, a ponadto realizacje/wdrozenie tego projektu za bardziej
atrakcyjne finansowo niz rozbudowe infrastruktury istniejgcego portu lotniczego w Warszawie. Ponadto
wykazano, iz rozwdj rynku transportu lotniczego, jaki ma miejsce zaréwno w Polsce, jak i w cate] Europie
uzasadnia budowe nowego, weztowego portu lotniczego dla Polski.

Prognozy ruchu pasazerskiego. Raport zaktadat prognoze do roku 2035 r. (z miedzyokresowymi prognozami za
rok 2015 r. dla portu w Warszawie i 2025 r. dla CPL) w wariantach: pesymistycznym, bazowym i
optymistycznym z silnym i stabym przewoznikiem. tacznie w raporcie przedstawiono 18 wariantéw prac.
Ostatecznie do poréwnania wybrano warianty referencyjne z istniejgcym WAW i CPL w 2035 r. przy zatozeniu
operowania silnego przewoznika. Prognozy dotyczyty zardwno catego systemu lotnisk w Polsce, jak réwniez
kazdego portu z osobna w tym CPL i WAW w konkretnych scenariuszach. Raport zawierat takze prognozy
popytu oraz obszary cigzenia dla innych portéw lotniczych w Polsce w tym dla nieistniejacego w danym czasie
np. PL Olsztyn - Mazury. Prognoza zwierafa rozbicie ruchu na kategorie wg dystansu, kierunkdéw lotow,
charakteru lotéw (fracht, LCC, czartery, tradycyjne), rodzaj ruchu, O&D i tranzyt.

Prognozy przedstawiaty sie nastepujaco:

e dla Polski: 78,2 min pasazerdw w scenariuszu z CPL; 75,1 min w scenariuszu z WAW;
e dla portéw: 35,0 min pasazeréw dla CPL; 31,7 min dla WAW.

Ruch krajowy zgodnie z zatozeniami raportu miat stanowi¢ 5,5% catego ruchu w porcie. Wedtug PwC
prognozowana wielkos¢ ruchu dla CPL stanowi¢ miata przestanke do budowy CPL. Zgodnie z prognozg CPL
wygenerowac miat 3,3 min dodatkowych pasazerdow, w tym 2,8 min dodatkowych pasazerow tranzytowych.

Metodologia analiz popytowych. Raport analizowat takze uwarunkowania dla wytworzenia sie popytu
niezbednego do utworzenia CPL. Przy jego opracowywaniu brana byla pod uwage analiza gospodarki panstwa,
prognozy jej rozwoju, jak réwniez trendy w gospodarce swiatowej. Prognozy dotyczyly wariantéw
pesymistycznego bazowego i optymistycznego. Kluczowym wskaZnikiem byta dla autoréw raportu prognoza
PKB w wariantach: pesymistycznym 2,5%, bazowym 3,5%, optymistycznym 4,5%. Podczas sporzadzania raportu




dokonano takze petnej analizy rynku lotniczego (pasazerowie, porty, linie lotnicze, dostawcy ustug nawiagacji

lotniczej - ANSP), w tym analizy preferencji polskich pasazeréw lotniczych w polskich i zagranicznych portach
lotniczych. Raport zawierat analize mobilnosci lotniczej Polski i innych paristw na date jego opracowywania oraz
prognozy na lata 2015, 2025 i 2035 w wariantach optymistycznym, pesymistycznym oraz bazowym. Raport
okreslat ponadto potencjat gospodarczy oraz demograficzny poszczegélnych regionéw w 2035 r., uznajac woj.
mazowieckie i matopolskie za majgce najwiekszy potencjat. W raporcie opisano tez wplyw narodowego
przewozinika sieciowego na operacje w porcie. Zgodnie z zatozeniami raportu powinien on spowodowa¢
zwiekszenie liczby pasazeréw tranzytowych rocznie o ok. 2,7 min.

Metodologia analiz infrastruktury oraz ograniczeri dla WAW i poszczegdlnych innych portéw. Autorzy raportu
dokonali analizy przepustowosci wszystkich portéw lotniczych w kraju. Przeprowadzono analize obecnych, jak i
przysztych ograniczen infrastruktury (airside, landside, cargo, infrastruktura nawigacyjna) dla wszystkich
istniejacych portéw lotniczych, biorgc pod uwage takze przyszte - planowane inwestycje w tych portach.
Ograniczenia przepustowosci zostaty przeanalizowane we wszystkich 18 wariantach prognozowanego popytu
na ustugi lotnicze w tych portach, przy uwzglednieniu wariantéw WAW i CPL z silnym/stabym przewoznikiem i
w scenariuszu pesymistycznym, bazowym, optymistycznym. Raport okreslit daty wystapienia przewidywanych
ograniczen przepustowosci w poszczegdinych scenariuszach, jak rowniez obszary wystapienia ograniczen w
portach. Raport okreslit tez niezbedng przebudowe dla portu WAW, aby mégt on obstuzyé prognozowang w
2035 r. liczbe pasazerdw, jej wptyw na otoczenie zewnetrzne, jak réwniez ograniczenia zewnetrzne dla tych
inwestycji. W raporcie opisano tez prognozowany wptyw rozbudowy WAW na przepustowo$¢ w innych
portach. Nadto dokonano analizy wptywu CPL na infrastrukture lotniskowg w innych portach lotniczych oraz jej
przyszte ograniczenia.

Whioski ptyngce z raportu w przedmiotowych kwestiach byty nastepujace:

o wiekszo$¢ portéw w najblizszych kilkunastu latach od opracowania raportu miata natknaé sie na
ograniczenia przepustowosci, w tym najpowazniejsze ograniczenia miaty wystgpi¢ w portach WAW,
KRK, SZZ, BZG. Twércy raportu przewidywali, iz najwiekszy problem z przepustowoscia wystapi w
porcie WAW;

e autorzy raportu spodziewali sie wystapienia ograniczerh w przepustowosci portu WAW w 2012 roku.
Do wyczerpania przepustowosci zgodnie z przewidywaniami miato dojs¢ w 2020 r. Autorzy raportu
rekomendowali uruchomienie portu lotniczego w 2020 r., z jednoczesng data rozpoczecia budowy w
2013 oraz podjeciem decyzji o budowie w 2010 r.;

e wplyw rozbudowy WAW na przepustowos¢ w innych portach zgodnie z raportem miat by¢ niewielki;

e  wplyw budowy CPL na przepustowos$é w innych portach zgodnie z raportem miat by¢ niewielki.

Raport wskazywat takze, alternatywe w postaci rozbudowy lotniska na Okeciu. Jednak koszty oraz ograniczenia
zewnetrzne (wymagania powierzchni, Srodowiskowe oraz operacyjne) mogty zdaniem twércéw raportu
rozbudowe te uniemozliwic.

Proponowana lokalizacja budowy portu lotniczego. Raport nie wskazywat konkretnej lokalizacji CPL.
Natomiast do wszelkich analiz na potrzeby raportu brano pod uwage lokalizacje pomiedzy Warszawg a todzig w
bezposredniej bliskosci skrzyzowania autostrad Al i A2 oraz planowanej w przysztosci Kolei Duzych Predkosci.

Zapatrywania twércow raportu na rozwigzanie w postaci utrzymania funkcjonowania portu WAW obok CPL.
Raport wykluczat docelowo jednoczesne funkcjonowanie CPL i WAW. Zdaniem autoréw raportu, CPL po jego
petnym uruchomieniu nie przyciggnatby wystarczajaco duzej liczby pasazeréw w 2035 r., jesli Okecie i pozostate
porty w okolicy Warszawy funkcjonowatyby réwnoczesnie. Przy konfiguracji lotniska Okecie na moment
sporzadzania raportu, lotnisko miato nie by¢ w stanie obstuzy¢ oczekiwanej liczby pasazeréw do roku 2035, w
zwiazku z tym konieczna byta budowa dodatkowego lotniska do obstugi ruchu aglomeracji warszawskiej.



Koszty i korzysci wynikajace z budowy CPL lub rozbudowy portu WAW. W raporcie przedstawiono koszty i
korzysci zaréwno wynikajgce z budowy CPL, jak i rozbudowy WAW. Analiza przedstawita w trzech wariantach
(pesymistycznym, bazowym, optymistycznym) koszty rozbudowy portu WAW (kolejno 3,055 mlid EUR, 3,680
mid EUR i 4,3 mld EUR przed dofinansowaniem ze srodkéw z UE) oraz budowy CPL (3,865 mld EUR, 4,340 mid
EUR, 4,810 mld EUR) - analiza kosztéw dotyczyta nie tylko samej budowy portu, ale takze kosztéw
oddzialywania na $rodowisko, rozszerzenia/utworzenia obszaru ograniczonego uzytkowania, koszty rozbudowy
Portu Lotniczego tédZ, kosztéw rozbudowy infrastruktury komunikacyjnej. Analiza pokazata takze potencjalne
korzysci jakie moze za soba nie$¢ budowa CPL - wycenione zostaty one na 1,739 mid EUR, 2,297 mid EUR, 2,851
mld EUR w wariantach pesymistycznym, bazowym i optymistycznym. Skupiono sie na korzysciach zaréwno dla
projektu (koszt kapitatu), dla gospodarki (podatki, miejsca pracy, wptywy ze sprzedazy gruntoéw) oraz dla innych
portéw (zmniejszenie zakresu rozbudowy PL £6d#). Raport takze ukazat jakosciowe poréwnanie wariantéw w
obszarach bliskosci centrum miasta, $rodowiska (hatas, emisje), bezpieczeristwa, potencjatu rozwojowego
portu i lokalizacji, jakosci $wiadczonych ustug przez port. W oparciu o ww. analizy raport jednoznacznie oceniat,
ze korzystniejsza z punktu widzenia projektu oraz gospodarki bedzie budowa CPL. Jednorazowy koszt budowy
portu miat by¢ zgodnie z raportem o0 0,7 mild EUR mniejszy niz rozbudowa WAW.

Kwestia atrakcyjnosci portu dla pasazerow i linii lotniczych. Raport analizowat w wariantach dla CPL oraz
WAW, réinice w jakosci i atrakcyjnosci oferowanych ustug przez oba te porty w wariantach referencyjnych. Pod
uwage brana byla odlegtos¢ portéw od miasta, skomunikowanie 1 miastem oraz z systemem transportowym,
infrastruktura portu, jakos¢ i ilo$¢ ustug oferowanych w obydwu portach lotniczych oraz wptyw ograniczen
przepustowosci na dostarczanie tych ustug, konkurencyjnosé portu i zdolno$é¢ do przyciggania nowego ruchu
lotniczego, ewentualny wptyw na WAW sieci lotnisk na Mazowszu oraz korzysci skali funkcjonowania CPL.
Majac na uwadze te przestanki, raport jednoznacznie ocenit atrakcyjnos¢ CPL wyiej niz WAW. CPL zdaniem
autoréw raportu miat zapewnié¢ wyiszg jako$¢ ustug zaréwno pasazerom, jak i liniom lotniczym, a takie lepszy
poziom skomunikowania z innymi $rodkami transportu, co wptynaé miato na wielko$¢ przeptywow pasazerskich
w porcie oraz na decyzje przewoznikéw o otwieraniu potagczen w CPL.

Analiza techniczna budowy portu. Raport dokonywat podstawowej poréwnawczej analizy (na podstawie
podobnych zagranicznych inwestycji), dotyczacej specyfikacji technicznej portu lotniczego na potrzeby
obliczenia niezbednych danych finansowych. Zgodnie z zatozeniami autoréw raportu w 2035 r. CPL miat
obstugiwac 35 min pasazeréw rocznie.

Motliwosci ewentualnej rozbudowy portu WAW. CPL zdaniem autorow raportu miat posiadac¢ wigksze
mozliwosci rozwoju infrastruktury niz WAW. WAW nawet z petng mozliwoscia rozbudowy miat wyczerpac
przepustowos$¢ po roku 2035. Natomiast CPL zgodnie z oceng twoércow raportu miat mie¢ mozliwosc
funkcjonowania przez najblizsze kilkadziesiat lat od budowy.

Ocena konkurencyjnosci portu z perspektywy miedzynarodowej. Raport analizowat konkurencyjnosé CPL oraz
WAW w stosunku do zagranicznych portéw lotniczych, w szczegolnosci z uwzglednieniem Portu Lotniczego
Berlin-Brandenburg (wcigz w budowie) oraz PRG. Raport analizowat obszary cigzenia zagranicznych portéw i ich
wplyw na potencjat konkurencyjny WAW i CPL oraz wielkosci przeptywdw pasazerskich jakie s3 w stanie
przyciaggna¢ porty w dwoch wariantach. Analizowat takie wptyw innych S$rodkéw transportu na
konkurencyjnos¢ CPL w WAW oraz zwiekszenie obszaréw cigzenia portéw WAW i CPL. Nowy port zdaniem
autoréw raportu miat posiada¢ wiekszy potencjat konkurencyjny w stosunku do portu WAW. Dzieki wyiszej
jakosci oferowanych ustug CPL, w wypadku jego wybudowania miat mie¢ znacznie wieksze mozliwosci
konkurowania z zagranicznymi portami niz WAW. Ponadto lepsze skomunikowanie i korzystniejsze pofozenie
portu miato mu zapewnic wiekszy obszar cigzenia (105 dla CPL i 75 dia WAW).

Ocena wpltywu portu na innych uczestnikow taicucha ustugi transportowej. W raporcie dokonano analizy
wplywu poziomu dostarczanych ustug na linie lotnicze oraz ich mozliwosci operowania i konkurowania z tego



portu. Zdaniem autoréw raportu, CPL w wypadku jego wybudowania miat mie¢ zdecydowanie pozytywny

wplyw na konkurencyjnoéé linii lotniczych operujgcych z tego portu.

Przewidywane terminy przygotowania i realizacji inwestycji. Biorac pod uwage majgce wystapi¢ w przysztosci
ograniczenia WAW, twdrcy raportu zatozyli, ze do podjecia decyzji o budowie CPL powinno doj$¢ w 2010 roku.
Rozpoczecie budowy powinno zdaniem autoréw raportu nastgpi¢ w roku 2013, za$ rozpoczecie operacji CPL w
latach 2020-2021.

Zatrzymanie prac. W styczniu 2012 r. Ministerstwo Infrastruktury (M!) potwierdzito, ze budowa Centralnego
Portu Lotniczego pozostaje w jego planach, lecz 3 miesigce pdzniej ministerstwo stowami przedstawicieli
owczesnego kierownictwa M! odcieto sie od tych planéw, powotujac sie m. in. na problemy z ewentualnym
finansowaniem projektu. Od tego czasu prace nad Centralnym Portem Lotniczym na poziomie rzagdowym

zostaty zawieszone.

4, INTEGRACJA CENTRALNEGO PORTU LOTNICZEGO Z SIECIA
KOLEJOWA

Dokumenty rzadowe. taczenie portéw lotniczych z dworcami kolejowymi jake uzupetniajacymi,
preferencyjnymi $rodkami transportu dla réznych odcinkéw jest powszechnie uznawane za pozadany standard.
Uznaje sie réwniez, ze same potgczenia lokalne lotniska z miastem (ewentualnie z dworcem kolejowym) nie
wypetniaja tego wymagania (zob. wytyczne Airport Council International cytowane w Raporcie 2003).

Z tego wzgledu juz w Raporcie 2003 integracja Centralnego Portu Lotniczego z siecig kolejowa zostata uznana
za jeden z kluczowych wyznacznikéw przy poszukiwaniach lokalizacji. Autorzy raportu jako wymég wskazali, aby
przyszty Centralny Port Lotniczy stanowit ,intermodalny wezet transportowy [...] potaczony bezposrednio linig
kolejowq z miastami Polski oraz lotniskami europejskimi, ponadto z dostepem do drogi szybkiego ruchu”.
W ramach kryteriéw wyboru brano réwniez pod uwage , istniejace i planowane potaczenie drogowe i kolejowe,
dostepnod¢ komunikacyjng Warszawy i innych aglomeracji”, jak réwniez ,transeuropejskie potaczenia
komunikacyjne drogowe i kolejowe”. Mozliwos¢ wtaczenia Lotniska Centralnego w system przewozdéw
kolejowych PKP stanowita w konsekwenciji, jeden z gtdwnych punktéw analiz przeprowadzanych przez Zespot,
ktéry rekomendowat z tego punktu widzenia lokalizacje w Mszczonowie i Sochaczewie. Korzystne potaczenie z
siecig kolejowa (bezposredni dostep do CMK, na skrzyzowaniu dréog kolejowych Berlin-Moskwa i CMK -
konieczno$¢ dobudowy krotkich odcinkdw) stanowily zreszta jedne z mocniejszych stron lokalizacji w
Mszczonowie.

Bardziej zachowawczy byli twércy Studium 2006, ktérzy wsrdd podstawowych wymagarn odnosnie do
Centralnego Portu Lotniczego wskazywali jedynie na potaczenie kolejowe z tym portem. Autorzy zastrzegli
jednoczesnie, ze rozwigzanie majace dokonaé integracji sieci kolei z portem lotniczym wymaga dalszych analiz,
ktére ostatecznie rozstrzygna, czy nalezy wybraé model stacji kolejowej KDP na lotnisku {jak to ma miejsce na
lotnisku Charles de Gaulle w Paryzu), czy tez stacji KDP w Warszawie skomunikowanej wahadtowym pociggiem
z lotniskiem {jak to ma miejsce w na lotnisku w Rzymie) {Feasibility Study for the Project ,Central Airport in
Poland”, Doc. D Basic Airports Requirements, s. 74).

Ponownie bardziej stanowczo i jednoznacznie wypowiedzieli sie twércy Koncepcji 2010, gdy wskazywali jako
zatozenie wyjsciowe, ze nowopowstaty port lotniczy powinien powstaé w bezposredniej bliskosci skrzyzowania
autostrad Al i A2 oraz planowanej Kolei Duzych Predkosci. ,Poniewaz polski rzad akceptuje CPL jako jedno z
gtéwnych narzedzi rozwoju gospodarczego Polski do roku 2035, lotnisko to nie bedzie dyskryminowane i bedzie
rozwijac¢ sie w tych samych warunkach konkurencji rynkowej, co inne porty lotnicze. Lotnisko to jest takze
planowane jako projekt realizowany od podstaw, a zatem przyjety projekt jest optymalny dla osiggniecia
intermodalnosci (stacja kolejowa oferujaca szybka kolej, autostrady biegngce we wszystkich kierunkach) [...]".
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Na potrzeby studium przyjeto zatozenie optymalnej konfiguracji i potaczenia CPL z innymi $rodkami transportu.
Rozktad infrastruktury CPL zostat zoptymalizowany tak, ze wspdtczesne srodki bezpieczenstwa, przeptywy ludzi
oraz architektura pozwalajg na skrécenie czasu podrdzy i szybki transport. Dla zobrazowania intermodalnosci
wykorzystano przyktad Frankfurtu nad Menem.

Materiaty pozarzadowe. Pierwszeristwo w zakresie integracji CPL z siecig kolejowg przyznad naleiy $p.
Bogustawowi Jankowskiemu oraz dr. Henrykowi Panuszowi. B. Jankowski w nieopublikowanym ostatecznie
artykule datowanym na 15 marca 1978 r. postulowat przedtuzenie CMK na pé6tnoc oraz ulokowanie centralnego
portu lotniczego, pod ktérym miata zosta¢ umiejscowiona stacja dla predkich pociggéow z CMK. Zaproponowane
rozwigzanie miato zapewni¢ podréznym dojazd w ciggu dwoch godzin do Centralnego Portu Lotniczego.
Opracowana koncepcja zostata przedstawiona w dokumencie "Zarys projektu budowy portu lotniczego na osi
CMK i autostrady Berlin-Warszawa" dyrektorowi generalnemu PKP. Koncepcje przedstawione przez
B. Jankowskiego, a nastepnie przez Towarzystwo Integracji Transportu (organizacje zatoiong przez H. Panusza
oraz B. Jankowskiego), nie byly jednak szerzej dyskutowane, pomimo trafnosci wielu zatozen, na ktorych sie
opieraty.

Pierwszym publicznie zaprezentowanym projektem budowy miedzykontynentalnego Lotniska Centralnego
pomiedzy Warszawg a todzig, zintegrowanego z linig kolei duiych predkosci taczacg te dwa miasta, byta
koncepcja budowy Miasta Binarnego Warszawa-tddz przygotowana w zespole prof. Jacka Damieckiego.
Koncepcja ta opracowana na zlecenie Gminy Warszawa Centrum w 1996 roku zaktadata, ze nowe lotnisko
zostanie zlokalizowane w okolicy Skierniewic i bedzie gtéwnym elementem integrujgcym w gtéwna metropolie
Europy srodkowo wschodniej uktady miejskie Warszawy i todzi. Spiety infrastrukturalnie uktad policentrycznej
metropolii warszawsko-todzkiej miat stanowi¢ kluczowy element determinujgcy intensywny rozwoju obszaru
centralnej Polski oraz zapobiegajacy marginalizacji Polski. Wskazywana w pdiniejszym okresie przez J.
Damieckiego lokalizacja lotniska w Nowym Miescie n. Pilicg byta analizowana w Raporcie 2003, nie zyskata
jednak aprobaty.

W 2012 roku w artykule ,Rzecz o budowie krajowego systemu przewozow” (Rynek Kolejowy, 15.09.2012)
Patryk Wild i Wojciech Zdanowski (obecnie: cztonkowie Zespotu Doradczego przy Petnomocniku Rzadu ds.
budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego dla Rzeczypospolitej Poiskiej) przedstawili koncepcje budowy
zintegrowanego wezfa lotniczo-kolejowego nazwanego Centralnym Punktem Przesiadkowym, ktéry oprécz
lotniska petni¢ miatby role gtéwnego dworca krajowego systemu przewozdw i ktéry pofaczony sieciag nowych
linii o charakterze spinaczy uzupetniajacych Iluki istniejacej sieci kolejowe] zapewnitby wzajemne
skomunikowanie wszystkich obszaréw Polski. W tej koncepcji CPP byt nie tylko lotniskiem z dworcem
kolejowym, ale podstawowym weztem krajowego systemu transportu pasazerskiego budowanym w oparciu o
model Piasta - Szprychy. Koncepcja te prezentowana byta nastepnie na Kongresie Kolejowym w 2015 roku, w
Instytucie im. L. Kaczyriskiego oraz zostata przedstawiona (poczatkowo bez wskazywania autorstwa) w raporcie
Warsaw Enterprise Institute, opublikowanym w dniu 29.03.2017 r. (http://wei.org.pl/files/manager/file-
Sfalfcce51820b4fa2d6798a88030ce6b.pdf).

W dniu 14 marca 2017 r. Komitet Ekonomiczny Rady Ministréw przyjat rekomendacje budowy Centralnego
Portu Komunikacyjnego, integrujacego w jednym miejscu ruch lotniczy i kolejowy.
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V. MIS]A, WIZ]A I CELE PRZEDSIEWZIECIA
A. MISJAICELE

Misja Przedsiewziecia jest stworzenie uniwersalnego systemu transportu pasazerskiego poprzez
wybudowanie i eksploatacje rentownego innowacyjnego wezta transportowego, ktéry z jednej strony
uzyska miejsce w pierwsze] dziesigtce najlepszych portéw lotniczych swiata, z drugiej doprowadzi do
przebudowy krajowego systemu transportu kolejowego jako atrakcyjnej alternatywy dla transportu
drogowego i obejmujacego wszystkie obszary Polski, zapewniajac jednoczes$nie rozwdj i trwatg
integracje aglomeracji warszawskiej i todzkiej.

1. ZALOZENIA OGOLNE

Wezet transportowy. Jak wskazano powyzej, punktem wyijscia dla niniejszego dokumentu jest zamiar budowy
wezta transportowego, opartego na weile lotniczym oraz weile kolejowym. Z przedstawionych wyzej
wywoddw wynika, Ze region CEE ze wzgledu na swoja populacje, powierzchnie oraz poziom PKB jest
predestynowany do posiadania na swoim terenie co najmniej jednego wezta lotniczego o skali globalnej.
Rzeczpospolita Polska, jest krajem o najwiekszych predyspozycjach do budowy takiego lotniska wsréd krajéw
Europy Srodkowej. Rynek lotniczy Europy Srodkowo-Wschodniej nie zostat jeszcze skutecznie skonsolidowany,
a proces konsolidacji bedzie dynamicznie postepowat w najblizszych latach. Interesy gospodarcze Polski oraz
innych panstw regionu przemawiajg za scenariuszem konsolidacji zaktadajagcym powstanie silnego osrodka
lotniczego, w postaci hub’u, agregujacego znaczaca czesé ruchu do/z regionu, w tym przede wszystkim ruchu
miedzykontynentalnego. Port Solidarnos¢ to jednak nie tylko port lotniczy, to rowniez gtéwny wezet krajowego
transportu kolejowego Rzeczypospolitej Polskiej. Budowa wezta musi zaktadaé pojawienie sie nowych srodkéw
transportu, a takze petna integracje z krajowym systemem transportu.

Realizacja przedstawionej wyzej misji prowadzi do przebudowy systemu krajowego transportu pasazerskiego,
zintegrowanego z systemem transportu miedzynarodowego, niezawodnego, szybkiego - obejmujacego
wzajemna dostepnoscig wszystkie obszary kraju, systemu obnizajacego koszty transakcyjne prowadzenia
dziatalnosci, poprawiajacego jakos¢ zycia, wspierajacego elektryfikacje transportu i niezaleznego od
importowanych surowcéw i technologii.

Niezaleznym celem omawianej inwestycji jest wreszcie integracja aglomeracji warszawsko-tddzkiej, skutkujaca
powstaniem Metropolis Centralnej - silnego centrum gospodarczego o skali globalnej, ktére po integrac;ji
infrastrukturalnej z Metropolis Potudniowa, stworzy jeden spdjny obszar funkcjonalny 20 milionowego
Megalopolis (MegaRegionu) - obszaru, ktéry moze stac sie lokomotywa gospodarcza Europy Srodkowe;.

