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Wstep

Centralny Port Komunikacyjny wpisuje sie w ramy
definicji megainwestycji  infrastrukturalnych o
globalnym zasiegu i znaczeniu, ktore z racji swojej
skali w sposéb istotny oddziatujg na gospodarke
regionalng i krajowag zarowno na etapie realizacji
projektu  inwestycyjnego, jak i  stabilnego
funkcjonowania po jego operacjonalizacji. Na tej
podstawie wydzieli¢ mozna dwa kluczowe aspekty
rzeczonego oddziatywania gospodarczego:

- Etap inwestycyjny (Etap | projektu) zaktada
szerokie spektrum prac przygotowawczych
(master plan, doradztwo, badania terenowe,
wykup gruntow, projektowanie), a nastepnie
budowe i uruchomienie portu, ktére wymaga
zaangazowania specjalistycznych firm, tysiecy
pracownikow oraz podwykonawcdéw. W tym etapie
nastgpi takze budowa szerokiego spektrum
inwestycji kolejowych, w tym zupetnie nowych
szprych prowadzacych do Centralnego Portu
Komunikacyjnego z poszczegolnych regiondow
kraju, a takze przygotowanie infrastruktury
wspierajgcej rozwoj otoczenia portu

— Etap operacyjny (Etap |l projektu) wymaga
Zapewnienia zasobow niezbednych do
prawidtowego, efektywnego funkcjonowania
portu po jego otwarciu, w tym w szczegolnosci w
zakresie obstugi naziemnej, bezpieczenstwa,
handlu i transportu, a takze infrastruktury
towarzyszacej w jego bezposrednim otoczeniu. W
tym etapie port przycigga takze kolejne inwestycje,
prowadzgc do rozwoju jego szerokiego otoczenia,
w tym w zakresie zaplecza logistycznego, zupetnie
nowych zatozen handlowo-ustugowych oraz
mieszkalnych i infrastruktury towarzyszacej. Po
ukonczeniu budowy portu mozliwe sa takze dalsze
inwestycje na jego terenie, w tym w nowe obiekty
terminalowe i dodatkowe drogi startowe

Wedtug powszechnie przyjetej metodyki, wptyw
gospodarczy budowy oraz funkcjonowania portéw
lotniczych wyrazany w ramach parametréw takich jak
miedzy innymi wzrost zatrudnienia, kontrybucja do
PKB oraz budzetu panstwa moze zosta¢ podzielony
na cztery nastepujgce kategorie o roznym zakresie,
skali i metodyce kalkulacji:

— Wptyw bezposredni - wptyw generowany przez
dziatalnos¢ odbywajgcg sie na terenie i w
otoczeniu portu, w tym czynnosci realizowane
przez firmy odpowiadajgce za budowe portu, jego
funkcjonowanie, a takze korzystajgce z jego

infrastruktury do  prowadzenia  dziatalnosci
biznesowej, np. linie lotnicze, sklepy i restauracje
lotniskowe, obstuge naziemnag, stuzby
bezpieczenstwa i celne, itd.; wptyw bezposredni
obejmuje takze dziatalnos¢ blisko zwigzang z
funkcjonowaniem portu, lecz nie wykonywana
bezposrednio na jego terenie, w tym miedzy
innymi funkcjonowanie siedzib linii lotniczych i
innych podmiotéw;

- Wptyw posredni - generowany w ramach
tancucha dostaw podmiotéw odpowiedzialnych za
budowe i funkcjonowanie lotniska, np. wytwdércéow
materiatdw budowlanych na potrzebe firm
realizujacych inwestycje, hurtownikow
dostarczajgcych zaopatrzenie do sklepow na
lotnisku, producentéw paliwa lotniczego, a takze
firmy zapewniajgce wsparcie biznesowe i
operacyjne podmiotom korzystajgcym z portu;

- Wptyw indukowany - generowany przez
pracownikéw zatrudnionych w ramach
dziatalnosci  podmiotow  bezposrednio  lub
posrednio zwigzanych z budowg oraz dziatalnoscia
portu, ktdrzy przeznaczajg swoj dochdd na dobra i
ustugi w szeroko rozumianej gospodarce krajowej,
generujac w ten sposoéb dalszg aktywnosg;

— Wptyw katalityczny - szeroko definiowany wptyw
na gospodarke wynikajgcy z faktu, iz na skutek
realizacji inwestycji poprawie ulegnie dostepnosé
regionu dla pasazeréw biznesowych i turystow,
atrakcyjnos$¢ dla inwestorow oraz zdolnosé do
obstugi logistycznej towarow w globalnym
tancuchu dostaw, w tym w szczegolnosci towaréw
wysokowartosciowych, o  krotkim  terminie
przydatnosci i specjalistycznych; wptyw
katalityczny objawia sie takze w ogdlnej poprawie
efektywnosci gospodarki  dzieki mozliwosci
budowy kompleksowych tancuchéow dostaw o
miedzynarodowym zasiegu. Jednoczes$nie nalezy
zwréci¢c  uwage, iz w  odrdznieniu  od
poprzedzajgcych kategorii wptywu, istotny efekt
katalityczny nie jest obserwowany na etapie
realizacji inwestycji, a jedynie od momentu
operacjonalizacji infrastruktury.

Powyzsze aspekty w sposéb analogiczny odniesé
mozna do pozostatych inwestycji realizowanych w
ramach kompleksowego programu Centralny Port
Komunikacyjny. W przypadku komponentu
kolejowego, wptyw bezposredni wynika¢ bedzie z
dziatalnosci firm zwigzanych z budowg i obstuga
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stacji kolejowych i szprych; wptyw posredni moze
by¢ rozumiany np. jako efekt wynikajacy z
zaangazowania szerszego spektrum podmiotow, w
tym producentow taboru; wptyw indukowany
wygeneruja dochody pracownikow zaangazowanych
w realizacje i obstuge komponentu kolejowego

wydatkowane w szerokiej gospodarce krajowe;j;
finalnie przyktadem wptywu katalitycznego beda
dodatkowe inwestycje i korzysci przyciagniete dzieki
poprawie dostepnosci komunikacyjnej regionow
Polski.

Przyktadem ukazujgcym skale oddziatywania portéw lotniczych wraz z ich szeroka infrastrukturg wspierajacg w
ramach poszczegolnych kategorii wptywu jest raport stworzony na zlecenie IATA przez InterVISTAS - ,,Economic
Impact of European Airports”, ktory w sposdb szczegdtowy podsumowuje sumaryczny wptyw lotnisk na
gospodarke Europy. Ponizsza tabela przedstawia liczbe tworzonych miejsc pracy, dochod pracownikéw oraz

kontrybucje do PKB wedtug danych za rok 2013.

Wptyw branzy lotniczej na gospodarke Europy

Stworzone miejsca pracy

w krajach UE
Bezposredni 1,70 min
Posredni 1,35 min
Indukowany 1,40 mIn
Katalityczny 7,89 min
RAZEM 12,34 min

Zrédto: Economic Impact of European Airports - January 2015, InterVISTAS

Co wazne, juz na pierwszy rzut oka widoczny staje sie
fakt, iz o ile dziatalno$¢ zwigzana bezposrednio lub
posrednio z funkcjonowaniem lotnisk generuje
wysoki wptyw ekonomiczny, o tyle to szeroko
rozumiany wptyw katalityczny stanowi najwiekszy
udziat w catkowitym oddziatywaniu portow
lotniczych w Europie. Wptywa na to mnoznikowy
efekt poprzedzajgcych kategorii - kazda ztotowka
wygenerowana bezposrednio przez dziatalnosé
portu przektada sie na zasilenie wielu gatezi
gospodarki, prowadzac do zwielokrotnienia korzysci.
Powyzszy punkt odgrywa niezwykle istotng role w
kontekscie potencjatu generowania korzysci dla
polskiej  gospodarki  przez  Centralny  Port
Komunikacyjny, ktory znaczaco wykracza poza
bezposrednie i posrednie efekty budowy i
dziatalnosci operacyjnej portu.

Niniejszy raport stanowi podsumowanie
bezposredniego, posredniego oraz indukowanego
wptywu realizacji inwestycji (etapu budowy)
Centralnego Portu Komunikacyjnego wraz z
infrastrukturg towarzyszgcga na polska gospodarke,
ktory oszacowano w oparciu o zaawansowany model
makroekonomiczny, zréznicowany zakres danych
zrodtowych, wiedze ekspercka firmy Kearney i
zatozenia biznesowe inwestycji wypracowane przez
Spotke. Ocena wptywu gospodarczego

Wptyw do budzetu
w 2013 roku (mld PLN)

Wzrost PKB
w 2013 roku (mld PLN)

304,6 451,8
177,4 309,9
170,7 339,7
931,5 1.897,3

1.584,7 2.999,2

wynikajgcego z dziatajagcego portu (ktora
uwzgledni rowniez wyniki dla wptywu
katalitycznego istniejgcego lotniska) zostanie
podsumowana w ramach odrebnego raportu (etap
Il projektu), planowanego do publikacji w
przysztosci. Obecny dokument zawiera takze
przyktady podobnych projektéw infrastrukturalnych
ze $wiata o porownywalnym oddziatywaniu na
otoczenie, szczegdtowe przedstawienie koncepgcji
przedsiewziecia oraz omowienie jego roli w
kontekscie walki z konsekwencjami pandemii
choroby COVID-19.

NINIEJSZY RAPORT
PRZEDSTAWIA WPLYW FAZY
BUDOWY CENTRALNEGO
PORTU KOMUNIKACYJNEGO
WRAZ Z INFRASTRUKTURA
TOWARZYSZACA NA
GOSPODARKE POLSKI

(ETAP 1 PROJEKTU)
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Odpowiedzialnos¢ Doradcy

Wszelkie kalkulacje i projekcje dokonane zostaty w oparciu o dotychczas wypracowane materiaty wspierajgce
tworzenie Master Planu Centralnego Portu Komunikacyjnego przekazane Doradcy (firmie Kearney) przez zespot
Centralnego Portu Komunikacyjnego, ktére zgodnie z uzyskanymi informacjami moga ulec istotnym zmianom w
toku dalszych prac z racji wczesnego stadium zaawansowania projektu.

Przedmiotem prac firmy Kearney w ramach opracowania niniejszego raportu, ktére trwaty 5 tygodni od dnia
przekazania materiatow zrédtowych przez zespot Centralnego Portu Komunikacyjnego, nie byta ocena zasadnosci
tych zatozen, jak rowniez decyzji o realizacji inwestycji, jej zakresie czy przyjetym podejsciu. Otrzymane od zespotu
Centralnego Portu Komunikacyjnego dane dotyczace zatozen, zakresu, harmonogramu i kosztorysu inwestycji
zostaty wykorzystane w oryginalnym ksztatcie do zasilenia wypracowanego przez Kearney modelu
makroekonomicznego, ktérego efekty podsumowuje niniejszy raport.

Przedmiot prac firmy Kearney pozostaje wtasnoscig firmy Kearney, a firmie Kearney przystuguja wszystkie
autorskie prawa majatkowe oraz autorskie prawa osobiste do niego.

Niniejszy raport zostat sporzadzony przez konsultantéw firmy Kearney na zlecenie zespotu Centralnego Portu
Komunikacyjnego. Wytgcznie zespdt Centralnego Portu Komunikacyjnego moze polegaé¢ na wynikach raportu na
zasadach okreslonych odrebng umowa. Ze wzgledu na to, iz wytgcznym zleceniodawca firmy Kearney pozostaje
zespot Centralnego Portu Komunikacyjnego, zadna osoba trzecia nie moze polegac¢ na przedmiocie prac firmy
Kearney ani opiera¢ swoich analiz, wnioskow lub decyzji na przedmiocie prac firmy Kearney.

Kearney nie ponosi odpowiedzialnosci za zatozenia przyjete przez zespodt Centralnego Portu Komunikacyjnego
oraz zewnetrznych wykonawcow i podwykonawcow i dziata w dobrej wierze uznajac niniejsze parametry, w tym
w szczegolnosci w zakresie harmonogramu i kosztorysu inwestycji, za uzasadnione i adekwatne na potrzeby prac
analitycznych w zakresie oszacowania wptywu projektu. W zadnym przypadku firmy firma Kearney nie ponosi
odpowiedzialnosci wobec jakichkolwiek oséb trzecich.
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Podsumowanie zarzadcze

Niniejszy raport stanowi podsumowanie prac
projektowych skoncentrowanych na oszacowaniu
wplywu fazy planowania i realizacji inwestycji
(Etap 1) w ramach Centralnego Portu
Komunikacyjnego na gospodarke Polski wraz z
przegladem najlepszych praktyk rynkowych na bazie
portow lotniczych o zblizonych parametrach.
Podczas trwajacych 5 tygodni prac postuzono sie
dokumentami przekazanymi przez zespoet
Centralnego Portu Komunikacyjnego, ogdlno-
dostepnymi danymi statystycznymi i raportami, a
takze ekspercka wiedza i zasobami Kearney.

W ramach strumienia merytorycznego,
przeanalizowano i opisano wptyw gospodarczy oraz
charakterystyke portéw lotniczych w Monachium,
Hongkongu, Amsterdamie, Frankfurcie i Seulu.
Dziatanie to pozwolito na zrozumienie skali wptywu
gospodarczego jaki moze wywotywacé port lotniczy.
Dodatkowo, umozliwito pozyskanie interesujacych z
punktu widzenia budowy Centralnego Portu
Komunikacyjnego informacji w zakresie najlepszych
praktyk rozwoju weztowego hubu lotniczego,
integracji dworca kolejowego z terminalem
lotniskowym oraz rozwoju szeroko rozumianego
otoczenia portu (aerotropolis).

Prace strumienia analitycznego koncentrowaty sie na
zbudowaniu  dedykowanego modelu  makro-
ekonomicznego typu Input-Output, w oparciu o
powszechnie stosowane podejscie bazujgce na
bilansie przeptywow miedzygateziowych
publikowanym przez urzedy statystyczne. Tabele
przeptywéw miedzygateziowych pokazujg wzajemne
zaleznosci pomiedzy poszczegdlnymi branzami
gospodarki  (branze wystepuja zarédwno jako
dostawcy innych branz, jak i producenci zaspakajgcy
popyt koncowy w gospodarce), jak réwniez innymi
kluczowymi elementami gospodarki, takimi jak rynek
pracy, popyt finalny (w podziale na gtéwne jego
komponenty - konsumpcje, akumulacje oraz
eksport), a takze wartosciag dodang brutto
generowang przez gospodarke.

Analiza zostata przeprowadzona na podstawie
ostatnich danych opublikowanych przez Gtowny
Urzad Statystyczny za rok 2015 (dane dotyczace
przeptywdéw miedzygateziowych publikowane sg co
5 lat). Takie podejscie zaktada, ze w ostatnich 5 latach
struktura polskiej gospodarki nie ulegta bardzo
istotnym zmianom co do struktury kosztow
poszczegolnych branz (tzn. udziatu innych branz jako
dostawcow), jak réowniez nie nastagpity istotne zmiany
w relacji cen jednostkowych produktéw réznych
dziatbw  gospodarki. Przyjeto zatozenie, ze
przyktadowe przedsiebiorstwo budowlane
zaangazowane w realizacje inwestycji polegajacej na
budowie infrastruktury lotniskowej wykorzystuje
produkty innych gatezi (np. produkcja przemystowa
komponentow i urzadzen, ustugi transportowe, itd.)
w podobnej proporcji w 2015, 2020 oraz kolejnych
latach prognozy. Takie podejscie jest powszechnie
stosowane do oceny projektdw inwestycyjnych o
podobnej skali na catym $wiecie.

Zastosowane podejscie pozwala na obliczenie tzw.
mnoznikow, ktére pozwalajag na ocene wptywu
pierwotnych inwestycji, czyli wzrostu popytu
finalnego w poszczegolnych branzach
spowodowanych realizacja programu
inwestycyjnego na wzrost produkcji w bezposrednio
zaangazowanych branzach (tzw. efekt bezposredni)
jak i branzach bedacych ich dostawcami (tzw. efek
posredni). Jednoczesnie wzrost produkgji
poszczegolnych branz (bedacy sumg efektu
bezposredniego i posredniego), generuje dodatkowe
zapotrzebowanie na prace/zatrudnienie, ktoére
powoduje wzrost wynagrodzen w gospodarce, a te
przektadajg sie na wzrost konsumpcji gospodarstw
domowych generujacych dalszy wzrost gospodarczy
(tzw. efekt indukowany). Wptyw poszczegdlnych
efektow pienieznych (j. bezposredniego,
posredniego oraz indukowanego) zostat réwniez
przetozony na szacowany wzrost zatrudnienia, przy
zatozeniu okreslonego (historycznego  oraz
prognozowanego) wzrostu wydajnosci pracy.