2. W ZAKRESIE SEKTORA LOTNICZEGO

Warunki ogdlne. jak stwierdzono powyzej, misja niniejszego przedsiewziecia zaktada budowe i eksploatacje
rentownego, miedzykontynentalnego wezta lotniczego znajdujacego sie w pierwszej dziesigtce najlepszych
portéw lotniczych $wiata. Dla zrealizowania tak ujetego celu konieczne jest podjecie szeregu dziatan
zwigzanych zaréwno ze strategig rozwoju rynku lotniczego oraz z funkcjonowaniem Lotniska Chopina w
Warszawie, jak réwniez z samg budowa i przyszta eksploatacja portu lotniczego. Z powyiszego celu
nadrzednego wyptywaja cele bardziej szczegétowe.
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Warunki rentownosci wezta lotniczego. Podstawowym zatozeniem dla prac zwigzanych z budowa nowego
wezta lotniczego jest jego rentownosé. Z powyzszego wynikaja konkretne wnioski nie tylko w zakresie strategii
rozwoju rynku lotniczego w RP, dalszego funkcjonowania Lotniska Chopina, lecz réwniez warunkéw

przygotowania i przeprowadzenia inwestycji.
Wsrad celéw strategicznych zapewniajacych rentownosc przysztego wezta transportowego wskaza¢ mozna:

e Zapewnienie koniecznego rozwoju lotniczego ruchu transferowego do momentu otwarcia
Centralnego Portu Komunikacyjnego. Spetnienie wskazanego warunku jest konieczne, aby zapewnic
rentownos¢ planowanemu przedsiewzieciu. Strategicznym celem polityki panistwa w zakresie rynku
lotniczego powinno byé zatem zapewnienie wzrostu ruchu transferowego, wykonywanego w
Rzeczypospolitej Polskiej. Jak wynika z przedstawionych powyzej analiz, rozwdj ruchu transferowego
posiada bardzo korzystny wptyw na gospodarke. Ruch transferowy wynika z liczby potaczen
dtugodystansowych dostepnych z portu posiadajgcego status centrum przesiadkowego (wezta
komunikacyjnego) i wymaga inwestycji w siatke, poprzez tworzenie nowych potaczen, skorelowanych z
siatkg dowozowgq (potaczeni lokalnych w obrebie panstwa oraz regionu, w przypadku Polski gtéwnie
CEE), a takze odpowiednimi potaczeniami komunikacyjnymi w obszarze cigzenia portu.

e Rozwdj migedzykontynentalnych potaczen lotniczych na okreslonych kierunkach. Jednym z warunkéw
rentownosci przysztego wezta transportowego jest rozwdj tych kierunkéw lotniczych, na ktérych RP
posiada istotne przewagi konkurencyjne wynikajace z przestanek geograficznych, ekonomicznych badz
politycznych. W przypadku RP mozna méwié o istnieniu tego rodzaju przewag, m.in. na kierunkach
atlantyckich oraz wschodnich.

Na kierunkach atlantyckich przewaga konkurencyjna RP (uzasadniajgca intensywny rozwgj
kontaktéw lotniczych ze Stanami Zjednoczonymi} polega na:

o duzym ruchu etnicznym, stanowigcym naturalng baze dla potaczen z Polski do USA i
Kanady (Chicago, jako ,drugie najwieksze polskie miasto na $wiecie” - duzy osdrodek
Polonii w Stanach Zjednoczonych);

o interesach gospodarczych - USA jako jeden z najwiekszych inwestoréow zagranicznych w
Polsce i w catym regionie CEE;

o wykorzystaniu potozenia geograficznego Polski w miejscu umoiliwiajgcym realizowanie
potaczen na najkrétszej trasie z CEE do USA (ortodroma),

o wspdlnocie kulturowej paristw Europy Srodkowo-Wschodniej - przewoznik hubowy
ulokowany w tej czesci kontynentu jest w stanie przygotowac ciekawag oferte dla
spotfecznosci z tego samego kregu kulturowego,

o wyzsze] jakosci produktu - nowoczesna infrastruktura portowa + nowoczesna flota
przewoinika bazowego (transferowego), zapewniajgca szybkos¢ i wygode podréiy oraz
dajaca motzliwos¢ przejecia ruchu ze starych weztéw (moiliwosé wprowadzenia procedury
preclearance - realizacja catej procedury imigracyjnej w porcie wylotowym, lot jest wtedy
traktowany jako lot krajowy z punktu widzenia USA).

Na kierunkach wschodnich z kolei przewaga konkurencyjna przejawia sie w bardzo dobrym potozeniu
geograficznym z punktu widzenia potaczen lotniczych z Europg Zachodnig, Chinami i Centralng Azjg
oraz Kazachstanem. Na szczegélng analize zastuguje koncepcja ,Pasa i szlaku”, ktorej wyrazem jest
rozbudowa pofaczerr miedzy Unig Europejska a Chiriska Republikg Ludowa. Potozenie Polski umozliwia
znaczne skrécenie czasu podrozy, a w konsekwencji obnizenie jej kosztéw dla oséb podrézujacych do
lub z regionu CEE.
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e Zapewnienie dostatecznej przepustowosci Lotniska Chopina. Nieusuwalne ograniczenia istniejgce na
Lotnisku Chopina stanowig jedng z przyczyn podjecia tematu Centralnego Portu Komunikacyjnego.
Ograniczenia, jak wskazano wyze] to powazine ograniczenia srodowiskowe, wynikajace z pofozenia
portu w bezposrednim sasiedztwie centrum miasta (gesta zabudowa mieszkaniowa) oraz barier
infrastrukturalnych, np. bezposredniego sasiedztwa obwodnicy Warszawy, uniemozliwiajacej
rozbudowe lotniska (budowe dodatkowego pasa startowego). Powyisze wskazuje, szczegdlnie w
zakresie ograniczen srodowiskowych (hatas), ze nawet w przypadku budowy nowej drogi startowe;j
obostrzenia wynikajace z gérnej maksymalnej liczby lotéw (ograniczenia nocne) uniemotzliwiajg
zwiekszenie przepustowosci portu koniecznej do uzyskania zdolnosci operacyjnych na poiadanym
poziomie wezta przesiadkowego. Dziatania w tym zakresie moga jedynie umozliwi¢ utrzymanie pozycji
Lotniska Chopina (wobec wzrastajacego ruchu lotniczego obstugiwanego przez ten port) do czasu
uruchomienia CPK i przeniesienia cafosci ruchu cywilnego z warszawskiego lotniska do nowego obiektu
infrastruktury lotniczej.

Wsrod celdw zwigzanych z warunkami, przygotowania i przeprowadzenia inwestycji wskaza¢ nalezy:

e Zapewnienie rynkowego charakteru procesu inwestycyjnego. Warunkiem wstepnym rentownosci
projektu jest oparcie sie na sprawdzonych rynkowych procedurach postepowania w inweétycjach tego
rodzaju. W szczegdlnosci pomimo, ze istotne dane zostaty juz zgromadzone i poddane analizie w toku
dotychczasowych prac, konieczne jest ostateczne potwierdzenie w ramach profesjonalnego studium
parametréw inwestycyjnych, takich jak: prognozy ruchu tranzytowego, przepustowosé pierwszego
modutu (35-50 min), wielkos¢ terenu, ktéry powinien zostaé¢ zarezerwowany pod inwestycje (3000-
4000 ha). Do czasu weryfikacji dotychczasowych analiz nalezy przyja¢ maksymalne dane 2
dotychczas przyjmowanych.

¢ Ukonczenie inwestycji w okresie 9-10 lat. Sprawne i kompleksowe przeprowadzenie inwestycji CPK w
projektowanym ksztatcie winno by¢ skorelowane z utrzymaniem przepustowosci Lotniska Chopina na
poziomie umozliwiajacym skuteczne prowadzenie dziatalnosci przewoinikéw, szczegdlnie przewoinika
bazowego. W tym czasie przepustowosc¢ Lotniska Chopina, juz w obecnej chwili bedaca na
wyczerpaniu, uniemozliwi dalszy rozwdj tego portu. Z tego wzgledu nalezy maksymalnie wykorzysta¢
mozliwosci warszawskiego portu, jednoczesnie finalizujac inwestycje CPK, aby wraz z jego
uruchomieniem mégt przejaé ruch pasazerski i cargo lotniska warszawskiego, co bedzie stanowito
krytyczng mase bazowa (jezeli chodzi o liczbe operacji lotniczych i liczbe pasazeréw), ktdra stanowita
bedzie zalgzek dla dalszej dziatalnosci Centralnego Portu Komunikacyjnego.

¢ Zapewnienie CPK moiliwosci nieskrepowanej rozbudowy portu lotniczego. Zdolno$¢ do
nieskrepowanej rozbudowy CPK w przysztosci ma kluczowe znaczenie dla dalszych moiliwosci jego
rozwoju oraz rozwoju catego sektora lotniczego w Polsce. Potrzebe te nalezy uwzgledni¢ majac na
uwadze dynamicznie rozwijajacy sie rynek przewozdw lotniczych, wzrost liczby operacji lotniczych w
regionie CEE potaczony ze wzrostem mobilnosci spoteczenstwa regionu. Kwestia rownie wazng sa
przyszte potrzeby zwiekszenia mozliwosci operacyjnych CPK w zakresie obstugi ruchu cargo, czy
planédw rozwojowych przewozZnika bazowego. Zapewnienie takiej mozliwosci jest zwigzane takze z ew.
przysztg potrzebg wdrozenia nowych rozwigzarn technologicznych dedykowanych infrastrukturze
lotniczej i lotniskowej. Przyktad ograniczen Lotniska Chopina w Warszawie dowodzi, ze brak takich
mozliwosci rodzi¢ bedzie duze problemy nie tylko w obrebie samego portu, ale tez stref zamieszkatych
graniczacych z CPK (ograniczenia $rodowiskowe). Bedzie tez przeszkodg w rozwoju przewoinikéw
operujacych na terenie lotniska. Powstanie takich barier bedzie tez powaznym problemem w rozwoju
handlowo - produkcyjnej bazy ulokowanej wokét CPK.



50

e Zapewnienie CPK mozliwosci operowania w formacie 24/7/365. Warunkiem zapewnienia lotnisku jak
najwyzszej rentownosci jest zbudowanie dziatajgcej na jego rzecz odpowiedniej siatki pofgczen
operujgcych do/z portu przewoiZnikdéw. Stad tez konieczne jest umiejscowienie CPK w rejonie,
pozbawionym ograniczen w jego funkcjonowaniu, a przez to dopuszczenie portu do dziatalnosci w
trybie 24/7/365. Koniecznos$é ta podyktowana jest nie tylko potrzebg maksymalizacji rentownosci
samego portu, ale tez podmiotéw korzystajacych z jego ustug (np. dziatajacych na rynku cargo). Przede
wszystkim zwigzane jest to z interesem przewoinikéw, z punktu widzenia ktorych najbardziej
optacalne jest maksymalne wykorzystanie posiadanych lub wynajmowanych statkéw powietrznych
{maksymalizacja przychoddw z dziatalnosci operacyjnej). Tryb ten odpowiada nie tylko przewoznikom
transferowym (dtugodystansowym), ktdrzy ze wzgledu na strefy czasowe i ich zmiany operuja
(ladowanie i starty) o réznych porach dnia i nocy, ale takze przewoznikom czarterowym, ktérych loty

odbywajg sie gtdwnie w porach nocnych.

e Spefnianie przez CPK najwyiszych standardéw portu latniczego. Nowy port lotniczy musi spetniaé
najwyzsze standardy obstugi. Chodzi szczegdlnie o standardy w zakresie warunkéw funkcjonowania
powstatej infrastruktury, jej dostepnoéci czy kodyfikacji referencyjnych (kody dla statkéw
powietrznych 4E i 4F), spetnienie wymagan ICAO dotyczacych wymiardw drég startowych dla
samolotéw kodu 4F (szeroko$é¢ minimum 60 m), posiadanie stosownych certyfikatow (zgodnych z
unijnymi i innymi miedzynarodowymi uregulowaniami). Spetnienie wytycznych dotyczacych
odpowiednio krétkiego czasu transferu (minimum connecting time MCT): 35 - 45 minut w ruchu
krajowym i 45 - 60 minut w ruchu miedzynarodowym wedtug wymagan IATA.

e Sprawna obstuga przez CPK aglomeracji warszawskiej. CPK powinien by¢ potozony w odlegtosci
mniejszej niz 50 km od miasta, w miejscu umozliwiajgcym dojazd kolejg w czasie nie dtuzszym niz 20-
30 minut. Lokalizacja CPK, czyli de facto zmiana lokalizacji portu lotniczego dedykowanego
mieszkancom Warszawy, nie moze pogorszy¢ dostepnosci lotniska dia aglomeracji warszawskiej.
Wymég ten nalezy jednoczesnie pogodzi¢ z potrzebg ulokowania CPK poza granicami miasta oraz
obszaréw silnie zurbanizowanych. Nalezy réwniez uwzgledni¢ dostepnosé portu dla aglomeracji
tédzkiej.

e Spetnianie przez CPK najwyiszych standardéw organizacyjnych. Zaliczenie portu lotniczego do
pierwszej dziesigtki najlepszych portéw lotniczych swiata zalezy réwniez od przyjecia najwyzszych
standardéw wykonczenia i aranzacji terminali, jak rowniez standarddéw organizacji pracy portu
lotniczego oraz zasilajgcego go systemu transportowego. Port musi posiadaé nie tylko jak najwieksza
dostepnos¢ samochodowg dla wszystkich korzystajacych z jego ustug, konieczne jest réwniez
zapewnienie skomunikowania przy pomocy transportu publicznego (z uwzglednieniem stawek optat
biletowych) oraz taksdwek. Organizacja portu ma zapewni¢ optymalizacje takich proceséw, jak
zapewnienie wozkéw bagazowych, czystosci oraz komfortu korzystania z terminala. Réwnie istotny
pozostaje poziom i szybkos¢ obstugi odprawy paszportowej oraz kontroli pasazerdéw, jak réwniez
standardéw bezpieczenstwa i poziomu dostepnosci ustug hotelowych, punktéw handlowych czy Wi-Fi.

3. W ZAKRESIE SEKTORA KOLEJOWEGO
Zatozenia ogéine. Centrainy Port Komunikacyjny to nie tylko wezet lotniczy. Na wezet transportowy sktada¢ sie
bedzie réwniez multimodalny dworzec kolejowy, zintegrowany z krajowym systemem transportu kolejowego,
ktory bedzie stanowit atrakcyjng alternatywe dla transportu drogowego. Aby uzyskac¢ taki efekt konieczne jest
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spetnienie wymogow infrastrukturalnych, crganizacyjnych oraz taborowych. Cele w tym zakresie mozna ujac

nastepujgco:

Najwieksze miasta w zasiegu 2-2,5 h od wezta. W celu wzmocnienia spéjnosci Kraju pozadanym standardem
jest potaczenie CPK z kazda z gtéwnych aglomeracji Polski w czasie do 2,5 godziny (w okresie startowym), a
docelowo w czasie do 2 godzin, z predkoscig handiowg podrézy nie mniejszg niz 140 km/h. Technologicznie
system kolejowy nawet bez stosowania technologii kolei duzych predkosci (powyzej 250 km/h) jest w stanie
zrealizowac¢ spetnienie tak zatozonego standardu dla wszystkich polskich aglomeracji poza Szczecinem, w
odniesieniu do ktérego pierwszorzedng role nalezy przyznaé wewnatrzkrajowym potaczeniom lotniczym.

Potencjalny scenariusz realizacji takiego

Poprawa skomunikowania Warszawy i todzi. Skomunikowanie szybka kolejg CPK z Warszawa Centralng w
czasie do 15 minut i todzig Fabryczng w czasie 25 minut, a ponadto skomunikowanie CPK z tymi miastami
liniami podmiejskimi i regionalnymi.

Standardy organizacyjne i bezpieczeristwo. Uzyskanie punktualnosci na relacjach do i z CPK powyzej 95% (dia
spéinien powyzej 3 minut). Uzyskanie tacznego dziennego czasu spdznier dla wszystkich 500 pociggow
miedzyregionalnych obstugujgcych CPK ponizej 100 minut, Eliminacja wypadkéw $miertelnych na weile i
»szprychach” CPK (z wytaczeniem dziatan celowych).

4. W ZAKRESIE ROZWOJU GOSPODARCZEGO RP

Bezposredni wptyw na wzrost zatrudnienia. Badania przeprowadzone w Europie wskazuja, ze bezposrednie
zatrudnienie generowane przez wzrost ruchu o 1 min pasazeréw w portach obstugujacych ponad 10 min
pasazeréw rocznie powoduje wzrost o 0,85 miejsca pracy na kazdy 1000 pasazerow (ATAG: Aviation Benefits
Beyond Borders 2016 za ACI Europe and Intervistas, Economic Impact of European Airports, 2015 ). Zatrudnienie
w polskich portach lotniczych szacowane byto w roku 2013 na poziomie 23 100 zatrudnionych, natomiast
catkowita liczba miejsc pracy (bezposrednich, posrednich, indukowanych i katalizowanych) powigzanych z
transportem lotniczym szacowana byta na ok 440 000. W tym samym roku liczba pasazeréw obstuzonych przez
polskie porty lotnicze wyniosta prawie 25 min. Nalezy wiec uzna¢, ze dane polskie nie odbiegajg znacznie od
danych europejskich (ACI Europe Economic impact of European airports report oraz raporty statystyczne ULC).

Biorgc powyzsze pod uwage wydaje sig, ze budowa CPK powinna wygenerowac dla obszaru zachodniego
Mazowsza i Ziemi tédzkiej do roku 2030, nastepujgce liczby dodatkowych miejsc pracy (biorac pod uwage
jedynie zaktadany wzrost liczby pasazeréw w CPK w stosunku do PL WAW w roku 2016 o ok. 17 min
pasazeréw): wzrost bezposredniego zatrudnienia ok. 14 500 oséb; pasredniego: ok. 16 000, indukowanego: ok.
6 500. Razem w regionie, bez wziecia pod uwage miejsc utworzonych w wyniku efektu katalitycznego, bytoby to
¢o najmniej 37 000 catkowicie nowych miejsc pracy, ktdre bedg zwigzane z nowopowstatym portem lotniczym.
Catkowita liczba miejsc pracy zwigzanych bezposrednio i posrednio z Centralnym Portem Komunikacyjnym
bedzie jednak istotnie wyzsza w zwigzku z inwestycjami towarzyszacymi CPX, w tym budowg EXPO, moiliwg
budowa High Tech City oraz charakterem obiektu jako weztowego punktu giobalnej metropolii Warszawa-téd? i
krajowego systemu transportu.

Ponadto cze$¢ zatrudnionych zwigzana z obecnie obstugiwanym ruchem Lotniska Okecie w obszarze
bezposrednim i posrednim bedzie ,przeniesiona” do nowej lokalizacji, a w okresie poprzedzajagcym otwarcie

CPK wystapi wzrost zatrudnienia zwigzany z pracami inwestycyjno-budowlanymi w obszarze samego portu i
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infrastruktury towarzyszacej. Wplyw na wzrost zatrudnienia beda mialy réwniez nie inwestycyjne dziatania
poprzedzajace uruchomienie CPK - np. koniecznos$¢ zapewnienia kwalifikowanych kadr dla obstugi portu
najprawdopodobniej juz kilka lat przed jego otwarciem spowoduje wzrost zatrudnienia w szkolnictwie na

poziomie zawodowym i srednim.

Uwzgledniajac, ze jedno miejsce pracy w sektorze lotniczym generuje $rednio trzy miejsca pracy w innych
sektorach nalezy spodziewac sie wzrostu zatrudnienia o dodatkowe ok. 110 000 miejsc pracy.

5. W ZAKRESIE KOMPLEMENTARNYCH INWESTYCJI TRANSPORTOWYCH

Wizja komplementarnych inwestycji. CPK dotyczy weztowej czesci systemu krajowego oraz
miedzynarodowego transportu pasazerskiego. lego oddziatywanie na jakos¢ systemu transportu w Polsce
bedzie tym wieksze im wieksza bedzie jego integracja z regionalnymi i lokalnymi systemami transportu, ktére
dzieki realizacji CPK uzyskajg znaczacy poprawe ogdélnokrajowej, a takze miedzynarodowej dostepnosci
transportowej. Dlatego, jako oddzielny ce!l nalezy wskazaé stworzenie mechanizmdw inspirowania i wsparcia
projektéw komplementarnych, realizowanych przez samorzady, lub we wspétpracy z samorzadami przez
jednostki organizacyjne podlegte administracji centralnej. Narzedziem wspierajacym realizacje tych projektéw
beda srodki finansowe wydzielone na realizacje takich projektéw w ramach kontraktéw terytorialnych,
funduszy pomocowych UE, w tym przeznaczone na wilasne inwestycje kolejowe JST. Ponadto zaakceptowane
na poziomie centralnym projekty komplementarne, realizowane przez samorzady i wymienione w
odpowiednim akcie normatywnym, korzysta¢ powinny z utatwiert umozliwiajgcych sprawniejszy tryb realizacji
inwestycji czerpigc z rozwigzan przyjetych dla realizacji Centralnego Portu Komunikacyjnego. Gtéwne typy
projektéw komplementarnych powinny dotyczy¢:

«

1. rozbudowy lokalnych i regionalnych systeméw transportowych, integrujgcych w spéjne obszary
funkcjonalne, potozone w sasiedztwie osrodki miejskie i umozliwiajgcych skomunikowanie centréow
tych osrodkéw w czasie akceptowanym dla codziennego dojazdu do pracy, szkoty etc;
integracje i zwigkszenie spéjnosci transportowej gtéwnych obszaréw turystycznych;

Pilotazowego wykorzystania nowych technologii np. transportu autonomicznego lub lekkich
systemoéw kolei (LRT) do budowy i rozbudowy lokalnych podsystemoéw transportu zintegrowanych z

krajowym systemem transportu budowanym w oparciu o CPK.

Projektem znajdujacym sie na styku projektéw komplementarnych i integralnych (powigzanych bezposrednio z
realizacjg niniejszej koncepcji CPK) bytaby integracja z kolejowymi systemami transportu aglomeracyjnego i
regionalnego portu lotniczego dla Szczecina, ktéry zapewni bezposrednie potaczenie tego osrodka z CPK w
czasie ponizej 2 godzin.

W zakresie regionalnych projektéw komplementarnych nalezy stosowacd zasade otwartej koordynacji poprzez
umotliwienie partnerom samorzgdowym zgtaszania propozycji wtasnych projektow komplementarnych dla
CPK. Przyktadowe, moiliwe do rozwazenia projekty komplementarne zawiera Zatacznik nr 5.
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1. W ZAKRESIE KOMPONENTU LOTNICZEGO
Silne strony Stabosci
- ) 1. Brak doswiadczenia w tego rodzaju inwestycjach;
1. Potlozenie geograficzne; : iy -
. 2. Skomplikowane regulacje srodowiskowe;
2. Sytuacja gospodarcza RP; 3. Braki w zakresie regulacji prawnych oraz strategii
3. Motliwos¢ zaprojektowania CPK od ,zera”; ’ d . gulaat p Y
dtug najnowszych standardéw; rzgoowe;
we ) ! 4, Moiliwa nieaktualno$¢ rekomendacji zawartych w
4. Korzystna sytuacja na rynkach . . -
. ostatnich studiach wykonalnosci;
finansowych; . o -
: . 5. Dtugi czas realizacji inwestycji;
5. Dynamika wzrostu ruchu lotniczego; . .
6. Duza konkurencja na rynku
Szanse Zagroienia
. . L . L 1. Zdominowanie rynku lotniczego przez sektor LCC;
L é\g.lekszeme dostepnosci komunikacyjnej 2. Ryzyka i btedy projektowe w zakresie zarzadzania i
. ) realizacji projektu;
2. Konsolidacja wzrastajacego ruchu
) L 3. Protesty spoteczne;
lotniczego w Europie Srod.-Wsch.; PPN .
> . o 4. Opodinienia w budowie;
3. Uzyskanie przewagi konkurencyjnej L ,
, 5. Brak dostatecznie silnego przewoZnika bazowego w
wzgledem weztéw Europy Zach; : .
. . . dacie otwarcia CPK;
4. Stworzenie duiego wezta faczacego UE i L . .
Daleki Wschad: 6. Trudnosci w pozyskaniu 100 tysiecy nowych
exivscnod; . pracownikdw, istotny wzrost kosztéw pracy;
5. 2Zwiekszenie potencjatu lotniczego; . ! .
. . 7. Zmiany na rynkach finansowych skutkujace
6. Powstanie lotniska bazowego  dia S A :
L. trudnosciami w pozyskaniu finansowania;
narodowego przewoinika;
7. 2Zwiekszenie atrakcyjnosci inwestycyjnej
paristwa i regionu Europy Srod.-Wsch.;
2. w ZAKRESIE KOMPONENTU KOLEJOWEGO
Silne Strony Stabosci
1. k jna i idual trans
1. Ukdad przestrzenny Kraju; Przewaga konkurencyjna indywidualnego transportu
. ) . samochodowego;
2. Relatywnie gesta sie¢ kolejowa; 2.  Wymagajaca opraw jakos¢  organizacji i
3. Duzy udziat krajowych firm w rynku ' ymagajaca ~poprawy - Jak &
. zarzadzania infrastruktura kolejows;
przewozow; . - ) .
_ . . L 3. Niezadawalajacy stan techniczny infrastruktury;
4.  Wysokie kwoty finansowania przewidziane ; . . - X .
) . 4. Przeznaczenie  istotnej czesci  finansowania
w dokumentach strategicznych poziomu . . . . .
. A . . publicznego w sposéb nieuwzgledniajacy celdéw
krajowego i unijnego na wsparcie rozwoju s
infrastruktury kolejowej; niniejszej koncepcii;
! ! 5. Wieloletnie niedofinansowanie kolei;

6. Obowigzek ograniczenia wysokos$ci optat za dostep
do infrastruktury co do =zasady do kosztu
bezposrednio ponoszonego przez przejazd pociagu;

Szanse Zagrozenia
. . 1. Utrzym ie ferencji na rzecz indywidualnego
1. Ograniczenie wykluczenia transportowego reymywanié preleréncjl na reecz indy &
. . transportu samochodowego;
w zakresie transportu kolejowego; . . . -
. . o . 2. Ryzyka i btedy projektowe w zakresie zarzadzania i
2. Ograniczenie kongestii drog, powodowane;j A
rzez wzrost liczb jazdow tepuj realizadji projektu;
P Y pojaz nastepujacy 3. Czynnik spoteczny i polityczny;

w miare rozwoju sieci drogowej (por.
prawo Lewisa-Modgridge'a);
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3. Rozwdj nowych kompetencji i technologii 4. Impuls inflacyjny w inwestycjach spowodowany
w zakresie budowy i eksploatacji nowych, nagtym zwiekszeniem popytu na kolejowe roboty
szybkich tras kolejowych; budowlane;

4. Zwiekszenie niezaleznosci energetycznej 5. Trudnosci w pozyskaniu finansowania publicznego.

RP w zakresie transportu;
5. Ograniczenie  emisyjnosci  transportuy;

3. W ZAKRESIE INTEGRACJI KOMPONENTU LOTNICZEGO I
KOLEJOWEGO
Silne strony Stabosci
o, L , 1.  Unikalnos¢ rojektu -  brak  Swiatowych
1. Moiliwo$¢é optymalizacji kosztéw; L. . proJ Y
2. Systemowe ujecie t tu zbi doswiadczer;
’ RT" ulgcte transportu: zbiorowego 2. Brak motliwosci stworzenia jednolitego modelu
3 ’ finansowania inwestycji lotniczych, kolejowych i
’ drogowych;
3. Brak istotnych doswiadczern intermodalnych, brak
kadr i sprawdzonych metod dziatania;
4. Brak petnej zastgpowalnosci transportu drogowego
przez transport kolejowy;
Szanse Zagrozenia
1. Zwiekszenie zakresu cigzenia Portu i 1. Konieczno$¢ prowadzenia  zsynchronizowanych
dostepnosci  lotniczej dla pasazeréw rownolegtych prac na wielu odcinkach;
podrézujacych do/z RP; 2. Nieterminowos$¢ rozpoczecia funkcjonowania catego
2. Uzupetnienie transportu kolejowego przez systemu w razie opdiniern dotyczacych jednego
transport lotniczy (np. relacje Szczecin-CPK, komponentu;
Rzeszow-CPK); 3. Nieosiggniecie docelowe] integracji komponentéw;
4. Ekspozycja catego systemu na ryzyka zwigzane z
jednym z komponentéw;

VI. WIZJA PRZEDSIEWZIECIA

A. CPK JAKO GLOWNY WEZEL KOMUNIKAC]I LOTNICZE] W REGIONIE
EUROPY SRODKOWO-WSCHODNIE]

1. ZALOZENIA PODSTAWOWE

Wysoka ocena projektéw azjatyckich. Wiekszo$¢ z hub’owych lotnisk Europy Zachodniej opiera sie na planach
pochodzacych jeszcze z lat 60/70-tych, ktore potem byty wielokrotnie modernizowane i rozbudowywane.
Prowadzi to do nieoptymalnych rozwigzan w zakresie wykorzystania przestrzeni, stabego skomunikowania z
miastem, ograniczen przepustowosci i przede wszystkim wydtuzenia czaséw MCT {minimum connecting time),
ktdre na przykfad na lotnisku CDG w wielu przypadkach przekracza 3 godziny. Wérdd najlepiej ocenianych przez
pasazerdéw lotnisk europejskich znajdujg sie stosunkawo mtode jak na Europe projekty: lotnisko w Monachium
(otwarcie w 1992 r., 4-te miejsce w rankingu 2017, 3-cie miejsce w rankingu 2016 r.) oraz lotnisko w Zurichu
{gruntowna przebudowa/rozbudowa w 2003 r. i 2011 r., 8-me miejsce w rankingu z 2017 r., 7-me miejsce w
rankingu 2016 r.). Najlepszych praktyk w zakresie planowania, projektowania, budowania i zarzadzania
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nowoczesnymi lotniskami poszukiwa¢ nalezy obecnie w Azji. To wfasnie porty lotnicze z tego kontynentu
zajmujg najwyisze miejsca w rankingach portéw lotniczych. Dotyczy to zwtaszcza singapurskiego lotniska
Changi (obecny i wieloletni juz zwyciezca), tokijskiego lotniska Haneda (2-gie miejsce w rankingu 2017, 4-te w
rankingu 2016 r.), seulskiego lotniska Incheon (3-cie miejsce w 2017 r., 2-gie w 2016 r.), lotniska w Hong Kongu
(5-te miejsce w 2017 i 2016 r.}, katarskiego lotniska Hamad (6-te lotnisko w 2017 r., 10-te w 2016) czy lotnisko
Chiibu potozone koto Nagoi (7-me miejsce w 2017 r., 6-te w 2016 r.). Na tym kontynencie powstajg réwniei
najnowoczesniejsze obiekty lotniskowe, takie jak np. nowe lotnisko dla Pekinu budowane w Daxing (planowana
data otwarcia 2019 r., docelowa przepustowo$é¢ > 100 min pas./rok), czy nowe lotnisko dla Istambutu
(planowana data otwarcia pazdziernik 2018 r., docelowa przepustowo$¢ - 150 min pasazeréwy). Nalezy przy tym
odnotowa, 7e lotniczy rynek azjatycki jest pod wieloma wzgledami podobny do Europy Srodkowo-Wschodniej
(wysokie dynamiki wzrostéw, podobny poziom penetracji ustugami lotniczymi, wysoki udziat linii nisko
kosztowych). Doswiadczenia organizacyjne przy budowie portéw tego rodzaju wydaja sie wiec trudne do
przecenienia i sktaniaja do wykorzystania przy budowie CPK.