Efekty niniejszych wyliczen dla catosci analizowanego okresu (2020-2034) podsumowuje ponizsza tabela:

Rodzaj wptywu Wzrost globalnej produkgiji

Bezposredni 148,1 mld PLN
Posredni 159,5 mld PLN
Indukowany 142,6 mld PLN

Katalityczny
RAZEM 450,2 mild PLN

Wzrost wartosci dodanej

Wzrost zatrudnienia
(w szczytowym momencie —

2026r.)
77,4 mid PLN 58,3 tys. miejsc pracy
32,0 mld PLN 24,5 tys. miejsc pracy
17,2 mld PLN 12,4 tys. miejsc pracy

Wptyw katalityczny wystgpi po uruchomieniu portu, przez co nie istnieje podczas fazy budowy

126,6 mid PLN 95,2 tys. miejsc pracy
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Koncepcja Centralnego Portu Komunikacyjnego

Centralny Port Komunikacyjny to koncepcja budowy
nowego, kompleksowego zatozenia transportowego
integrujgcego w sobie transport lotniczy, kolejowy i
drogowy, a takze rozwinietg infrastrukture
towarzyszaca. Wedtug obecnie przyjetych zatozen,
Centralny Port Komunikacyjny powstanie w Polsce
centralnej, zajmujac okoto 3.000 hektaréw na terenie
gminy Baranéw - 37 kilometréow na zachdéd od
Warszawy, w niewielkiej odlegtosci od autostrady A2,
drogi ekspresowej S8 oraz Centralnej Magistrali
Kolejowej. Ulokowanie portu na rozlegtej przestrzeni
o niskiej gestosci zaludnienia, a jednoczesnie
skrzyzowaniu licznych szlakéw komunikacyjnych, ma
umozliwi¢ efektywna realizacje inwestycji przy
jednoczesnej maksymalizacji poziomu iej
dostepnosci dla mieszkancéw wiekszosci regiondw
Polski.

W  mysl przyjetej koncepcji, poczatkowa
przepustowos¢ lotniska wyniesie okoto 45 min
pasazerow rocznie, a dalsze jej zwiekszenie
uzaleznione bedzie od faktycznego wzrostu popytu i
rozwoju polskiego rynku pasazerskich przewozow
lotniczych. Dzieki integracji z innymi formami
transportu (transport kolejowy i drogowy) w ramach
koncepciji intermodalnego hubu transportowego,
nowy wezet ma szanse w sposob znaczacy poprawic
dostepnosé komunikacyjng mieszkancow wiekszej
czesci terytorium Polski.

Realizacja inwestycji, w tym prace przygotowawcze,
projektowe i budowlane wedtug obowigzujgcego
harmonogramu potrwajg do roku 2027, pod koniec
ktorego planowane jest uruchomienie czesci
lotniskowej wraz z infrastrukturg towarzyszacg, w tym
stacjg kolejowa znajdujaca sie na lotnisku, drogami
dojazdowymi i zapleczem technicznym. Pozostate
inwestycje, w tym w szczegdlnosci w zakresie
szerokiej sieci kolejowej i infrastruktury drogowe;j,
kontynuowane beda w kolejnych latach - planowo do
roku 2034. Szacunkowe naktady inwestycyjne
niezbedne do zrealizowania projektu portu
lotniczego oraz zintegrowanej z nim stacji kolejowej i
infrastruktury  wspierajacej  wyniosg  wedtug
aktualnych szacunkéw przygotowanych przez
Centralny Port Komunikacyjny okoto 25 mld PLN w
cenach statych z 2020 roku (80 mld PLN po
indeksacji naktadow dla 2020-2027); niniejsza kwota
nie zawiera naktadéw zwigzanych =z istotna
rozbudowg krajowej sieci kolejowej, ktére wedtug
obecnie dostepnych, wstepnych opracowan wyniosa
niemal 94 mld PLN do roku 2034, a takze wszelkich
inwestycji w ramach infrastruktury drogowej i

towarzyszacej, ktore wedtug szacunkow opartych o
wstepne dane Spotki wyniosg 25 mid PLN.

Szczegdtowe omodwienie zatozen i plandéw dla
poszczegdlnych komponentéw projektu Centralny
Port Komunikacyjny, harmonogramu ich realizacji
oraz zwigzanych z tym naktadéw i metod
finansowania zostaty opisane w kolejnych sekcjach
niniejszego  rozdziatu na bazie materiatow
otrzymanych przez firme Kearney od zespotu
Centralnego Portu Komunikacyjnego. Przedmiotem
prac Kearney nie byta ocena zasadnosci ich przyjecia
czy sugerowanie zakresu ewentualnych zmian.

CENTRALNY PORT
KOMUNIKACYJNY JAKO
NOWOCZESNY
INTERMODALNY HUB
BEDZIE INTEGROWAC
TRANSPORT LOTNICZY,
KOLEJOWY I DROGOWY
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Komponent lotniskowy

Centralnym elementem planowanej inwestycji
bedzie miedzynarodowy port lotniczy, ktéry w
przygotowywanych opracowaniach okreslany jest
jako komponent lotniskowy. W pierwszym etapie
obejmie on realizacje nowoczesnego terminala
pasazerskiego o powierzchni siegajgcej okoto 500
tys. m? pozwalajgcego obstuzy¢é do 45 min
pasazerow rocznie, dwodch roéwnolegtych drog
startowych umozliwiajgcych niezalezne operacje (do
poziomu okoto 80-90 startow oraz lagdowan na
godzine), dostosowanych do nich drég kotowania, a
takze rozbudowanej infrastruktury wspierajacej w
zakresie zatadunku, zaopatrzenia, tankowania,
obstugi bagazowej, odladzania, serwisu oraz innego
niezbednego wsparcia. W dtuzszej perspektywie
spodziewana jest dalsza rozbudowa komponentu, w
tym poprzez dodatkowe terminale i dwie kolejne
rownolegte drogi startowe, co moze pozwoli¢ na
obstuge nawet 100 min pasazeréw rocznie. Dla
poréwnania, obstuga 45 min pasazerow rocznie w
2019 roku plasowataby CPK tuz za pierwszg
dziesigtka najbardziej ruchliwych portéw lotniczych
w Europie, bezposrednio wyprzedzajgc rzymskie
lotnisko Fiumicino (43,5 min pasazerow w 2019 roku).

Wedtug wstepnego modelu biznesowego inwestycji
przygotowanego przez zespo6t Centralnego Portu
Komunikacyjnego, port rozpocznie petng dziatalnosé
operacyjna z poczatkiem 2028 roku. W opinii Kearney
planowana przepustowos$¢ portu moze pozostaé
niezmieniona pomimo wystgpienia kryzysu
zwigzanego z pandemig COVID-19. Bioragc pod uwage
date planowanej operacjonalizacji projektu CPK,
kryzys wynikajgcy z pandemii mozna uznac¢ za
tymczasowy. Szczegoty na temat wptywu COVID na
rynek lotniczy oraz roli jakg Centralny Port
Komunikacyjny moze petni¢ w wyjsciu z kryzysu
opisano w sekcji tego raportu pt. ,Efekt COVID-19 i
rola Centralnego Portu Komunikacyjnego w walce ze
skutkami epidemii”.

Zwazywszy na fakt, iz notujgce w ostatnich latach
regularne kilkuprocentowe wzrosty Lotnisko Chopina
obstuzyto w 2019 roku niemal 18,9 mIn pasazerow, a
jego maksymalna przepustowos¢ po zakonczeniu
realizowanych i planowanych inwestycji wyniesie
okoto 28 min pasazerdw rocznie, zatozenia zwigzane
z przepustowoscia Centralnego Portu
Komunikacyjnego moga w opinii Kearney zostac
uznane za uzasadnione - szczegdlnie w kontekscie
spodziewanego dalszego wzrostu mobilnosci
Polakéw, rozwoju polskiej gospodarki oraz szerszej
niz w przypadku Lotniska Chopina dostepnosci

Centralnego  Portu Komunikacyjnego  dzieki
rozbudowane;j infrastrukturze transportu
intermodalnego i inwestycjom towarzyszgcym.
Jednoczesnie nalezy podkresli¢, iz dogtebna analiza
zatozen wolumenowych nie stanowita przedmiotu
prac zrealizowanych na potrzeby niniejszego
raportu.

W PIERWSZEJ FAZIE
CENTRALNY PORT
KOMUNIKACYJNY BEDZIE
POSIADAC DWIE DROGI
STARTOWE ORAZ
PRZEPUSTOWOSC

DO 45 MLN PASAZEROW
ROCZNIE

Istotnym zatozeniem zwigzanym z mozliwoscig
zapewnienia oczekiwanych potokow pasazerskich
jest wiodaca rola przewoznika sieciowego - Polskich
Linii Lotniczych LOT, dla ktérych Centralny Port
Komunikacyjny stanie sie lotniskiem domowym i
gtébwna bazg operacyjng. Zapewnienie nowej
infrastruktury pozwoli PLL LOT kontynuowac
obserwowany w ostatnich latach dynamiczny rozwdj
floty i statystyk przewozowych, ktére w okresie
poprzedzajgcym wybuch pandemii COVID-19
spowodowat znaczace zblizenie do granic
przepustowosci obecnie wykorzystywanego portu
im. Fryderyka Chopina w Warszawie. Ocena
potencjatu dalszych planéw rozwojowych LOT nie
stanowi przedmiotu niniejszego raportu; zasadne
wydaje sie jednak zatozenie, iz przeniesienie catosci
operacji do Centralnego Portu Komunikacyjnego
stanowi¢ bedzie katalizator dalszego wzrostu w
statystykach przewoznika. Jednoczesnie nalezy
podkreslic, ze sukces Centralnego  Portu
Komunikacyjnego jako efektywnego hubu
przesiadkowego nie bedzie mozliwy bez wiodgcej roli
przewoznika sieciowego w postaci PLL LOT.
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Wedtug obecnie przyjetej koncepcji, catkowity koszt
realizacji komponentu lotniskowego wyniesie okoto
25 mld PLN w cenach statych z 2020 roku (30 mld
PLN po indeksacji naktadéw dla 2020-2027).
Wydatkowanie najwyzszych naktadéw przypada na
lata 2024-26, w ktorych prowadzone bedg kluczowe
Zz punktu widzenia projektu prace zwigzane z
terminami budowy hal, drég startowych oraz
pozostatej infrastruktury airside. Szczegodtowa
kategoryzacja wydatkowania naktadow
inwestycyjnych komponentu lotniskowego stanowi
element przekazanych przez Centralny Port
Komunikacyjny zatozen biznesowych inwestycji i
zostat przyjety do wykonania obliczen przez Kearney,
natomiast na obecnym etapie pozostaje on tajemnica
przedsiebiorstwa i nie sg elementem publiczne;j
czesci raportu.

SZACUNKOWY KOSZT
REALIZACJI KOMPONENTU
LOTNISKOWEGO WYNIESIE
25 MLD PLN (WG CEN
STALYCH Z 2020 ROKU)

KEARNEY
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Komponent kolejowy

Istotng czescig koncepcji Centralnego Portu
Komunikacyjnego jest Program Kolejowy. Zaktada on
budowe lotniskowej stacji kolejowej do 2027 roku
oraz budowe nowych i modernizacje istniejacych linii
kolejowych do 2034 roku. W szczegolnosci,
komponent kolejowy zawiera w sobie: dworzec
kolejowy, potgczenie szynowe z krajowg siecig
kolejowg (w pierwszej fazie ma zosta¢ ukonczona
m.in. linia kolejowa Warszawa-CPK-£6dz), potgczenie
szynowe do bazy paliw, potaczenie szynowe do
czesci wojskowej oraz infrastrukture na innych
dworcach do pre-odprawy pasazeréw (w pierwszej
fazie majg zostac¢ ukonczone kioski do samodzielnej
odprawy pasazerow i punkty nadawania bagazu na
stacjach kolejowych Warszawa i £6dz). Dodatkowo,
rozwoj programu kolejowego uwzglednia potrzebe
prowadzenia badan taboru nowego typu oraz
opracowywania nowoczesnych technologii
mozliwych do wykorzystania przy budowie
infrastruktury kolejowe;j.

Kluczowe kryteria efektywnosci dworca, takie jak
przepustowos$¢ okreslana liczbg pociggow na
godzine szczytowg/dzien dla kazdego kierunku,
przepustowos¢ okreslana liczbg pasazeréw na
godzine szczytowa/dzien/rok, poziom obstugi (LoS),
oraz liczba peronéw nie zostaty jeszcze okreslone i
pozostajg do ustalenia na dalszym etapie realizacji
projektu Centralny Port Komunikacyjny. Obecnie
znana jest dtugos$é perondéw: dla pociggéw

regionalnych bedzie to 200 metrow, a dla pociggow
dalekobieznych 400 metrow.

W ramach Programu Kolejowego Centralnego Portu
Komunikacyjnego planowane jest ukonczenie 12 tras
kolejowych, w tym 10 szprych tagczacych Centralny
Port Komunikacyjny i Warszawe z regionami w catej
Polsce - tacznie jest to 30 zadan inwestycyjnych
ktore majg przynies¢ 1.789 km nowych linii
kolejowych. Planowany przebieg szprych prezentuje
tabela na nastepnej stronie.

KOMPONENT KOLEJOWY
OBEJMUJE BUDOWE
OKOLO 1.800 KM
NOWYCH LINII
KOLEJOWYCH, WTYM
KOLEI DUZYCH
PREDKOSCI
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Lista planowanych inwestycji kolejowych

Potaczenie Zakres inwestycji
Ciggnr1 — CPK - Kotobrzeg / Koszalin / Stupsk / Gdansk — 417 km nowych linii kolejowych
— 698 km modernizowanych linii kolejowych
Cigg nr 2 — CPK - Olsztyn — 33 km nowych linii kolejowych
— 15 km zmodernizowanych linii
Ciggnr 3 — CPK - Ostroteka - Gizycko / Biatystok - Trakiszki - 141 km nowych linii kolejowych
(granica) / Kuznica Biatostocka (granica) — 318 km zmodernizowanych linii
Ciag nr 4 — CPK - Terespol (granica) - Nd.
Ciggnr5 — CPK - Chetm (granica)/ Betzec (granica) — 89 km nowych linii kolejowych
— 107 km zmodernizowanych linii
Ciag nr 6 — CPK - Rzeszow - Sanok — 256 km nowych linii kolejowych
— 269 km zmodernizowanych linii
Ciggnr7 — CPK - Katowice - granica PL/CZ / Krakow - — 289 km nowych linii kolejowych
Zakopane / Muszyna - granica PL/SK / Skarzysko- - 367 km zmodernizowanych linii
Kamienna
Ciag nr 8 — CPK - Ktodzko — 86 km zmodernizowanych linii
Ciggnr9 — CPK - £6dz - Wroctaw - granica PL/CZ / Poznarn — - 587 km nowych linii kolejowych
Szczecin / Zielona Gora / granica PL/DE / Gorzéw - 547 km zmodernizowanych linii
Wielkopolski
Cigg nr10 — CPK - Poznan - Nd.
Ciag nr 11 — Szczecin - Port Lotniczy Szczecin-Goleniow — 17 km nowych linii kolejowych
— 23 km modernizowanych linii kolejowych
Cigg nr 12 — Stalowa Wola - Lublin - Biata Podlaska - Biatystok - 92 km nowych linii kolejowych
RAZEM — 1.789 km nowych linii kolejowych

realizowanych przez CPK oraz 132 km
przez PKP PLK
— 2.430 km zmodernizowanych linii

Dzieki planowanym inwestycjom Centralnego Portu Realizacja inwestycji w trasy kolejowe

jest

Komunikacyjnego 179 polskich powiatow ma byé¢
bezposrednio skomunikowanych szybkimi
potgczeniami kolejowymi z Centralnym Portem
Komunikacyjnym oraz Warszawa. Szacunki portu
wskazujg, iz 24 min o0séb ma znalezé sie w
bezposrednim zasiegu nowe;j sieci kolejowej.

zaplanowana na 14 lat od 2020 do 2034 roku.
Pierwsze przygotowawcze roboty budowlane majg
rozpoczg¢ sie w 2023 roku, a pierwsze zrealizowane
i wybudowane odcinki (w tym w szczegodlnosci trasa
Warszawa-CPK-£o6dz) majg pojawié sie w 2027 roku.
Planowane ukonczenie catosci linii kolejowych (1.789
km tras) planowane jest na 2034 rok. Wykres na
nastepnej stronie prezentuje plan realizacji inwestycji
w linie kolejowe w podziale na lata.
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Plany budowy linii kolejowych (w km)
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1.226,0
569,0
2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034
Planowane  ®m W trakcie prac przygotowawczych B W trakcie robét budowlanych Zrealizowane
Catkowity koszt realizacji komponentu kolejowego wykorzystanych w tym czasie, co wynika z
wedtug planu inwestycyjnego szacowany jest na prowadzenia robdét budowlanych istotnej czesci
poziomie okoto 93,7 mld PLN w latach 2020-34, z planowanych tras kolejowych oraz z budowy Wezta
czego najwiekszy nakftad zostanie poniesiony na Kolejowego. Szczegodtowy harmonogram
budowe Wezta Kolejowego Centralnego Portu wydatkowania przedstawiony zostat w ponizszej
Komunikacyjnego. Wydatkowanie najwiekszej czesci tabeli stanowigcej element przekazanych przez
naktadow jest planowane na lata 2024-2027 - 57% Centralny Port Komunikacyjny zatozen biznesowych

planowanych

srodkéw inwestycyjnych zostanie inwestycji.