2. MopurowoSC MASTER PLANU

Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego musi ze swojej natury zaktada¢ modutows i etapowg koncepcje
rozwoju i wyposazenia lotniska. Oczywistym warunkiem koniecznym pozostaje réwniez mozliwosé
funkcjonowania w trybie 24/7/365, elastyczno$é przekonfigurowania stanowisk, mozliwos¢ sprawnej obstugi
ruchu tranzytowego oraz spetnianie przez lotnisko warunkéw wysokich kodéw referencyjnych.

Modutowe rozszerzanie przepustowosci CPK nie moze jednoczesnie narazaé ciggtosci biezacych operacji.
Dotyczy to zaréwno infrastruktury ptyt oraz drog startowych, jak i budynkéw terminali. Przyktadem realizacji
takiej inwestycji (aczkolwiek na znacznie mniejszg skale) jest port lotniczy w Lizbonie, gdzie w pierwszej fazie
budowy powstat terminal z jedna droga startowa. W drugiej fazie zas wybudowano drugi pas startowy
podwajajac tym samym przepustowos$c lotniska. Przy budowie portu lotniczego nalezy zatem uwzglednic¢
mozliwo$¢ stopniowego budowania i oddawania do uzytku poszczegélnych terminali (badZ pirséw terminala),
co sukcesywnie zwiekszaé bedzie przepustowos¢ portu, az do osiggniecia pozadanej przepustowosci portu
lotniczego.

3. DOCELOWA PRZEPUSTOWOSC PORTU LOTNICZEGO

Charakter ustalef. Poniisze ustalenia zostaly powziete na podstawie dotychczasowych analiz i raportéw,
danych powszechnie dostepnych oraz szczegétowych badari sporzadzonych na zlecenie Petnomocnika Rzadu
ds. CPK. Jezeli w trakcie kolejnych analiz (zwigzanych np. z analizami $rodowiskowymi) zostatyby stwierdzone
rozwigzania korzystniejsze z punktu widzenia celéw Przedsiewziecia niz rozwigzania przedstawione ponizej, ich
przyjecie nie wymaga zmiany niniejszego dokumentu. Takie zmiany i uszczegétowienia moga dotyczy¢ zaréwno
docelowej przepustowosci portu lotniczego CPK, konkretnych potrzeb terenowych, a nawet okresdlenia
lokalizacji idealnej z punktu widzenia celéw. Wskazany sposéb procedowania nalezy uzna¢ za optymalny 2z
punktu widzenia celu polegajacego terminowej realizacji zatozen Koncepcji, co z punktu widzenia rentownosci
projektu CPK posiada kluczowe znaczenie.

Ustalenie przepustowosci pierwszego modutu na podstawie dotychczasowych analiz. Z punktu widzenia
rozmiaréw CPK kluczowe jest ustalenie prognoz ruchu w okresie nastepujgcym 8-10 lat po oddaniu Portu
Lotniczego do uizytku. Tego rodzaju prognozy zostaly juz sporzadzone. W raporcie 2003, bez gtebszego
uzasadnienia przyjeto docelowg przepustowosc lotniska na poziomie 70 min pasazeréw. W analizach przyjetych
w Studium 2006, okresiono konieczng przepustowos¢ CPL w roku 2037 na 35 min, w 2050 natomiast 50 min
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pasazeréw rocznie. Nalezy jednocze$nie odnotowad, ze analizy przyjete w studium okreslaty przepustowosé
CPK kierujac sie co do zasady wyfgcznie wysokoscig PKB, co z natury rzeczy nalezy uzna¢ za metode zawodna.
Za najbardziej aktualne nalezy uznaé¢ wieloaspektowe analizy przeprowadzone w Koncepcji 2010. Zaktadaty
one, ze Centralny Port Lotniczy bedzie odgrywat gtéwng role w systemie transportu lotniczego, obejmujac 40-
45 % rynku przewozow pasazerskich w roku 2035 r. W wariancie bazowym ruch dla RP miat wynie$¢ 78,2 min
pasazerow/rocznie, w tym 35 min pasazeréw obstugiwanych przez Centralny Port Lotniczy. Nalezy przy tym
zauwaiyé, ze prognozowane w Koncepcji 2010 réinice liczby pasazeréw miedzy scenariuszem optymistycznym i
pesymistycznym wynosity az jedna druga (optymistyczny - 100 min, pesymistyczny - 50 min}. Tym samym,
scenariusz optymistyczny zaktadat liczbe dochodzacg do 40-45 min uzytkownikéw CPL rocznie. Jak dotad
przyjete w Koncepcji 2010 prognozy na rok 2015 r. potwierdzily sie niemal w 100% {zaktadano: 30,395 min, a
byto: 30,392 min pasazeréw). Prognozy nie zaktadaty jednoczesnie tak silnego wzrostu oferowania przez PLL
LOT S.A., jak to ma miejsce obecnie. Z powyiszego nalezy wywies¢ wniosek, ze na gruncie dotychczasowych
analiz w 2035 r. CPK powinien by¢ w stanie obstuzy¢ liczbe 35-45 min pasazeréw rocznie. Reasumujac, ze
wzgledu na jednolite stanowisko dotychczasowych doradcow nalezy przyjaé, ze ok. 2035 r. port lotniczy
powinien obstuzy¢ nie mniej niz 35 min pasazerdw rocznie. Jednoczesnie tak dtugo, jak inne wnioski nie beda
wynika¢ ze zaktualizowanych prognoz popytu nalezy przyjagé wariant maksymalny, tj. maksymalng
przepustowos¢ portu lotniczego na poziomie 45 min pasazerdw rocznie. Takg przepustowos$¢ nalezy zatozyé na
potrzeby pierwszego modutu Centralnego Portu Komunikacyjnego, zastrzegajac jednoczes$nie, ze ostateczna
przepustowo$¢ pierwszego modutu projektowanego zostanie okreilona na podstawie przeprowadzanych
obecnie specjalistycznych symulacji zmian rynku lotniczege do roku 2035. Obecnie nie ma wszakze Zzadnych
powoddw, aby odstgpi¢ od maksymainych zatozen przyjetych w Koncepcji 2010, zaktadajacych przepustowosé
na poziomie 45 min pasazeréw/rocznie.

Ze wzgledu na potencjat dalszego intensywnego wzrostu ruchu lotniczego celowe wydaje sie zapewnienie
motliwosci rozbudowy Centralnego Portu Komunikacyjnego do rozmiaréw pozwalajgcych na osiagniecie
przepustowosci przekraczajgcej nawet 100 min pasazerdw/rocznie, jezeli tylko zajdzie taka potrzeba. Pierwszy
etap rozbudowy CPK powinien zapewni¢ lotnisku mozliwosé wzrostu przepustowosci do ok. 60 min pasazerow
w perspektywie ok. 10 lat od otwarcia. Powinno to zabezpiecza¢ potrzeby ruchowe przy zatoieniu
$redniorocznego tempa wzrostu na poziomie ok. 5-6%, co pozostaje bardzo realistycznym zatozeniem.
Centralny Port Komunikacyjny powinien mie¢ zabezpieczony teren i ogolng wizje rozwoju nawet do poziomu
100-120 mIn pasazeréw, co zabezpieczy inwestycje na wypadek agresywniejszego niz zaktadane tempa rozwoju
rynku, jak rowniez potrzeby infrastrukturalne w perspektywie lat 2050+.

4, USTALENIE POTRZEB TERENOWYCH

Ustalenie potrzeb terenowych na potrzeby pierwszego modutu i kolejnych. W Raporcie 2003 r. bez
doktadnego uzasadnienia, w oparciu o wewnetrzne analizy cztonkéw zespotu zatozono potrzeby terenowe na
poziomie 1.300 ha (sam port lotniczy) oraz ok. 6.000 ha obszaru ograniczonego uzytkowania. W Studium 2006
przyjeto z kolei rozmiar potrzebnego terenu na poziomie 2.000 ha przy zatozeniu maksymalnej przepustowosci
na poziomie 50 min pasaierdw rocznie. Nalezy uznaé, Zze tego rodzaju rozmiary portu lotniczego sa
wystarczajgce dla realizacji pierwszego etapu budowy, tj. portu lotniczego o przepustowosci na poziomie 45
min pasazeréw rocznie. Zaktadajac jednakze mozliwoé¢ docelowej rozbudowy portu lotniczego o wielkosci
siegajgcej 100-120 min pasazerédw rocznie nalezy zatozyé potrzeby terenowe na odpowiednio wyiszym
poziomie.

Inne potrzeby terenowe zwigzane z funkcjonowaniem lotniska. Aby lotnisko mogto zapewni¢ dostateczny
standard obstugi w jego planach uwzglednione powinny zostaé dodatkowe elementy infrastruktury
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nieroztgcznie zwigzane z funkcjonowaniem wezta lotniczego, w szczegélnosci baza techniczna dostosowana do
obstugi przewoinikéw hubowych, baza hotelowa, przystosowana do obstugi zatég oraz ruchu tranzytowego,
terminal cargo proporcjonalny do ambicji pasazerskich (Centralny Port Komunikacyjny, z postulowana
lokalizacja wpisuje sie doskonale w Chiriskg inicjatywe ,Pasa i Szlaku”, co poméc moize w stworzeniu
regionalnego centrum logistycznego), parkingi dtugoterminowe, baza paliwowa, wtasna oczyszczalnia. Ksztatt
terminala pasazerskiego powinien sprzyja¢ skréceniu i utatwieniu przemieszczania sie pasazerom tranzytowym.
Kluczowe pozostaje rowniez zapewnienie dostatecznej przestrzeni dla stworzenia w porcie lotniczym oferty
handlowej na najwyiszym europejskim poziomie lest to szczegdlnie istotne w kontekscie rozwoju w
Warszawie jednego z gtéwnych weztéw w ruchu pomiedzy Europg a Azjg. Dla podréinych z krajéw takich jak
Chiny, Japonia czy Korea mozliwosci zakupowe (w tym w szczegoInosci w odniesieniu do marek fuksusowych) sa
jednym z gtéwnych kryteriow wyboru trasy podrézy, dlatego nalezatoby z tego uczyni¢ wyrdinik Centralnego
Portu Komunikacyjnego na tle innych lotnisk w regionie i catej Europie. Juz na etapie planowania powinno sie
rowniez przewidzie¢ srodki zmierzajace do zapewnienia niezbednej przestrzeni na funkcjonowanie w poblizu
nowego portu centréw logistycznych oraz obstugowych mogacych swobodnie funkcjonowaé w obszarze
ograniczonego uzytkowania, jaki niechybnie zostanie utworzony.

Reasumujgc, na realizacje wizji Centralnego Portu Komunikacyjnego rekomenduje sie zabezpieczenie terenu o
powierzchni nie mniejszej niz 3.000 ha. Nawigzujgc do ustaleri zawartych w Raporcie 2003 nalezy przyja¢, ze
obszar ograniczonego uzytkowania powinien posiada¢ wielko$¢ nie mniejszg niz 6000 ha.

Inne potrzeby terenowe zwigzane z integracja aglomeracji warszawskiej i todzkiej. Analizujgc potrzeby
terenowe nalezy réwniez uwzgledni¢ dostepnosé terendw, ktdre nie wiaza sie bezposrednio z lokalizacjg portu
lotniczego. Obok samej powierzchni portu lotniczego wskaza¢ nalezy na koniecznos¢ zapewnienia dostepnosci
powierzchni Airport City oraz takich obiektow jak np. centrum targowo-wystawienniczego o wielkosci rzedu
800-1.200 ha oraz powierzchni centrum logistycznego dla nowej megapolis Warszawa-t4dz o wielkosci 100 ha.
Tereny te beda pozostawacé na obszarze ograniczonego uzytkowania, nalezy wszakze w taki sposéb dobraé
lokalizacje CPK, aby istniata mozliwos¢ umiejscowienia w jego otoczeniu wymienionych obiektéw.

5. CPK1ROZWO] PORTOW REGIONALNYCH.

Istniejgce lotniska regionalne pozostang bazami dla przewoinikow oferujgcych przeloty point to point, w tym
linii niskokosztowych, a takze przewoinikdw sieciowych dowoigcych pasazeréw do gtdwnych weztéw.
Powstanie CPK jako lotniska dedykowanego przewoznikom sieciowym nie jest zagrozeniem dla wiekszosci z
tych lotnisk, a w niektérych przypadkach moze prowadzi¢ do zwiekszenia ruchu lotniczego.

Wewnatrzkrajowe potaczenia lotnicze. bedg utrzymywane pomiedzy CPK a miastami, ktorych obstuga
transportem kolejowym czy drogowym bedzie przegrywata konkurencje z transportem lotniczym.
W szczegoélnosci dotyczy¢ to bedzie Szczecina i Rzeszowa (w poczatkowym okresie funkcjonowanie CPK), dla
ktorych transport kolejowy nie bedzie w stanie zapewni¢ dwugodzinnego czasu potaczenia z CPK. Decyzja o
utrzymywaniu statego potaczenia ze Szczecinem o docelowym charakterze powinna by¢ poprzedzona analizg
utrzymywania lokalizacji lotniska dla te] aglomeracji, gdyz obecne usytuowanie SZZ istotnie pogarsza
perspektywy jego rozwoju. Na zasadzie komercyjnej utrzymywane beda réwniez potaczenia pomiedzy CPK a
portami regionalnymi, w ktérych pomimo istnienia dobrych potgczen kolejowych z CPK wystepowat bedzie
popyt na polaczenia lotnicze - zwlaszcza w przypadku potaczen o charakterze przesiadkowym.

Potaczenia bezposrednie. Nie nalezy spodziewac sie, ze Centralny Port Komunikacyjny moze zmniejszaé szanse
portéw regionalnych na utrzymanie lub otwieranie nowych potaczen bezposrednich. Po pierwsze, jednym z
najwazniejszych kryteridw wyboru lotu przez pasazeréw jest dogodny rozktad i czas trwania podréiy.
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Mozliwos¢ odbycia podrozy lotem bezposrednim jest zawsze premiowana wysokim udziatem rynkowym
takiego potaczenia. Dlatego tez wszedzie tam, gdzie bedzie istniat wystarczajgcy potencjat przewozowy point-
to-point bedzie on w pierwszej kolejnosci zagospodarowany przez loty bezposrednie. Po drugie, operatorzy
sieciowi z konkurencyjnych weztdw lotniczych (np. Lufthansa, Air France, KLM, British Airways) nadal beda
zainteresowani w rozwijaniu potgczen do polskich portdw regionalnych, konkurujgc z przewoznikiem bazowym
(lub przewoznikami bazowymi) CPK o ruch tranzytowy. Po trzecie, gtéwnga sita Portu Solidarno$¢ bedzie
mozliwos¢ oferowania takich potaczen, ktére nigdy nie miatyby szans utrzymywac sie z poszczeg6lnych portow
regionalnych. Dotyczy to przede wszystkim potgczern miedzykontynentalnych oraz tzw. dtugiego ogona rynkéw
o nizszych przeptywach pasazerskich.

Brak portu lotniczego w pétnocno - wschodniej Polsce. W okolicy Biategostoku powinien by¢ zréwnowazony
bardzo dobrymi parametrami potaczenia kolejowego Biatystok - Warszawa - CPK (ktére w przysztosci mogtoby
stac sie elementem miedzynarodowego korytarza Warszawa - Minsk).

B. WYBOR LOKALIZAC]I

1. UWAGI OGOLNE. LOKALIZACJA OPTYMALNA Z PUNKTU WIDZENIA
INTERESOW RP A NIE JEDYNIE Z PUNKTU WIDZENIA INTERESOW
JEDNOSTEK SAMORZADU TERYTORIALNEGO

Jak trafnie zauwazono w Studium 2006 problematyczno$¢ w ocenie dotychczasowych lokalizacji wigzata sie z
faktem, ze wybor nie byt dokonywany sposréd miejsc okreslanych przez Urzad Lotnictwa Cywilnego, badz przez
Przedsiebiorstwo Paristwowe Polskie Porty Lotnicze jako optymalne, lecz sposrdd miejsc zaproponowanych
przez same zainteresowane jednostki samorzadu terytorialnego. Ten sposéb procedowania ze swojej natury
nie mégt doprowadzi¢ do wskazania lokalizacji optymalnej z punktu widzenia geograficznego, gospodarczego
czy tez Srodowiskowego.

0O ile zatem braki rekomendacji odnosnie do niektérych lokalizacji, ktore byly analizowane w ramach raportéw
nalezy podtrzymaé (dotyczy to np. Modlina, ktory w Studium 2006 zostat wykluczony m.in. ze wzgledu na
ograniczenia $rodowiskowe), o tyle dotychczasowe rekomendacje moga zosta¢ uznane za aktualne jedynie
wowczas, jezeli spetniajg zatoienia strategiczne przyjmowane dla projektu Centralnego Portu
Komunikacyjnego. Nie sg rowniez decydujace z punktu widzenia niniejszego opracowania takie kryteria jak
rozdrobnienie struktury wiasnosciowej, czy dotychczasowe stanowisko organéw panstwa lub samorzadu
terytorialnego odnosnie do wskazanej inwestycji. Kierujgc sie takim zatozeniem nalezy w szczegdlnosci
podtrzymaé zatozenia przyjete w ostatniej Koncepcji 2010 poddajac je aktualizacji w takim zakresie, w jakim
wynika to z analiz przeprowadzonych pézZniej, jak np. Studium Wykonalnosci dla budowy linii kolejowej duzych
predkosci ,,Warszawa - £6dzZ - Poznann/Wroctaw” z grudnia 2012 r. Skorzystanie z analiz przeprowadzonych w
tym ostatnim dokumencie pozwala bowiem lepiej okresli¢ potencjalne lokalizacje CPK, przy zatozeniu
ewentualnej integracji CPK z sieciag KDP. Jako priorytetowe nalezy w konsekwencji uznawaé lokalizacje
pomiedzy Warszawg a todzig, w bezposrednie] bliskosci skrzyzowania autostrad Al i A2 oraz rozwazanej linii
Kolei Duzych Predkosci.
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2. WARUNEK WSTEPNY: INTEGRACJA RUCHU LOTNICZEGO I
KOLEJOWEGO W JEDNYM WEZLE

Zatozenia ogdlne Centralny Port Komunikacyjny powinien by¢ spdjnym elementem sieci transportowej catego
kraju. Rozwinieta intermodalno$¢ (mozliwos¢ swobodnego tgczenia odcinkdw podrézy lotniczych z odcinkami
podrozy kolejg lub transportem drogowym) znaczgco zwieksza efektywnos$é operacyjng i ekonomiczng portu
lotniczego. lest takie niezbednym elementem dla stworzenia istotnego wezta cargo. W tym kontekscie
intermodalnos¢ to nie tylko dowolne doprowadzenie drogi fub linii kolejowe] do lotniskowych terminali, lecz
takie zlokalizowanie lotniska i podtgczenie go do sieci transportowej, by byt jej ,naturalnym” elementem.
Jednym ze strategicznych celdw zaktadanych w niniejszym dokumencie jest integracja w jednym miejscu ruchu
kolejowego i lotniczego. Ten sposob procedowania uzyskat juz aprobate w Raporcie 2003. W tym dokumencie
odwotano sie do wytycznych o partnerstwie lotnisk z szybka koleja, okreslonych przez AC! (Airport Council
intenational) rekomendujacych taczenie portéw lotniczych z dworcami kolejowymi jako uzupetniajacymi,
preferencyjnymi srodkami transportu dia réinych odcinkéw odlegtosci. Podkreslono jednoczesnie, ze zwykte
potaczenia lokalne lotniska z miastem (ewentualnie z dworcem kolejowym) nie wypetniajg tego standardu.
Biorac pod uwage wskazane kryterium nalezy liste potencjalnych lokalizacji ograniczy¢ do tych, ktére pozwalaja
na integracje w jednym miejscu wezta kolejowego i lotniczego. Odnosi¢ sie przy tym nalezy zaréwno do linii
istniejgcych, jak réwniez do linii i weztow kolejowych, ktére dopiero mogg zostaé zbudowane.

Dotychczasowe badania Kierujac sie przedstawiong wyiej perspektywa autorzy Raportu 2003 z aprobatg
odniesli sie najpierw do lokalizacji w Mszczonowie wskazujac, ze znajduje sie ona w rejonie skrzyzowania CMK z
linig Skierniewice-tukow, tj. tzw. towarowg obwodnica Warszawy oraz wymagataby jedynie krétkich tacznic dla
powigzania bezposredniego portu lotniczego z obydwoma liniami. Podobnie z punktu widzenia integracji ruchu
kolejowego i lotniczego wskazano, ze lokalizacja w Sochaczewie moze by¢ interesujaca w przypadku uzyskania
bezposredniego dostepu kolejowego do portu lotniczego zaréwno od strony Warszawy, jak i Sochaczewa
(todzi). Odnoszac sie do lokalizacji w Babsku-Skierniewicach autorzy raportu wskazywali, Ze lokalizacja ta
posiada ograniczony dostep do sieci kolejowej, brak komunikacji z todzig i Skierniewicami oraz wymagataby
niezbednego dobudowania linii kolejowej pomiedzy CMK i linig Skierniewice-Koluszki (ok. 30 km).

Czesciowo odmienne zapatrywania zostaly przedstawione w Studium 2006, gdzie podkreslono najpierw bardzo
dobre potaczenie Mszczonowa z siecig kolejowg. Analizujac lokalizacje w Babsku-Skierniewicach odnotowano
jednoczesnie, ie jeden z wczesniejszych projektéw dotyczacych budowy KDP zaktadat wytrasowanie
umozliwiajgce integracje portu lotniczego z dworcem kolei duzych predkosci. Kryteria, ktére zgodnie ze
Studium nalezy wzig¢ pod uwage, to po pierwsze minimalizacja oddziatywania na istniejgcg infrastrukture,
obiekty chronione itp., po drugie - dgzenie do tworzenia jak najkrétszych ,tacznikéw”, po trzecie za$s
maksymalne uproszczenie proceséw budowlanych (unikanie koniecznosci budowania mostdw, tuneli itp.). Na
podstawie danych topograficznych autorzy Studium stwierdzili, e zaréwno lokalizacja w Babsku-
Skierniewicach, jak réwniez lokalizacja w Mszczonowie wymagaja w pewnym zakresie inwestycji nie czynigcych
zados$¢ tym kryteriom,

Aktualizacja dotychczasowych zatozen Przyjecie zatozenia, zgodnie z ktérym Centralny Port Komunikacyjny
bedzie jednoczesnie weztem fotniczym | weztem kolejowym znaczaco ogranicza liczbe wchodzacych w gre
lokalizacji. Zatozeniem Koncepcji jest bowiem jeszcze dalej idgce niz to, ktére przyswiecato autorom Raportu
2003 czy tez Studium 2006. Misja przedsiewziecia wymaga wiecej niz tylko integracji portu lotniczego ze stacjg
kolejowa, zaktada ona bowiem stworzenie i integracje dwoch weztow transportowych, kolejowego oraz
lotniczego. W obszarze znajdujgcym sie pomiedzy Warszawg a todzig liczba wchodzacych w gre miejsc dla
takich przedsiewzie¢ jest bardzo ograniczona. W zakresie istniejacych szlakow kolejowych to skrzyzowania
(potencjalne wezty) takich szlakéw moina odnalei¢ w poblizu Migdzyborowa-Jaktorowa, Skierniewic,
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Koluszek oraz towicza. Jezeli natomiast rozszerzyé pole analiz o sporzadzone w 2012 r. wieloptaszczyznowe
»Studium Wykonalnosci dla budowy linii kolejowej duzych predkosci ,Warszawa - £6d7 - Poznari/Wroctaw”, to
dodatkowo nalezy wskazaé lokalizacje w okolicy miejscowosci Stanistawdw (gm. Barandw), gdzie przedtuzona

Centralna Magistrala Kolejowa taczy sie z projektowang nowg trasg KDP Warszawa-t6dz.

Warunki funkcjonalnoéci wezta kolejowego. Aby wezet mogt byé rzeczywistym punktem centralnym
transportu kolejowego w RP musi spetniaé pewne szczegolne wymagania. Oczywistym warunkiem jest wymog
blisko$ci gtéwnych krajowych szlakéw transportowych - zaréwno na osi pétnoc-potudnie jak i wschéd-zachadd -
tak, by dojazd do lotniska nie wigzat sie ze znaczacym nadtozeniem drogi. To jednak nie wystarcza. Na
omawianym weile musi istnie¢ mozliwo$é budowy skrzyiowania kolejowych relacji potudnikowych i
réwnoleznikowych w celu wzajemnego skomunikowania gtéwnych miast i aglomeracji kraju oraz wszystkich
obszaréw geograficznych kraju i umotzliwienia bezposredniego dojazdu z CPK do kaidego z wainiejszych
osrodkéw podstawowej sieci osadniczej oraz w kazdy z rejondéw Polski. W praktyce oznacza to dostep do
Centralnej Magistrali Kolejowej, jej ewentualnego przedtuzenia oraz linii réwnoleznikowych istniejacych lub
dajacych sie wybudowaé w trakcie konstruowania CPK. Kolejnym, istotnym warunkiem funkcjonalnosci wezta
kolejowego jest mozliwosé zmiany kierunku jazdy na weile CPK do kazdej dochodzacej do wezta relacji na
relacje poprzeczng bez zmiany kierunku ruchu czofa pociggu. Wyrazona w Studium 2006 watpliwosé, czy stacja
KDP powinna zosta¢ umiejscowiona bezposrednio na lotnisku (model przyjety w Paryzu Charles de Gaulle), czy
tez jedynie potaczona z lotniskiem wahadtowym potaczeniem kolejowym (model przyjety w Rzymie) jest a
priori rozstrzygnieta na gruncie niniejszej Koncepcji. Przyjecie integracji wezta lotniczego i kolejowego zaktada
zgodnosé z ww. wytycznymi AC), tj. odejscie od XIX wieczne] koncepcji dworcow czotowych na rzecz koncepc;ji
dworcéw przelotowych. Kolejnym warunkiem nawigzujacym do warunkéw okresionych w Studium 2006 jest
mozliwe ograniczenie interwencji w sie¢ kolejowg w wyniku przetrasowania wiekszosci relacji przez CPK, tak
aby przetrasowanie to nie wiazato sie z istotnym zwiekszeniem trasy przejazdéw. Podobnie jak postulowano w
Studium 2006, Koncepcja zaktada maksymalne wykorzystanie istniejacej infrastruktury oraz optymalizacje
istniejacych relacji, tak aby miaty one mozliwie najkrotsze przebiegi.

Analizujgc poszczegolne lokalizacje z przedstawionych wyzej kryteriow nalezy stwierdzié, ze mozliwosc¢
ulokowania lotniska bezposrednio na skrzyzowaniu szlakéw kolejowych potencjalnie istnieje w Stanistawowie
oraz Miedzyborowie-Jaktorowie. Wszelkie lokalizacje w poblizu Skierniewic wymagalyby stworzenia
dodatkowych tacznikow portu lotniczego z siecig kolejowa. Na wskazanych lokalizacjach brakuje réwniez
przeszkdd do takiej organizacji ruchu, ktora zapewnitaby mozliwosé zmiany kierunku jazdy na weile, bez zmiany
czota pociggu. Nalezy jednak stwierdzi¢, ze w obszarze Miedzyborowa-Jaktorowa zmiana kierunku jazdy na
wezle mogtaby by¢ utrudniona ze wzgledu na ograniczong przestrzen w bezposredniej okolicy wezta.
W przypadku obu lokalizacji przetrasowanie wigkszoéci relacji przez CPK wigzatoby sie ze zblizonym
zwiekszeniem trasy przejazddw. Lokalizacja w obszarze Miedzyborowa-Jaktorowa w wiekszym stopniu niz w
przypadku lokalizacji w Stanistawowie zapewniataby wykorzystanie istniejgcej infrastruktury. Nalezy
uwzgledni¢, ze jedna z wczesniejszych koncepcji trasowania Kolei Duzych Predkosci zaktadata przebieg wtasnie
w tym obszarze. Przyjecie takiego wariantu oznaczatoby rezygnacje z budowy trasy kolejowej Warszawa-todi
opisanej w Studium Wykonalnosci dla budowy linii kolejowej duzych predkosci ,Warszawa - tédZ -
Poznan/Wroctaw z 2010 r.

3. WARUNEK WSTEPNY: ZABEZPIECZENIE POTRZEB TERENOWYCH

Wymogi terenowe Lokalizacja nowego lotniska powinna przede wszystkim zapewnia¢ mozliwos¢ swobodnego
rozwoju w perspektywie co najmniej kilkudziesieciu lat. Odnoszac sie do wczesniejszych ustalen, na realizacje
Centralnego Portu Komunikacyjnego nalezy zabezpieczyé teren o powierzchni ok. 3.000 ha. Minimalne warunki
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portu lotniczego okreslone zostaty w Raporcie 2003, nalezata do nich motzliwoé¢ umiejscowienia dwoch
réwnolegtych drég startowych o wymiarach 4000/60 m na kierunku wschéd-zachéd z separacjg 2000 m;
dostepno$¢ przestrzeni powietrznej, swoboda prowadzenia operacji lotniczych 24/7/365, brak kolizji z
przeszkodami wysokosciowymi itp. Obok samej powierzchni portu lotniczego wskazaé nalezy na konieczno$c
zapewnienia dostepnosci powierzchni o wielkosci rzedu 1.300 ha (Airport City i centrum targowo-
wystawienniczego) oraz powierzchni centrum logistycznego dla Centralnej Metropolis Warszawa-tédz o
wielkosci 100 ha. Nalezy réwniez uwzglednié obszar ograniczonego uzytkowania o wielkosci hie mniejszej niz
6.000 ha.

Lokalizacja musi rowniez uwzgledniaé¢ minimalizacje oddziatywania na Srodowisko, w tym na pobliskie skupiska
ludzkie. Z tej perspektywy lokalizacje w Miedzyborowie-Jaktorowie nalezy oceni¢ negatywnie. Sam wezet
kolejowy potoiony jest w bezposredniej bliskosci gestych skupisk ludzkich (1,5 km od miejscowosci
Miedzyboréw i tyle samo od Jaktorowa), co stawia pod znakiem zapytania mozliwos¢ zaspokojenia potrzeb
terenowych zwigzanych z samym weztem kolejowym (por. wyiej). Jedynym wchodzacym w gre
umiejscowieniem CPK jest wiec przestrzeri na pétnoc od wezta kolejowego. Jedynie tam istnieje bowiem
potencjalna mozliwos¢ ulokowania dwéch réwnolegtych drég startowych o dtugosci 4 000 m. Bliskos¢ istotnych
skupisk ludzkich (bezposrednia blisko$¢ miejscowosci Miedzyboréw, Zyrardéw, Jaktoréw i Grodzisk
Mazowiecki) czyni jednak bardzo watpliwg mozliwo$¢ prowadzenia swobodnych operacji lotniczych w formacie
24/7/365 oraz musiataby sie wigza¢ z ponoszeniem znacznych kosztéw zwigzanych z istnieniem obszaru
ograniczonego uzytkowania. Doda¢ przy tym nalezy, ze skupiska ludzkie potozone sg na osi Wschdd-Zachéd, a
zatem kierunku prawdopodobnego umiejscowienia paséw startowych.

Jako potencjalnie bardzo atrakcyjng z punktu widzenia potrzeb terenowych nalezy uznal lokalizacje w
Stanistawowie. Potencjalny wezet kolejowy jest bowiem potozony na poétnoc od autostrady A2, w jej
bezposredniej bliskosci. Jest on otoczony rolniczymi terenami o niskiej gestosci zaludnienia, co czyni te
lokalizacje zdecydowanie atrakcyjniejsza ze wzgledu na koszty spoteczne. Przestrzen wokét wezta umoiliwia
swobodng rozbudowe wezta kolejowego, ulokowanie dwéch (lub wiecej) pasow startowych potozonych na osi
Wschéd-Zachdd, jak réwniez mozliwo$é prowadzenia swobodnych operacji lotniczych w formacie 24/7/365. W
otoczeniu wezta nie wystepujg réwniez zadne potencjalne przeszkody wysokosciowe, a przestrzen umozliwia
nieskrepowany rozwdj Airport City. Wyznaczenie obszaru ograniczonego uzytkowania nie powinno réwniez
wigzac sie z porownywalnymi kosztami, jak w przypadku wezta Miedzyboréw-Jaktorow. O ile wiec lokalizacja
Miedzyborow-Jaktoréw nie spetnia koniecznych wymogdw dla lokalizacji lotniska, o tyle lokalizacja Stanistawéw
wydaje sie spefniac te standardy w catej rozciggtosci.

4, KRYTERIUM OCENY: ODPOWIEDNIE POLOZENIE WZGLEDEM
WARSZAWY I L.ODZI

Zatozenia ogéine Nalezy podtrzymaé stanowisko wyrazone w Raporcie 2003 o koniecznosci dostosowania
infrastruktury transportowej do rozktadu generatoréw mobilnosci. Przyjecie takiego zatozenia powinno
wptywac na dostosowaniu potencjalnych lokalizacji do srodka ciezkosci aglomeracji warszawskiej i todzkiej.

Bliskos¢ Warszawy Warszawa, jako najwiekszy lokalny rynek lotniczy w Polsce powinna pozosta¢ gtdéwnym
obszarem zasilania dla Centralnego Portu Komunikacyjnego. Aby zapewnic atrakcyjnosé portu dia obstugi ruchu
do/ze stolicy, $redni czas przejazdu pomiedzy centrum a lotniskiem nie powinien przekracza¢ 20-25 min
(pociagiem) i 30-35 min. (samochodem). Nowoczesne rozwigzania komunikacyjne pozwalajg dochowaé tych
czasow nawet przy lokalizacji oddalonej o ok. 40 km od centrum miasta. Oznacza to, ie lokalizacje zapewniajagce
dojazd do Centrum Warszawy w najkrétszym czasie powinny uzyskiwaé wyraing preferencje. Jednym z celéw
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projektu jest bowiem maksymalne utrzymanie dostepnosci komunikacyjnej posiadanej obecnie przez Lotnisko

Chopina.

Z powyiszego punktu widzenia nalezy ponownie wykluczy¢ lokalizacje w okolicy towicza i Koluszek, jako
potozone zbyt daleko od Warszawy. Do rozwazenia moglyby ewentualnie pozostawaé lokalizacje w poblizu
Skierniewic, Miedzyborowa-Jaktorowa oraz Stanistawowa, przy czym lokalizacja w poblizu Skierniewic
(Skierniewice-Babsk) zostata trafnie poddana krytyce juz w Studium 2006, jako potozona zbyt daleko od
aglomeracji warszawskiej. Do podobnych wnioskow prowadzi zresztg analiza z punktu widzenia transportu
drogowego. Skierniewice s3 oddalone od Warszawy o ok. 80 km, dojazd z Warszawy do tego miasta zajmuje
ok. 1 godziny przy dobrych warunkach drogowych. Lokalizacjg lepsza, aczkolwiek wcigz nie wystarczajgco
dobra, pozostaje Miedzyboréw-Jaktoréw, ktory potozony jest znacznie blizej Warszawy (50 km, 50 minut
drogi). Obie ze wskazanych lokalizacji ustepuja natomiast wyraznie przed Stanistawowem, potozonym 40 km
od Warszawy (ok. 30 minut). Za tg ostatnig lokalizacjg przemawia réwniez jego potozenie w bezposredniej
bliskogci Autostrady A2. Tym samym lokalizacjg optymalng z punktu widzenia dostepnosci komunikacyjnej dla

Warszawy jest Stanistawodw.

5. KRYTERIUM OCENY: WARUNKI SRODOWISKOWE

Brak ograniczeri terenowych i $rodowiskowych Lokalizacja nowego lotniska powinna przede wszystkim
zapewniaé¢ mozliwo$¢ swobodnego rozwoju w perspektywie co najmniej kilkudziesieciu lat. Istotny jest nie tylko
brak istotnych ograniczen przestrzennych, ale réwniez brak ograniczen srodowiskowych (np. hatasowych lub
zwigzanych z Naturg 2000) tak by lotniskc mogto funkcjonowac catg dobe bez ograniczeri. Sam fakt operowania
w formule ,,24/7” bytby bardzo istotng przewaga konkurencyjng nad wieloma z duzych hub’éw w Europie
Zachodnie;j.

Jak wskazano powyzej, Raport 2003 powstawat w okresie przedakcesyjnym, gdy polski system transportowy
znajdowat sie w fazie przygotowan do procesu integracji z systemem transportowym UE. Wptyw akcesji do Unii
Europejskiej na rozstrzygniecia lokalizacyjne przejawia sie przy tym nie tylko na poziomie intensywnego
wzrostu operacji lotniczych, ale nadto na gruncie rozstrzygnie¢ srodowiskowych. Minimalizacja oddziatywania
lotniska na Srodowisko musi by¢ pojmowana rowniez w aspekcie europejskim. Konieczne pozostaje
minimalizowanie wptywu inwestycji na obszary wiaczone do programu Natura 2000, tak ze wzgleddw
Srodowiskowych, jak réwniez ze wzgledu na nieuchronne spowolnienie procesu inwestycyjnego, ktore
wigzatoby sie z takim wptywem. Innym istotnym zagadnieniem jest gesto$¢ zaludnienia. Przy lokalizacji
przedsiewziecia tej skali co CPK nalezy unika¢ obszaréw gesto zaludnionych, aby ograniczyé obcigzenia
zwigzane z funkcjonowaniem portu do jak najmniejszej liczby ludzi. Mniejsze zaludnienie to mniejsza liczba
potencjalnych wywtaszczen i mniejsze koszty funkcjonowania lotniska. Obszar ograniczonego uzytkowania,
obszar na ktéry lotnisko oddziatuje szczegdlnie silnie to obszar nie mniejszy niz 6.000 ha.

W dniu 16 sierpnia 2017 r. Petnomocnik ds. CPK zwrdcit sie do Ministra Srodowiska celem ustosunkowania sie
do istnienia potencjalnych przeszkdd lotniczych, rézy wiatrow, ilosci dni mglistych w ciggu roku, innych danych
meteorologicznych (podstawie chmur, opadach atmosferycznych itp.), stref ochronnych uje¢ wodnych i ich
gtebokosci, terendw zalewowych, rzek oraz wiekszych zbiornikéw wodnych (w tym podziemnych), tle
zanieczyszczen powietrza (w tym m. in. stezeniach $redniorocznych tlenku wegla, dwutlenku siarki, dwutlenku
azotu, benzenu, pytu zawieszonego PM10), trasach, obszarach gniazdowania oraz kierunkach przelotu ptakéw,
glebach oraz kulturze upraw, poziomie urbanizacji, tendencjach w tym zakresie i rodzajach istniejacej
zabudowy, ilosci obszaréw lesnych oraz rolnych i ewentualnych tendencjach do zalesiania, wokét dwéch
wchodzgcych w gre lokalizacji, tj. Stanistawowa oraz okolic werta kolejowego Miedzyborow-Jaktoréw, jak
rowniez lokalizacji uznanych za rekomendowane w Studium 2006, tj. okolic Bednar i Nowego Dworku k.




Mszczonowa oraz okolic Raducz Chrzczonowic k. Babska. Stanowisko Ministerstwa Srodowiska potwierdza, ze
najlepszg lokalizacjg Portu Solidarnos¢ z punktu widzenia srodowiskowego jest lokalizacja w Stanistawowie.

6. ANALIZA INWESTORSKA

Catkowicie niezalezng analize przeprowadzita firma Ove Arup & Partners International Ltd Sp. z o. 0., ktorej
Polski Fundusz Rozwoju S.A., dziatajac jako potencjalny inwestor, zlecit przeprowadzenie studium
lokalizacyjnego dla lotniska miedzykontynentalnego pofozonego w odlegtoéci do 50 km od Warszawy. Nalezy
nadmienié, ze Doradca nie przeprowadzat analizy z punktu widzenia zalozeR strategicznych przyjetych w
niniejszym dokumencie, tj. nie uwzglednit m.in. powigzania wezta lotniczego i wezta kolejowego, ani integracji
aglomeracji warszawskiej i tddzkiej. W trakcie prac analitycznych wykonawca zidentyfikowat dwie potencjalne
lokalizacje mogace stanowi¢ miejsce dla nowego portu lotniczego o przepustowosci do 100 min pasazeréw.
Jedng z dwéch wybranych przez doradce lokalizacji jest teren o potencjalnej powierzchni ok. 11 340 ha
zlokalizowany w przyblizeniu pomiedzy drogg krajowa nr 50, Autostradg Wolnos$ci A2 i ograniczony od pétnocy
linig kolejowa nr 3. Jest to teren obejmujgcy swoim obszarem miejscowos¢ Stanistawéw (gm. Barandw).
Pozostate z rozwazanych wyzej lokalizacji, w tym lokalizacje wskazane w Raporcie 2003 oraz Studium 2006
zostaty odrzucone przez doradce jako niespefniajgce warunkéw. Doradca stwierdzit, ze z punktu widzenia
motliwosci zaprojektowania nowych procedur w przestrzeni powietrznej lokalizacja w Stanistawowie (gm.
Barandw) nie budzi zasadniczych zastrzezen. Nota techniczna doradcy wraz z mapami stanowi Zatgcznik nr 2.

C. CPK JAKO WEZEL PASAZERSKIEGO TRANSPORTU KOLEJOWEGO W
RZECZYPOSPOLITE] POLSKIE]

1. ADAPTACJA UKLADU H&S DO WARUNKOW WYSTEPUJACYCH W RP

Zmodyfikowany ukiad H&S W wyniku budowy CPK wraz z inwestycjami towarzyszacymi petni¢ bedzie role
wezta krajowego systemu miedzyregionalnego publicznego transportu zbiorowego, budowanego w modelu
H&S.

Regularny ksztatt Polski, centryczne potozenie Centralnej Metropolis (mozliwego do zintegrowania w jeden
organizm funkcjonalny uktadu miast Warszawy i todzi), w weztowym dia komunikacji wewngatrzkrajowej
obszarze s3 istotnym czynnikiem determinujagcym model uktadu transportu. Dla skomunikowania uktadéw z
silnymi osrodkami centralnymi powszechnym modelem promienisty uktad ,piasta i szprychy” (hub-and-spoke
model). Jednoczesnie jednak Polska (obok Wtoch i Niemiec) nalezy do europejskich krajéw o najbardziej
policentrycznym ukfadzie zaludnienia i najmniejszym udziale populacji stolicy Paristwa do populacji ogéinej oraz
posiada jedng z najwiekszych w UE (po Hiszpanii) liczbe osrodkéw miejskich sredniej wielkosci — w przeliczeniu
na wielkos¢ populacji. Dla obstugi takiego typu obszardw wtaiciwszym schematem jest w miare réwnomiernie
roztozona przestrzennie sie¢ pofgczen. Uwzgledniajac te nieco sprzeczne uwarunkowania przestrzenne
koncentryczny model piasta i szprychy musi by¢ uzupetniony potgczeniami ocbwodowymi oraz bezposrednimi
relacjami umozliwiajacymi skomunikowania sgsiadujagcych ze sobg regiondw. Optymalnym uktadem
komunikacyjnym dla Polski wydaje sie uklad ,pajeczyny” z centralnym punktem uktadu umiejscowionym
wewnatrz Centralnej Metropolis i promienistymi liniami tgczgcym centrum z gtéwnymi miastami i obszarami
kraju oraz linig lub liniami obwodowymi taczagcymi ze sobg gtdowne osrodki potozone satelitarnie w stosunku do
centrum.



Uktad uzupetni¢ powinny, silnie rozwiniete w oparciu o istniejacq gesta infrastrukture, kolejowe potaczenia
regionalne w pétnocnej, zachodniej i potudniowe] Polsce oraz lokaine potaczenia autobusowe {tam gdzie brak
infrastruktury szynowej). Taki model sieci transportowej sprzyja policentrycznosci rozwoju i dostepnosci
komunikacyjnej catego kraju oraz umoiliwi objecie wzajemng dostepnoscia komunikacyjng o wysokich
parametrach wszystkich jego obszaréw. W promieniu 300 km od $rodka ciezkosci uktadu Centralnej Metropolis
znajdujg sie stolice 14 z 16 wojewodztw RP w tym wszystkich osrodkéw metropolitalnych Kraju poza
Szczecinem oraz wazne osrodki miejskie krajow sasiadujgcych z Polska od pétnocy, wschodu i potudnia.
Odlegtoéci do 300 kilometrow umozliwiajg skomunikowanie wiekszosci krajowych osrodkéw miejskich z
gtownym weztem w czasie do 2 godzin przy stosowaniu pociggdw o predkosciach w przedziale 200-250 km, a
jednoczesnie uzyskanie za posrednictwem centralnego wezta wzajemnej dostepnosci wszystkich tych osrodkéw
oraz gtéwnych obszaréw Kraju. Oddziatywanie takiego uktadu transportowego wykracza¢ bedzie poza granice
Polski i obejmowa¢ swoim zasiegiem przygraniczne obszary i osrodki miejskie Obwodu Kaliningradzkiego,
Litwy, Biatorusi, Ukrainy, Stowacji i Czech. Cze$¢ z tych terendw ma silne zwiazki z Krajem a nawet jest

zamieszkana przez liczng polska mniejszosé.

Jednoczesnie wezet stanie sie $rodkiem do integracji centralnej aglomeracji Kraju (Warszawa- tédz) bedacej
zardwno metropolig o skali globalnej jak krajowym centrum decyzyjnym, wiodgcym osrodkiem politycznym,
administracyjnym, gospodarczym i naukowym - miejscem istotnej czesci podrézy stuzbowych, biznesowych czy

prywatnych.

Wymiar miedzynarodowy Maksymalne wykorzystanie parametréw istniejace] infrastruktury oraz jej
modernizacja i rozbudowa o nowe fragmenty sieci pozwala na stworzenie w oparciu o Centralny Port
Komunikacyjny - przekraczajacego granice Kraju- zintegrowanego infrastrukturalnie i funkcjonalnie
wielomiejskiego obszaru ,polskiej MEGALOPOLIS” o powierzchni - w zaleznosci od przyjetej delimitacji- 90-100
tys. km® i populacji 17-20 miliondw ludzi. Trzon tego Megaregionu stanowi¢ bedg Metropolis Centralna
(warszawsko-tddzka) oraz Metropolis potudniowa (matopolsko-$laska wraz z Krajem Morawsko-Slaskim) Obszar
ten moze staé sie gtdéwnym motorem gospodarczym Europy Srodkowe]. Obszar Megalopolis moze siegaé dalej,
a jego dalsze rozszerzanie moze nastepowad w kierunku potudniowym poprzez integracje infrastrukturalng z
takimi o$rodkami miejskimi jak Brno, Wieden, Bratystawa, Budapeszt, Zagrzeb, Lublana etc. w ramach koncepcji
tzw. europejskiego megaregionu {por: R. Florida T. Gulden, C. Mellander ,The Rise of Mega- Region”.
Cambridge J Regions Econ Soc (2008) 1 (3): 459-476. https://academic.oup.com/cjres/article-
abstract/1/3/459/389752/The-rise-of-the-mega-region ?redirectedFrom=fulitext).

2. POZADANE ZASADY ROZBUDOWY SIECI KOLEJOWE]

System rozbudowy sieci kolejowej. Inwestycje kolejowe w zakresie budowy nowych linii powinny petni¢ role



niezbednych uzupetnien sieci kolejowej spinajacych ja w uktad odpowiadajacy potrzebom przewozowym. W
pierwszej kolejnosci powinny by¢ realizowane brakujgce fragmenty sieci umotliwiajgce uruchomienie
przewozow o prawidtowym geometrycznie przebiegu z wykorzystaniem istniejacej infrastruktury umozliwiajace
skokowg poprawe czasow przejazdu. Tam gdzie to mozliwe nowe odcinki linii trasowane beda w $ladach
przygotowanych we wczesniejszych okresach projektéw rozwoju sieci kolejowe] takich jak KDP Y oraz CMK
Pétnoc i taczone z istniejacq siecia.

Standardy techniczne nowobudowanych linii. Zatozonym standardem poczgtkowym nowobudowanych linii
powstajacych w $ladzie wczesniejszych projektdw kolei duzych predkosci bedzie ich przystosowanie do
predkosci 250 km/h z parametrami geometrycznymi umozliwiajgcymi ewentualne péiniejsze podniesienie tych
predkosci (do 300-350 km/h). Wybér technologii 250 km/h umozliwi wykorzystanie petni mozliwosci
trakcyjnych juz posiadanego taboru a w przypadku zakupu nowych pociggéw skorzystanie z potencjatu
krajowych wykonawcow taboru. Jednoczesnie umozliwia etapowa budowe projektu poprzez dokonanie w
pierwszym etapie spiecia nowymi odcinkami torow o charakterze ,tgcznikéw” istniejacej sieci wraz z jej
modernizacjg. Budowane nowe fragmenty stuzy¢ beda zaréowno pociggom IC o predkosci konstrukcyjnej 250
km/h jak i szybkim pociggom miedzyregionalnym i regionalnym docelowo o predkosci 200 km/h lub wyzszej.
Rowniez wszystkie pozostate w taczniki zapewniajgce skomunikowanie CPK z poszczegdlnymi czesciami Polski -
na terenach o nieskomplikowanej rzeibie terenu - budowane bedy w standardzie geometrycznym
umozliwiajgcym docelowo uruchomienie przewozéw z predkosciami 250 km/h lub wiecej - nawet jedli
poczgtkowo powstawaé beda jako odcinki jednotorowe.

Etapowy rozwdj sieci kolejowej. Zaproponowany model budowy infrastruktury kolejowej CPK ma charakter
ewolucyjnego i etapowego rozwoju systemu kolei ,rozsagdnie” duzych predkosci, traktowanego jako integralny
element sieci a nie wyodrebniony podsystem. W ramach tych dziatarn w pierwszej kolejnosci wybudowane bedg
odcinki niezbedne do funkcjonowania CPK oraz poprawiajace geometryczne przebiegi linii prowadzacych do
gtownych osrodkéw i obszaréw Kraju. Na tym etapie ,szprychy” sktadac sie bedg z nowych odcinkéw sieci oraz
odcinkéw istniejace] infrastruktury o prawidtowych przebiegach, ktdre zostang wyremontowane lub
przebudowane w stopniu pozwalajacym na maksymalne wykorzystanie ich warunkowanych geometrig linii
mozliwosci w zakresie osigganych predkosci. W szczegdlnoéci na Centralnej Magistrali Kolejowej bedacej
gtéwnym szkieletem polskiej sieci pasazerskiej pozagdane jest osiggniecie docelowo predkosci dla jakiej niemal
pét wieku temu lat temu zaprojektowano te linie czyli 250 km/h. Osiggniecie tego parametru uzaleznione
bedzie od mozliwosci finansowych panstwa i z uwzglednieniem potrzeb transportowych kraju, w tym w
zakresie obstugi CPK.