Komponent kolejowy - planowane naktady inwestycyjne
(w mid PLN / % CAPEX)

2020 2021

0,0%

0,1%

72 70 66 6.6
4.8
2.7 I 3.0
1 o I
0.0 041

2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034
1.0% 29% 13,7% 141% 158% 13,4% 7,7% 15% 71% 71,0% 51% 32% 14%
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Realizatorem planowanych dwunastu tras
kolejowych majg by¢ Centralny Port Komunikacyjny
oraz PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., gdzie w
przypadku nowych linii kolejowych inwestorem
bedzie Centralny Port Komunikacyjny, a w przypadku
modernizacji istniejgcych tras inwestorem ma by¢
PKP PLK. Dodatkowo, realizatorem matej czesci

nowych tras jest PKP PLK - sg to projekty aktualnie
przygotowywane lub odcinki o niewielkiej dtugosci,
ktore  uzupetniajg  istniejgcg  sie¢  aktualnie
istniejgcych potgczen. Podziat odpowiedzialnosci
oraz siatke planowanych tras kolejowych prezentuje
ponizsza mapa.

Mapa Inwestycji Kolejowych Liniowych

mmm Nowe odcinki,
realizacja: CPK sp. z 0.0.
mmm Nowe odcinki,
realizacja: PKP PLK S.A.
= |Stnigjace odcinki
PKP PLK S.A.,
w tym przewidywane
do modernizacii

— Pozostate linie kolejowe
Korytarze obejmujgce
przedsiewzigcia w zakresie
nowych linii bedace
przedmiotem SSL

Bl numer ciagu

Przebieg nowych odcinkéw linii kolejowych oraz lokalizacja CPK
maja wylacznie charakter orientacyjny

Zrédto: Centralny Port Komunikacyjny, stan na czerwiec 2020
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Otoczenie portu

Uzupetnienie realizacji przedsiewziecia Centralnego
Portu Komunikacyjnego (tzw. komponent lotniskowy)
oraz zintegrowanego z nim komponentu kolejowego
stanowi¢ bedzie szerokie spektrum inwestycji
towarzyszacych w bezposrednim otoczeniu portu
oraz posrednio w skali catego kraju. Szersza
koncepcja aerotropolis w dostepnych
opracowaniach definiowana jest jako obszar
funkcjonalny ograniczony poprzez miasta
Sochaczew, Btonie, Grodzisk Mazowiecki oraz
Zyrardow, ktéry skorzysta na  budowie i
funkcjonowaniu gotowego Centralnego Portu
Komunikacyjnego.

INWESTYCJE DOPELNI
NOWA INFRASTRUKTURA
DROGOWA | SZEROKIE
OTOCZENIE PORTUW
RAMACH AEROTROPOLIS

Wedtug obecnie dostepnych opracowan
przygotowanych przez zespét Centralnego Portu
Komunikacyjnego, mozliwe jest wyrdznienie
nastepujgcych elementéw zaliczanych do kategorii
otoczenia Centralnego Portu Komunikacyjnego oraz
okreslenia ich krétkiej charakterystyki:

- Inwestycje zlokalizowane bezposrednio na terenie
lub w bliskim sasiedztwie portu lotniczego (tzw.
Airport City), w tym m.in. zaplecze paliwowe,
parkingi, magazyny, hotele lotniskowe, drogi
wewnetrzne, siedziby stuzb zapewniajgcych
prawidtowe dziatanie portu, budynki obstugi
cateringowej, instalacje komunalne, infrastruktura
wspierajgca dworzec kolejowy oraz pozostate
elementy wspierajgce prawidtowe funkcjonowanie
portu; sekcja ta obejmuje takze zakres inwestycji
koniecznych do zrealizowania przez Polska
Agencje Zeglugi Powietrznej (PAZP), ktére
zawierajg specjalistyczne systemy i rozwigzania
niezbedne do zarzadzania ruchem lotniczym i
prowadzenia bezpiecznych i  efektywnych
operacji, w tym m.in. wieze kontroli ruchu
lotniczego, radary, instalacje meteorologiczne,
systemy nawigacyjne i niezbedng infrastrukture
telekomunikacyjna

— Inwestycje na rozlegtym obszarze otaczajgcym
port (tzw. komponent aerotropolis), w tym
catkowicie nowe osiedla biurowe, ustugowe i
mieszkalne lub kompleksowe zatozenia
urbanistyczne, np. innowacyjne smart city
wykorzystujgce bliskos¢ hubu lotniczego do
dynamicznego rozwoju, pozyskiwania FDI i
przyciggania nowych mieszkancéw i najemcow

— Ogolnokrajowa infrastruktura drogowa, ktéra
obejmie drogi dojazdowe do Centralnego Portu
Komunikacyjnego, obwodnice kluczowych miast i
inne inwestycje zaplanowane dla
zmaksymalizowania synergii z powstajgcym
intermodalnym hubem transportowym

Wedtug dokumentéw udostepnionych przez zespot
Centralnego Portu Komunikacyjnego, budowa drog
zwigzanych z portem i jednoczesnie ujetych w
Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do
2030 roku, przyjeta uchwatg nr 105 Rady Ministrow z
dnia 24 wrzesnia 2019 roku realizowana bedzie przez
Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad.
Zdefiniowane na obecnym etapie elementy zakresu
drogowego obejmujg nastepujace inwestycje:

— Nowa Obwodnica Aglomeracji Warszawskiej (tzw.
OAW), ktora zgodnie z Koncepcjg Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju do 2030 roku ma przyjac
forme petli otaczajgcej aglomeracje oddalonej od
jej centrum o okoto 40-50 kilometrow; z racji
planowanego potozenia portu, przebieg trasy
moze zosta¢ wyznaczony w bezposrednim
sgsiedztwie inwestycji i w zatozeniu utatwi¢ dojazd
z kierunkéw innych niz obecnie obstugiwane przez
Autostrade A2

— Droga S10, ktéra wedtug obecnie wskazywanego
wariantu miataby potaczy¢ planowang Obwodnice
Aglomeracji Warszawskiej z autostradg A1 w
rejonie Torunia. Rolg drogi S10 bedzie zapewnienie
dogodnego potaczenia  Centralnego  Portu
Komunikacyjnego z rejonem Ptocka i
wojewodztwem kujawsko-pomorskim oraz
usprawnienie funkcjonowania sieci drogowej w
zachodniej czesci wojewoddztwa mazowieckiego

— Rozbudowa autostrady A2 - zwiekszenie
przepustowosci drogi poprzez dodatkowy pas
ruchu w kazda strone na odcinku Warszawa - £6dz,
co istotnie wusprawni drogowag komunikacje
miedzymiastowg w obszarze bezposredniego
sgsiedztwa Centralnego Portu Komunikacyjnego.
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Mapa planowanych inwestycji drogowych
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Przebieg planowanych odcinkéw sieci drogowej oraz lokalizacja CPK
maja wylacznie charakter orientacyjny

Zrédto: Centralny Port Komunikacyjny, stan na czerwiec 2020

Zgodnie z powyzszymi informacjami, na obecnym,
przygotowawczym etapie formowania koncepcji
Centralnego Portu Komunikacyjnego nie jest znany
precyzyjny harmonogram oraz kosztorys
poszczegdlnych zadan, ktére miatyby zostac
zrealizowane w ramach komponentu drogowego.
Aby umozliwi¢ oszacowanie potencjalnego wptywu
gospodarczego tego komponentu inwestycji
Centralny Port Komunikacyjny, Kearney oszacowat
mozliwg skale naktadéw inwestycyjnych oraz ich
harmonogram na bazie dostepnych danych oraz
poréwnywalnych projektéw. Podsumowanie
wartosci liczbowych, ktére uwzgledniono w modelu
makroekonomicznym wykorzystywanym do
kalkulacji wptywu inwestycji podsumowano w sekcji

metodycznej niniejszego raportu. Nalezy zaznaczy¢,
iz podejscie to prowadzi do ukazania jedynie
orientacyjnego poziomu naktadéw i wynikajacych z
nich korzysci  wypracowanego na bazie
przeanalizowanych case studies rynkowych i nie
moze by¢ ono uznawane za wigzace dla dalszych
analiz oraz opracowan.

W analizie nie uwzgledniono potencjalnych
inwestycji zwigzanych z realizacja komponentu
aerotropolis przez zewnetrzne podmioty
wykorzystujgce  bliskos¢  Centralnego  Portu
Komunikacyjnego, ktéry dodatkowo zwiekszytby
potencjalny wptyw na gospodarke Polski.
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Przeglad podobnych inwestycji
infastrukuralnyc na swiecie
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Przeglad referencyjnych inwestycji infrastrukturalnych na swiecie

Z racji swojej skali, Centralny Port Komunikacyjny to
inwestycja, ktérej oddziatywanie ma szanse odmienic
polskg gospodarke i przynies¢ wielowymiarowe
korzysci, stanowigc impuls do jej dalszego rozwoju,
pozwalajagc na utworzenie tysiecy nowych miejsc
pracy oraz istotnie kontrybuujgc do PKB i wptywow
do budzetu panstwa. Jednak, aby umozliwi¢ petne
zrozumienie roli, jakg projekt moze odegraé¢ w ciggu
najblizszych dziesiecioleci, nalezy odnie$¢ sie do
znanych i starannie wyselekcjonowanych przyktadow
podobnych projektow infrastrukturalnych ze swiata.

Jako ze trzon Centralnego Portu Komunikacyjnego
stanowi¢ bedzie miedzynarodowy hub lotniczy
uzupetniony o elementy komplementarne w postaci
rozwinietej sieci kolejowej, infrastruktury drogowe;j
oraz towarzyszacej, na potrzeby niniejszej sekcji
skoncentrowano sie na przyktadach globalnych
portow lotniczych, ktére czesciowo lub w catosci
odpowiadajg kluczowym zatozeniom planowanej
inwestycji. Z uwagi na powyzsze, rozdziat podzielono
na trzy komponenty, by w przypadku kazdego
poréwnywanego portu skoncentrowa¢ sie na
zagadnieniach najbardziej istotnych i
odpowiadajgcych  charakterystyce Centralnego
Portu Komunikacyjnego:

— Aspekt lotniczy - przyktady wybudowanych od
podstaw portow lotniczych, ktére miaty stanowic
impuls do rozwoju gospodarczego regionu i
zastepowaty przepetniong istniejgcy infrastrukture
lotniskowa, co upodobnia je w swoich zatozeniach
do roli stawianej przed Centralnym Portem
Komunikacyjnym w kontek$cie zblizania sie do
granic przepustowosci stotecznego Lotniska
Chopina;

— Aspekt kolejowy - przyktady gtownych portow
lotniczych cechujacych sie gteboka integracjag z
regionalng i ponadregionalng siecig kolejowa, w
tym w szczegolnosci poprzez potgczenie terminala
lotniczego z rozbudowang infrastrukturg stacyjng;

— Aspekt aerotropolis - przyktady wysoko
rozwinietej infrastruktury towarzyszacej wokot
wiodacych portéw lotniczych takich jak dzielnice

biznesowe, obszary innowacji i zaplecze
logistyczne, ktore powstaty dzieki gtebokiej
integracji i wykorzystaniu szans rozwojowych

tworzonych przez hub lotniczy wraz z
infrastrukturg kolejowsa i drogowa.

Aby umozliwi¢  dostep do odpowiednio
szczegotowych danych i opracowan w zakresie
realizacji inwestycji i ich oddziatywania, na potrzeby
niniejszego rozdziatu wybrano wiodace
miedzynarodowe porty lotnicze w  Europie
(Amsterdam, Frankfurt, Monachium) oraz Azji (Seul,
Hongkong). W celu zapewnienia poréwnywalnosci
wynikow analiz w zakresie oddziatywania na
gospodarke wybranych portéw lotniczych, ktore
pochodzg z réznych okreséw i zawierajg niewielkie
roznice  metodyczne, wypracowano metode
indeksacji wynikéw na bazie poréwnania liczby
obstugiwanych pasazerow w roku, dla ktérego
przeprowadzono badanie oraz roku 2019. Wszelkie
réznice metodyczne zostaty opatrzone odpowiednim
komentarzem.
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Ponizsza tabela przedstawia podstawowe informacje
na temat analizowanych portéow lotniczych, a takze
szacunki generowanego przez nich wptywu
gospodarczego w roku 2019. Szczegdtowe
omowienie poszczegolnych case studies wraz z
opisem sposobu szacowania wptywu tych lotnisk na
gospodarke znajduje sie w dalszych czesciach
rozdziatu w ramach sekcji lotniskowej, kolejowej i
aerotropolis. Dane sumaryczne dla wptywu
gospodarczego na PKB w ponizszej tabeli moga

minimalnie rézni¢ sie od danych przedstawionych w
tabelach w dalszej sekcji ze wzgledu na przyjete
zaokragglenia. Dla spodjnosci oraz poréwnywalnosci
wynikow, kalkulacje wyrazone sg w ztotowkach (PLN)
i maja charakter pogladowy - przyjeto przeliczniki
wedtug tabeli kurséw srednich walut obcych NBP
z dnia 1 lipca 2020 roku.

(stan na 2019)

Rok otwarcia
Liczba obstuzonych pasazerow

Miejsce na swiecie pod wzgledem liczby obstuzonych
pasazerow

Wolumen cargo (w tonach)
Miejsce na swiecie pod wzgledem wolumenu cargo
Liczba operaciji lotniczych
Wptyw gospodarczy na miejsca pracy (tys.)
Bezposredni
Posredni
Indukowany
Katalityczny
RAZEM
Wptyw gospodarczy na PKB (mld PLN)
Bezposredni
Posredni
Indukowany
Katalityczny
RAZEM

Kategoria case study

Nr strony w raporcie

Monachium
(MUC)

1992
48,0 min
38.

331 tys.
Poza TOP 20
M7 tys.

57,4
35,8
33,8
155,4
282,4

18,6
10,8
10,7
56,9
97,0

Lotniskowe

24

Hong Kong Frankfurt Amsterdam Seul
(HKG) (FRA) (AMS) (ICN)
1998 1936 1916 2001
71,5 min 70,6 min 71,7 min 71,2 min
13. 14. 12. 20.
4,8 min 2,1 mln 1,6 min 2,8 min
1. 13. 19. 5.
420 tys. 514 tys. 497 tys. 404 tys.
84,2 84,5 92,2 89,6
48,6 52,7 61,6 45,6
40,0 49,7 54,2 40,5
169,2 228,6 1921 286,9
3421 415,5 4001 462,7
26,0 27,3 28,0 37,0
13,5 15,9 17,6 14,0
1,2 15,7 171 9,5
63,3 83,7 69,6 86,8
114,0 142,6 132,3 147,3
Lotniskowe Kolejowe Kolejowe oraz  Aerotropolis
Aerotropolis
27 31 35 oraz 41 44
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Aspekt lotniczy

Case study: Munich Airport (MUC)
Rok otwarcia: 1992

Liczba obstuzonych pasazeréw: 48,0 min (2019)
Liczba operacji lotniczych: 417 tys. (2019)

Port lotniczy Monachium (kod IATA: MUC) im. Franza
Josefa Straussa to drugie najwieksze lotnisko
Niemiec, drugi najwiekszy hub Grupy Lufthansa, a
jednoczesnie jeden z wiodacych i wielokrotnie
nagradzanych europejskich portéw lotniczych. W
2019 roku obstuzyt on 48,0 min pasazerow (38.
miejsce na swiecie) oraz 331 tys. ton cargo w ramach
ponad 417 tys. wykonanych operacji lotniczych. Z
ustug portu korzysta 101 linii lotniczych oferujgcych
potaczenia do 254 destynacji w 75 krajach na catym
Swiecie.

Podobnie jak w przypadku planowanej inwestycji
Centralnego Portu Komunikacyjnego, decyzja o
budowie nowego lotniska dla Monachium i regionu
podyktowana byta koniecznoscig zastgpienia
przepetnionego, potozonego w poblizu gestej
zabudowy miejskiej portu. Lotnisko Monachium-
Riem, o ktorym mowa, funkcjonowato w latach 1939-
1992 i wedtug pierwotnych zatozen miato obstugiwaé
do 8 min pasazeréw rocznie, jednak w ostatnim
etapie dziatalnosci w efekcie wielu wartos¢ ta
osiggneta poziom 12 min. Z uwagi na ograniczenia
przestrzenne, wielokrotne dobudowywanie
kolejnych elementéw infrastruktury nie byto w stanie
obstuzy¢ rosngcego popytu, co uzasadniato decyzje
o jego zamknieciu. Wydarzenie to nastgpito w
przededniu niezwykle ztozonej operacji przeniesienia
ruchu do nowo otwartego portu im. Franza Josefa
Straussa. Prace planistyczne dla nowego wezta
prowadzono od konca lat 60. XX wieku, a trwajaca
niemal 12 lat budowe rozpoczeto w roku 1980.
Oficjalne rozpoczecie dziatalnosci miato miejsce 17
maja 1992 roku.

Nowoczesny port lotniczy w Monachium stanowi
kolejny po HKIA adekwatny przyktad dla podejscia do
realizacji Centralnego Portu Komunikacyjnego, a
podobienstwa w zatozeniach lokalizacyjnych i
konstrukcyjnych siegajg jeszcze gtebiej niz w
przypadku dalekowschodniego portu w Hongkongu.
Lotnisko Franza Josefa Straussa stanowi projekt typu
greenfield zlokalizowany niecate 30 kilometrow na
potnocny-wschod od Monachium na cechujagcym sie
w przesztosci niskg gestoscig zaludnienia obszarze.
Pofaczenie z miastem zapewnia podmiejska i
regionalna kolej, dostep do autostrady oraz szereg
opcji komunikacji drogowej. Lotnisko cieszy sie
popularnoscig zaréwno ws$rod pasazerow, jak i
ekspertow branzowych, miedzy innymi za sprawg
efektywnego uktadu pozwalajgcego na krotkie
przesiadki, a takze standardu obstugi i wykonczenia,
ktore pozwolity na uzyskanie statusu pierwszego
europejskiego 5-gwiazdkowego portu lotniczego.
Zgodnie z obserwowanymi trendami w
projektowaniu nowoczesnych i wydajnych portow
weztowych, rowniez w przypadku Monachium
widoczne jest oparcie uktadu planistycznego o dwie
réwnolegte drogi startowe o dtugosci 4.000 metrow
kazda, ktore umozliwiajg prowadzenie
symultanicznych, w petni niezaleznych od siebie
operacji lotniczych. Rozlegta przestrzen pomiedzy
drogami startowymi zapetnia infrastruktura
terminalowa i towarzyszaca o modutowym
charakterze, ktorej rozwoj w ostatnich latach oraz w
przysztosci  uzalezniony jest od  aktualnie
prognozowanych  potrzeb. Przyktadem takiej
inwestycji moze by¢ uruchomiony w potowie 2003
roku Terminal 2 stanowigcy wspodlne przedsiewziecie
operatora portu oraz linii Lufthansa, dla ktérych
stanowi on gtéwnga baze operacyjng na monachijskim
lotnisku. W roku 2016 otwarty =zostat takze
dodatkowy, oddalony pirs Terminala 2, rozwazana
jest rowniez budowa trzeciej rownolegtej drogi
startowej, ktéra pozwolitaby na zwiekszenie liczby
operacji z obecnych 90 do nawet 120 na godzine. Z
uwagi na fakt, iz w poczatkowych latach dziatalnosci
nowy wezet obstugiwat jedynie 12-13 min pasazeréw
rocznie, dopiero obecna, kilkukrotnie
rozbudowywana infrastruktura terminalowa stanowi
adekwatny punkt odniesienia dla Centralnego Portu
Komunikacyjnego.

Jako ze w dostepnych opracowaniach nie podjeto
dziatan w zakresie precyzyjnego okreslenia
szerokiego wptywu gospodarczego lotniska w
Monachium w oparciu o kompleksowy model
makroekonomiczny, zespot Kearney oszacowat
orientacyjne wartosci tego wptywu w zakresie
utrzymywanych miejsc pracy oraz kontrybucji do PKB
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Niemiec. W tym celu postuzono sie dwiema
metodami:

Metoda pierwsza (referencyjna) opierata sie o
wskaznik liczby miejsc pracy tworzonych przez
kazdy 1.000 obstuzonych pasazerow oraz wartosci
PKB generowanej przez kazdego obstuzonego
pasazera na bazie dobrze udokumentowanych

benchmarkow w postaci m.in. omawianego w
dalszej sekcji portu lotniczego HKIA; ponizsza
tabela ukazuje wyszacowane w ten sposéb
wskazniki, a druga tabela podsumowuje wyliczony
wptyw na gospodarke, ktory okreslono w
odniesieniu do liczby pasazeréw obstuzonej w
2019 roku (48,0 min):

Wptyw per pasazer / per 1.000 pasazerow na podstawie benchmarkow rynkowych

Wptyw Liczba miejsc pracy / 1.000 pax PKB / pax (PLN)

Bezposredni 1,2 363,8
Posredni 0,7 188,2
Indukowany 0,6 156,8
Katalityczny 2,4 884,4
RAZEM 4,8 1.5931

Wptyw portu MUC oszacowany na bazie benchmarkéw rynkowych w 2019 r.

Wptyw
Bezposredni
Posredni
Indukowany
Katalityczny
RAZEM

Miejsca pracy (tys.)

— Metoda druga opierata sie o raport InterVISTAS

(renomowanej firmy doradczej, ktora
przygotowata niniejsze opracowania na potrzeby
IATA) podsumowujacy wptyw sektora lotniczego
na poszczegolne kraje europejskie w 2013 roku;
pozyskane w ten sposob dane dla Niemiec
zestawiono z catkowitg liczbg pasazerow
wszystkich niemieckich portéw lotniczych oraz

PKB (mid PLN)

56,5 17,5
32,6 9,0
26,8 7.5
13,4 42,4
229,3 76,4

liczbg pasazeréw portu w Monachium. Nastepnie
dokonano indeksacji wynikow o wskaznik wzrostu
liczby pasazeréw w latach 2013-2019 oraz korekt i
uwzgledniono udziat monachijskiego portu w
catkowitym ruchu pasazerskim na niemieckich
lotniskach  (okoto 21%), a w konsekwencji
szacunkowy wptyw na gospodarke Niemiec:

Bazowe parametry rynku niemieckiego niezbedne do oszacowania wptywu portu MUC

Monachium

Liczba pasazeréow MUC
Liczba pasazerow — Niemcy

Udziat MUC w rynku niemieckim

2013

38,7 min
181,1 min

2019 Mnoznik
48,0 min 1,24
226,9 min 1,25
211%

Szacunkowy wptyw portu MUC na bazie metody udziatéw w rynku niemieckim

Monachium 2013 2013 2019

Wptyw Miejsca pracy (tys.) Miejsca pracy (tys.) PKB (mld PLN) PKB (mld PLN)
Bezposredni 471 58,4 15,9 19,7
Posredni 31,5 391 10,2 12,6
Indukowany 32,9 40,7 1,2 13,9
Katalityczny 159,3 197,4 57,6 7,4
RAZEM 270,8 335,6 94,9 17,6
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Wedtug przeprowadzonych analiz jako$ciowych oraz
dostepnych opracowan, liczba tworzonych miejsc
pracy per 1.000 pasazerow oraz kontrybucja do PKB
per pasazer zmniejsza sie wraz ze wzrostem
catkowitej liczby pasazerow obstugiwanych przez
port. Przyktadem jasno obrazujagcym przyczyny
takiego stanu rzeczy moze by¢ obstuga boardingu -
procedura nie rézni sie znaczaco w przypadku
samolotu o 50 Ilub 150 fotelach i moze byé
obstugiwana przez taka sama liczbe pracownikow.
Efektem tego zjawiska bedzie zanizenie wynikow
obliczonych metoda pierwszg (port w Monachium
obstuguje istotnie mniej pasazerow od portu w

Hongkongu, co prowadzi do zanizenia wskaznikow
per pasazer), a jednoczesnie zawyzenie wynikow
uzyskanych metoda druga (port w Monachium jest
drugim najwiekszym lotniskiem Niemiec; bazujac na
danych dla catego kraju, uwzglednione zostaty liczne
pomniejsze porty o istotnie wyzszych wskaznikach
tworzenia miejsc pracy i generowania PKB w
przeliczeniu na pojedynczego pasazera). W celu
wzajemnej korekty obu przeciwnych odchylen, na
potrzeby niniejszego c¢wiczenia usredniono wyniki
uzyskane w ramach obu metod; ich podsumowanie
przedstawia ponizsza tabela:

Usredniony, finalny szacunkowy wptyw gospodarczy portu MUC w 2019 r.

Wplyw Miejsca pracy (tys.)
Bezposredni

Posredni

Indukowany

Katalityczny

RAZEM

Zgodnie z uzyskanymi danymi usrednionymi, tgczny
wptyw gospodarczy portu w Monachium w 2019 roku
przektadat sie na utrzymywanie ponad 282 tys. miejsc
pracy oraz generowanie niemal 97 mld PLN
kontrybucji do PKB, co odpowiada okoto 0,6%
udziatu w PKB Niemiec.

Nalezy podkresli¢, iz uzyskane powyzszg metoda
wartosci majg charakter poglagdowy; precyzyjna
kalkulacja wymagataby petnego oszacowania w
oparciu o model makroekonomiczny w formie
analogicznej do przygotowanego na potrzeby
zobrazowania wptywu Centralnego Portu
Komunikacyjnego. Zasadne jest jednak stwierdzenie,
iz wybudowany od podstaw nowy port lotniczy dla
Monachium, ktory zatozeniami lokalizacyjnymi i
biznesowymi w wielu aspektach odzwierciedla
kluczowe parametry Centralnego Portu
Komunikacyjnego, wygenerowat wysoce dodatni
efekt gospodarczy dla regionu. Port Franza Josefa
Straussa nie tylko zastgpit przekraczajgce granice
przepustowosci lotnisko Monachium - Riem, lecz w
ciggu kilkunastu lat osiggnat miano drugiego
najwazniejszego  wezta  komunikacyjnego = w
Niemczech i wzorowego hubu przesiadkowego w
zakresie komfortu pasazerow i jakosci obstugi.

PKB (mid PLN)

57,4 18,6
35,8 10,8
33,8 10,7
155,4 56,9
282,4 97,0

LOTNISKO MONACHIUM
ZAPEWNIA 97 MLD PLN
WARTOSCI PKB ORAZ
UTRZYMUJE EACZNIE
282 TYS. MIEJSC PRACY
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Case study: Hong Kong International
Airport (HKG)

Rok otwarcia: 1998
Liczba obstuzonych pasazeréw: 71,5 min (2019)

Liczba operaciji lotniczych: 420 tys. (2019)

N

Hong Kong International Airport (skrét: HKIA, kod
IATA: HKG) to gtéwny port lotniczy Hongkongu i
jednoczesnie jeden z  wiodacych  weztow
transportowych  rejonu  Azji potudniowo -
wschodniej. W 2019 roku obstuzyt on 71,5 min
pasazerow (13. miejsce na $wiecie) oraz 4,8 min ton
tadunkéw cargo (1. miejsce na swiecie) w ramach
tagcznie 420 tys. operacji lotniczych. HKIA stanowi
hub dla globalnych linii lotniczych Cathay Pacific
oraz skoncentrowanego na operacjach regionalnych
przewoznika Hong Kong Airlines. Z racji niezwykle
istotnej roli przewozu towardw, prezng dziatalnosc
prowadzi tam szereg specjalistycznych podmiotdw,
w tym UPS Airlines.

Otwarty w 1998 roku i wybudowany na sztuczne;j,
oddalonej o 30 kilometréw od centrum miasta
wyspie Chek Lap Kok port zastgpit ostawione lotnisko
Kai Tak, ktére z racji potozenia w poblizu gesto
zaludnionej mieszkalnej dzielnicy Kowloon oraz pasm
gorskich stanowito wyzwanie dla zatég ladujgcych
tam samolotow i jednoczesnie przez wiele lat dziatato
na granicy swej przepustowosci. Wstepne prace
planistyczne nowego lotniska rozpoczeto w potowie
lat 70., natomiast finalny master plan inwestycji
ukonczono pod koniec lat 80. XX wieku. Prace
konstrukcyjne rozpoczety sie w 1991 roku i trwaty
niespetna 7 lat - uroczyste otwarcie portu nastgpito
w lipcu 1998 roku. Catkowity koszt inwestycji
szacowany jest na éwczesne 20 mld USD (79 mid
PLN), co w niektérych zrédtach okreslono mianem
najdrozszej inwestycji lotniskowej w historii.

W ogolnej charakterystyce Hong Kong International
Airport wyrézni¢ mozna szereg aspektow, ktore w
sposéb znaczacy przypominaja bazowe zatozenia
planowanego Centralnego Portu Komunikacyjnego.
W obu przypadkach mamy bowiem do czynienia z
oddalonym od gtéwnej aglomerac;ji projektem typu
greenfield, ktéry ma zastgpi¢ zblizajacy sie do granic
przepustowosci port potozony w granicach miasta
(port Kai Tak w szczytowym okresie obstugiwat
ponad 30 mIn pasazerow rocznie - wartosc, do ktoérej
wedtug obecnych prognoz w 2027 roku moze zblizyé
sie stoteczne Lotnisko Chopina), a jednoczesnie
poprawi¢ dostepnos¢ komunikacyjng regionu i
stanowi¢ katalizator jego dalszego rozwoju. Oba
porty zaplanowano w oparciu o dwie réwnolegte
drogi startowe i mozliwie najbardziej efektywna
platforme do dalszej rozbudowy w miare rosngcego
zapotrzebowania, czego przyktadem moze by¢
otwarty w 2016 roku tzw. Midfield Concourse -
dodatkowy pirs terminala HKIA potozony na
rozlegtym obszarze pomiedzy drogami startowymi.
Aspektem przemawiajgcym za obecnym podejsciem
do realizacji projektu Centralny Port Komunikacyjny
jest takze ramowy harmonogram - ukonczenie HKIA
zajeto niecate 7 lat, co uzasadnia zatozenie
operacjonalizacji nowego polskiego hubu w 2028
roku. Wzorem dla zaplanowanego w ramach
Centralnego Portu Komunikacyjnego komponentu
kolejowego i infrastruktury towarzyszacej, w tym w
szczegolnosci szybkiego pofaczenia szynowego z
centrum Warszawy, moze byc¢ zaplecze drogowo-
kolejowe portu HKIA, ktoére zapewnia wysokg
dostepnos¢ komunikacyjng dla innych $rodkow
transportu.

NOWY PORT LOTNICZY
W HONGKONGU
WYBUDOWANO NA
SZTUCZNEJ WYSPIEW
CIAGU NIESPEENA 7 LAT
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Aby umozliwi¢ petne zrozumienie roli i szerokiego
wptywu gospodarczego HKIA, konieczne jest
zarysowanie kontekstu sektora lotniczych
przewozow pasazerskich i cargo w regionie Azji-
Pacyfiku. Wedtug opracowanego dla IATA raportu
InterVISTAS z 2015 roku, branza lotnicza w ramach
bezposredniego, posredniego, indukowanego i
katalitycznego wptywu gospodarczego odpowiadata
za stworzenie ponad 33,7 min miejsc pracy (1,4%

Wptyw branzy lotniczej na gospodarke Azji-Pacyfiku

Wptyw Miejsca pracy (min)

Rejon Azji i Pacyfiku
Bezposredni
Posredni
Indukowany
Katalityczny

RAZEM

Jednoczesnie raport wskazuje, iz w perspektywie
2035 roku wartosci te, przy odpowiednim poziomie
inwestycji w rozwoj niezbednej infrastruktury,
odnotujg dalszy dynamiczny wzrost, osiggajac
odpowiednio poziom 72,3 min utrzymywanych
miejsc pracy oraz 5,3 bin PLN tgcznej kontrybucji do
krajowych PKB. Co istotne, oszacowano takze

catkowitego zatrudnienia w regionie) i generowanie
tacznie 2.791 mld PLN kontrybucji do PKB
poszczegolnych panstw (3% catkowitego PKB).
Ponizszy wykres z rzeczonego raportu obrazuje
omawiany wptyw w  podziale na cztery
wyszczegolnione kategorie. W przypadku wszystkich
ponizszych tabeli, warto$ci moga nie sumowac sie z
uwagi na przyjete zaokraglenia.

PKB (mld PLN)

2,4 447
1,9 253
1.8 158
27,6 1.932
33,7 2.791

maksymalny  poziom  korzysci przy  braku
inwestowania w infrastrukture, co pozwolito okresli¢
skale potencjalnie utraconych efektow
gospodarczych. Oba parametry w podziale na
zatrudnienie oraz wptyw bezposredni, posredni,
indukowany i katalityczny ukazuje ponizsza tabela.

Wptyw gospodarczy dla scenariusza nieograniczonego i ograniczonego wymaganymi inwestycjami w rejonie Azji-

Pacyfiku

Wptyw Nieograniczony

Miejsca pracy (mln)

Bezposredni 4,6
Posredni 3,6
Indukowany 3,6
Katalityczny 60,4
RAZEM 72,3
PKB (mld PLN)

Bezposredni 823
Posredni 455
Indukowany 281
Katalityczny 3.749
Total 5.305

Bez inwestycji
rozwojowych

Utracone korzysci gospodarcze w

przypadku braku inwestycji rozwojowych

3,2 1,4
2,5 11
2,5 1,1
40,3 20,1
48,5 23,8
582 242
325 127
206 75
2.617 1.132
3.729 1.580
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Wedtug danych za 2014 rok, taczny efekt sektora
lotniczego, ktéry w przypadku Hongkongu moze
zostac niemal w catosci przypisany do oddziatywania
HKIA, przektadat sie na utrzymywanie ponad 300 tys.
miejsc pracy (okoto 7,4% sity roboczej) i 101 mid PLN
kontrybucji do PKB (8,5% catkowitego PKB) dzieki
obstudze 63 min pasazeréw i 4,4 min ton cargo. Przy
zapewnieniu odpowiedniego poziomu inwestycji
infrastrukturalnych w kolejnych latach, spodziewane
jest podwojenie tych wartosci do roku 2035 - do
odpowiednio 612 tys. miejsc pracy i 204 mld PLN

Potencjat dalszego wzrostu efektu gospodarczego HKIA

2014

Miejsca pracy (tys.)
Bezposredni
Posredni
Indukowany
Katalityczny
RAZEM

PKB (mld PLN)
Bezposredni
Posredni
Indukowany
Katalityczny
RAZEM

Wedtug innych, nieco mniej szczegdtowych
opracowan, w roku 2017 sektor lotniczy Hongkongu
zapewniat zatrudnienie dla 330 tys. oséb i generowat
tacznie 131 mld PLN kontrybucji do PKB. Nalezy
jednak zwroci¢ uwage, iz definicja efektu
katalitycznego, ktéry w raporcie InterVISTAS opisano
jako ,szersze korzysci gospodarcze” jest inna niz w
przypadku omawianego, gdzie ograniczono go do
wptywu bedacego efektem turystyki. Mozna zatem
przyja¢, ze faktyczna skala wptywu jest w tym
przypadku trudna do bezposredniego poréownania.