Nastepnie — w miare rozwoju popytu — czes¢ odcinkéw sieci klasycznej modernizowana bedzie do predkosci
konstrukcyjnej 200 km/h lub wyiszej - a odcinki, ktdrych przebudowa na takie predkosci jest niemozliwa beda
dublowane powstajacymi etapowo nowymi odcinkami linii duzych predkosci. W szczegdlnosci dotyczy to tras
pokrywajacych sie z przebiegiem projektu KDP Y.

Ewolucyjny sposéb dochodzenia do coraz krétszych czaséw podréizy pomiedzy CPK a gtéwnymi polskimi
miastami i regionami jest zabezpieczeniem przed powainym ryzykiem wielkich projektéw infrastrukturalnych
tj. przewymiarowaniem inwestycji w stosunku do potrzeb oraz mozliwosci ekonomicznych utrzymania trwatosci
projektu. Taki sposéb realizacji projektu wykorzystuje w maksymalnym stopniu posiadane zasoby:
infrastrukturalne, taborowe, wytworcze, kompetencyjne i finansowe. Pozwala tez na elastyczng odpowiedz na
rosnacy popyt wzbudzony przez realizacje projektu. W ramach realizacji Koncepcji docelowo powinien zostaé
zbudowany wezet uktadu oraz promieniste relacje taczgce wszystkie obszary Polski. Wymagane bedzie takze
uzyskanie poprawy przepustowosci niektdrych kierunkéw wychodzacych z warszawskiego wezta kolejowego.

Technologia zasilania. Niezbednym do rozstrzygniecia zagadnieniem na etapie budowy nowych elementéw
infrastruktury kolejowej oraz modernizacji, w tym elektryfikacji istniejacych fragmentdw sieci, jest kwestia
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wyboru systemu zasilania elektrycznego. Dominujagcy w Poisce system zasilnia pradem statym 3kVDC jest
przestarzaty i nieefektywny ekonomicznie, zwtaszcza przy duzym zapotrzebowaniu mocy- np. przy duzych
predkosciach paciggdw. Jednoczesnie nowoczesny tabar elektryczny na predkosci 200km/h i wieksze obecnie
uzytkowany w Polsce (sktady ED250 i lokomotywy ES64U4) umozliwia prace zarowno w systemie pradu statego
jak i systemach pradu zmiennego. Dlatego projekt przebudowy i modernizacji sieci kolejowej zwigzanej z CPK
wraz z powigzanymi z nim zakupami nowego taboru oraz projektami komplementarnymi moze staé sie
poczatkiem procesu wieloletniej ewolucyjnej konwersji systemu zasilania polskiej sieci kolejowej z pradu
statego 3kVDC na zmienny 25kVAC, analogicznej do przeprowadzanych w innych krajach operujacych tym
systemem napiecia (Czechy, Stowacja, Ukraina, Litwa, Rosja, Kanada). Jednakze nalezy podkresli¢, ze zmiana
technologii zasilania bedzie musiata odby¢ sie z uwzglednieniem takich czynnikéw jak dostepno$é srodkéw
finansowych oraz ewolucyjna zmiana parku taborowego przewoznikéw, tak by modernizacja kluczowych
fragmentéw infrastruktury nie prowadzita do niemozliwoéci wykorzystania posiadanego parku taborowego na
tych odcinkach. Planowane za$ instrumenty wsparcia zakupu taboru powinny uwzglednia¢ parametr
dwusytemowosci.

Wspétpraca z Intercity. Wspdtpraca z gtéwnym przewoinikiem krajowego systemu pasazerskich przewozéw
dalekobieznych ma kluczowe znaczenie dla atrakcyjnosci CPK oraz rozwoju w oparciu o niego nowych funkgji
ustugowych w transporcie. W szczegélnosci pasazerowie dojezdzajacy do CPK ktorzy przesiadaé sie beda do
samolotu powinni mie¢ mozliwo$¢ dokonania w pociggu odprawy - w tym odprawy bagazowej. Powyisza
mozliwo$¢ wymaga specjalnego zaprojektowanie taboru kolejowego IC dedykowanego do obstugi CPK oraz
infrastruktury samego wezta. Za minimalny i niezalezny standard obstugi w tym zakresie nalezy uznac system
przyjety obecnie w RFN, gdzie Lufthansa i Deutsche Bahn oferujg pasazerom taryfy umozliwiajace na potaczenie
lotu miedzynarodowego z/do dowolnego portu lotniczego w Niemczech z przejazdem pociggiem oraz odprawe
lotniczg na dworcu kolejowym (por. podobne oferty pomiedzy Paryzem i lotniskiem w Brukseli oraz Brukselg a
lotniskiem w Amsterdamie). Analogicznie wykorzystanie krajowego systemu przewozoéw pasazerskich
skonstruowanego w modelu piasta-szprychy w oparciu o CPK umotliwia zbudowanie systemu ekspresowego
przesylania przesytek pocztowych i kurierskich pomiedzy gtéwnymi miastami Kraju oraz ich lotnicza spedycje
zagraniczng za posrednictwem tego wezta. W tym wypadku budowa wezla CPK powinna zaktadaé
magazyn/sortownie takich przesytek a infrastruktura samego wezta oraz tabor pasazerski obstugujacy CPK
powinny by¢ specjalnie zaprojektowane w celu spetnienia warunkow szybkiego niezawodnego wytadunku
przesylek w czasie postoju na stacji.

3. SIEC KOLEJOWA ZWIAZANA Z REALIZACJA CPK

Etap konieczny do realizacji Koncepcji zaktada inwestycje bezpo$rednio zwigzane z CPK: niezbedne do
uruchomienia przewozéw fragmenty toréw oraz sam obiekt Centralnego Portu Komunikacyjnego. Etap ten
zaktada zbudowanie wezta i bezposrednich tacznikéw umotliwiajgcych szybki dojazd/wyjazd z wezta na linie
kolejowe na kierunki pofudnikowe oraz réwnoleinikowe, zaréwno dla pociggéw miedzyregionalnych,
regionalnych jak i aglomeracyjnych. W wybranej lokalizacji Stanistawéw oznacza to - po pierwsze - budowe CPK
wraz z uktadem wezta kolejowego zawierajgcym tgczniki pomiedzy liniami nr 1 nr 3, nr 4 oraz przedtuzenie do
CPK linii nr 447 z wyjsciami na Warszawe oraz na Sochaczew (3) i Koluszki (1), a nadto wyjsciami na kierunek
Ptocka w ciggu CMK Pdtnoc, Nowy Dwér, Grojec oraz CMK(4), jak réwniez - po drugie - nowg linie kolejowa
Warszawa-CPK- tédz Fabryczna po wytrasowanej linii KDP ,Ygrek”, ktdrej ostateczne parametry zostang
ustalone na péiniejszym etapie prac.

W wyniku realizacji ,etapu 0” mozliwe bedzie rozpoczecie przebudowy krajowego systemu przewozdow
pasazerskich funkcjonujgcego w modelu ,Piasta-Szprychy”, a takie wtaczenie CPK w systemy transportu
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Powyzisze inwestycje nie sg wystarczajgce dla zbudowania uniwersalnego ogdlnokrajowego systemu
miedzyregionalnych kolejowych przewozow pasazerskich, obejmujgcego dostepnoscia wszystkie regiony Kraju,
konstruowanego w oparciu o model Hub&Spoke (Piasta i Szprychy). Dla realizacji tego zadania nalezy rozwazy¢
rozbudowe sieci kolejowej Rzeczypospolitej Polskiej. Potencjalny scenariusz takiej rozbudowy, realizowanej w
ramach kolejnych krajowych programéw kolejowych ze srodkow nastepnej i kolejnej perspektywy budzetowe]
UE (Perspektywy 2020 -25 oraz 2025-2030) prezentuje Zatacznik nr 3.

D. CPK JAKO WEZEL TRANSPORTOWY OPTYMALNIE
SKOMUNIKOWANY Z SIECIA DROGOWA

Dla funkcjonowania CPK konieczna jest rozbudowa uktadu drég ekspresowych oraz autostrad w celu
zapewnienia integracji wezta z uktadem drogowym Rzeczpospolitej. Dla wybranej lokalizacji w Stanistawowie
moze oznaczac to przebudowe autostrady A2 na odcinku £édz - Warszawa, wytrasowanie, zaprojektowanie a
nastepnie budowe Autostradowej Obwodnicy Warszawy.

Przebudowa autostrady A2. Dla planowanej inwestycji przebudowa autostrady A2 oznacza najpierw budowe
stosownego bezposredniego potaczenia lotniska z autostradg oraz zapewnienie bezkolizyjnego potaczenia z
linia duzych predkosci. Nalezy w tym kontekscie wskazaé, ze w poblizu planowanej lokalizacji juz obecnie
znajduje sie Miejsce Obstugi Podréznych (MOP Barandw), zapewnienie bezkolizyjnego potaczenia z siecia
kolejowa jest natomiast realizowane przez znajdujacy sie w przebiegu autostrady A2 specjalnie w tym celu
wzniesiony wiadukt. Powyzsze okolicznosci stanowig bardzo dobry punkt wyjscia do budowy tacznikéw do
terminala pasazerskiego potozonego w Stanistawowie. W dalszych pracach nalezy przewidzie¢ niezaleiny
system dojazdéw do terminala cargo. Drogi te nie powinny pokrywac sie z dojazdami do terminala
pasaierskiego. Kolejnym wyzwaniem zwigzanym z budowa CPK jest dobudowa 3 pasa ruchu na autostradzie A2
na odcinku tédi- Warszawa, tam gdzie jest to mozliwe. Konieczne jest pilne wytrasowanie odcinkéw ruchu.
Réwnoleglym zadaniem jest pilne doprowadzenie sieci drogowej zapewniajgcej dostep do terenu przysztego
lotniska na czas budowy dla pracujgcych tam pracownikéw, pojazddéw itp. W celu sprawnej realizacji budowy
nalezatoby rozwazy¢ rozdzielenie budowy uktadu drogowego od budowy nowego wezta na A2, tak aby budowa
i transport materiatdw masowych mégt odbywac sie bezposrednio z autostrady.

Budowa Autostradowej Obwodnicy Warszawy. Zgodnie z Koncepcjg Przestrzennego Zagospodarowania Kraju
do 2030 roku w okolicy wezta CPK planowana jest budowa Autostradowej Obwodnicy Warszawy, ringu
autostradowego przebiegajacego w odlegtosci okoto 40 -50 km od centrum Stolicy. AOW ma przebiega¢ miedzy
innymi przez Ptorisk, Wyszogréd, Sochaczew, Grojec, Mirisk Mazowiecki, Wyszkow i Puttusk. W poblizu CPK
nalezy przeanalizowa¢ moiliwos¢ budowy autostradowej Obwodnicy Warszawy przebiegajacej w
bezposrednim sasiedztwie CPK z wykorzystaniem nowego wezta, niezbednego do obstugi CPK. Zapewni to
swobody dostep do Centralnego Portu Komunikacyjnego dla podrézujgcych ze wszystkich kierunkdw. CPK jest
czynnikiem determinujgcym rozpoczecie etapowej realizacji tej inwestycji. W szczegdlnosci juz na etapie
budowy CPK konieczne jest wykonanie okoto 65 km odcinka AOW, taczacego DK 92 (wezet Sochaczew) - wezet
CPK na A2 - droge ekspresowg S8 - droge ekspresowg S7 (wezet w Gréjcu). Nalezy odnotowaé, ze jui dzi$ na
odpowiadajacym jednemu z wariantéw AOW fragmencie DK 50 $redniodobowy ruch pojazdéw wynosi od 12 do
20 tysiecy samochodéw (,Sredniodobowy ruch roczny pojazdéw silnikowych na sieci drég krajowych w 2015
roku” Generalny Pomiaru Ruchu 2015 GDDKIiA (https://www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/g/generalny-
pomiar-ruchu-w-2015_15598//SYNTEZA/MAPA_SDRR2015_DK.pdf ). Po uruchomieniu CPK w miare potrzeb
wynikajacych z ruchu drogowego mogg by¢ wykonane nastepne odcinki AOW: odcinek Grdjec (S8) - Kotbiel




(Wezet S17) - Minsk Mazowiecki (Wezet A2) - Wyszkéw (wezet S8) oraz odcinka pdtnocnego - wezet na A2 przy
CPK - Sochaczew - Wyszogrod - Zakroczym - Serock - Wyszkdw. taczna diugosé tak rozumianej AOW to ok. 306

km. Z punktu widzenia potrzeb Centralnego Portu Komunikacyjnego odcinek Mirisk Mazowiecki - Wyszkéw nie
posiada jednak pierwszorzednego znaczenia. Rozbudowa sieci drogowe] na potrzeby Centralnego Portu
Komunikacyjnego zamyka sie tym samym w liczbie ok. 248 km. Nalezy podkresli¢, ze na obecnym etapie nie ma
jednoznacznych podstaw do wskazywania, aby na catym odcinku wyzej opisana droga musiata posiadaé klase A.
Przyjmujac odpowiednie rezerwy terenowe mozliwe jest oparcie drogi na standardzie GP (dwa razy po dwa
pasy ruchu, miejscami 2+1) oraz wykorzystanie obecnie budowanych odcinkow np. obwodnicy Géry Kalwarii.

E. CPK JAKO INTEGRATOR AGLOMERAC]I WARSZAWSKO-LODZKIE]

Zatozenia ogélne Naturalng konsekwencjg budowy CPK jest powstanie w jego bezposrednim sgsiedztwie tzw.
Airport City, miasta lotniskowego, wzbogaconego o funkcje komercyjne. Tereny przy giéwnych ciggach
komunikacyjnych (gtéwnie drogowych) mogg w wyniku tego zosta¢ przeksztalcane w nowoczesny park
biznesowy z funkcjami rekreacyjnymi i rozrywkowymi. Dla Portu Solidarno$¢ oznacza to, ze naturalnym
czynnikiem wplywajacym na wzrost przychodéw mogq by¢ przychody z dziatalnosci pozalotniczej. Inwestycja w
budowe tzw. Airport City jest powszechnie spotykanym trendem rozwojowym lotnisk. Porty lotnicze poszukuja
przychoddw niezwigzanych z obstugg ruchu lotniczego, chcac w ten sposdb dywersyfikowaé strumienie
przychoddw. Dzieki temu zarzgdzajagcy moze obniza¢ wysokos¢ optat lotniskowych, zachecajgc jednoczesnie
pasazeréw do korzystania z danego portu. (Zrédto: Ustugi portdw lotniczych w Unii Europejskiej i w Polsce Il —
wybrane zagadnienia, Praca zbiorowa pod redakcja Filipa Czernickiego i Tadeusza Skocznego, Warszawa 2011)

Zarazem budowa CPK stworzy w jego otoczeniu obszar o najwiekszej krajowej dostepnosci transportowej,
zarédwno w transporcie krajowym jak i miedzynarodowym. Bedzie to bardzo silny impuls wzmacniajacy wzrost
gospodarczy tego regionu. Nastepujgca przy realizacji tego projektu integracja aglomeracji Warszawy i todzi w
jedng metropolie o skali globalnej, bedzie istotnym czynnikiem wzrostu gospodarczego i szansg rozwojowg -
zwtaszcza dla regionu tddzkiego. Aby osiggna¢ ten podstawowy cel, naleiy zrealizowa¢ pewne,
skonkretyzowane inwestycje transportowe stuigce poprawie jakosci systemdw transportowych obydwu
aglomeracji takie jak:

Potaczenia kolejowe Istotnym integratorem aglomeracji warszawsko-todzkiej bedzie szybka linia kolejowa
Warszawa- t.6dZ(ktdrej ostateczne parametry zostang ustalone na pdziniejszym etapie prac, zob. wyzej). Nowa
linia kolejowa Warszawa-CPK-t6dZ pozwoli zapewni¢ szybki dojazd do CPK niezaleznie od ruchu
aglomeracyjnego lub ewentualnych zamknie¢ wynikajacych z awarii bgdz prac utrzymaniowo remontowych na
istniejagcych liniach. Integracyjng funkcje petni¢ bedzie réwniez sam CPK bedacy jednoczesnie stacjg
ekspresowych pociggédw metropolitalnych Warszawa-t6dz, warszawsko tédzkiej kolei aglomeracyjnej, dworcem
koricowym systemdw kolei podmiejskich todzi i Warszawy, oraz weztem krajowych pociggdw klasy IC i IR dla
Centralnej Metropolis.

Przykiadowe inwestycje towarzyszgce budowie CPK Nalezy rowniez odnotowaé pewne inwestycje, ktére nie
s3 W sposdb immamentny zwigzane z Koncepcjg Centralnego Portu Komunikacyjnego, moga jednak zostaé
wykorzystane do realizacji jego celdw. Pierwszym z takich projektow jest lokacja High Tech City. Tereny wokét
duzych weztéw transportowych zawsze stajq sie bowiem obszarami zabudowy, petnigcymi wiele funkcji. Wokot
lotnisk powstajg ,Airport City” z hotelami centrami konferencyjnymi czy obiektami biurowo-administracyjnymi,
parkami biznesu etc. W przypadku CPK - obiektu tgczacego funkcje gtéwnego lotniska krajowego czy
srodkowoeuropejskiego oraz gtéwnego wezta krajowego transportu pasazerskiego, atrakcyjnosci lokalizacji
inwestycji bedzie istotnie wieksza od przecietnego terenu przy lotnisku. Nowy osrodek miejski bedzie nie tylko
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»wrotami Polski” ale tez jej wizytéwkg. Dlatego projekt CPK powinien byé zintegrowany z wybrang w drodze
konkursu urbanistycznego o miedzynarodowym zasiegu koncepcjg budowy nowego miasta bedacego zaréwno
Bramga do Polski dla przylatujgcych na CPK pasazeréw jak i centralnym elementem nowej binarnej Metrapolis o
globalnej skali i oddziatywaniu. To nowe polskie miasto nie powinno mieé funkcji zwigzanej giéwnie z obstuga
ruchu tranzytowego lecz korzystajgc z renty lokalizacyjnej staé sie centrum biznesowym, administracyjnym oraz
naukowym - w tym na przyktad campusem wspéttworzonym przez federacje wyzszych uczeini Centralnej
Metropolis. Powierzchnia docelowa nowego o$rodka miejskiego to co najmniej 10 kilometréw kwadratowych.

Expo Europy Srodkowej Wainym elementem nowego High Tech City moie byé $wiatowe]j skali centrum
targowo - wystawiennicze i kongresowe obstugujace region Europy Srodkowej, ktére powinno wzig¢ udziat w
staraniach o organizacje wystawy $wiatowej w 2030 roku. Brak w Polsce tego typu infrastruktury biznesowej o
odpowiednim standardzie i wielkosci jest jedng z barier rozwojowych, zgtaszang przez krajowych
przedsiebiorcow, ktorzy dla celéw promocyjnych oraz uzyskania dostepu do potrzebnej im wiedzy i kontaktéw
muszg korzystaé z centréw wystawienniczych innych krajow, ponoszgc powazne koszty i zasilajac gospodarki
innych panstw. Budowa centrum wystawienniczego o powierzchni ekspozycyjnej minimum 200 tysigcy m® z
rezerwg do rozbudowy, tworzy nowoczesne zaplecze dla wspierania rodzime] przedsiebiorczosci bedac
jednoczesnie elementem dziatalnosci gospodarczej - przemystu targowego. Potozony w bezposrednim
sgsiedztwie CPK kompleks ma szanse z powodu uwarunkowan lokalizacyjnych, sta¢ sie gtéwnym obiektem
wystawienniczo targowym catego regionu Europy Srodkowe;j.

Wsparcie dla rewitalizacji obszaréw zdegradowanych w todzi Niezaleznie od inwestycji w najblizszym
sgsiedztwie CPK mozna rozwazy¢ wprowadzenie mechanizméw wsparcia todzi, jako stabszego pod wzgledem
ekonomicznym osrodka Centralnej Metropolis, w prowadzonych przez samorzad tego miasta przedsiewzieciach
rewitalizacyjnych. W szczegdlno$ci w dziataniach dotyczacych zagospodarowywania dla nowych funkgiji
gospodarczych powigzanych z powstaniem CPK -cennych, zabytkowych uktadéw urbanistycznych takich jak
dawne XIX wieczne tereny pofabryczne. Wsréd dziatan rewitalizacyjnych warte rozwazenia jest udzielanie
wsparcia w postaci umieszczenia w tych lokalizacjach czesci organdw administracji centralnej oraz opracowania
programow zwigzanych z zatrudnieniem oséb znajdujacych sie na obszarach zdegradowanych w inwestycjach
powstatych w zwigzku z CPK.

Wsparcie i promocje wainych obiektéw dziedzictwa narodowego potozonego w poblizu CPK Z budowg Portu
Solidarno$¢ ze wzgledu na jego charakter, powinny by¢ powijzane programy rozwojowe skierowane do
znajdujacych sie w bliskiej okolicy wainych obiektow narodowego dziedzictwa, ktére powinny staé sie
narzedziami promocji Polski i jej historii. W szczegdlnosci wsparcie dotyczyé powinno: Muzeum w Zelazowej
Woli, Muzeum w Nieborowie i Arkadii, wpisanego na liste pomnikéw historii uktadu urbanistycznego
Zyrardowa, zwigzanego z iyciem Sw. Maksymiliana Kolbe klasztoru Niepokalanéw w Teresinie oraz
zagospodarowania na cele kulturalne, turystyczne czy ustugowe potozonych w okolicy CPK dworéw
szlacheckich.

Inne inicjatywy transportowe Realizacja CPK stanowi réwniez impuls do dalszego rozwoju infrastruktury
transportowe] w regionie aglomeracji warszawsko-tédzkiej, podobnie jak regionie innych aglomeracji objetych
systemem transportu zbiorowego (znajdujgcym sie na ,szprychach” uktadu transportowego). Wybrane
propozycje sg przedstawione w Zatgczniku nr 5. Do takich inicjatyw nalezy w szczegélnosci zaliczyé rozbudowe
infrastruktury Warszawskiego Wezta Kolejowego oraz integracje kolei z podsystemami transportu miejskiego
(budowe linii warszawskiej kolei obwodowej, przedtuzenie linii Metra, budowe nowych linii aglomeracyjnych,
wykorzystanie w transporcie aglomeracyjnym nieczynnych linii etc.), jak réwniez analogiczng rozbudowe
systemu tédzkiego Wezta Kolejowego (w szczegolnosci: rewitalizacje systemu tddzkich tramwajow
podmiejskich, przebudowe dworca todZ Kaliska oraz ukfadu wezta, budowe systemu P&R powigzanego z
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systemem transportu miejskiego i kolejowego umieszczonego przy zjazdach z autostrad i drog ekspresowych
otaczajacych miasto etc.).

F. CPK JAKO IMPULS ROZWOJOWY DLA PRZEMYSLU

1. PRZEMYSE LOTNICZY

Zapewnienie popytu na B+R Powstanie na terytorium RP lotniczego wezta przesiadkowego, funkcjonujacego w
systemie intermodalnym (potaczonego z przebudowg systemu kolejowego i drogowego) wplynie nie tylko na
zwiekszenie dostepnosci Polski do gtéwnych miedzynarodowych szlakow transportowych, ale tez wytworzy
popyt na specjalistéw z branzy lotniczej i branz pokrewnych. Pociggnie to za soba rozwdj szkolnictwa wyiszego,
a wiec i wzrost prac badawczych (w konsekwencji rowniez B+R) w takich dziedzinach nauki jak: lotnictwo,
energetyka, elektronika, informatyka, elektrotechnika, mechanika, ICT i wielu innych. CPK stanie sie obiektem
stymulujgcym popyt na nowe rozwigzania technologiczne, w sposéb naturalny stajagc sie miejscem ich
wdrozenia i wykorzystania w funkcjonowaniu portu. W sposéb znaczny wptynie to nie tylko na rozwdj polskiej
nauki, ale tez zapewni jej miejsce do wdrazania tworzonych przez nig technologii. Popyt na nowe technologie i
rozwigzania techniczne dedykowane réznym obszarom funkcjonowania lotniczej infrastruktury transportowej
CPK wptynie réwniez stymulujaco na podmioty produkcyjne implementujace te rozwigzania z fazy badawczej
do wdrozeniowej. W podobny sposéb nowe technologie stricte lotnicze, wykorzystywane np. przez podmioty
dziatajace w obszarze obstugi technicznej lub serwisu statkow powietrznych, zostana przetransferowane z
laboratoriow badawczych do gospodarki, zwiekszajgc tym samym poziom jej innowacyjnosci. Kwestig naturalng
pozostaje takze nierozerwalne potaczenie sektora lotniczego z branzg kosmiczng i telekomunikacyjng. Rozwdj
technologii lotniczych i okotolotniczych w konsekwencji prowadzi¢ bedzie do prac nad coraz to bardziej
wyrafinowanymi rozwigzaniami technologicznymi, co wydatnie zwiekszy mozliwosci polskie w zakresie takie
tych dwdch strategicznych brani.

Obstuga przewoznikéw. Powstanie CPK pocigga za soba stworzenie bazy obstugowej dla przewoinikéw
realizujgcych ustugi transportowe z portu. Funkcjonowanie takiej bazy oznacza alokacje podmiotéow
gospodarczych, dziatajacych w tym sektorze oraz tworzenie wysoko wyspecjalizowanych stanowisk pracy
(charakteryzujacym sie znaczenie wieksza produktywnoscig niz inne gatezie gospodarki). Dla przyktadu warto tu
zaznaczyé, ze produktywnosc w sektorze lotniczym w 2014 r. w Wielkiej Brytanii byta o ponad 50 % wyzsza niz
w pozostatych sektorach gospodarki (réwniez tych wysoko innowacyjnych).

2. PRZEMYSE KOLEJOWY I BUDOWLANY

Zwiegkszenie zapotrzebowania na tabor. Ewentualna przebudowa krajowego systemu transportu kolejowego
implikuje zwiekszenie zapotrzebowania na tabor nowego typu oraz technologie stosowane przy budowie
infrastruktury. Obecnie w Polsce jest produkowany tabor pozwalajacy na jazde z predkoscia 160 km/h.
Wybrana technologia predkosci (200<V<250 km/h) dla pociggéw obstugujacych podstawowy szkielet uktadu
transportowego miesci sie w klasie 2 TSI i juz dzi$ jest w zasiggu technologicznych motliwosci polskich
producentéw taboru. Realizacja projektu wzbudzi popyt na nowe rodzaje taboru uzytkowane na podsystemach
lokalnych i regionalnych, ktérych opracowanie moze by¢ wspierane srodkami NCBiR. W szczegdlnosci nowe
potrzeby taborowe dotyczyty beda elektrycznych zespotéw trakcyjnych klasy IC o predkosciach 200-249 km/h,
pociggéw wagonowych typu Push-Pull dla taboru miedzyregionalnego, regionalnego o predkosciach 200-249
km/h oraz lokomotyw dla tych pociggéw, czy specjalnego taboru dla ekspresowych pociggdw aglomeracyjnych
Centralnej Metropolis o cechach pociggu aglomeracyjnego, ale predkosciach 200-249 km/h.