Biorgc pod uwage powyzsze, w celu zapewnienia
poréwnywalnosci wynikow, zgodnie z omowiong
wczesniej metodyka dokonano indeksacji
poszczegdlnych kategorii wptywu, by okresli¢
szacunkowy poziom wptywu w roku 2019. Na
podstawie wzrostu liczby pasazeréw z 63,1 min w
2014 do 71,5 min w 2019 roku uzyskano mnoznik
wzrostu na poziomie 1,13, ktory nastepnie zostat
wykorzystany do zwymiarowania wartosci wptywu.
Wedtug przyjetego podejscia, w 2019 roku HKIA

kontrybucji do PKB Hongkongu. Przyktad ten dobitnie
udowadnia  role  kompleksowych  projektow
infrastrukturalnych  w stymulowaniu szerokiego
rozwoju gospodarczego panstw i regionodw. Ponizsza
tabela przedstawia szczegotowe szacunki
InterVISTAS dla HKIA oraz podmiotéw powigzanych
w ramach wptywu bezposredniego, posredniego,
indukowanego i katalitycznego.

2035 2035
Prognoza Wartos¢ inwestycji

74,3 150,7 63,8
42,9 87,0 36,9
35,3 7,6 30,3
149,3 302,9 128,3
301,7 612,3 259,4
23,0 46,7 19,8
1,9 24,2 10,3
9,9 19,8 8,3
55,8 12,8 47,9
77,6 203,5 86,3

pozwolito na utrzymanie 342 tys. miejsc pracy oraz
114 mld PLN kontrybucji do PKB. Tabela na nastepnej
stronie ukazuje szczegoétowy podziat wptywu na
kategorie wedtug raportu InterVISTAS za rok 2014
oraz przeprowadzonej symulacji dla roku 2019.

ROZBUDOWA LOTNISKA
TO DALSZY WZROST
POZYTYWNEGO WPLYWU
NA GOSPODARKE
HONGKONGU
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Szacunkowy wptyw gospodarczy HKIA w 2014 i 2019 roku

Hong Kong International Airport 2014 2014 2019

Wptyw Miejsca pracy (tys.) Miejsca pracy (tys.) PKB (mld PLN) PKB (mid PLN)
Bezposredni 74,3 84,2 23,0 26,0
Posredni 42,9 48,6 1,9 13,5
Indukowany 35,3 40,0 9,9 11,2
Katalityczny 149,3 169,2 55,8 63,3
RAZEM 301,8 3421 100,6 14,0

Podsumowujgc, wybudowany od podstaw w latach
90. nowy port lotniczy dla Hongkongu stanowi
adekwatny przyktad i wzér dla Centralnego Portu
Komunikacyjnego w zakresie lokalizacii,
harmonogramu realizacji, zatozen w zakresie
intermodalnego  wezta  transportowego  oraz
planowanej roli w kontekscie szerokiej gospodarki.
Inwestycja typu greenfield, ktora w okresie
poczatkowej dziatalnosci swojg skalg zblizona byta do
zatozen  wolumenowych  Centralnego  Portu
Komunikacyjnego, w perspektywie okoto 20 lat od

operacjonalizacji pozwala na zapewnienie ponad 342
tys. miejsc pracy i 114 mld PLN kontrybucji do PKB
rocznie, co ukazuje skale potencjatu mozliwego do
zrealizowania w ramach bezposredniego,
posredniego, indukowanego i katalitycznego
oddziatywania Centralnego Portu Komunikacyjnego.
Zwraca on takze uwage na role zapewnienia
odpowiedniego poziomu inwestycji w infrastrukture,
ktory jest niezbedny do zrealizowania catosci
potencjatu wzrostu efektu gospodarczego segmentu
lotniczego.
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Aspekt kolejowy

Case study: Frankfurt am Main Airport
(FRA)

Rok otwarcia: 1936

Liczba obstuzonych pasazeréw: 70,6 min (2019)

Liczba operacji lotniczych: 514 tys. (2019)

Frankfurt am Main Airport (kod IATA: FRA) to
najwiekszy port lotniczy w Niemczech i czwarte
lotnisko w Europie. W 2019 roku obstuzyt on 70,6 min
pasazerow (14. miejsce na Swiecie) oraz 2,1 min ton
tadunkéw cargo (13. miejsce na swiecie) w ramach
tacznie 514 tys. operacji lotniczych. Port lotniczy we
Frankfurcie jest gtdbwnym hubem dla linii Lufthansa
(w 2019 roku odpowiadata ona za 60% pasazeréw
obstuzonych w porcie), miesci sie w nim réwniez
gtéwna baza operacyjna tego przewoznika. Na
lotnisku operuje tgcznie okoto 100 linii lotniczych
latajgcych do ponad 300 destynacji w okoto 100
krajach $wiata. Ponadto, zgodnie z raportem ,Airport
Industry Connectivity Report 2019” opracowanym
przez Airports Council International Europe
(Miedzynarodowa Rada Portéw Lotniczych), w 2019
roku FRA byt najlepiej skomunikowanym hubem na
Swiecie (mierzone ztozonym wskaznikiem ,hub
connectivity”, biorgcego pod uwage liczbe
dostepnych lotéw przesiadkowych, uwzgledniajac
minimalne i maksymalne czasy przesiadki, wazonego
jakoscig potgczen ocenianych na podstawie czasow
potagczen i niewygody zwigzanej z koniecznosci
zboczenia z trasy potencjalnego pofaczenia
bezposredniego).

Port powstat w 1936 roku jako lotnisko komercyjne na
potudniu dzielnicy Frankfurt-Schwanheim,
zastepujgc poprzednie, otwarte w 1912 roku lotnisko
w dzielnicy Frankfurt-Bockenheim, ktérego dalsza
rozbudowa nie byta zasadna. Pierwsza operacja
lotnicza miata miejsce 8 czerwca 1936 roku, a przez
poczatki  funkcjonowania  portu bytlo ono
gospodarzem operacji zwigzanych ze sterowcami

Zeppelin. W czasie wojny Frankfurt Airport byto
wykorzystywane na cele wojskowe, a wzrost liczby
cywilnych operacji lotniczych powrdcit dopiero w
latach 50.. W wyniku intensywnego rozwoju w
okresie 1960-1970 i wyczerpania swojej
przepustowosci (port lotniczy byt na tamten moment
drugim najwiekszym w Europie), podjeto decyzje o
budowie zupetnie nowego terminala. Inwestycja w
dzisiejszy Terminal 1 zostata oddana do uzytku w 1972
roku, a dodatkowo w latach 80. wybudowano nowa
droge startowa. Kolejne istotne inwestycje byty
dokonywane w okresie 1990-2000, podczas ktérego
wybudowano Terminal 2 oraz dodatkowg stacje
kolejowa, ktora miata za zadanie obstuge kolei
dalekobieznych i stanowita uzupetnienie istniejgcej
juz stacji podziemnej; jej dziatanie zostato
skoncentrowane na  obstudze lokalnych i
regionalnych potaczen kolejowych. Po roku 2000
uruchomiono szereg inwestycji w port lotniczy, w
szczegolnosci wybudowano czwartg droge startowg
i rozbudowano Terminal 1, tak aby umozliwi¢ obstuge
nawet 90 milionow pasazerow rocznie. Obecnie
prowadzona jest budowa Terminala 3, ktéry ma
stanowi¢ kolejny etap zwiekszania przepustowosci
hubdéw grupy Lufthansa we Frankfurcie i Monachium.
Docelowo nowy terminal ma by¢ w stanie obstuzyc¢
kolejne 25 milionow pasazerow w ciggu roku.

Podobnie jak w przypadku zatozen Centralnego Portu
Komunikacyjnego, waznym elementem lotniska we
Frankfurcie jest komponent kolejowy. Port lotniczy
jest elementem krajowe] sieci kolejowej Deutsche
Bahn, a na jego terenie znajdujg sie dwie stacje
kolejowe - stacja kolei regionalnych
(Regionalbahnhof) taczaca lotnisko z okolicznymi
miastami oraz regionem wybudowana w 1972 roku,
oraz wybudowana w 1999 roku dedykowana stacja
dla kolei dalekobieznej (Fernbahnhof) ktéra pozwala
na skomunikowanie catych Niemiec z lotniskiem.
Kazdego dnia w 2018 roku na lotnisku we Frankfurcie
zatrzymato sie 175 pociggéw dalekobieznych
wysokich predkosci, 266 pociggoéw regionalnych, a z
dworca autobusowego wyruszyto ponad 500
autobusow.

Stacja kolei regionalnych oferuje potgczenia z
okolicznymi miastami (Frankfurt, Hanau,
Aschaffenburg, Mainz, Wiesbaden) w ramach sieci
RMV za pomocg pociggdw linii S-bahnlines (dwie linie
kursujace z czestotliwosciag dwdch razy na godzine)
oraz pociggdw Regional Express (trzy linie o nizszej
czestotliwosci  kursowania). Operatorem  linii
lokalnych jest Rhine/Main Regional Transport
Association (RMV), bedacy jednym z podmiotéw
istotnie  wptywajgcych na  rozwoj obszaru
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metropolitalnego Rhein/Main - w 2018 roku obszar
sieci o wielkosci 14 tys. m? obejmowat okoto 5
miliondw mieszkancow, a kazdego dnia z ustug
operatora korzystato 2,5 miliona pasazeréw. Dzieki
skoordynowaniu sieci do portu lotniczego mozna
dostac¢ sie w ramach jednego biletu z jakiegokolwiek
miejsca regionu obstugiwanego przez tego
regionalnego operatora - sie¢ RMV zawiera okoto
500 stacji kolejowych oraz okoto 12 tys. przystankéw
autobusowych z ktorych mozna rozpoczaé swojg
podréz na lotnisko. Czas podrézy za pomoca kolei
regionalnych z portu lotniczego do centralnej stacji
kolejowej Frankfurtu zajmuje okoto 15 minut. Stacja
Regionalbahnhof znajduje sie pod Terminalem 1,
niedaleko obszarow A, B i C hali przylotow i posiada
dwa perony - dwustronny i jednostronny, ktore
umozliwiajg operacje z trzech torow. Przejazd winda
lub schodami ruchomymi w tgczniku ze stacji do
terminala trwa okoto 5 minut.

KAZDEGO DNIA NA
STACJI KOLEJOWE)
PORTU LOTNICZEGO
WE FRANKFURCIE
ZATRZYMUIJE SIE
OK. 400 POCIAGOW

Stacja  kolei  dalekobieznych pozwala na
skomunikowanie portu lotniczego z catym obszarem
Niemiec oraz z krajami europejskimi w ramach
potgczen zagranicznych (m.in. Holandia, Belgia,
Francja, Szwajcaria, Austria, Wtochy, Wegry,
Stowenia, Serbia, Czechy i Polska). Operatorem
prowadzacym operacje z tej stacji jest Deutsche
Bahn (DB) - oferowanych jest kilkanascie potaczen
Intercity-Express (ICE) oraz kilka potaczen Intercity
(IC) lub Eurocity (EC). Ponadto do stacji kolejowej
zostat poprowadzony odcinek toréow Kolonia-
Frankfurt umozliwiajacy skorzystanie z kolei wysokich
predkosci (do 300 km/h). Stacja kolei dalekobieznej
- z ktorej kazdego dnia korzysta srednio ponad 20
tysiecy osob - posiada 4 perony i znajduje sie poza
Terminalem 1, z ktorym jest potgczona za pomoca
dtugiej na 200 metrow ktadki dla pieszych. Przejscie
ze stacji do Terminala 1 zajmuje okoto 10 minut.

Port lotniczy we Frankfurcie potozyt duzy nacisk na
intermodalno$¢  wezta  komunikacyjnego, jak
najwiekszg wygode i dostepnosé lotniska dla
pasazerow. Jednym z przyktadéw oferowanych
utatwien jest ustuga AlRail (dostepna dla podréznych
ponad 30-tu linii lotniczych, w tym cztonkéw Star
Alliance) - podrézni przybywajacy na terminal droga
kolejowg mogg dokonac¢ odprawy oraz nadaé bagaz
jeszcze na obszarze stacji kolejowej
w dedykowanych do tego okienkach. Dzieki tej
ustudze pasazer nie musi przemieszczac sie ze swoim
bagazem przez cate lotnisko, tylko ma mozliwos¢
szybkiego i wygodnego nadania zaraz po
opuszczeniu pociagu. Innym dostepnym
utatwieniem jest Rail & Fly - oferowana przez
operatora kolejowego Deutsche Bahn ustuga
umozliwia podréz na lotnisko w dwie strony z jednej
z ponad 5.600 stacji kolejowych w Niemczech i
zakup biletu w obnizonej cenie, a dodatkowo
umozliwia skorzystanie z uproszczonej odprawy i
nadania bagazu na stacji kolejowej lotniska we
Frankfurcie (AlRail). Zakup biletu w ramach ustugi Rail
& Fly jest dostepny dla wybranych partnerskich linii
lotniczych oraz moze by¢ dokonany tylko za
posrednictwem linii lotniczej, touroperatora lub biura
podrézy. Najciekawszym z dostepnych udogodnien
jest program Lufthansa Express Rail ktéry umozliwia
skorzystanie z lotniczej karty poktadowej jako biletu
kolejowego. Duzg zaletg programu jest fakt, iz
dotarcie na lotnisko we Frankfurcie odbywa sie
skoordynowanym pociggiem z gwarancjg sprawnego
i krotkiego transferu na lot. Ustuga dostepna jest
obecnie na stacjach Express Rail w 15 niemieckich
miastach, w przysztosci planowane  jest
skoordynowanie  dodatkowych szesciu  miast.
Dodatkowym benefitem ustugi jest naliczanie mil w
programie Miles & More - podréz kolejowa jest
liczona tak samo jak lot krajowy linig Lufthansa.

Na podstawie przyktadu portu lotniczego we
Frankfurcie mozna  wyciagna¢ kilka lekcji,
przydatnych w kontekécie szans zwigzanych z
inwestycjg Centralnego Portu Komunikacyjnego.
Warto pamietac, iz rozbudowana siatka potaczen
regionalnych - niejako wykreowana wokét portu -
moze stanowi¢ szanse rozwoju catego regionu nie
tylko ze wzgledu na mozliwos¢ szybkiego dotarcia na
lotnisko (w celach turystycznych lub do pracy), ale
rowniez z powodu lepszej jakosci szybszych
potgczen i skomunikowania z catym regionem.
Rownoczesnie, duza sie¢ potfaczen krajowych i
zagranicznych pozwala na dotarcie do portu z
kazdego miejsca kraju, a réwniez wprowadza
Znaczace usprawnienia komunikacyjne  dla
mieszkancow.
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W procesie planowania pofaczen warto réwniez
wzig¢ pod uwage skoordynowanie potaczen
kolejowych z wykonywanymi lotami oraz wprowadzi¢
gwarancje transferu. Ponadto, dodatkowym watkiem
wyniesionym z przyktadu portu we Frankfurcie jest
zastosowanie szeregu udogodnien zwigzanych z
prostszg odprawg i procesem nadania bagazu - na
stacji kolejowej w ramach lotniska dziata to bardzo
dobrze, co pozwala mysle¢ pozytywnie o planach
Centralnego Portu Komunikacyjnego, ktére zaktadajg
uruchomienie podobnych stanowisk na stacjach
kolejowych w Warszawie i todzi. Nadanie bagazu w
miejscu, z ktérego rozpoczyna sie podréz bedzie
jeszcze wygodniejszym rozwigzaniem niz to
zastosowane we Frankfurcie.

Celem okreslenia rozmiaru wptywu dziatajgcego
portu lotniczego na gospodarke niemiecka (zarowno

pod katem liczby nowo powstatych miejsc pracy jak i
jego kontrybucji do PKB), zespot Kearney oszacowat
orientacyjne wartosci tego wptywu. W tym celu -
analogicznie do poprzedniego case study -
postuzono sie dwiema metodami:

- Metoda pierwsza (referencyjna) opierata sie o
wskaznik liczby miejsc pracy tworzonych przez
kazdy 1.000 obstuzonych pasazeréw oraz wartosci
PKB generowanej przez kazdego obstuzonego
pasazera na podstawie dostepnych benchmarkow
rynkowych, w tym omawianego we wczesniejszej
sekcji portu lotniczego HKIA; ponizsza tabela
ukazuje oszacowane w ten sposob wskazniki, a
druga tabela podsumowuje wyliczony wptyw na
gospodarke, ktéry okreslono w odniesieniu do
liczby pasazerow obstuzonej w 2019 roku (70,6
min):

Wptyw per pasazer / per 1.000 pasazerow na podstawie benchmarkow rynkowych

Wptyw Liczba miejsc pracy / 1.000 pax PKB / pax (PLN)

Bezposredni 1,2 363,8
Posredni 0,7 188,2
Indukowany 0,6 156,8
Katalityczny 2,4 884,4
RAZEM 4,8 1.593,1

Wptyw portu FRA oszacowany na bazie benchmarkéw rynkowych w 2019 r.