Udoskonalenie techniki budowlanej w ramach robét infrastrukturalnych. Koncepcja budowy CPK zaktada
budowe samego CPK i 120 kilometrowej linii Warszawa — tddZ a w dalszej przysztosci 700-800 km nowych linii
kolejowych i 65-248 kilometréow drog ekspresowych i autostrad. W celu uzyskania przez CPK potaczen
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bezposrednich ze wszystkimi obszarami Polski oprocz budowy nowych linii konieczna bedzie modernizacja lub
rewitalizacja istniejacych linii, dworcow i obiektdw infrastrukturalnych. Tym samym potrzeby transportowe
wokdt CPK stanowig szanse dla krajowego sektora budownictwa. Jego kompleksowe przygotowanie pozwala
zbudowac nowe wielobranzowe kompetencje budownictwa infrastrukturalnego, w szczegélnosci w zakresie:
technologii prefabrykowanych i mechanizacji procesu budownictwa, energetyki, automatyki kolejowej
tacznosci, czy budownictwa podziemnego. Wsrdd technologii stosowanych w budownictwie infrastrukturalnym
przy przedsiewzieciu infrastrukturalnym tej skali wymieni¢ przede wszystkim nalezy technologie typizacji i
prefabrykacji obiektéow inzynieryjnych oraz mechanizacji procesu budowlanego, technologie zwigzane z
zasilaniem odzyskiwaniem energii i jej magazynowaniem oraz ewentualne technologie zasilania pradem
zmiennym nowobudowanych odcinkéw i inne zwigzane z elektryfikacjg linii, nowoczesne technologie SRK (np.
opracowanie taniego typowego i masowego przejazdu kolejowego oraz systemu zabezpieczenia przed kolizjami
pociagdw opartego o systemy geolokalizacyjne). Kompetencje te po zakorczeniu bodowy mogag by¢
wykorzystywane réwniez poza granicami RP.

3. NOWE SRODKI TRANSPORTU

Miedzy otwartoscig a stymulowaniem rewolucji transportowej Budowa CPK oraz opartego na nim systemu
transportu zbiorowego dla RP zaktada otwarto$é¢ na zmiany, ktére zdaniem wielu analitykéw nastapig w
transporcie w ciggu najblizszych dziesieciu lat, a wiec w okresie przed otwarciem CPK. Szczegdlnego
uwzglednienia wymagajg te technologie, nad ktérymi w wielu krajach swiata trwajg intensywne prace
badawczo-rozwojowe, a ktére moga wptynaé na system transportu w stopniu poréwnywalnym do zmian, jakie
spowodowato wynalezienie samochodu, kolei czy samolotu. Takimi potencjalnie rewolucyjnymi technologiami
sg zwihaszcza: drogowy transport autonomiczny oraz magnetyczne koleje prozniowe. Rozwdj wskazanych
technologii jest szansg dla polskiego przemystu podwdjnego zastosowania (cywilnego i militarnego) i moze
wspiera¢ bedzie budowe i rozwdj zdolnosci przemystu waznych dla zapewnienia obronnosci RP. Z tego punktu
widzenia budowa w CPK ma szanse stanowi¢ impuls dla wdrozenia w RP innowacyjnych rozwigzan
transportowych.

Drogowy transport autonomiczny. Technologicznie drogowy transport autonomiczny juz dzi$ jest mozliwy do
wprowadzenia. Wprowadzenie na szersza skale pojazddw autonomicznych moze, zdaniem niektorych
analitykéw, zmieni¢ charakter motoryzacji jako sektora gospodarki z gospodarki zwigzanej z dostarczeniem i
eksploatacja towaru (nabywanymi przez konsumentdw pojazdami} na gospodarke zwigzana z zapewnieniem
ustugi (nabywania przez konsumentéw ustugi transportowej pojazdem nalezgcym do ustugodawcy). Pojazdy
autonomiczne mogga stanowi¢ podsystem lokalnego transportu zbiorowego - zwtaszcza w obszarach miejskich.
Préby wprowadzania tej technologii przewozéw trwajg obecnie w kilkunastu miejscach na swiecie. Réwniez w
Polsce projekt ustawy o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych zawiera rozwigzania umozliwiajace
wdroienie testowe tego typu pojazdéw. Wdrozenie transportu autonomicznego na drogach publicznych
wymagatoby jednak wprowadzenia zmian prawnych w ustawie Prawo o ruchu drogowym oraz ratyfikowanej
przez Polske Konwencji Wiedenskiej o ruchu drogowym. Zastosowanie pojazdéw autonomicznych jako
podsystemu transportowego obstugujgcego CPK i powstajgcy w otoczeniu wezta nowy osrodek miejski (High
Tech City) moze zosta¢ jednak zaplanowane na drogach wewnetrznych - jako integralna czes¢ projektu CPK
niezaleznie od zmian dotyczacych ruchu na drogach publicznych.

Na podobnej zasadzie technologie autonomiczne moga by¢ wdrazane w ramach pilotazowych projektéw
komplementarnych dotyczacych budowy lokalnych podsysteméw transportu, zintegrowanych systemem
transportu zbiorowego powstatego w oparciu o Centralny Port Komunikacyjny. Zatozenie g priori stworzenia na
terenie CPK obszaru, ktéry bedzie otwarty dla transportu autonomicznego stanowi impuls rozwojowy dla
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wskazanej branzy. Nalezy przy tym dodaé, ze technologia pojazdéw autonomicznych (elektrycznych) jest w
zasiegu mozliwosci krajowego przemystu: w Polsce znajdujg sie firmy produkujgce zaawansowane technologie
w tym zakresie, najnowoczesniejsze detektory wykorzystywane w przemysle kosmicznym, czy systemy
napeddéw elektrycznych i tadowania pojazdéw. Polska branza motoryzacyjna produkuje réwniez wiekszo$é
podzespotéw do tradycyjnych pojazdéw samochodowych oraz pojazdy komunikacji publicznej wszystkich
typéw. Realizacja na terenie otaczajagcym CPK podsystemu transportu zbiorowego opartego na pojazdach
autonomicznych tworzy popyt na produkty, ktérych produkcja pozostaje w zasiegu polskich firm.

Magnetyczne koleje préiniowe Koncepcja kolei poruszajgcej sie w redukujgcym opdr powietrza tunelu
prézniowym nie doczekata sie dotychczas praktycznego wdrozenia. Postep technologiczny sprawia jednak, ie
wdrozenie wskazanej technologii moze okazaé sie optacalne. W wieiu o$rodkach naukowych sSwiata, w
szczegdblnosci w Stanach Zjednoczonych oraz Chifskiej Republice Ludowej trwaja prace nad opracowaniem
optymalnej technologii takiego transportu wykorzystujgcego zjawisko lewitacji magnetycznej. Pierwsze testowe
odcinki takich instalacji zostaty w ostatnim czasie zbudowane w USA. Nalezy dodaé, ze wiodace projekty
dotyczace tej technologii wigczone sg zespoty naukowe z Polski. W przypadku powodzenia ich prac $wiatowy
system transportu zostanie wzbogacony o pigty $rodek transportu, ktdrego zalety pozostajg bezdyskusyjne:
bardzo duza predkosé podréina osiggana przy bardzo niewielkim wydatku energetycznym i sladowym wptywie
na srodowisko. Ze wzgledu na fakt, ze CPK ma w zatozeniu stanowié serce uktadu transportowego RP
minimalnym standardem towarzyszacym jego budowie musi by¢ pozostawienie rezerwy przestrzennej (lub
wolnej kubatury w obiekcie CPK) na ewentualng przyszta rozbudowe wezta o ten komponent transportowy
zaréwno na kierunku potudnikowym jak i réwnoleznikowym. Ewentualna pdiniejsza rozbudowa CPK o
komponent transportu préiniowego nie moze bowiem zakidcaé codziennego funkcjonowaniu wezta CPK.
Ponadto w Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju nalezy zabezpieczy¢ rezerwy terenowe na
budowe infrastruktury liniowej tego systemu transportu. W razie postepu prac nad koncepcjg kolei
prozniowych celowe wydaje sie rowniez zabezpieczenie dostatecznej ilosci terenu wzdtuz planowanej nowej
trasy Warszawa-tddz (w $ladzie KDP), dla zapewnienia ultraszybkiej komunikacji miedzy dwiema aglomeracjami
a CPK.

Nalezy zauwaiy¢, ze wdrozenie $rodka transportu operujgcego z predkos$ciami na poziomie 600-1200 km/h jest
zasadne zwiaszcza dla potaczenia wielomilionowych osrodkéw miejskich. W polskich uwarunkowaniach
technologia ta mogtaby znaleié przyszte zastosowanie w szczegdlnosci na transkontynentalnej
réwnoleinikowej relacji euroazjatyckiej oraz na srodkowoeuropejskiej relacji pétnoc-potudnie tgczacej gtéwne
kraje regionu Europy Srodkowej a w transporcie wewnatrzkrajowym zespdt aglomeracji miejskich o cechach
Megalopolis, ktdrego trzon stanowig Metropolis Centralna (warszawsko-tddzka) oraz Metropolis Potudniowa
{8lasko-matopolska). Perspektywe wdrozenia w RP kolei prozniowych w oparciu o CPK opisuje w szczegdtowy
sposob Zatacznik nr 4.

VII. DZIALANIA KLUCZOWE DLA REALIZACJI PRZEDSIEWZIECIA
A.  PRZYJECIE USTAWY WSPIERAJACE] PROCES INWESTYCYJNY

1. ROZWIAZANIA PRZYSPIESZAJACE PROCES INWESTYCYJNY

Otwarty charakter ustawy. Inwestycje towarzyszace. Zaklada sie przyjecie projektu ustawy wspierajgcej
proces inwestycyjny, ktorej celem bedzie usprawnienie i przyspieszenie procedur i proceséw zwigzanych z jego
przygotowaniem oraz realizacja. Ustawa okresli przede wszystkim zasady i warunki przygotowania oraz
wykonania inwestycji w zakresie budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego. Szczegdlnego uwzglednienia w
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tym kontekscie wymagaja rozwigzania przyjete w ustawie o zmianie niektorych ustaw w zwigzku z
uproszczeniem procesu inwestycyjno-budowlanego, ktéra znajduje sie na etapie konsultacji rzadowych (nr
projektu UD300). Z uwagi na zakres i niejednolito$¢ inwestycji planowanych do realizacji, specustawa powinna
jednak obejmowa¢ zasady i warunki przygotowania i realizacji inwestycji nie tylko w zakresie budowy samego
Centralnego Portu Komunikacyjnego (inwestycji gtéwnej}, lecz réwniez w zakresie ,inwestycji towarzyszacych”,
okreslajac organy wtasciwe w ww. sprawach. Tylko przyjecie takiej konstrukcji prawnej specustawy umozliwi
racjonalne i efektywne oraz spéjne realizowanie inwestycji gtoéwnej, ktérag bytyby inwestycje lotniskowe i
»okoto” lotniskowe (Port Solidarno$¢) oraz tzw. inwestycje towarzyszace obejmujace inwestycje kolejowe,
inwestycje drogowe i inne inwestycje konieczne (np. sieci przesytowe, wodociagi) tak ztozonych i czesto
réinych zamierzen inwestycyjnych (budowlanych). Zakresem uregulowan planistycznych objete zostang
réwniez najistotniejsze przeksztatcenia urbanistyczne zwigzane z powstaniem CPK, w tym ew. nowy asrodek
miejski oraz obszary przemystowe, magazynowe i wystawowe w bezposrednim sgsiedztwie Portu.

Mechanizmy zapewniajace optymalizacje procesu planistycznego. Centralnym instrumentem projektowanych
rozwigzan specjalnych bedg akty planowania przestrzennego, uchwalane na poziomie rzgdowym, okreslajace
podstawowe zasady realizacji poszczegélnych inwestycji i charakteryzujace ich powigzania. Akt planowania
przestrzennego, stanowigcy akt prawa powszechnie obowigzujgcego, stanowi¢ bedzie materialnoprawna
podstawe wydawania decyzji administracyjnych precyzujgcych lokalizacje inwestycji i okreslajacych jej
srodowiskowe uwarunkowania. Zadaniem przedmiotowego aktu bedzie nie tylko zabezpieczenie gruntéw na
cele budowy CPK i inwestycji towarzyszacych, w tym zabezpieczenie wspomnianego wczeéniej modutowego
rozwoju Portu, lecz réwniez urbanistyczne przesadzenie podstawowych warunkéw rozwoju nowych oéraodkéw
miejskich zwigzanych z Portem, w tym zaplanowanie terendw magazynowych, produkcyjnych i wystawowych
obstugujacych Port. Akt planowania przestrzennego podlegaé bedzie strategicznej ocenie oddziatywania na
Srodowisko.

Fakultatywnos$é¢ trybu okreslonego w specustawie. Jesli z jakich§ powodow (prawnych, faktycznych)
korzystniejszy bytby tryb przewidziany w innych obowigzujgcych specustawach, np. ,drogowych”, ,kolejowych”
lub tryb zupetnie ogdlny - wéwczas moiliwe byto by stosowanie tegoz innego trybu. Inwestycje w zakresie
przygotowania i realizacji budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego moga by¢ realizowane zgodnie z
zakfadang ustawg albo zgodnie z innymi obowigzujgcymi juz ustawami np. ustawg z dnia 10 kwietnia 2003 r.
o szczegblnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drog publicznych (Dz. U. z 2008 r. Nr
193, poz. 1194 i Nr 199, poz. 1227 oraz z 2009 r. Nr 72, poz. 620) - odnosnie do przygotowania i wykonania
inwestycji dotyczacych drég publicznych albo ustawg z dnia 12 lutego 2009 r. o szczegdlnych zasadach
przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie lotnisk uzytku publicznego (Dz. U. Nr 42, poz. 340 i Nr 161, poz.
1281) - w zakresie przygotowania i wykonania inwestycji w zakresie lotnisk uzytku publicznego w rozumieniu
tej ustawy. Projekt ustawy umozliwi podmiotom realizujacym inwestycje skorzystanie z réznych procedur ich
realizacji i zagwarantuje elastyczno$¢ w doborze wtasciwego trybu realizacji poszczegdinych inwestycji. Projekt
ustawy powinien réwniez opiera¢ sie na dostatecznie elastycznej definicji legalnej inwestycji
towarzyszacych”, aby objeta ona wszystkie inwestycje kolejowe, drogowe i inne inwestycje niezbedne do
wybudowania lub wtasciwego funkcjonowania i eksploatacji CPK oraz systemu powstatego w oparciu o ten
wezet. W skiad inwestycji towarzyszacych mogg wchodzi¢ réwniez inwestycje jedynie uzupetniajace inwestycje
gtéwna. Natomiast wszyscy inwestorzy zwigzani bedg aktem planowania przestrzennego, petnigcym role
koordynacyjna.

Udogodnienia procesu inwestycyjnego Projekt specustawy powinien zawiera¢ wszystkie ,udogodnienia”
proceduralne charakterystyczne dla innych ,specrozwigzan” oraz powodowad skuteczny i szybki efekt
wywifaszczeniowy oraz wczesniejszy rezerwacyjny (brak moiliwosci zbywania i jakiegokolwiek obcigzania
nieruchomosci). Przewidziane w projekcie ustawy rozwigzania nie moga stanowi¢ prostego przeniesienia
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obowigzujacych juz w systemie prawa rozwigzan, lecz powinny opiera¢ sie rozwigzaniach wiasnych, co
uzasadnione jest z uwagi na skale, specyfike i zakres inwestycji. Tytutem przyktadu: w odniesieniu do czesci
gruntéw objetych CPK ustawa powinna gwarantowa¢ wywotanie skutku wywtaszczeniowego (w odniesieniu do
gruntéw pod terenem lotniska), w odniesieniu do innych nieruchomosci (np. potozonych na przewidywanym
obszarze ograniczonego uzytkowania) za wystarczajagcy mozna uzna¢ skutek w postaci prawa pierwokupu.

Niezwykle istotnym zatozeniem merytorycznym, ktdre pozwoli przyspieszy¢ realizacje inwestycji jest mozliwosé
szybkiego dokonania wyboru lokalizacji, ktéra bytaby potaczona z dokonywana oceng odziatywania na
$rodowisko i uzyskaniem decyzji $rodowiskowej w rozumieniu ustawy o udostepnianiu informacji o $rodowisku
i jego ochronie, udziale spoteczeristwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na Srodowisko
(ustawa ocenowa), jak réwniez nabycie nieruchomosci pod inwestycje, dlatego projekt ustawy bedzie

przewidywat szczegétowe rozwigzania w tym zakresie.

Decyzja Srodowiskowo-lokalizacyjna. Projekt ustawy bedzie przewidywat przyjecie konstrukcji decyzji
érodowiskowo - lokalizacyjnej (DSL) i dokonanie odpowiednich zmian réwniez w ustawie ocenowej. Decyzja
srodowiskowo - lokalizacyjna uzyskiwana bedzie odrebnie dla inwestycji gtéwnej i odrebnie dla poszczegdlnych
inwestycji towarzyszacych (z zastrzezeniem mozliwosci oceny tzw. skumulowanego oddziatywania na
srodowisko zamierzen inwestycyjnych). Z powyiszym rozwigzaniem korespondowac bedzie zmiana ustawowa
w przedmiocie raportu o odziatywaniu przedsiewziecia na $rodowisko (raport 0OS). Raport 00S, oprécz
zagadnieri $rodowiskowych, powinien zawiera¢ réwniez postanowienia w zakresie uwarunkowan
lokalizacyjnych, tak aby mdgt by¢ podstawg uzyskania kompleksowej decyzji $rodowiskowo-lokalizacyjnej.
Nalezy podkreslic ze taki raport bedzie podstawowym dowodem w postepowaniu administracyjnym
zmierzajacym do uzyskania DSL.

Zakres decyzji srodowiskowo-lokalizacyjnej. Omawiana decyzja bedzie mogta, w zaleznosci od wniosku
inwestora, obejmowac catg inwestycje lub jej cze$é, w szczegdinosci odcinek obiektu liniowego, obiekt
budowlany lub zespét obiektéw, mogace samodzielnie funkcjonowac zgodnie z funkcjg. W szczegdinosci w DSL
wydane] po przeprowadzeniu postepowania w przedmiocie oceny oddziatywania przedsiewzigecia na
srodowisko:

e dokona sie lokalizacji inwestycji;

e okresli sie warunki wykorzystywania terenu w fazie realizacji i eksploatacji lub uzytkowania inwestycji,
wymagania dotyczace ochrony $rodowiska konieczne do uwzglednienia w dokumentacji wymaganej
do wydania pozwolenia na budowe, wymogi w zakresie przeciwdziatania skutkom awarii
przemystowych, ewentualnie wymogi w zakresie ograniczania transgranicznego oddzialywania na
srodowisko;

o okresli sie (jezeli bedzie taka potrzeba) konieczno$¢ wykonania kompensacji przyrodniczej oraz
konieczno$¢ zapobiegania, ograniczania oraz monitorowania oddzialywania przedsiewzigcia na
srodowisko;

e stwierdzi sie koniecznos$¢ utworzenia obszaru ograniczonego uzytkowania;

o wskaze sie (w razie potrzeby) dziatki konieczne do przeprowadzenia prac przygotowawczych,
polegajacych na wycince drzew i krzewdw, odlesienia, przeprowadzenia badan i pomiaréw oraz
kompensacji przyrodniczej;

¢ natoiy sie na wnioskodawce (w razie potrzeby) obowiazek przedstawienia analizy porealizacyjnej.

Skutki decyzji srodowiskowo-lokalizacyjnej. Decyzja $rodowiskowo-lokalizacyjna, w ktérej wskazano dziatki
konieczne do przeprowadzenia prac przygotowawczych, stanowié¢ powinna podstawe do wykonania prac




polegajacych na wycince drzew i krzewdw, przeprowadzenia badan archeolagicznych lub geologicznych, w tym
jak dla posadowienia obiektéw budowlanych.

Przyjecie konstrukcji obwiedni warunkéw brzegowych. Inng konstrukcjg, ktéra bedzie mogla by¢
wykorzystana w procesie inwestycyjnym bedzie instytucja obwiedni warunkéw brzegowych. Koncepcja
obwiedni, z uwagi na specyfike polskiego modelu prowadzenia ocen odzialywania na $rodowisko (00S), jest
coraz czestszym sposobem planowania badan i uzyskiwania rozstrzygnieé¢ administracyjnych koniecznych dla
realizacji inwestycji. Koncepcja ta zostata zaakceptowana przez organy administracji publicznej dokonujace
takiej oceny. Przyjecie tego rozwigzania jest tym bardziej uzasadnione, ze na wstepnym etapie procesu
inwestycyjnego brakuje dostatecznych informacji w zakresie mozliwych i adekwatnych rozwigza# technicznych,
ktére beda doktadnie okreslone na pdiniejszym etapie procesu inwestycyjnego. Co najmniej do momentu
uzyskania DSL, postepowania administracyjne nalezatoby zatem prowadzié¢ w oparciu o obwiednie warunkéw
brzegowych. Obwiednia warunkow brzegowych odnosi sie do wszystkich rozwazanych wariantéw (rozwigzan
technicznych) i przypisuje wartosci kazdemu wariantowi dla zidentyfikowanych aspektéw prowadzacych do
potencjalnego oddziatywania na srodowisko. Obwiednia obejmuje istotne parametry, jakie mogg oddziatywaé
na $rodowisko dla rozwazanych wariantow oraz identyfikuje parametry z najwyiszg wartoscig oddziatywania
lub zakresem wartosci dla kazdego parametru.

Projekt ustawy zaktada¢ bedzie réwniez pewne usprawnienia w zakresie postgpowania administracyjnego,
przewidujac m. in. wytaczenie stosowania art. 31 kodeksu postepowania administracyjnego, mozliwosé
zawiadomienia 0 wszczeciu postepowania o DSL réwniez w drodze obwieszczenia w urzedzie wojewodzkim i
urzedach gmin witasciwych ze wzgledu na lokalizacje inwestycji, a takze w prasie o zasiegu ogéinopolskim. Taki
spos6b zawiadomienia o wszczeciu postepowania skuteczny bedzie w szczegdinosci w stosunku do wtasciciela
lub uzytkownika wieczystego w przypadku nieuregulowanego stanu prawnego nieruchomosci objetych
whnioskiem o wydanie decyzji o ustaleniu lokalizacji inwestycji lub braku w katastrze nieruchomosci danych
pozwalajacych na ustalenie danych osobowych, w szczegdlnosci adresu zamieszkania witasciciela lub
uzytkownika wieczystego. Projekt ustawy bedzie przewidywat moiliwo$¢ zawiadomienia o wydaniu decyzji w
taki sam sposdb.

Z dniem doreczenia zawiadomienia o wszczgciu postgpowania w sprawie DSL projekt ustawy faczyé bedzie
okreslone skutki prawne dotyczgce nieruchomosci objetych wnioskiem o wydanie decyzji o ustaleniu lokalizacji
inwestycji, tj. nieruchomosci stanowigce wtasnos¢ Skarbu Panstwa lub jednostki samorzadu terytorialnego nie
beda mogty by¢ przedmiotem obrotu, a podmiotom realizujgcym inwestycje przystugiwac bedzie ustawowe
prawo pierwokupu w odniesieniu do pozostatych nieruchomosci. Projekt ustawy przewidywaé bedzie réwniez,
ze nieuregulowany stan prawny nieruchomosci objetych wnioskiem o wydanie DSL lub brak danych w katastrze
nieruchomosci pozwalajacych na ustalenie danych osobowych wtasciciela lub uzytkownika wieczystego
nieruchomosci nie bedzie stanowit przeszkody do wszczecia i prowadzenia postepowania oraz wydania i
doreczenia decyzji srodowiskowo-lokalizacyjnej.

Projekt ustawy zaktada¢ bedzie réwniez, ze DSL w zakresie Centralnego Portu Komunikacyjnego zatwierdzaé
bedzie podziat nieruchomosci. Mapy z projektami podziatu nieruchomosci powinny stanowi¢ integraing czesé
decyzji o ustaleniu lokalizacji inwestycji w zakresie Centralnego Portu Komunikacyjnego. Nieruchomosci objete
decyzja o lokalizacji inwestycji, stang sie z mocy prawa wtasnoscig Skarbu Paristwa. Jednoczesnie, jezeli
nieruchomosci objete przedmiotowy decyzjg lub prawa uzytkowania wieczystego tych nieruchomosci sg
obcigzone ograniczonymi prawami rzeczowymi, prawa te z mocy prawa wygasna. DSL w zakresie Centralnego
Portu Komunikacyjnego stanowi¢ bedzie podstawe do dokonania wpisow w ksiedze wieczystej i w katastrze
nieruchomosci. Z dniem wydania decyzji o ustaleniu lokalizacji inwestycji w zakresie CPK spotka celowa uzyska
prawo do dysponowania nieruchomosciami objetymi decyzjg.



Projekt ustawy zaktadaé bedzie, ze za nieruchomosci oraz ograniczone prawa rzeczowe do nieruchomosci
ustanowione na przejetych przez Skarb Panstwa nieruchomosciach, przystugiwa¢ bedzie odszkodowanie w
wysokosci uzgodnionej miedzy spétkg celowa, a dotychczasowym wtascicielem lub uzytkownikiem wieczystym
nieruchomosci, a takze osoba, ktérej przystuguja ograniczone prawa rzeczowe do nieruchomosci. Jezeli nie
dojdzie do uzgodnienia wysoko$¢ odszkodowania ustalona bedzie w drodze decyzji administracyjnej. Ustawa w
tym zakresie musi z jednej strony przewidywa¢ mechanizmy zapobiegajace spekulacyjnemu obrotowi ziemig, z
drugiej natomiast zapewnia¢ maksymalne poszanowanie interesow dotychczasowych mieszkancéw terenéw
objetych inwestycja. W szczegdlny sposéb nalezy uwzglednié sytuacje oséb, ktére nie beda zainteresowane
uzyskaniem ekwiwalentu pienieznego za tereny nabywane pod inwestycje. W tym zakresie nalezy korzystac z
rozwigzan przyjetych na potrzeby innych inwestycji publicznych. Nalezy réwniez przewidzie¢ takie mechanizmy
regulacyjne, ktére zapewnia godziwe wywazienie intereséw wiascicieli gruntéw w poblizu Centralnego Portu
Komunikacyjnego oraz interesu ogolnego, przejawiajacege sie w prawie RP do czerpania korzysci
ekonomicznych z inwestycji podejmowanych przy wykorzystaniu istotnych srodkéw publicznych.

Ograniczenie moiliwosci blokowania prac Projektowana ustawa powinna rowniez powodowaé, e w
odniesieniu do nieruchomosci objetych wnioskiem o wydanie DSL, do czasu zakonczenia postepowania w
sprawie wydania takiej decyzji, zawiesza sie postepowania o wydanie decyzji o warunkach zabudowy i
zagospodarowania terenu lub decyzji o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego w rozumieniu ustawy z
dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (jest to rozwigzanie zastosowane w
ustawie z dnia 29 czerwca 2011 r. o przygotowaniu i realizacji inwestycji w zakresie obiektéw energetyki
jadrowej oraz inwestycji towarzyszacych).

2. USTAWOWE UMOCOWANIE PELNOMOCNIKA RZADU DS.
CENTRALNEGO PORTU KOMUNIKACYJNEGO
W ustawie wspierajacej proces inwestycyjny powstania Centralnego Portu Komunikacyjnego przewidziane
zostanie ustawowe umocowanie do dziatania dla Petnomocnika Rzadu do spraw Centralnego Portu
Komunikacyjnego dla Rzeczypospolitej Polskiej. Petnomocnika Rzadu bedzie powotywaé i odwolywaé Prezes
Rady Ministrow.

Na mocy odrebnego petnomocnictwa Petnomocnik bedzie mogt w imieniu Prezesa Rady Ministréw wykonywa¢é
uprawnienia z udziatéw nalezgcych do Skarbu Panstwa w stosunku do podmiotéw realizujacych proces
inwestycyjny powotanych na podstawie ustawy. Szczegdtowy zakres udzielonych Petnomocnikowi upowaznien,
sposdb sprawowania nadzoru nad jego dziatalnoscig oraz sposob zapewnienia Petnomocnikowi obstugi
merytorycznej, organizacyjno-prawnej, technicznej i kancelaryjno-biurowej zostanie okreslony w drodze
rozporzadzenia przez Rade Ministrow.

3. WSPIERANIE ROZWOJU RYNKU LOTNICZEGO

Aby zmaksymalizowaé pozytywny wpfyw, jaki CPK bedzie miat na caly sektor lotniczy i gospodarke, decyzja o
przystapieniu do jego realizacji wigza¢ sie musi z przyjeciem pewnych ramowych rozwigzan odnoszacych sie do
rozwoju rynku lotniczego. W szczegdlnosci wtasciwe rozwigzania ustawowe powinny wspieraé rozwdj rynku
lotniczego, ruchu transferowego w RP oraz uczciwej konkurencji na rynku lotniczym, realizowaé europejskie
dokumenty strategiczne zakfadajgce $rodki ochronne przed nieuczciwg konkurencja z krajow z poza Unii
Europejskiej, jak réwniez zapobiegaé niedozwolonym praktykom rynkowym stosowanym przez niektérych
uczestnikow rynku.



B. WSZCZECIE PROCEDUR SRODOWISKOWYCH

leszcze przed przyjeciem specustawy nalezy podja¢ kroki zmierzajagce do usprawnienia procedur
$rodowiskowych. W szczegolnosci, przed rozpoczeciem badan przez poszczegdinych wykonawcéw nalezy
opracowaé¢ wewnetrzny dokument w postaci ,Programu badan $rodowiskowych i lokalizacyjnych”, ktéry
bedzie podstawa do wilasciwego przeprowadzania badar i nadzoru nad nimi przez Zlecajgcego. Program badan
bedzie uwzgledniat powigzania pomiedzy obszarami badawczymi, zaréwno w zakresie powigzan
merytorycznych jak i w zakresie termindw realizacji badan. Celem badan srodowiskowych i lokalizacyjnych jest
bowiem uzyskanie wykonalnych, prawomocnych decyzji srodowiskowo lokalizacyjnych, na podstawie ktérych
bedzie moina zrealizowa¢ inwestycje. Calo$¢ badan i postepowan z tym zwigzanych bedzie zatem
obejmowaé:

e Mobilizacje badan;

e  Wykonanie badan;

e Dokonanie analiz wynikow badan;

e  Opracowanie raportéw srodowiskowych koniecznych do uzyskania decyzji;

e  Dokonanie uzgodnien z organami;

e  Konsultacje spoteczne;

e Uzyskanie decyzji Srodowiskowo lokalizacyjnej;

s Ewentualng obrone decyzji w toku postepowania administracyjnego i sadowo - administracyjnegoc;

o  Wiasciwe wykonanie decyzji.

Celem nadrzednym badan jest uzyskanie odpowiednich decyzji administracyjnych, na podstawie raportéw
opracowanych z wykorzystaniem wynikow badan. Zespoty, ktére beda dokonywaty badah oraz zespoly
nadzorujace przeprowadzanie badan powinny zmierza¢ do realizacji tego celu. Przy kontraktowaniu
poszczegdlnych $ciezek badawczych w umowach okreslony zostanie cel dokonywania badan oraz
odpowiedzialno$¢ odszkodowawcza wykonawcy badan podczas catej procedury administracyjnej, a takze na
etapie wykonywania decyzji administracyjnej. W umowach na wykonanie badarn zamieszczone zostang zapisy o
aktualizacji i dostosowaniu metodyk oraz zgodnosci raportow koricowych z wymogami prawa, w tym
motzliwosci aktualizacji dokumentacji przed ztozeniem do organu i w trakcie uzgodnien z organami (taka
opcja aktualizacji moze zmuszaé zamawiajacego do dodatkowej opfaty).

Wyniki badan bedg wykorzystywane do analiz, a nastepnie bedg podstawg przygotowania raportéw. Zgodnie z
ustawa OOS raport o odziatywaniu inwestycji na $rodowisko (Raport OOS), bedzie podstawowym i
najwazniejszym dowodem w postepowaniu administracyjnym i sadowo administracyjnym. Nalezy mieé na
uwadze, Zze duza czes¢ postanowien z raportéw bedzie przenoszona/transponowana do decyzji
srodowiskowo lokalizacyjnej, a wiec postanowienia te bedg wplywaly na wykonalno$¢ decyzji
administracyjne;j.

Umowy na poszczegodlne badania, czy tez grupy badan, musza zawiera¢ i gwarantowac¢:

e  Mozliwos¢ weryfikacji prawidtowosci pozyskania wynikéw przed odbiorem prac;
e Odpowiedzialno$é odszkodowawczg wykonawcy za nieprawidtowe zebranie danych;
s Moiliwos¢ dostepu do danych Zrédtowych;

e  Mozliwos¢ weryfikacji prawidtowosci pozyskania wynikéw przed odbiorem prac;



e Motliwo$¢ wezesniejszej dyskusiji i uzgodnien przed ostatecznym odbiorem wynikéw badan (raportéw
czastkowych, koricowych itp.). Takie uzgodnienia powinny mdc sie zakoriczy¢ odbiorem warunkowym
z zawieszeniem wyplaty czesci wynagrodzenia do czasu rozstrzygniecia watpliwosci przez wiadciwy
organ w ramach procedury administracyjnej;

e Moiliwosé udostepnienia wynikéw w wersji nieodebranej innym wykonawcom, a takze mozliwos¢
zmiany termindéw w przypadku opdZnien w jednej z zaleznych Sciezek badawczych.

Niezwykle istotnym jest wihasciwe przygotowanie badan, a wiec ich wlasciwa mobilizacja. Podczas etapu
przygotowawczego do zawarcia uméw niezbedne jest zweryfikowanie posiadanych zasobdéw i zdolnodci
mobilizacji jakosciowej, ilosciowej, terminowej. Umowa na badania powinna zawiera¢ postanowienia
okreslajace: za jakie elementy mobitizacji odpowiada wykonawca, a za jakie zamawiajacy oraz kto bedzie
zapewniat kluczowe wyposazenie badawcze.

W trakcie badar niewykluczona jest konieczno$é uzyskiwania dodatkowych pozwolen/zezwolen np.
pozwolenia na roboty geologiczne. Kontraktujac badania nalezy precyzyjnie okres$li¢ zasady uzyskiwania
pozwolen, odpowiedzialnosc za ich uzyskanie. Pozwolenia o czasie waznesci dtuiszej niz same badania powinny
by¢ uzyskiwane na rzecz Zamawiajgcego. Zamawiajacy musi mie¢ mozliwos¢ kontroli dokumentacji przed jej
ztozeniem do wtasciwego organu.

W zaleznosci od przyjetego modelu badan, pogrupowanie w bloki badawcze moze dodatkowo utatwic odbior
produktéw umowy, a wczesnie] tatwiejszy nadzér nad prowadzonymi badaniami. Przy zlecaniu badai na
zewnatrz, za poszczegdlne bloki badawcze bytby odpowiedzialny jeden podmiot (ewentualnie konsorcjum
podmiotéw). Po przeprowadzeniu badan i zebraniu danych konieczne jest dokonanie modelowan i analiz
wynikéw badan, ktére mogy obejmowaé: analize odziatlywan skumulowanych, analize geomorfologiczng,
model warunkéw geologiczno-inzynierskich, model warunkéw hydrogeologicznych, ocene podatnosci waéd
podziemnych na zanieczyszczenia, model strukturalny podtoza geologicznego, modelowanie rozprzestrzeniania
sie hatasu w $rodowisku, analize sytuacji spoteczno-gospodarczej, analize wptywu na zabytki i krajobraz
kulturowy, objete istniejacg dokumentacja, w szczegbinosci rejestrem lub ewidencjg zabytkéw.

C. PRZYGOTOWANIE LOTNISKA CHOPINA NA PRZENIESIENIE RUCHU
CYWILNEGO DO CENTRALNEGO PORTU KOMUNIKACYJNEGO

Przeniesienie ruchu cywilnego Jednym z fundamentalnych warunkéw zwigzanych z budowa Centralnego Portu
Komunikacyjnego jest podjecie decyzji o przeniesieniu ruchu cywilnego z Lotniska Chopina do Centrafnego
Portu Komunikacyjnego. Bez tej decyzji caty projekt nie ma szans na sukces. Dla trwatej rentownosci lotniska
kluczowe jest bowiem zainteresowanie linii lotniczych. W przypadku lotniska weztowego rola lokalnego
przewoznika {lub przewoinikéw) jest szczegdlnie istotna dla rentownosci przedsiewziecia. W przypadku
pozostawienia dwdéch lotnisk cywilnych uzytku publicznego, obecna lokalizacja Lotniska Chopina (7 km od
$cistego centrum) pozostawataby niezwykle atrakcyjna przewaga konkurencyjna dla pasazeréw do/z Warszawy
nawet pomimo nieco krétszego czasu dojazdu do CPK. Tym samym zaden przewoZnik niskokosztowy, ani zaden
przewoinik sieciowy nie przenidstby swoich operacji na bardziej oddalone od centrum lotnisko. Pozostawienie
Lotniska Chopina aktywnym w transporcie cywilnym prowadzitoby do rozproszenia rynku i marnowania jego
potencjatu jest w sposob bezposredni catkowicie sprzeczny z podstawowym celem projektu CPK.



Przyktadem obrazujgcym fiasko idei utrzymania dwdéch portéw (jednego , miejskiego” oraz ,,podmiejskiego hub’u”}
jest historia portow lotniczych Montreal Dorval i Mirabel:

Port lotniczy Dorval usytutowany stosunkowo blisko centrum miasta, poczgwszy od 1941 r. byt gféwnym lotniskiem
dla Montrealu. Na przetomie lat 60/70-tych posiadat jeden z najwigkszych terminali na Swiecie i byt gidwnym hub’em
Kanady, obstugujgc wszystkie loty pomiedzy Kanadg a Europg. W obliczu wyczerpujacej sie przepustowosci rzad
podjat decyzje o budowie lotniska Mirabel oddalonego o ok. 50 km od Montrealu, z docelowg przepustowoscig ok. 50
min pasazerdw. Plan zakladat zamkniecie lotniska Dorval, ze wzgledu na ucigzliwos$é dla $rodowiska i ograniczone
motliwosci rozwoju. Lotnisko Mirabel zostato otwarte w 1975 r. Poczatkowo przeniesiono tam wszystkie loty
migdzynarodowe, pozostawiajgc loty krajowe na Dorval. Nastepnie m.in., na skutek protestéw spotfecznych w
obronie miejsc pracy wycofano sie z pomystu zamykania lotniska Dorval. Ograniczone mozliwosci przesiadkowe oraz
relatywnie staba infrastruktura dojazdowa (ktéra w obliczu pozostawienia Dorval nie byta rozwijana) przesadzity o
bardzo niskiej popularnosci lotniska Mirabel wéréd pasazerdw i linii lotniczych, zwtaszcza w perspektywie mozliwosci
alternatywy w postaci powrotu na Dorval, ktéremu to ostatecznie przeznaczono dodatkowe fundusze na ekspansje
{zwigkszenie powierzchni do 1,620 ha i budowe réwnolegte] drogi startowe] - co nie jest mozliwe na Okeciu). Lotnisko
Mirabel zostato ostatecznie zamkniete na skutek wysokich kosztéw utrzymania, a caly ruch miedzynarodowy
powrdcit na Dorval. Po kilku modernizacjach, kosztujgcych tacznie blisko 2 mid USD, przepustowos¢ Dorval zostata
zwiekszona do 20 min pasazerdw, a obecny ruch ksztattuje sie na poziomie 15,5 mln pasazeréw. M.in. na skutek
niepotrzebnej straty czasu zwigzanej z eksperymentem duoportu, a takze nieprzystosowaniu Dorval do roli mega-
hub’u, Montreal bezpowrotnie utracit swoje miejsce na lotniczej mapie Ameryki Pétnocnej. W tym samym czasie
lotnisko w Toronto, operujace jako jedyny port dla miasta {z wytgczeniem regulowanej dziatalnosci na Billy Bishop
City Airport), przy braku infrastrukturainych ograniczeri zdecydowanie urosto na znaczeniu. W 2015 r. obstuzyto
ponad 41 min pasazeréw i byto drugim najwiekszym lotniskiem pod wzgledem ruchu miedzynarodowego w catej
Ameryce Pétnocnej.

Podobne wady niesie ze sobg koncepcja utrzymywania portéw Malpensa i Llinate w Mediolanie. Dzigki
administracyjnym ograniczeniom, wiekszo$¢ ruchu (ok. 18 mIn pasaterdw i 160 tys. operacji) utrzymywana jest
sztucznie na Malpensie, co pomaga jej osigga¢ zadawalajgce wyniki, ale fakt obstugi blisko 10 mIn pasazerow i 120
tys. operacji na Linate, z pewnoscig obniza atrakcyjnos¢ Malpensy jako wezta i przyczynit sie do spadajacej liczby
pasazerdw oraz decyzji Alitalii o powrocie na lotnisko Fiumicino w Rzymie. Konieczno$¢ obstugi ruchu mediolaiskiego
praktycznie przez trzy lotniska (bezposrednio z Linate i Malpensy oraz transferowo przez Fiumicino) przyczynito sie
réwniez do niskiej efektywnosci linii Alitalia.

D. DZIALANIA ZMIERZAJACE DO ZAPEWNIENIA PRZEPUSTOWOSCI NA

LOTNISKU CHOPINA
Zanim cywilny ruch lotniczy zostanie przeniesiony na CPK, konieczne jest zapewnienie maksymalnej dostepnej
przepustowosci na Lotnisku Chopina. Realizacja tego celu wymaga administracyjnego podziatu ruchu na
lotnisku, jak réwniez koniecznych inwestycji poczynionych przez przedsiebiorstwo Polskie Porty Lotnicze.
Priorytetem w tej sytuacji jest przeniesienie, zgodnie z obowiazujgcym prawem, ruchu General Aviation oraz
LCC do innego portu lotniczego potoZzonego w regionie Mazowsza, dzieki temu port warszawski zwiekszy swa
zdolno$¢ do przyjmowania statkéw powietrznych operujagcych w ruchu przesiadkowym na trasach
diugodystansowych. Analogicznie wszystkie inwestycje infrastrukturalne, ktére planowane s3 przez PPL
dotyczyly bedg rozwigzadi pozwalajacych na zwiekszenie przepustowosci portu w zakresie obstugi
szerokokadtubowych statkéw powietrznych oraz podrézujacych nim pasazeréw. Wszelkie inwestycje w tym
zakresie muszg by¢ prowadzone w sposob, pozwalajgcy na unikniecie lub zminimalizowanie pogorszenia
parametréw koordynacyjnych w czasie ich trwania. Nie moga one doprowadzi¢ do sytuacji, w ktorej
rozpoczecie jakiejkolwiek inwestycji poprawi jeden parametr koordynacyjny, lecz ograniczy/zablokuje
motliwos¢ kolejnych inwestycji majacych na celu polepszenie pozostatych parametréw koordynacyjnych lub




wrecz je pogorszy prowadzgc w efekcie do braku poprawy lub pogorszenia przepustowosci po poniesieniu
kosztow (przyktad: poszerzenie drogi kotowania mogtoby spowodowad ograniczenie ilosci miejsc na ptycie
postojowej i uniemozliwitaby dziatalnos¢ firmy utrzymaniowej operujacej na lotnisku; rozbudowa infrastruktury
terminalowej w formie tzw. ,baraku” nie rozwigzuje problemu strefy Schengen/non-Schengen, sortowni,
stanowisk postojowych, a mogtaby by¢ bardziej czasochtonna niz rozbudowa PIRSu pétnocnego i mniegj
optymaina pod wzgledem stanowisk kontaktowych dla SP typu E).

Przepustowos$¢ na lotnisku nalezy przy tym rozpatrywac giéwnie jako przepustowos$é infrastruktury,
przepustowosé srodowiskowa, przepustowosé przestrzeni powietrznej rozpatrywane tacznie i we wzajemnej
korelacji w ujeciu zaréwno dobowym jak i godzinowym. llustracjg tego faktu jest istniejgca obecnie granica
przepustowosci dobowej wynoszacej okoto 600 operacji lotniczych na dobe (max szacowana przez PPL to 650
operacji na dobe po wprowadzeniu dziennego systemu Quota Count) oraz maksymalizacja przepustowosci
godzinowej (liczba operacji lotniczych na godzing). Obecnie istnieja godziny operacji, gdzie limit jest juz
wykorzystany lub bardzo bliski wykorzystania (nie ma obecnie mozliwoéci wykonywania wiecej operacji) oraz
takie, w ktérych wykorzystanie jest znacznie mniejsze. Wynika to z fal przylotowych i odlotowych, ktére wprost
s3 wynikiem zapotrzebowania rynkowego i przewoinicy gfowni (w tym PLL LOT) majg bardzo ograniczone
mozliwosci tzw. ptaszczenia tych szczytéow. Gitéwnym czynnikiem ograniczajgcym przepustowosc, ktéry
wyczerpie sie w najblizszych latach na Lotnisku Chopina, jest przepustowos$¢ srodowiskowa. Realne szanse na
jej zwiekszenie sg mate, bardzo czasochtonne, a w przypadku naruszenia Obszaru Ograniczonego Uzytkowania
(O0U) mogltyby narazi¢ port na ogromne odszkodowania.

Lotnisko Chopina ze wzgledu na istniejace ograniczenia nie jest w stanie zapewni¢ docelowo przepustowosci
koniecznej do obstuzenia ruchu lotniczego do czasu powstania CPK poprzez same inwestycje infrastrukturalne,
Nawet bowiem poniesienie duzych naktadéw nie przetozylyby sie na jej realny wzrost. Konieczne jest podjecie
innych, réwnolegtych i scisSle skoordynowanych dziatan wewngtrz PPL i z parterami zewnetrznymi, aby
maksymalizowaé ruch przesiadkowy na Lotnisku Chopina (ktdry stanie sie bazg dziatania CPK). Dziatania te,
obejmuja:

1. Utworzenie Core Night pozwoli na realizacje zatozeri §rodowiskowych poprzez prawie catkowite
wyeliminowanie operacji lotniczych w godzinach 23:30 - 5:30.

2. Potencjalne wprowadzenie administracyjnego podziatu ruchu w oparciu o drugi port funkcjonujacy
wraz z Lotniskiem Chopina, co umozliwi odcigzenie Lotniska Chopina poprzez przeniesienie czesci
ruchu do tego drugiego portu. Wprowadzenie administracyjnego podziatu ruchu wymaga dziatania
ministra wiasciwego do spraw transportu oraz wyrazenia zgody przez Komisje Europejska zgodnie z
art. 19 ust. 2 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 1008/2008.

3. Wprowadzenia systemu Quota Count dla operacji dziennych - System Quota Count pozwoli na
zwiekszenie liczby operacji lotniczych w ciggu dnia przy zachowaniu ograniczen hatasowych.

Inwestycje przepustowosci muszg by¢ skorelowane z ograniczeniami srodowiskowymi (600 operacji w dzien, 50
w nocy).

E. OPRACOWANIE ZASAD I PROCEDUR ZAGOSPODAROWANIA
TERENOW POZOSTALYCH DO PRZENIESIENIU RUCHU CYWILNEGO Z
LOTNISKA CHOPINA

Przeniesienie ruchu cywilnego z Lotniska Chopina bedzie sie wigzato z podjeciem decyzji co do formy i sposobu
zagospodarowania lotniska dla potrzeb lotnictwa paristwowego (wojskowego). Powyisze powinno by¢
przedmiotem zainteresowania Rzadu i zapewnia¢ niezbedng infrastrukture lotniskowg, gwarantujacq wysoka




jako$é obstugi panstwowych (wojskowych) statkéw powietrznych, celem organizacji i zabezpieczenia lotéw z
najwazniejszymi osobami w panstwie (statut HEAD i STATE), realizowanych przy uzyciu statkdow powietrznych
lotnictwa Sit Zbrojnych RP.

Uwolnienie zbednych obszaréw po lotnisku Chopina wraz z przekazaniem ich na inne cele (na przyktad na
zasadach i w trybie okre$lonym w ustawie z dnia 20 lipca 2017 r. o Krajowym Zasobie Nieruchomosci), musi
uwzgledniaé mozliwos¢ bezkolizyjnego prowadzenia paristwowych (wojskowych) operacji powietrznych a ich
nowy sposdb zagospodarowania winien zapewniaé spetnienie wymogdw aokreslanych przez SZ RP.

EF. REKONSTRUKCJA SIECI DROG LOTNICZYCH I PROCEDUR
NAWIGACY]JNYCH

Koncepcja budowy CPK wymagac bedzie wprowadzenia zmian w zakresie zarzadzania przestrzenig powietrzng
oraz dostosowania procedur dolotowych i odlotowych do wymagan zarzadzajacego lotniskiem. Nowa
lokalizacja gtéwnego krajowego lotniska to koniecznosé rekonstrukcji aktualnej sieci drég lotniczych i procedur,
w tym wprowadzenia zmian w obszarze nawigacji terminalowej i trasowej w zakresie:

e wyznaczenia strefy kontrolowanej lotniska — CTR (ang. Control Zone),

e wyznaczenia rejoenu kontrolowanego lotniska — TMA (ang. Terminal Contral Area),

s stworzenia procedur startéw i lgdowar — SID, STAR (ang. Standard Instrument Departure, Standard
Instrumental Arrival),

¢ dostosowania struktury przestrzeni ACC do potrzeb przeptywéw ruchu lotniska,

e dostosowania sieci drog lotniczych do nowego TMA wezta lotnisk Warszawa,

* reorganizacji przestrzeni powietrznej w kooperacji ze strong wojskowa m. w zakresie stref czasowo
wydzielonych TSA (ang. Temporary Segregated Area) i stref czasowo zarezerwowanych TRA (ang.
Temporary Reserved Area).

Implementacja nowych procedur i rozwigzar operacyjnych, to réwniez wdrozenie nowych technik i technologii
pracy odpowiednio dostosowanych do potrzeb wspétpracy osrodka kontroli zblizania APP i stuzby kontroli
lotniska TWR w ramach CPK. Wymaga to opracowania i symulacji nowego ukladu struktur przestrzeni
powietrznej dla catego Rejonu Informacji Powietrznej Warszawa.

Konieczno$é zapewnienia stuzb ruchu lotniczego Realizacja koncepcji CPK wymagac bedzie zapewnienia kadry
operacyjnej w obszarze stuzb: ACC (ang. Area Control), APP (ang. Approach Control), TWR (ang. Aerodrome
Control) oraz stuzb informacji powietrznej FiS (ang. Flight Information Services).

Osiggniecie optymalnego stanu zatrudnienia umozliwi zarzadzanie sektorami ACC/APP, dostosowanymi do
potrzeb CPK, w sposéb zapewniajacy wymagang przepustowost przestrzeni FIR Warszawa. Ponadto niezbedne
bedzie zapewnienie odpowiedniego personelu TWR, wyposazonego kompleksowo w narzedzia pracy oraz
sprzet zwiekszajacy bezpieczenstwo operacji na lotnisku i w jego poblizu.

Konieczno$¢ zapewnienia infrastruktura komunikacji, nawigacji i dozorowania Rozwdj infrastruktury
zwigzanej z zeglugg powietrzng jest scisle skorelowany z modernizacjg struktur przestrzeni powietrznej i
rozwojem stuzb ruchu lotniczego. Z punktu widzenia prawidtowego swiadczenia ustug dla CPK, kluczowym
zadaniem jest zapewnienie odpowiedniej infrastruktury radickomunikacyjnej, w tym samym wiasciwej
komunikacji w zarzgdzaniu ruchem lotniczym. Projekt budowy CPK wymagac bedzie rewizji zalozen
ekonomicznych i operacyjnych ujetych w §rednio i diugookresowych planach Polskiej Agencji Zeglugi
Powietrznej.



G. PRZYJECIE PROGRAMU WIELOLETNIEGO

Dla realizacji opisywanego przedsiewziecia konieczne jest zapewnienie finansowania w zakresie obejmujacym
wydatki ponoszone z budzetu paristwa. W terminie do 31 marca 2018 r. Petnomocnik Rzadu ds. Centralnego
Portu Komunikacyjnego dla Rzeczypospolite] Polskiej powinien przygotowac i przediozy¢ Radzie Ministrow
projekt Programu Wieloletniego, w rozumieniu art. 136 ustawy o finansach publicznych, zapewniajacy
realizacje dziatan ujetych w niniejszym dokumencie tj. finansowanie budowy Centralnego Portu
Komunikacyjnego wraz z inwestycjami towarzyszacymi w latach 2018-2030. Program wieloletni obejmowaé
powinien inwestycje wskazane w niniejszym dokumencie, a w szczegolnosci inwestycje kolejowe i drogowe, z
podziatem na etapy. Finansowanie powinno obejmowac czes¢ finansowang ze $rodkdéw krajowych, w tym
srodkéw budzetu panstwa, srodkéw Funduszu Kolejowego oraz Krajowego Funduszu Drogowego. Ponadto,
powinno rowniez obejmowaé wspétfinansowanie ze $rodkow funduszy europejskich, tam gdzie bedzie to
mozliwe. W zwigzku z brakiem $rodkéw na realizacje zadarh w Programie wieloletnim w ramach wymienionych
powyzej Zrodet niezbedne jest wskazanie stosownych Zrddet finansowania lub zapewnienie dodatkowych
srodkéw w ramach istniejacych Zrédet. Nalezy przy tym nadmienié, Ze przyjecie wskazanego programu moze

wymagac przeprowadzenia strategicznej oceny oddziatywania na srodowisko.

VIII. WSTEPNA ANALIZA FINANSOWA

A. WSTEPNE SZACUNKI KOSZTOW

1. ZALOZENIA PRZYJETE NA POTRZEBY SZACOWANIA KOSZTOW

Na potrzeby niniejszego dokumentu dokonano wstepnego szacunku najwazniejszych potencjalnych kosztéw i
przychoddw. Wskazane szacunki majg sfuzyé okresleniu przyblizonych potrzeb w zakresie finansowania
inwestycji przy zatozeniu zblizonego zakresu doptat ze strony publicznej w trakcie eksploatacji. Nalezy przy tym
podkresli¢, ze wskazane szacunki nie opieraja sie o szczegdtowe analizy i wyliczenia, gdyz te beda jeszcze
weryfikowane w ramach studium wykonalnosci dla poszczegdlnych projektow sktadajacych sie na CPK. Na
potrzeby wskazanych szacunkéw nie rdznicowano kosztow w zaleznosci od struktury organizacyjnej oraz
udziatu partnera prywatnego w poszczegolnych inwestycjach.