Wptyw Miejsca pracy (tys.)
Bezposredni

Posredni

Indukowany

Katalityczny

RAZEM

— Metoda druga opierata sie o dane zrodtowe
pochodzace ze wspomnianego wczesniej raportu
InterVISTAS dla ACI Europe (Airports Council
International Europe - Miedzynarodowa Rada
Portéw Lotniczych), ktéry podsumowuje wptyw
sektora lotniczego na poszczegdlne kraje
europejskie w 2013 roku; pozyskane w ten sposob
dane dla Niemiec zestawiono z catkowitg liczba
pasazerow  wszystkich  niemieckich  portow
lotniczych oraz liczbg pasazerow portu we
Frankfurcie. Nastepnie dokonano indeksacji
wynikow o wskaznik wzrostu liczby pasazeréw w

PKB (mid PLN)

83,1 25,7
48,0 13,3
39,5 11

166,9 62,4
337,4 12,5

latach 2013-2019 i uwzgledniono udziat lotniska we
Frankfurcie w catkowitym ruchu pasazerskim na
niemieckich lotniskach (ok. 31%), a w konsekwencji
uzyskano  szacunkowy  wptyw portu na
gospodarke, widoczny na kolejnej stronie:
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Bazowe parametry rynku niemieckiego niezbedne do oszacowania wptywu portu FRA

Frankfurt

Liczba pasazerow FRA
Liczba pasazeréw Niemcy

Udziat FRA %

2013 2019 Mnoznik
58,0 min 70,6 min
181,1 min 226,9 min
32,0% 31.1%

Szacunkowy wptyw portu FRA na bazie metody udziatéw w rynku niemieckim

Frankfurt
Wptyw
Bezposredni
Posredni
Indukowany
Katalityczny
RAZEM

2013
Miejsca pracy (tys.)
70,6
47,3
49,3
238,8
406,1

2019 2013 2019
Miejsca pracy (tys.) PKB (mid PLN) PKB (mld PLN)
85,9 23,8
57,5 15,3
59,9 16,8
290,4 86,4
493,7 142,3

1,22
1,25

29,0
18,6
20,4
105,0
173,0

Podobnie jak w przypadku poprzednich szacunkéw, z powoddéw wspomnianych wczesniej usredniono wyniki
uzyskane w ramach obu metod, ktérych rezultaty podsumowuje ponizsza tabela:

Usredniony, finalny szacunkowy wptyw gospodarczy portu FRA w 2019 r.

Wptyw
Bezposredni
Posredni
Indukowany
Katalityczny

RAZEM

Miejsca pracy (tys.)

PKB (mid PLN)
84,5
52,7
49,7
228,6
415,5

27,3
15,9
15,7
83,7
142,6

Pomimo iz wyniki uzyskane powyzszg metoda majg charakter poglagdowy, mozna stwierdzi¢, iz podobnie jak w
przypadku lotniska w Monachium, port lotniczy we Frankfurcie wytwarza istotny wptyw na gospodarke niemiecka
- ze wzgledu na wiekszg liczbe obstuzonych pasazerow, najwieksze lotnisko Niemiec generuje efekt o 47% wyzszy
niz drugie w tym rankingu lotnisko MUC. W wyniku dziatania portu jest utrzymywanych okoto 416 tys. miejsc pracy,
a kontrybucja do PKB Niemiec wynosi okoto 143 mld PLN, co jest efektem miedzy innymi istotnej roli jaka petni
port na niemieckiej mapie transportowej oraz duzej skali dziatania Frankfurt Airport.
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Case study: Amsterdam Airport Schiphol
(AMS)

Rok otwarcia: 1916
Liczba obstuzonych pasazeréw: 71,7 min (2019)

Liczba operacji lotniczych: 497 tys. (2019)

Amsterdam Airport Schiphol (kod IATA: AMS) jest
gtéwnym portem lotniczym Holandii oraz jednym z
czotowych lotnisk w Europie (znajdujgcym sie na
trzecim miejscu pod wzgledem liczby operacji
lotniczych i liczby pasazerow). W 2019 roku obstuzyt
on 71,7 min podréznych (12. miejsce na $wiecie) oraz
1,6 min ton tadunkéw cargo (19. miejsce na $wiecie)
w ramach tacznie 497 tys. operacji lotniczych. W
2019 roku z portu mozna byto dotrze¢ do 97 krajow
dwiata w ramach 332 bezposrednich potaczen
prowadzonych przez 102 linie lotnicze i zgodnie ze
wspomnianym wczesniej raportem opracowanym
przez Airports Council International Europe, w 2019
roku AMS byt trzecim najlepiej skomunikowanym
hubem na $wiecie (stanowigc baze dla m.in.
holenderskich linii KLM).

Port powstat w 1916 roku jako lotnisko militarne w
odlegtosci dziewieciu kilometréw od Amsterdamu na
12 hektarach terenu w miejscowosci
Haarlemmermeer (prowincja Holandia Pdétnocna).
Pierwsza operacja lotnicza miata tam miejsce 19
wrzesnia 1916, a juz rok pdzniej ze wzgledu na szybki
rozwdj lotnisko zostato jednym z najwiekszych w
Europie. W czasie Il Wojny Swiatowej Amsterdam
Airport miato swoj udziat - zostato ono zaatakowane
i przejete przez sity niemieckie dla ktérych stato sie
jedng z najwazniejszych europejskich baz, ale pod
koniec wojny zostato zniszczone i porzucone jako
ruina. Na odbudowanym lotnisku pierwszy samolot
wyladowat juz w lipcu 1945 roku. W latach 1963-67 w
sercu istniejgcego portu budowano nowy terminal
pasazerski i kolejne lata charakteryzowaty sie ciggtym
rozwojem, ktory trwa az do dzis$ - m.in. otwarto nowe
terminale, a w latach 80. Schiphol zostat jednym z

duzych europejskich huboéw. Istotnym momentem w
historii tego lotniska byt 1988 rok, gdy rzad
holenderski desygnowat je jako ,Port Gtéwny”
Holandii, stanowigcy centralny punkt komunikacyjny
kraju. W swych zatozeniach miat on taczyé:
miedzynarodowy port lotniczy, krajowa
infrastrukture drogowg oraz sie¢ kolejowa, co miato
pozwoli¢ na uczynienie z Amsterdam Airport
Schiphol gtéwnej sity napedowej holenderskiej
gospodarki. Co wiecej, w latach 90. zaprojektowano
koncepcje Airport City chcac uczyni¢ z Schiphol nie
tylko miejsce zwigzane z funkcjg transportowg, ale
takze obszar miejski w ktorym znajda sie obiekty takie
jak sklepy, restauracje, hotele, banki, biblioteka,
muzeum czy kasyno. Plany zostajg wcielone w zycie:
w 2002 roku AMS zostato pierwszym lotniskiem
Swiata posiadajgcym galerie sztuki; a w 2010 roku
zostato  pierwszym  lotniskiem na  Swiecie
posiadajgcym wtasng biblioteke.

Przyjeta w latach 80. koncepcja czynigca z lotniska
Amsterdam ,Port Gtéwny” jest podobna do plandéw
zwigzanych z Centralnym Portem Komunikacyjnym.
Holendrzy w swej koncepcji zatozyli, iz port bedzie
petnit funkcje centralnego osrodka komunikacyjnego
integrujgcego w sobie kilka form transportu.
Potozono nacisk na odpowiednie skomunikowanie
mieszkancow z portem oraz przyjeto model hubu
wierzac, iz posiadanie centralnego portu bedzie
istotnym czynnikiem wptywajagcym na rozwdj
gospodarki krajowej. Port jest dostepny za pomocg
zroznicowanych form transportu - wiodacymi
sposobami dotarcia na lotnisko sg transport kolejowy
i drogowy, funkcjonuje komunikacja autobusowa,
wybudowano $ciezki rowerowe prowadzace na
lotnisko i terminal oraz parkingi rowerowe, mozna
wykorzysta¢ taxi o roznych standardach a takze
wyruszajgc z Amsterdamu istnieje mozliwosé
wykorzystania samochodu w formule car sharing.
Zaprojektowanie lotniska jako ,Portu Gtownego”
pozwolito na uzyskanie efektéw zwigzanych z
powstaniem przestrzeni miejskiej wokdt portu
Schiphol, poniewaz ten region dzieki swojemu
Swietnemu skomunikowaniu na caty kraj i Swiat,
naturalnie przyciggat inwestycje zewnetrzne i
przyczyniat sie do ksztattowania nowych dzielnic. W
swoich zatozeniach Centralny Port Komunikacyjny
rébwniez planuje rozwdj aerotropolis i analizujgc
przyktad Amsterdamu mozna stwierdzié, iz istnieje
szansa na uzyskanie podobnego efektu w przypadku
polskiej inwestycji. Szczegoty dotyczace airport city
powstatego w wyniku rozwoju lotniska w
Amsterdamie zostaty przedstawione w nastepnej
sekcji.
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Istotng czescig lotniska Amsterdam Schiphol jest
jego stacja kolejowa - jest ona waznym punktem
przesiadkowym dla catej sieci kolejowej w Holandii.
Pierwotna stacja kolejowa zostata wybudowana w
porcie lotniczym w 1978 roku, a aktualnie istniejaca
podziemna stacja oferujgca zaréowno potgczenia
krajowe jak i miedzynarodowe (Belgia, Francja) kolei
dalekobieznej powstata w 1995 roku. Przejazd drogg
kolejowa na lotnisko z centrum Amsterdamu zajmuje
okoto 15 minut. Poniewaz w swoich zatozeniach AMS
ma pozwoli¢ na tatwy transport z portu w dowolne
miejsce kraju lub odwrotnie, z wielu miast w Holandii
kursujg bezposrednie pociagi do portu lotniczego, a
wiekszo$¢ pozostatych potgczen bedzie wymagac
tylko jednej przesiadki. Pasazerowie korzystajg ze
zintegrowanego systemu biletowego komunikacji
publicznej - istnieje mozliwos¢ zakupu
jednorazowego biletu papierowego lub
wykorzystanie  karty  transportu  publicznego
wielorazowego uzytku ,OV-chipkaart” ktora pozwala
na korzystanie z pociggu, autobusu i tramwajéw.
Automaty do zakupu karty lub jednorazowych
biletow znajdujg sie w budynku lotniska.

Stacja kolejowa Schiphol Airport oferuje 4 rodzaje
potfaczen: Intercity direct (potaczenia
miedzymiastowe wykorzystujgce kolej wysokich
predkosci, operujace tylko pomiedzy wybranymi
stacjami), Intercity (pociggi ekspresowe operujace na
gtéwnych stacjach w Holandii), Sprinter (pociggi
operujgce na wszystkich stacjach) oraz potgczenia
miedzynarodowe. Obecnie istniejgca siatka potgczen
jest efektem planu, ktéry zaktadat skomunikowanie
jak  najwiekszej liczby miast bezposrednimi
potaczeniami kolejowymi, tak aby lotnisko byto
dostepne dla wysokiej liczby mieszkancéw. Z lotniska
mozna dotrze¢ drogg kolejowg do wszystkich

Czasy przejazdu szybkich potgczen miedzymiastowych

Potaczenie

Amsterdam - Schiphol Airport - Rotterdam
Schiphol Airport - Rotterdam
Amsterdam - Schiphol Airport - Breda

Schiphol Airport - Breda

Do stacji kolejowej prowadzi tunel o dtugosci 5,8 km,
a sama stacja jest w petni zintegrowana z lotniskiem i
znajduje sie  bezposrednio pod terminalem
lotniczym. Przejscie z podziemnego dworca na
lotnisko jest wygodne - za pomocg schoddéw

Czas przejazdu

najwiekszych miast w Holandii, m.in.: Amsterdam,
Lejda, Haga, Rotterdam, Utrecht, Eindhoven,
Amersfoort, Almere, Lelystad, Apeldoorn, Deventer,
Enschede, Groningen, Leeuwarden, Nijmegen i
Zwolle; oraz dostepne sg takze linie zagraniczne
prowadzgce do Belgii (Antwerpia, Bruksela) i Francji
(m.in. Paryz, lotnisko Paryz CDG Charles de Gaulle,
Disneyland). Wiekszos¢ potgczen krajowych kursuje z
czestotliwoscig 1-2 razy na godzine (z wyjatkiem
potagczenia do Amsterdamu, ktére posiada kilka
potagczen w ciggu godziny), a potaczenia
miedzynarodowe kursuja 1-2 razy dziennie.

LOTNISKO AMSTERDAM
SCHIPHOL JEST SCISLE
ZINTEGROWANE Z
KRAJOWA I REGIONALNA
SIECIA KOLEJOWA

Ponadto warty uwagi jest fakt, iz ze stacji Amsterdam
Centraal, Rotterdam Centraal i Breda sg dostepne
szybkie potgczenia intercity ktore nie zatrzymuja sie
na stacjach posrednich (Intercity direct). Sg one
najszybszg formg transportu pomiedzy tymi
miastami, a wdrozenie szybkiej kolei
miedzymiastowej zwigzanej z lotniskiem pozwolito na
znaczne oszczednosci czasu istotnie poprawiajgc
skomunikowanie tych miast ze sobg oraz z
lotniskiem. Szczegoty na temat szybkich potgczen
kolejowych prezentuje ponizsza tabela.

Oszczednosé czasu wzgledem
standardowego potaczenia kolejowego

Ponizej 45 minut 30 minut

Okoto 25 minut 26 minut

Okoto 1 godzina 10 minut 32 minuty
Ponizej 1 godziny 39 minut

ruchomych lub wind wjezdza sie do Schiphol Plaza
(gtéwnego foyer portu lotniczego), ktére znajduje sie
blisko hali przylotéw oraz dwie minuty pieszo do hali
odlotow. W Schiphol Plaza znajdujg sie kolejowe
rozktady jazdy, ekrany informacyjne, kasy biletowe,
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punkty obstugi pasazera, ale nie istnieje wydzielona
strefa tylko na cele transportu kolejowego - obstuga
wszystkich form transportu jest w petni zintegrowane
w jednym miejscu. Sama stacja kolejowa
umieszczona jest pod ziemig w specjalnie
poszerzonej czesci tunelukolejowego. Stacja sktada
sie z trzech dwustronnych perondw i szesciu toréw,
a na kazdy peron pasazerowie moga sie dostac za
pomoca trzech schodéw ruchomych, jednych
schodéw stacjonarnych, jednej windy oraz czterech
ruchomych chodnikéw.

Stacja kolejowa na lotnisku Schiphol jest czescig
multimodalnego wezta (ktory zawiera w sobie
rowniez dworzec autobusowy obstugujacy 140
autobusow komunikacji miejskiej na godzine) i w
2019 roku byta piatg najwieksza stacjag w Holandii -
obstuzyta srednio 109 tysiecy pasazerow/dzien; w
poréwnaniu do Srednio 92 tysiecy obstuzonych
podréznych/dzien w 2018 roku. Zgodnie z
informacjami operatora kolei holenderskiej (NS),
wzrosty liczby pasazeréw kolejowych sg powigzane
ze wzrostem liczby obstuzonych pasazeréow
lotniczych. Warto dodaé, iz mozliwe jest uzyskanie
podobnego efektu w ramach planowanego
Centralnego Portu Komunikacyjnego, ktéry moze
wydatnie przyczyni¢ sie do poprawy komunikacji w
ramach regionu, ale tez catego kraju.

Warto dodaé, iz w zwiazku z wyczerpywaniem sie
przepustowosci stacji kolejowej oraz  ze
spodziewanym wzrostem liczby obstugiwanych
pasazerow w przysztych latach, planowana jest
gruntowna przebudowa wezta - inwestycja zaktada
modernizacje stacji, wydzielenie dedykowanej sekcji

do obstugi pasazeréw kolejowych, eliminacje
waskich gardet, poprawe czytelnosci $ciezek
dotarcia do stacji, budowe bramek, zwiekszenie
liczby wejsé na perony i wprowadzenie utatwien dla
pasazeréw. Catos¢ planowanych prac ma pochtongc¢
okoto 1,0 mld PLN a ich zakonczenie jest
zaplanowane na najpozniej 2025 rok. Po
przebudowie stacja ma by¢ zdolna do przyjecia 120
tysiecy pasazerow dziennie, co ma wystarczy¢ na
Srednioterminowe potrzeby zwigzane z obstugg
pasazerow. W dtugim terminie planowana jest dalsza
rozbudowa zwigzana z obstugg wiekszej liczby
kolejowych potgczen miedzynarodowych,
kontynuacjg wzrostu liczby pasazeréw oraz
przewidywanym wzrostem liczby miejsc pracy i
mieszkancow regionu metropolitalnego
Amsterdamu.

Do oceny wptywu lotniska AMS na Produkt Krajowy
Brutto Holandii oraz utworzenie nowych miejsc pracy
zastosowano dwie wczesniej opisane metody:

— Metoda pierwsza (referencyjna) opierata sie o
wskaznik liczby miejsc pracy tworzonych przez
kazdy 1.000 obstuzonych pasazerdéw oraz wartosci
PKB generowanej przez kazdego obstuzonego
pasazera na podstawie benchmarkow rynkowych;
ponizsza tabela ukazuje wyszacowane w ten
sposob wskazniki, a druga tabela podsumowuje
wyliczony wptyw na gospodarke, ktory okreslono
w odniesieniu do liczby pasazeréw obstuzonej w
2019 roku (71,7 min):

Wptyw per pasazer / per 1.000 pasazerow na podstawie benchmarkow rynkowych

Wptyw Liczba miejsc pracy / 1.000 pax PKB / pax (PLN)

Bezposredni 1,2 363,8
Posredni 0,7 188,2
Indukowany 0,6 156,8
Katalityczny 2,4 884,4
RAZEM 4,8 1.593,1

Wptyw portu AMS oszacowany na bazie benchmarkéow rynkowych w 2019 r.

Wplyw Miejsca pracy (tys.)
Bezposredni

Posredni

Indukowany

Katalityczny

RAZEM

PKB (mid PLN)

84,4 26,1
48,7 13,5
40,1 1,2
169,5 63,4
342,7 14,2
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- Metoda druga, opierata sie o dane pochodzace z indeksacji wynikdw o wskaznik wzrostu liczby

raportu InterVISTAS dla ACI Europe, pasazerow w latach 2013-2019 oraz stosownych
podsumowujgcego wptyw sektora lotniczego na korekt i uwzgledniono udziat lotniska w
poszczegdlne kraje europejskie w 2013 roku; dane Amsterdamie w catkowitym ruchu pasazerskim na
dla Holandii zestawiono =z catkowitg liczbg holenderskich lotniskach (okoto 88%), a jako
pasazerow wszystkich holenderskich portow rezultat otrzymano szacunkowy wptyw na
lotniczych  oraz liczbg pasazeréw  portu gospodarke Holandii:

Amsterdam-Schiphol. Nastepnie dokonano

Bazowe parametry rynku holenderskiego niezbedne do oszacowania wptywu portu AMS

Amsterdam 2013 2019

Liczba pasazerow AMS 52,5 min 71,7 mIn
Liczba pasazerow Holandia 58,0 min 81,2 min
Udziat AMS % 90,5% 88,3%
Szacunkowy wptyw portu AMS na bazie metody udziatéw w rynku holenderskim
Amsterdam 2013 2019 2013

Wptyw Miejsca pracy (tys.) Miejsca pracy (tys.) PKB (mld PLN)
Bezposredni 73,3 100,0

Posredni 54,6 74,5

Indukowany 50,1 68,4

Katalityczny 157,3 214,6

RAZEM 835, 457,5

21,9
16,0
16,8
55,5
110,2

Mnoznik

2019
PKB (mlId PLN)

1,36
1,40

29,9
21,8
22,9
75,7
150,3

Wyniki uzyskane w ramach obu metod zostaty usrednione tak jak w przypadku poprzednich przyktadéw lotnisk.
Szacunkowe wyniki wptywu Amsterdam Airport Schiphol na gospodarke holenderskg podsumowuje ponizsza

tabela:

Usredniony, finalny szacunkowy wptyw gospodarczy portu AMS w 2019 .

Wptyw Miejsca pracy (tys.) PKB (mld PLN)
Bezposredni 92,2
Posredni 61,6
Indukowany 54,2
Katalityczny 192,1
RAZEM 400,1

28,0
17,6
17,1
69,5
132,2

Wptyw najwiekszego lotniska w Holandii na jej gospodarke jest niezaprzeczalny - port odpowiadajgcy za 88%
catosci lotniczego ruchu pasazerskiego w tym kraju, bedgcy multimodalnym hubem wokoét ktorego zorganizowany
jest transport, wedtug danych szacunkowych generuje okoto 400 miejsc pracy oraz 132 mld PLN do PKB. Co
wiecej, jest on waznym czynnikiem rozwoju regionu, w ktorym sie znajduje, co opisano w niniejszym raporcie w

sekcji dotyczacej aerotropolis.
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Case study: Przykiady korzysci
inwestycji kolejowych dla krajowej
gospodarki

Dotychczas opisane w ramach komponentu
kolejowego case studies traktujag o przyktadach
portdw lotniczych, w ktérych istotny element
stanowita czes¢ kolejowa. Lotniska we Frankfurcie
lub Amsterdamie byty centralnym punktem, wokot
ktorych zorganizowane zostaty siatki potaczen
kolejowych, a same porty jako multimodalne huby
petnity istotng funkcje na krajowej mapie
komunikacyjnej, przyczyniajgc sie do napedzania
rozwoju gospodarek regionu lub kraju, w ktorym
dziataty.

Dopetniajagc wskazane przyktady gospodarczego
wptywu portéw lotniczych posiadajgcych wysoko
rozwiniety komponent kolejowy, warto takze
spojrze¢ na sama role inwestycji w rozwoj kolejowej
infrastruktury liniowej. Nalezy pamietac, iz w swoich
zatozeniach Centralny Port Komunikacyjny ktadzie
znaczacy nacisk na rozwoj krajowej infrastruktury
kolejowej, a nie jedynie na port lotniczy, wokot
ktorego ta infrastruktura ma byc¢ zorganizowana.

Jednym z przyktadéw gospodarczego wptywu
inwestycji kolejowej jest francuska linia kolei
wysokich predkosci pomiedzy Tours a Bordeaux
(LGV Sud Europe Atlantic) operowana przez pociggi
TGV. Podobienstwo do szerokiego projektu
Centralny Port Komunikacyjny jest widoczne, jako ze
jednym z zatozen dotyczacych komponentu
kolejowego jest wykorzystanie kolei wysokich
predkosci. Nowa francuska linia pozwolita na
skomunikowanie  potudniowo-zachodniej czesci
Francji z Paryzem (a nawet kierunkami
zagranicznymi, z uwzglednieniem przesiadki w
Paryzu), dokonujac podtgczenia do istniejacej juz
sieci, poprawiajgc przy tym skomunikowanie
rozlegtego regionu tego kraju. Szacuje sie, ze etap
budowy przyczynit sie do powstania prawie 14 tys.

miejsc pracy; 7,1 mld PLN wykorzystanych na
produkcje, oraz 3,4 min PLN wartosci dodanej dla
trzech regiondw uczestniczagcych w budowie, a
efekty indukowane stanowity okoto 18-25% bazowe;j
wartosci dodanej. Co wiecej, kazde miejsce pracy
zwigzane z budowa linii spowodowato powstanie
2,44 miejsc pracy dla lokalnej gospodarki.

Z francuskiego rynku warto wspomnie¢ o innym
przyktadzie - potudniowo-wschodniej linii TGV -
ktora skomunikowata z Paryzem miasto Lyon.
Dtugoterminowym skutkiem uruchomienia tej linii byt
m.in. rozwoj gospodarki w Lyonie w zwigzku z
pojawieniem sie nowych firm w tym miescie. Miato to
miejsce szczegdlnie w przypadku przedsiebiorstw
sektora ustug profesjonalnych posiadajgcych swoje
centrale w Paryzu, ale ze wzgledu na poprawienie
komunikacji i skrécenie czasu dotarcia do miasta
postanowity one uruchomic swoje biura regionalne w
Lyonie. W odniesieniu do Centralnego Portu
Komunikacyjnego  zapewnia to  wartosciowy
kontekst, wskazujagcy na szanse rozwoju nie tylko
Warszawy, ale rowniez innych miast potgczonych w
ramach planowanej krajowej sieci kolejowe;j.

INWESTYCJEW
INFRASTRUKTURE
KOLEJOWA MOGA
STANOWIC BODZIEC DLA
ROZWOJU REGIONOW

Innym przyktadem oceny skutkow wielomiliardowej
inwestycji w rozwdj infrastruktury kolejowej byt
szacunek wptywu potencjalnej inwestycji w kolej
brytyjskg, zaktadajgcy budowe nowych linii,
modernizacje starych oraz zakup nowego taboru za
kwote okoto 245 mld PLN (w okresie 2015-2021).
Rozwazany naktad miat przyniesé¢ 402-412 mid PLN
wartosci dodanej do gospodarki na wieloletniej
przestrzeni  inwestycji, oraz prowadzi¢ do
wytworzenia dodatkowych 11 tys. miejsc pracy w
sektorze kolei lub tancucha dostaw dla kolei. Przyktad
ten pokazuje skale potencjatu jaki moze nieé ze sobg
szeroka inwestycja w infrastrukture liniowg, a taka
jest planowana w przypadku Centralnego Portu
Komunikacyjnego.
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Inwestycje w infrastrukture liniowg mogag mieé tez
pozytywne dtugoterminowe skutki na rynek pracy -
na przyktadzie kolei wysokich predkosci osadzonych
w Londynie, Brukseli, Amsterdamie lub Kolonii, 10 lat
po ich uruchomieniu s$rednia zatrudnienia w tych
miastach byta wyzsza niz krajowa $rednia
zatrudnienia lub zatrudnienie w miejscach nie
posiadajgcych dostepu do sieci kolei wysokich
predkosci.

Pomimo faktu, iz istnieje wiele czynnikow
wptywajgcych na rozwdj gospodarczy towarzyszgcy
inwestycjom  kolejowym  (struktura przemystu,
wielko$¢ miasta, udogodnienia w podrozy, odlegtosé
od centrum miasta) i nie mozna okresli¢ wprost jaka
cze$¢ wptywu gospodarczego przypada na sama
rozbudowe sieci, na podstawie wskazanych case
studies zasadne jest stwierdzenie, iz inwestycje
kolejowe mogg stanowi¢ dodatkowy katalizator
wzrostu dla regionu i kraju.

Wymienione  przyktady sugeruja  powigzanie
pomiedzy rozbudowg infrastruktury liniowej a
rozwojem gospodarczym, co pozwala oczekiwag, iz
w odpowiednich warunkach istnieje szansa na
uzyskanie podobnych efektéw w ramach projektu
Centralny Port Komunikacyjny ktéry rowniez zaktada
przeznaczenie istotnych naktadow finansowych na
rozwoj transportu kolejowego.

Szczegdtowe zatozenia biznesowe, harmonogram
realizacji oraz szacowany wptyw gospodarczy
osiggany dzieki inwestycjom planowanym w ramach
komponentu  kolejowego  Centralnego  Portu
Komunikacyjnego w perspektywie wieloletniej
przedstawiony zostat w dedykowanej sekcji
niniejszego raportu.

INWESTYCJE KOLEJOWE
ZWIAZANE Z CPK MAJA
SZANSE STYMULOWAC
WZROST GOSPODARCZY
POLSKI

96719-103214-3
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Aspekt aerotropolis

Case study: Amsterdam Airport Schiphol
(AMS)

Rok otwarcia: 1916

Liczba obstuzonych pasazeréw: 71,7 min (2019)

Liczba operacji lotniczych: 497 tys. (2019)

M - %

Odpowiadajgcy za okoto 88% ruchu pasazerskiego
na lotniskach w Holandii, Amsterdam Airport
Schiphol jest najwiekszym portem lotniczym w
Holandii oraz jednym z najwiekszych w Europie
(szczegoty dotyczace lotniska opisano szerzej w
sekcji dotyczacej aspektu kolejowego). Jak opisano
wczesdniej, lotnisko w Amsterdamie miato istotny
wptyw na rozwoj gospodarczy kraju i regionu nie
tylko ze wzgledu na odpowiednie skomunikowanie i
potraktowanie portu jako integralnej czesci sieci
kolejowej, ale takze ze wzgledu na intensywny rozwoj
obszaréow urbanistycznych znajdujgcych sie w
poblizu lotniska.

Przyczyna ogolnego podejscia rzadu Holandii
zwigzanego z zagospodarowaniem obszaréw wokot
lotniska ma swoje Zrodto juz na poczatku lat 60., gdy
historyczne centrum miasta Amsterdam przestato
zaspokaja¢ rosngcy popyt na wynajem duzych
obszarow terenu, miedzy innymi ptynacego z sektora
ustug oraz bardziej ogdlnie - przedsiebiorstw
ekonomii opartej na wiedzy. W zwigzku z ograniczong
przestrzenia w centrum, przedsiebiorstwa zaczety
lokowa¢ swoje siedziby w otoczeniu pierscienia
drogowego okalajgcego miasto, a w szczegolnosci w
jego potudniowej czesci, gdzie gtdwnym motorem
dynamicznego wzrostu tego rejonu byto wiasnie
lotnisko Amsterdam Schiphol.

Pierwsza koncepcja zaktadajgca rozwdj otoczenia
lotniska pojawita sie pod koniec lat 80. w ramach
master planu, w ktérym zaproponowano ulokowanie
biur na obszarze petli drogowej prowadzacej z i do
portu Schiphol (lotnisko jest potgczone z miastem i

szerszym obszarem metropolitalnym za pomoca
dwoch autostrad - A4 i A9). Budowie kompleksow
biurowych  towarzyszyta realizacja  obiektow
ustugowych o wysokim standardzie, takich jak hotele
czy centra konferencyjne, a wiekszos¢ z nich zostata
bezposrednio potgczona z terminalem za pomoca
promenad i $ciezek. Takie dziatania spowodowaty, ze
obszar  Schiphol-Centre  przeistoczyt sie w
multifunkcjonalng i multimodalng  biznesowa
przestrzen premium, ktora jest uznawana za jedng z
najlepszych lokalizacji biurowych w catej Holandii -
koszt wynajmu przestrzeni biurowej na tym obszarze
jest wyzszy niz w centrum Amsterdamu. Gtéwnymi
najemcami biur zlokalizowanych wokét Schiphol sg
firmy  ktérych  dziatalno$¢  jest powigzana
bezposrednio z lotniskiem lub ktére korzystajg z
niego intensywnie; sg to gtéwnie przedsiebiorstwa z
sektoréw finanséw, doradztwa, transportowego,
publicznego i stuzby zdrowia. W kontekscie
Centralnego Portu Komunikacyjnego ten przyktad
wskazuje na mozliwo$c¢ przyciggniecia nie tylko firm i
inwestycji pochodzgcych bezposrednio z branzy
lotniczej, ale réwniez spektrum innych podmiotow.

Szersze plany konceptu uksztattowania Airport City
wokot lotniska pojawity sie w latach 90., kiedy to
L~Amsterdam Airport Schiphol” zostat przeksztatcony
w ,Schiphol Group” - zabieg ten miat nadac priorytet
i pokresli¢ planowany nacisk na rozwoj dziatalnosci
komercyjnej i pozalotniczej, ktére miaty stanowié
gtéwne zrédto przychodow. W 1998 roku wtadze
lotniska okreslity Airport City jako miejsce , oferujgce
swoim gosciom (pasazerom, pracownikom) oraz
firmom ulokowanym w Schiphol (liniom lotniczym,
przedsiebiorstwom dystrybucyjnym i logistycznym,
dostawcom ustug biznesowych) ustugi 24/7 w
ramach sklepow, hoteli i cateringu, obiektow
informacji i komunikacji, biznesowych obiektéw
konferencyjnych oraz obszarow rekreacyjnych i
relaksacyjnych”. Dodatkowo, wtadze Schiphol Group
rozpoczety w tamtym czasie strategie marketingowa
majaca na celu promowanie konceptu Airport City;
zaprojektowano kompleksowg strategie komercyjna
odpowiadajgcg na potrzeby réznych rodzajéw
klienta: pasazerow podrozujgcych w celach
rekreacyjnych, regularnych pasazeréw biznesowych,
pasazerow przesiadkowych oraz firm; rozwijano
obszary komercyjne zaréwno wewnatrz, jak i wokot
portu. Oceniajgc te zatozenia z perspektywy czasu
warto powiedzie¢, iz przyniosty one wymierne
korzysci - w 2019 roku Schiphol Group
wygenerowato 813 min PLN przychodu operacyjnego
z przestrzeni biznesowych (co stanowito 46%
tacznego przychodu operacyjnego grupy) i w swoim
portfolio posiadato m.in.: nieruchomosci komercyjne
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(219 tys. m? o $redniej utylizacji 93,8%),
nieruchomosci logistyczne (8,7 tys. m? o sredniegj
utylizacji 94,7%), biura i saloniki (86% utylizaciji) oraz
inne nieruchomosci. Istotnym zrédtem przychodu
byt takze obszar produktow i ustug konsumenckich
(m.in. w ramach wybudowanej w 1995 roku Schiphol
Plaza, bedacej centralnym punktem portu) - w 2019
roku przyniost on 916 milionéw PLN przychodu
operacyjnego i stanowit ponad potowe tacznego
przychodu spdtki. Na podstawie powyzszego
przyktadu mozna zauwazy¢, iz koncepcja i zatozenia
Centralnego Portu Komunikacyjnego zwigzane ze
wspieraniem i stymulacjg rozwoju aerotropolis i
airport city moze przycigga¢ podmioty zewnetrzne
chetne do wynajmu przestrzeni biurowej (co wptynie
rowniez na generowanie nowych miejsc pracy) i
przynosi¢ wymierne korzysci biznesowe. Ponadto,
utworzenie w ramach lotniska atrakcyjnej oferty
produktéw i ustug skierowanych do pasazerdw, osob
odwiedzajacych port oraz pracownikow
korzystajgcych z lotniska réwniez moze zapewnic
istotne zrédto dochodu dla nowego wezta
transportowego.