2. ANALIZA KOSZTOW KOMPONENTU LOTNICZEGO

Koszty i wptyw na gospodarke analogicznych projektow lotniskowych W omawianym zakresie nalezy
przedstawic analize kosztow analogicznych projektéw (budowy zupetnie nowych lotnisk) w innych miejscach
Swiata. Projektem o podobnej skali do Centralnego Portu Komunikacyjnego (w pierwszym etapie) byta budowa
lotniska Berlin Brandenburg International. Na chwile obecng jego catkowite koszty szacowane sg na ok. 6,8 mid
EUR. Pamieta¢ jednak nalezy, ie wiekszo$¢ z tych kosztow jest wynikiem btedow projektowych i
konstrukcyjnych, ktére przedtuzajg prace konstrukcyjne juz o 5 lat. Oryginalny budzet projektu wynosit ok. 2,8
mid EUR. Z drugiej strony lotnisko BBI bedzie wykorzystywato tereny i cze$¢ infrastruktury lotniska
Schoenefeld, co obnizato koszty projektu. Innym lotniskiem budowanym obecnie zupetnie od nowa jest nowe
lotnisko miedzynarodowe dla Istambutu. Pierwszy etap ma by¢ gotowy na obstuge ok. 90 min pasazeréw
rocznie, a docelowa przepustowos¢ to 150 min pasazerow rocznie. Koszt tej inwestycji szacowany jest na ok. 7
mid EUR. Z kolei tgczny koszt budowy oraz rozbudowy obecnego lotniska miedzynarodowego w Dubaju,



wigcznie z budowg Terminala 3 (najwiekszego na $wiecie terminala pasazerskiego) szacowany jest na 6 mlid
USD. Lotnisko w ubiegtym roku obstuzyto 78 min pasazeréw. Zbudowane od zera przed olimpiada w Atenach,
nowe miedzynarodowe lotnisko byto projektem wycenianym na ok. 2,1 mld EUR. Lotnisko moze obstuzyé 21
min pasazerdw i jest przygotowane do rozbudowy pejemnosci do 50 min. Lotnisko Kuala Lumpur International
Airport w Sepang obstuguje obecnie 48 min pasazeréw. Zostato oddane do uzytku w 1998 r. po 5 latach
budowy, ktdrej koszt szacowany jest na 3,5 mld USD. Lotnisko Denver International Airport, ktére w 1995 r.
zastagpito stare lotnisko Stapleton kosztowato 4,8 mld USD. Jest to jedno z najwiekszych na swiecie lotnisk pod
wzgledem zajmowanej powierzchni {ok. 13,600 ha). Posiada 6 drdg startowych, obstuguje ponad 54 min
pasazeréw i az 575 ty$ operacji lotniczych. Oczywiscie wymienione przyktady nie nalezg do najdroiszych
projektow na $wiecie. Konstrukcje lotnisk takich jak Kansai International Airport, Hong Kong International
Airport czy Daxing International Airport pochfaniajg budzety zblizajgce sie nawet do 20 mid USD. Tak ogromne
inwestycje uzasadnione sg zrozumieniem pozytywnego wplywu jakie lotnisko hub’owe generuje dla miejscowej
gospodarki. Tzw. economic impact lotniska w Dubaju to 26,7 mld USD rocznie (za Oxford Economics, z czego
blisko 10 mild to wplyw bezposredni). Bardzo zblizong liczbe przypisuje sie lotnisku w Denver (za Colorado
Department of Transportation).

Szacunkowy koszt budowy CPK Zwazywszy, ze budowa Centralnege Portu Komunikacyjnego w Polsce nie
powinna wigzac sie z wyjgtkowymi wyzwaniami inzynieryjnymi (brak koniecznosci konstrukcji sztucznych wysp
lub nasypdw, relatywnie ptaskie uksztattowanie terenu, umiarkowany klimat) szacowa¢ nalezy na podstawie
wyzej wymienionych przyktadéw, ze budzet projektu spetniajgcego wczesniej wspominane zatoienia
strategiczne, powinien zamyka¢ sie w kwocie pomiedzy 16-19 mid PLN {4-5 mid USD). Uszczegdtowienie
kosztorysu mozliwe bedzie dopiero na etapie bardziej zaawansowanych prac studyjnych nad projektem i/lub
konsultacji z podmiotami wyspecjalizowanymi w realizacji podobnych przedsiewziec.

3. ANALIZA KOSZTOW KOMPONENTU KOLEJOWEGO I DROGOWEGO

Dla uruchomienia funkcjonowania CPK kluczowe s3 przedsigwziecia, na ktére sktada sie budowa linii kolejowej
Warszawa - téd? oraz wezta CPK wraz z dworcem oraz uktadem torowym zawierajgcym taczniki pomiedzy
liniami nr 1, nr 3, nr 4 oraz przedtuzenie do CPK linii nr 447. Zgodnie ze Studium KDP odcinek Warszawa - t6d?
w standardzie predkosci 350 km/h wyceniony zostat na kwote (netto) okoto 8 mid zt. Realizacja tej linii w
standardzie 250 km/h i zoptymalizowanie jej pod wzgledem rozwigzan wymaganych dla tego standardu moze
by¢ istotnie tansze w stosunku do szacunkowych kosztéw ze SW (dla linii na 350 km/h). Studium KDP Y nie
zawiera dworca CPK. Zwazywszy, ze koszt zbudowanego w 2006 r dworca krzyzowego Berlin Hauptbahnhof
wraz z uktadami torowymi - w tym podziemnymi oraz przebudowa uktadu drogowego i stacjg metra - wyniost
ok 1 mid EUR a koszt budowy podziemnego dworca todz Fabryczna wraz z uktadami torowymi o diugosci 12,5
km wyniést 1,75 mld zt w 2016 r., komponent dworcowy CPK wraz tacznikami z liniami (o dtugosci okoto 30 km)
mozna szacowac na okoto 2-3 mld zt. S3 to szacunki przyblizone, gdyz ostateczny koszt inwestycji wynikac
bedzie z przyjetej koncepcji przestrzennej catego zintegrowanego wezta kolejowo-lotniczego oraz z decyzji
okreslajacych zakres inwestycji. Uwzgledniajgc optymalizacje kosztowa budowy linii Warszawa - t6dZ
wynikajacy z przyjetej predkosci 250 km/h oraz koszt budowy dworca CKP, szacowana kwota zapotrzebowania
na srodki potrzebne do sfinansowania inwestycji w zakresie bazowego komponentu kolejowego wynosi netto
8-9 miliardéw ztotych.

tgczna dtugosé Autostradowej Obwodnicy Warszawy to ok. 306 km, przy czym taczny koszt ok. 65 km odcinka
koniecznego juz na etapie budowy CPK, tj. drogowego potaczenia wezta na DK 92 - wezta CPK na A2 - wezfa na
S8 - wezet na S7) to, zaktadajgc koszty 27 min PLN/km drogi, kwota rzedu 1,755 mld PLN (zgodnie z danymi
przekazanymi przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad), natomiast koszt ringu potudniowego



faczacego wezet na A2 przy CPK - Gréjec - Gora Kalwaria - Kotbiel - Minsk Mazowiecki wynosi 2,875 mld, a koszt
odcinka pdtnocnego taczacego - wezet na A2 przy CPK - Sochaczew - Wyszogréd - Zakroczym - Serock -
Wyszkoéw wynosi 3,996 mid, co daje tacznie ok 248 km i kwote 6,871 mld zt (zgodnie z danymi przekazanymi
przez Generalng Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad). Nalezy podkresli¢, ze na obecnym etapie nie ma
jednoznacznych podstaw do wskazywania, aby na catym odcinku wyzej opisana droga miat mie¢ klase A.
Wskazany powyzej koszt zaktada parametry drogi klasy GP (dwa razy po dwa pasy ruchu, miejscami 2+1 i
wykorzystanie obecnie budowanych odcinkdéw np. obwodnicy Géry Kalwarii. Dla budowy catego ringu 306 km
daje to koszt srednio 27 min za km drogi. Uwzgledniajgc, ze z jednej strony z punktu widzenia realizacji
Centralnego Portu Komunikacyjnego nie jest konieczna realizacja petnej Autostradowej Obwodnicy Warszawy,
z drugiej natomiast, ze dla realizacji CPK konieczna pozostaje realizacja dodatkowych przytaczy
autostradowych, uznaé nalezy, ze powyisza kwota 6,871 mld zt wyznacza maksymalng granice potrzeb
finansowych w zakresie rozbudowy sieci drogowej w zwigzku z CPK - w zakresie Autostradowej Obwodnicy
Warszawy - do 2028 roku.

Powyisze wyliczenia nie uwzgledniaja kosztéw rozbudowy Autostrady A2 o konieczne pasy oraz kosztdw
tacznikdéw zapewniajacych dostep Portowi Solidarno$¢ do AOW. Wyliczenia nie uwzgledniajg rowniez innych,
pomniejszych kosztéw zwigzanych z realizacjg niniejszej Koncepcji. Oszacowanie wskazanych kosztéw powinno
nastapi¢ na pdiniejszym etapie prac. W zwigzku z brakiem $rodkow na realizacje zadan w Programie
wieloletnim niezbedne jest wskazanie nowych Zrddet finansowania lub zapewnienie dodatkowych srodkéw w

ramach istniejgcych Zrédet.

4. PODSUMOWANIE WSTEPNYCH NAKLADOW ZWIAZANYCH Z
REALIZACJA

Powyisze oznacza, ze realizacja podstawowego zakresu przedsiewzigcia bedzie wigzata sig z kosztami rzedu
34,87 mld PLN. Do powyiszych szacunkdw nie zostaty wliczone kolejne etapy rozbudowy sieci kolejowej,
komercyjne inwestycje zmierzajace do integracji aglomeracji warszawsko-tddzkiej (lokacja High-Tech City, Expo
dla Europy Srodkowej), jak réwniez inne inwestycje komplementarne; transportowe, turystyczne i
urbanizacyjne, ktére moga by¢ realizowane w powigzaniu z CPK (rewitalizacja uktadéw urbanistycznych todzi,
promocje obiektéw dziedzictwa narodowego w poblizu Portu Solidarnos$é, rozwdj infrastruktury transportowej
w obrebie aglomeracji warszawsko-tédzkiej oraz w ramach projektéw komplementarnych etc.). Kazda z tego
rodzaju inwestycji wymaga bowiem oddzielnych analiz, w tym analiz z punktu widzenia ekonomicznej stopy
zwrotu.

B. FINANSOWANIE BUDOWY ORAZ EKSPLOATAC]I CENTRALNEGO
PORTU KOMUNIKACY]NEGO ORAZ INFRASTRUKTURY TOWARZYSZACE]

1. ZALOZENIA OGOLNE
Koncepcja Centralnego Portu Komunikacyjnego obejmuje szereg inwestycji o charakterze wspoétzaleznym |
komplementarnym. Dla kazdego z projektéw moze by¢ rozwazana inna strategia pozyskania finansowania
uwzgledniajaca jego specyfike. Poniewaz konkretne prace nad pozyskaniem finansowania dla poszczegélnych
projektdw inwestycyjnych bedg wymagaty dalszych uszczegdtowienn i wiekszego zaawansowania prac
koncepcyjno-projektowych na obecnym etapie przedsiewziecia nie jest w konsekwencji celowe szczegdtowe
przesadzanie sposobu pozyskania finansowania dia kazdej z inwestycji.



2. FINANSOWANIE PRAC PRZYGOTOWAWCZYCH

Finansowanie prac przygotowawczych bedzie prowadzone w oparciu o $rodki budzetowe, w zakresie w jakim
prace przygotowawcze bedy wynikaly z zadarn Petnomocnika do spraw CPK, przede wszystkim wszakze ze
srodkéw pozostajgcych w dyspozycji podmiotéw realizujacych proces inwestycyjny. Oznacza to, ze w
pierwszym rzedzie finansowanie prac przygotowawczych bedzie obcigzaé stosowne spéotki celowe, z czym wigze
sie koniecznosé zapewnienia tym spdtkom finansowania. W zakresie, w jakim prace przygotowawcze pokrywaja
sie z celami Przedsiebiorstwa Paristwowego Porty Lotnicze, prace przygotowawcze (w szczegdélnosci w zakresie
prognoz ruchu, prac zwigzanych z funkcjonowaniem Lotniska Chopina) bedg finansowane przez to
przedsiebiorstwo. Niezaleiznie od tego, finansowania czesci prac przygotowawczych moze podijaé sie Polski
Fundusz Rozwoju S.A. jakoc potencjalny inwestor. Koszty wskazanych prac, w zakresie w jakim beda stanowity
warto$¢ dodana dla przedsiewziecia beda mogly nastepnie zosta¢ wniesione jako aport do spoétek
zawiazywanych przez podmioty realizujace proces inwestycyjny lub nabyte od PFR S.A.

3. FINANSOWANIE KOMPONENTU LOTNICZEGO

Punktem wyijscia do finansowania komponentu lotniczego jest realizacja tego przedsiewziecia przez podmiot
wskazany do tego celu w ustawie poswieconej realizacji tej inwestycji, tj. przez 100-procentowg spétke Skarbu
Panistwa. Omawianej spotce powierzona zostanie realizacja nastawionej na zysk inwestycji zwigzanej z budowa
najbardziej dochodowej czesci projektu, tj. wzniesienie i operowanie komponentem, lotniskowym, jak réwniez
gospodarowanie gruntami Skarbu Paristwa potozonymi na terenie przysztego Airport City.

Wymieniona spétka bedzie mogta skorzystaé z nastepujacych Zrédet finansowania zewnetrznego: srodkéw w
ramach Europejskiego Funduszu na rzecz Inwestycji Strategicznych (EFSI) i/lub jego kolejnych edycji,
finansowania udzielanego ze strony miedzynarodowych instytucji finansowych (w tym Europejskiego Banku
Inwestycyjnego, Europejskiego Banku Odbudowy i Rozwoju, Azjatyckiego Banku Inwestycji Infrastrukturalnych),
finansowania udzielanego ze strony bankéw komercyjnych, Banku Gospodarstwa Krajowego, finansowania
udzielanego ze strony innych instytucji finansowych (funduszy inwestycyjnych, funduszy emerytalnych, firm
ubezpieczeniowych) przyktadowo poprzez objecie emisji obligacji infrastrukturalnych, finansowania z dotacji
unijnych, w przypadku odpowiedzialnosci spétki celowej za elementy komponentu kolejowego w granicach
lotniska.

Brak motiliwosci sfinansowania komponentu lotniczego ze $rodkéw UE. Zgodnie z trescig Rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1300/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r. w sprawie Funduszu Spéjnosci i
uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 1084/2006 inwestycje w infrastrukture portéw lotniczych, takie jak budowa
nowego portu lotniczego nie kwalifikujg sie do wsparcia ze $rodkéw unijnych, w tym réwniez w ramach
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020.

Pozyskiwanie inwestoréw W celu realizacji poszczegdinych inwestycji sktadajacych sie na komponent lotniczy
spétka celowa bedzie mogla ponadto zawigzywaé spotki z innymi podmiotami. Potencjalne Zrédta wktadu
wilasnego dla takich spétek celowych pochodzityby wowczas ze srodkéw naleigcych do spétki ,matki”.
Pozostate srodki moga natomiast pochodzi¢ z funduszy infrastrukturalnych zarzadzanych przez Polski Fundusz
Rozwoju S.A. lub $rodkéw innych inwestoréw prywatnych, w przypadku decyzji o realizacji projektu z udziatem
wiekszosciowym lub mniejszo$ciowym podmiotu prywatnego albo w przypadku realizacji projektu w modelu
koncesyjnym.

Potencjalnymi inwestorami prywatnymi mogliby by¢ np. operatorzy lotniskowi majacy doswiadczenie w
prowadzeniu dziatalnosci na lotniskach o skali podobnej do planowanego CPK. Nalezy stwierdzi¢, ze komponent



portu lotniczego stwarza stosunkowo szerokie mozliwosci w zakresie pozyskania finansowania rynkowego bez
lub z ograniczonym regresem do strony publicznej. Na przyktadzie globalnego przegladu sektora wydaje sie, ze
godng rozwaienia formutg sfinansowania tego komponentu moze byé pozyskanie finansowania przy
zastosowaniu tzw. podejsicia project finance. W takim procesie inwestycyjnym kluczowa role odgrywaja czynniki
ekonomiczne oraz kwestie strategiczne.

Czynnikami ekonomicznymi wptywajgcymi na mozliwosci generowania przeptywéw finansowych przez port
lotniczy bedg w szczegdlnosci: ograniczenie ryzyk zwigzanych z budowg i eksploatacja portu lotniczego (np.
wziecie odpowiedzialnosci przez strone publiczng za ryzyka srodowiskowe, geologiczne oraz administracyjne,
przyjecie transparentnej strategii kontraktowania prac, wybor wiarygodnych partneréw, odpowiednie
zabezpieczenia kontraktowe w zakresie nalezytego wykonania prac, obcigzenie ryzykami stron posiadajgcych
najwieksza wiedze i doswiadczenie w ich zarzadzaniu), wiarygodnos¢ szacunkéw w zakresie poziomu ruchu
(przy uwzglednieniu niezaleznych, wielowariantowych dtugoterminowych prognoz ruch lotniczego
przygotowanych przez renomowane podmioty doradcze majgce doswiadczenie w pracach na rzecz projektow
lotniskowych typu greenfield), strategia, co do pobierania optat za lgdowanie oraz obstuge pasazerdw,
wysokos$¢ szacowanych naktadéw inwestycyjnych bedaca funkcjg oczekiwanego zakresu i celow (np. wybdr
podmiotu odpowiedzialnego za komponent kolejowy na obszarze lotniska, zapewnienie odpowiedniego
fazowania budowy portu, skorelowanie naktadéw z prognozami ruchu lotniczego etc.), efektywnosc
operacyjna oraz potencjat do generowania przez port lotniczy przychodéw z pozostatej dziatalnosci.

Do czynnikéw o charakterze strategicznym nalezy zaliczy¢ decyzje, co do sposobu realizacji projektu w tym
formuty i struktury witascicielskiej spotki celowej oraz jej modelu przychodowego, decyzja w zakresie
przeniesienia catosci lub czesci ryzyka ruchu na spoétke celowa, jak np. zapewnienie przez strone publiczna
pewnego minimalnego poziomu ruchu gwarantujgcego okreslony poziom przychodéw m. in. w kontekscie

planowanego zamkniecia Lotniska Chopina w zwigzku z otwarciem CPK.

4. FINANSOWANIE KOMPONENTU KOLEJOWEGO I DROGOWEGO

Uwagi ogdlne Inwestycja w zakresie komponentu kolejowego oraz drogowego jest w zatozeniu rentowna
wylaczenie w zakresie, w jakim pozwalajg na to regulacje unijne. Z drugiej strony wszakze podmiot realizujgcy
inwestycje tego rodzaju posiada wieksze mozliwosci korzystania ze $rodkéw europejskich, niz podmiot
odpowiedzialny za komponent lotniczy.

Komponent kolejowy. Srodki budietowe inwestycje w zakresie kolejowym wymagatyby uzupetnienia
Krajowego Programu Kolejowego i nadania wskazanym inwestycjom zwigzanym z CPK odpowiedniego
priorytetu na liscie zadar objetej tym programem, jak rowniez zapewnienia dla tych inwestycji odpowiedniego
dodatkowego finansowania. Decyzja o budowie Centralnego Portu Komunikacyjnego moze w konsekwenc;ji
prowadzi¢ do rozwazenia aktualizacji KPK zaréwno w zakresie wybranych do realizacji zadan jak réwniei
zmiany zakresu (i kosztéw) na zadaniach, ktére w KPK sg umieszczone ale ktérych zakres powinien zostac
skorygowany w zwigzku z budowa CPK (np. ze wzgledu na nowe wymagania dotyczace standardu linii w
zakresie predkosci, przepustowosci lub innych parametréw). Zmiany moga sie wigza¢ z odpowiednim
zwiekszeniem $rodkdw przeznaczonych na KPK.

Komponent kolejowy. Srodki unijne W ramach kolejne]j perspektywy unijnej do czesciowego sfinansowania
rozbudowy sieci kolejowej moga byé spozytkowane $rodki unijne. Przy spetnieniu okreslonych warunkow
istnieje ponadto mozliwoé¢ sfinansowania prac przygotowawczych (dokumentacji) w ramach POIi$ 2014-2020
pod kolejng perspektywe. Ponadto, zgodnie z obowigzujacym Rozporzadzeniem nr 1316/2013 ws. Instrumentu
»taczac Europe” (CEF) prace koncepcyjne dot. KDP na odcinku Warszawa — Poznan zostaty ujete wsréd



projektéw mogacych ubiegacd sie o dofinansowanie. Maksymalny poziom dofinansowania dla prac studyjnych
wynosi 85% lub 50% w zaleznoéci od puli dostepnych srodkéw (odpowiednio pula kohezyjna lub ogélna).
Budzet CEF w sektorze transportu w perspektywie 2014-2020 to 24 mld EUR, z czego 11,3 mld EUR to $rodki
przeniesione z Funduszu Spéjnosci, ktére zostaty rozdysponowane pomiedzy panstwa kohezyjne w ramach tzw.
kopert narodowych. Wartoé¢ polskiej koperty narodowej wynosi ok. 4,14 mld EUR. Prawie 90% tej kwoty
zostato przeznaczone na projekty kolejowe. Biorac pod uwage, ze koperta narcdowa dla Polski zostata w cafosci
zaalokowana, mozliwo$¢ pozyskania $Srodkéw z CEF na prace studyjne dotyczace KDP na odcinku Warszawa -
Poznan pozostaje w puli ogdlnej.

Komponent drogowy Inwestycje w zakresie drogowym wymagatyby uzupetnienia Programu Budowy Drég
Krajowych i nadania wskazanym inwestycjom zwigzanym z CPK odpowiedniego priorytetu na liscie zadan
objetej tym Programem, jak réwniez zapewnienia dla tych inwestycji odpowiedniego dodatkowego
finansowania. W zakresie inwestycji drogowych polegajacych na budowie facznika pomiedzy istniejacy
autostrada A2, a lotniskiem, w tym budowe nowego wezta autostradowego, moiliwe bytoby sfinansowanie
dokumentacji w tym zakresie ze srodkéw budzetu panstwa lub srodkéw Krajowego Funduszu Drogowego.

W zakresie realizacji robdt budowlanych obejmujacych budowa wskazanego tacznika, finansowanie moze
zosta¢ zapewnione ze $rodkéw Krajowego Funduszu Drogowego, mozliwe jest réwniez pozyskanie na ten cel
funduszy europejskich, dostepnych po roku 2020 oraz wskazanie dla ich realizacji nowego zrodta finansowania
lub zapewnienie dodatkowych srodkéw w ramach istniejacych Zrédet.

[X. HARMONOGRAM REALIZAC]I PRZEDSIEWZIECIA I
MONITOROWANIE POSTEPU PRAC

A. HARMONOGRAM

Zasady ogdlne - réwnolegle prowadzenie prac Przyjete harmonogramy zmierzajya do zakoriczenia
podstawowego procesu inwestycyjnego do 2027 r. Jednym z podstawowych ryzyk zwigzanych z projektem jest
bowiem zbyt pdine oddanie Portu Solidarnos¢ do uzytku, skutkujace zwiekszeniem dystansu miedzy polskim i
zachodnioeuropejskim rynkiem lotniczym. Z tego wzgledu poszczegdlne zadania inwestycyjne beda
prowadzone w tym samym czasie. Dotyczy to zaréwno poszczegdlnych zadan inwestycyjnych, w ktérych mowa
W niniejszym dokumencie, jak réwniez poszczegdinych zadan w ramach jednego zadania inwestycyjnego (tj. w
ramach budowy wezta, w ramach budowy infrastruktury liniowej etc.). Jednoczesnie wymaga podkreslenia, ze
niektére z dziatan, o ktérych mowa w Koncepcji (zmiana dokumentdéw strategicznych, akty planistyczne,
przyjecie programu wieloletniego} mogg wymagaé przeprowadzenia strategicznej oceny oddziatywania na
$rodowisko. Przeprowadzenie tej oceny moze skutkowac karektami zatozanego harmonogramu.

Harmonogram budowy Portu Solidarnosé Nalezy zatozy¢, ze niezwtocznie po przyjeciu niniejszego dokumentu
przez rzad rozpoczng sie prace nad wyborem doradcy/doradcéw technicznych, ktérzy przygotuja etapowo
przyjmowane studium wykonalnosci projektu. Réwnolegle z procedurg wyboru powinny rozpoczaé sie pilne
prace nad przygotowaniem ustawy usprawniajgcej proces inwestycyjny. Aby projekt mogt zosta¢ wykonany
konieczne jest, aby ustawa zostata przyjeta i weszta w zycie jeszcze w tym roku. W tym roku réwniez powinien
zostaé réwniei Wybrany doradca{lub doradcy) techniczny wspierajacy Rzad i powotane przez niego spotki w
realizacji przedsiewziecia. Natychmiast po wejsciu w zycie ustawy powinno zosta¢ zainicjowane uregulowane w
niej postepowanie $rodowiskowo-lokalizacyjne, ktérego czas trwania wyniesie 16-20 miesiecy. Réwnolegle juz
od poczatku roku 2018 powinny rozpoczac sie prace nad pierwszym etapem studium wykonalnosci, ktore
jednoczesnie umotliwig przygotowanie miedzynarodowego konkursu na koncepcje architektoniczng portu.
Czas trwania prac w tym zakresie nie powinien przekroczy¢ trzech miesiecy, jezeli uwzglednié, ze w tym okresie
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obecnych warunkach (nie uwzgledniajgc mechanizmow przyspie
8-10 latach.

B. MONITOROWANIE I STI U PRAC

Monitorowanie pos u prac bedzie naste vac ownie d
Ministrow z dnia 27 kwietnia 2017 r. w sprav  usta rienia Pet
Komunikacyjnego dla Rzeczypospolitej Polskiej. Na cy §2u
nalezy nadzdér nad realizacja inwestycji Centralny  rt Komu
przedstawia¢ Radzie Ministrow analizy, oceny i wni zZwigzane
do informowania Prezesa Rady Ministrow o zagrozeriach dla real
tego rozporzadzenia Petnomocnik przedstawia Rad ' Ministr
rzadziej niz raz na pof roku.

Pozostajagc w zgodzie z trescig wskazanego rozporzadzenia n
przedstawiania Radzie Ministrow nie rzadziej niz raz1 264 roku
informacji o realizacji przedsiewziecia, w tym m. in. o stopniu osi

oraz o ewentualnych zagrozeniach dla jego realizacji.

inwestycje) powinien zamkna¢ sie w

kre$lonych w rozporzadzeniu Rady
a Rzadu do spraw Centralnego Portu
.orzadzenia do zadan Petnomocnika

Na mocy § 5 Petnomocnik moze
am jego dziatania i jest zobowigzany
ierzonych zadan. Z kolei na mocy § 7
'ozdania ze swojej dziatalnosci nie

7z wigzuje sie Petnomocnika do
sprawozdania ze swojej dziatalnosci
elu gtéwnego i celdw szczegdtowych