Rozwoj Amsterdam Airport Schiphol spowodowat nie
tylko dynamiczng rozbudowe obszaru zarzgdzanego
przez port w bezposrednim otoczeniu lotniska, ale
rowniez wywofat naturalne ksztattowanie sie
dodatkowych terenéw urbanistycznych. Jest to
analogiczne do zatozen Centralnego Portu
Komunikacyjnego, ktory przyjmuje, iz inwestycja tej
skali przyciggnie inwestorow, przedsiebiorcéw oraz
nowych mieszkancow i wptynie na naturalny proces
tworzenia sie obszaru miejskiego w otoczeniu
lotniska. Jednym z przyktadéw podmiotéw ktére
prowadzg swojg dziatalno$¢ w wyniku dziatania AMS,
to Schiphol Area Development Company (SADC).
Zatozona w 1987 roku przez podmioty publiczne i
prywatne firma zajmuje sie rozwojem terenu wokot
obszaru lotniska i przycigganiem firm chcacych
ulokowac swoje przedsiebiorstwo na tych obszarach.
SADC powstat, by wykorzystaé potgczony potencjat
gospodarczy miasta i portu, a jego celem jest
umacnianie pozycji konkurencyjnej regionu w kraju i
za granica. Juz w trakcie pierwszych 10 lat dziatania
utworzyt: park przemystowy (100 ha) w poblizu
obszaru cargo lotniska; klaster biurowy ,Sky Park”
(8,05 ha) oferujgcy przestrzenie biurowe dla
miedzynarodowych srednich i duzych
przedsiebiorstw; centrum dystrybucyjne (24,23 ha)
dla miedzy innymi takich firm jak Canon, Mitsubishi,
Yamaha, Microsoft, UPC, Renault, BAT czy narodowe
linie lotnicze KLM. Dzi$, Schiphol Area Development
Company zarzadza siedmioma obszarami w
otoczeniu lotniska (Business Park De President;

Green Park Aalsmeer; Green Datacenter Campus;
Schiphol Logistics Park; Polanen Park; Schiphol Trade
Park; Business Park Amsterdam Osdorp) o facznej
powierzchni  ponad 600 hektaréw. Wizja
reprezentowana przez wskazang organizacje jasno
podkresla  istotno$¢  wptywu  naptywajacych
przedsiebiorstw na wzrost gospodarki regionu, co
dobrze koresponduje z wizjg Centralnego Portu
Komunikacyjnego. Dodatkowo, skala rozwoju
obszaréw  przemystowych  wokdt portu  w
Amsterdamie ilustruje potencjat, ktory moze niesc¢ ze
sobg realizacja projektu Centralny Port
Komunikacyjny.

DZIELNICA ZUIDAS
ROZWIJA SIE DZIEKI
BLISKOSCI LOTNISKA
ORAZ CENTRUM MIASTA

Najwazniejszym elementem aspektu zwigzanego z
aerotropolis wokot portu lotniczego Amsterdam
Schiphol jest obecne ksztattowanie sie dzielnicy
biznesowej Zuidas. Obszar ten potozony jest w
poblizu lotniska Schiphol (8 minut pociggiem) i
centrum Amsterdamu, a dzieki takiej lokalizacji jest
atrakcyjny dla holenderskich i miedzynarodowych
przedsiebiorstw i  instytucji oraz  nowych
mieszkancow. Plany rozwoju dzielnicy pojawity sie w
1997 roku, gdy wtadze Amsterdamu uznaty je za
kluczowy projekt dla rozwoju regionu ze wzgledu na
swojg miedzynarodowg ekspozycje. W 1998 roku
rada miejska zatwierdzita master plan zaktadajgcy
uksztattowanie dzielnicy jako najlepszego miejsca do
pracy i zycia w okresie w 30-40 lat. Obecnie
multifunkcyjny obszar metropolitalny Zuidas zajmuje
245 hektarow terenu i obejmuje biura, domy i
mieszkania oraz instytucje i miejsca uzytecznosci
publicznej takie jak uniwersytet, centrum medyczne,
centrum konferencyjne, stacja kolejowa, okoto 40
kawiarni i restauracji, osrodki oswiaty, hotele.
Docelowo obszar ten ma oferowa¢ 3,4 min m?
powierzchni biurowych, mieszkalnych i uzytkowych.
W 2018 roku w dzielnicy mieszkato okoto 4 tysiece
0sob, a sekcja biznesowa goscita ponad 43 tysigce
pracownikéw i okoto 750 firm ze zréznicowanych
sektorow (m.in. ustugi finansowe, ustugi biznesowe,
IT, energetyka, opieka zdrowotna). Przyktadowe
przedsiebiorstwa posiadajgce swoje biura w dzielnicy
Zuidas prezentuje tabela na nastepnej stronie.
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rozwigzania zréwnowazonego rozwoju, S$wietnie
skomunikowana z lotniskiem oraz centrum
Amsterdamu, stanowi dobry przyktad mozliwosci
rozwoju i efektow na gospodarke jakie moze wywrzec
inwestycja w intermodalny port weztowy, jakim ma
by¢ w przysztosci Centralny Port Komunikacyjny.
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Case study: Seoul Incheon International
Airport (ICN)

Rok otwarcia: 2001
Liczba obstuzonych pasazeréw: 71,2 min (2019)

Liczba operacji lotniczych: 404 tys. (2019)

Incheon International Airport (Skrot: IIA; kod IATA:
ICN) jest najwiekszym portem w Korei Potudniowej,
ktory w 2001 roku zastgpit w roli gtédwnego portu
Seulu mniejszy Gimpo International Airport (ktory nie
zostat jednak zamkniety). W 2019 roku obstuzyt on
71,2 min pasazerow (20. miejsce na Swiecie) oraz 2,8
mlin ton tadunkow cargo (5. miejsce na Swiecie) w
ramach tgcznie 404 tys. operacji lotniczych. W 2018
z portu roku mozna byto dotrze¢ do 191 miast 61
krajow sSwiata dzieki ofercie 85 linii lotniczych.
Wedtug rankingu opracowanego przez SKYTRAX,
lotnisko  Incheon  jest najlepszym  portem
przesiadkowym na swiecie w 2020 roku, a Terminal 2
jest najlepiej ocenianym terminalem swiata. Ponadto
port zostat wuznany przez Airports Council
International jako najlepsze lotnisko na $wiecie pod
wzgledem jakosci obstugi w latach 2005-2016.

Plany budowy lotniska pojawity sie pod koniec lat 80.,
gdy w wyniku dynamicznie rosnacej liczby
pasazerow miedzynarodowych (m.in. wynikajacej z
organizacji Igrzysk Olimpijskich w Seulu oraz
regulacyjnej liberalizacji przepisow dotyczacych
podrdzy) stato sie jasne, ze istniejgce lotnisko Gimpo
nie bedzie w stanie obstuzy¢ rosngcego popytu -
m.in. ze wzgledu na brak mozliwosci dalszej
rozbudowy oraz na uciazliwy dla mieszkancow hatasy
generowany przez lotnisko. Po pracach zwigzanych z
wyborem lokalizacji dla portu, w 1992 roku ogtoszono
publicznie projekt budowy nowego portu weztowego
w obszarze pozamiejskim. Podjeto decyzje o
ulokowaniu Incheon International Airport na obszarze
sztucznie wytworzonego ladu pomiedzy wyspami
Yeongjang i Yongyu w odlegtosci 52 km od centrum

Seulu i 15 km od miasta Incheon. Budowa Terminala 1
oraz dwéch drdg startowych miata miejsce w latach
1992-1999, a port lotniczy Incheon zostat oficjalnie
otwarty w marcu 2001 roku.

Z perspektywy planéw  Centralnego Portu
Komunikacyjnego zwigzanych z  powstaniem
aerotropolis wokot  lotniska, warto przytoczyé
przyktad dzielnicy Songdo, ktéra powstaje w wyniku
systematycznego rozwoju lotniska Incheon. Songdo
International Business District zostat zbudowany od
podstaw na 600 hektarach terenu, 12 kilometréw od
portu lotniczego Seoul-Incheon (z ktérym jest
bezposrednio potgczony za pomoca mostu) oraz 30
kilometrow od Seulu. Pomimo nazywania obszaru
mianem dzielnicy, jest on w swoich zatozeniach
bardziej zblizony do miasta, ktére uznawane jest za
jedna z najbardziej zaawansowanych aplikacji
konceptu ,smart city”. Budowa zatozenia Songdo
rozpoczeta sie w 2005 roku na podstawie projektow
opracowanych od podstaw. Master plan przestrzeni
byt planowany w oparciu o zréznicowane, istniejgce
juz ,inteligentne miasta”, tak aby wecieli¢ w zycie
wizje o wspotczesnym i komfortowym do zycia
miescie, wspartym technologiami sensorowymi i
komunikacyjnymi, spetniajgcym wyzwania
zrébwnowazonego rozwoju. Ponadto, aby wypetniac
zatozenie o przyjaznym do zycia miescie, w procesie
projektowania przestrzeni rekreacyjnych
inspirowano sie nowojorskim Central Parkiem oraz
kanatami weneckimi.

SONGDO WYBUDOWANO
OD PODSTAW JAKO
SMART CITY LACZACE
KOMFORT ZYCIA ORAZ
IDEALNE WARUNKI DO
ROZWOJU BIZNESU

Wdrazany projekt miejski posiadat kilka kluczowych
zatozen: zastosowano podejscie greenfield (budowe
od podstaw) jako miasto satelickie dla Seulu; Songdo
miato by¢ jednym z najbardziej rozwinietych i
nowoczesnych inicjatyw ,start city”, z silng
koncentracja na nowych technologiach; planowano
takze rozwoj kompleksowego systemu
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komunikacyjnego o maksymalnym powigzaniu
sektorowym. Kluczowa role odegrato
scentralizowane zarzadzanie i proces planowania;
orientacja wokdt master planu oraz skupienie na
wspotpracy z  kilkoma  wiodgcymi  parterami
zagranicznymi. Szacunki wskazujg, ze realizacja
kompletnego planu moze pochtong¢ ponad 158
miliardow PLN, a w jego dalszy rozwoj zaangazowane
jest konsorcjum sktadajgce sie z miasta Incheon, Gale
International, POSCO E&C i Morgan Stanley Real
Estate. Dzielnica ma obejmowac (podobnie jak w
przypadku wspomnianego wczesniej dystryktu
Zuidas w Holandii) zaréwno przestrzenie mieszkalne
jak i biurowe, ktore dodatkowo wsparte beda
licznymi udogodnieniami (szkoty, uniwersytety,
obiekty stuzby zdrowia, obiekty rekreacyjne). Miasto
w 2018 roku zamieszkiwato okoto 100 tys. osdb,
pracowato w nim 70 tys. osob, a 19,5 min m?
przestrzeni budowlanej posiadato certyfikacje LEED
(Leadership in Energy and Environmental Design),
oznaczajagcg spetnianie  wysokich  standardéw
zwigzanych z ekologicznym budownictwem. Samo
miasto zaprojektowane jest tak, aby maksymalizowac
wykorzystanie transportu publicznego.

Dzieki futurystycznosci i Smiatym zatozeniom, warto
czerpac¢ inspiracje dla otoczenia Centralnego Portu
Komunikacyjnego ptynaca z koreanskiego projektu.

Zaprojektowanie i wybudowanie miasta od podstaw
jest szansg na wykreowanie przestrzeni wspierajgce;j
zrownowazony rozwdj, bedacej przyjazng dla jej
mieszkancow, a takze dla biznesu. Wdrozenie w zycie
zatozen Centralnego Portu Komunikacyjnego,
ktérego celem bedzie rowniez stymulowanie rozwoju
aerotropolis, moze by¢ dobrg okazjg na wykreowanie
przestrzeni od podstaw tak, aby stuzyta ona szerszej
spotecznosci.

Aby zachowac¢ porownywalnos¢ wynikow do
wczeséniej opisywanych case studies, zespot Kearney
oszacowat orientacyjng liczbe miejsc pracy
utrzymywanych w zwigzku z istnieniem portu
Incheon oraz jego kontrybucje do PKB. W tym celu,
analogicznie do poprzednich case study, postuzono
sie dwiema metodami:

— Metoda pierwsza (referencyjna) opierata sie o
wskaznik liczby miejsc pracy tworzonych przez
kazdy 1.000 obstuzonych pasazerdéw oraz wartosci
PKB generowanej przez kazdego obstuzonego
pasazera na podstawie dostepnych benchmarkow
rynkowych; ponizsza tabela ukazuje wyszacowane
w ten sposéb wskazniki, a druga tabela
podsumowuje wyliczony wptyw na gospodarke,
ktory okreslono w odniesieniu do liczby pasazerow
obstuzonej w 2019 roku (71,2 min):

Wptyw per pasazer / per 1.000 pasazerow na podstawie benchmarkow rynkowych

Wplyw Liczba miejsc pracy / 1.000 pax PKB / pax (PLN)

Bezposredni 1,2 363,8
Posredni 0,7 188,2
Indukowany 0,6 156,8
Katalityczny 2,4 884,4
RAZEM 4,8 1.593,1

Wptyw portu ICN oszacowany na bazie benchmarkéw rynkowych w 2019 r.

Wplyw Miejsca pracy (tys.)

Bezposredni
Posredni
Indukowany
Katalityczny
RAZEM

PKB (mld PLN)

83,8 25,9
48,4 13,4
39,8 1,2
168,3 62,9
340,3 13,4

Metoda druga opierata sie o dane zrédtowe pochodzgce raportu ,Asia Pacific Commercial Air Transport: Current
and Future Economic Benefits” opracowanego przez InterVISTAS dla IATA ktéry podsumowuje wptyw sektora
lotniczego na poszczegdlne kraje rejonu Azja-Pacyfik w 2014 roku; pozyskane w ten sposob dane dla Korei
Potudniowej zestawiono z catkowitg liczbg pasazeréw wszystkich koreanskich portéw lotniczych oraz liczba
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pasazerow portu Seul-Incheon. Nastepnie dokonano indeksacji wynikow o wskaznik wzrostu liczby pasazeréw w
latach 2014-2019 i uwzgledniono udziat lotniska w Incheon w catkowitym ruchu pasazerskim na koreanskich
lotniskach (okoto 58%), a w konsekwencji uzyskano szacunkowy wptyw portu na gospodarke:

Bazowe parametry rynku koreanskiego niezbedne do oszacowania wptywu portu ICN

Incheon 2014 2019 Mnoznik

Liczba pasazerow ICN 45,5 min 71,2 min 1,56
Liczba pasazeréw Korei Potudniowej 82,5 min 123,0 mIn 1,49
Udziat ICN % 55,2% 57,9%

Szacunkowy wptyw portu ICN na bazie metody udziatéw w rynku koreanskim

Seul Incheon 2014 2019 2014 2019

Wptyw Miejsca pracy (tys.) Miejsca pracy (tys.) PKB (mid PLN) PKB (mld PLN)
Bezposredni 61,0 95,4 30,8 48,2
Posredni 27,4 42,9 9,4 14,7
Indukowany 26,4 4,2 5,0 7.9
Katalityczny 259,3 405,5 70,8 10,7
RAZEM 3741 585,1 116,0 181,5

Podobnie jak w przypadku poprzednich szacunkow, z powodow wspomnianych wczesniej na potrzeby niniejszego
badania usredniono wyniki uzyskane w ramach obu metod; rezultaty podsumowuje ponizsza tabela:

Usredniony, finalny szacunkowy wptyw gospodarczy portu ICN w 2019 r.

Wptyw Miejsca pracy (tys.) PKB (mld PLN)

Bezposredni 89,6 37,0
Posredni 45,6 14,0
Indukowany 40,5 9,5
Katalityczny 286,9 86,8
RAZEM 462,7 147,3

Podsumowujac, szacunkowe wyniki wptywu portu lotniczego Seoul Incheon International Airport na gospodarke
koreanska w 2019 roku sugerujg wygenerowanie okoto 463 tysiecy miejsc pracy zwigzanych z dziataniem portu
lotniczego oraz okoto 147 mld PLN kontrybucji do PKB Korei Potudniowe;.

WDROZENIE ZALOZEN CPK MOZE BYC DOBRA OKAZJA
NA WYKREOWANIE PRZESTRZENI SLUZACEJ SZERSZE)
SPOLECZNOSCI
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Efekt COVID-19 i rola Centralnego Portu Komunikacyjnego w

walce ze skutkami epidemii

Pierwsza potowa 2020 roku to okres, ktéry uptynat
przede wszystkim pod znakiem rozwoju globalne;j
pandemii choroby COVID-19 wywotywanej przez
nowa, nieznang dotychczas odmiane koronawirusa.
Problem, ktory swoje poczatki odnotowat pod koniec
2019 roku w rejonie kontynentalnych Chin, w ciggu
zaledwie kilku miesiecy swoim zasiegiem objat
niemal wszystkie zakatki rozwinietego $wiata, na
dobre zmieniajgc codzienne nawyki miliardow ludzi,
miedzynarodowy biznes i lokalng polityke. Wedtug
danych na 8 lipca 2020 roku, liczba zakazonych
przekroczyta 12 milionéw przypadkow przy niemal
550 tys. zgonow, a ich najwieksza koncentracja
obserwowana byta w Stanach Zjednoczonych,
Brazylii i Europie Zachodniej.

Wptyw wirusa na Swiatowg gospodarke byt rownie
drastyczny, co niespodziewany, nie pozwalajac na
tatwe przeciwdziatanie jego negatywnym skutkom
czy  odpowiednie przygotowanie  do ich
minimalizacji. Skala kryzysu wywotanego przez
COVID-19 jest nadal przedmiotem licznych dyskusji i
analizz w czesto powtarzajgcych sie opiniach
wybrzmiewa jednak opinia, iz mamy do czynienia z
najwiekszym  zatamaniem  gospodarczym  od
zakonczenia Il Wojny Swiatowej. W odréznieniu od
wczesniejszych kryzyséw, ten wywofany przez
COVID-19 w sposob szczegdlny dotyka obecnego,
wysoce wspoizaleznego i potgczonego Swiata,
gteboko naruszajagc ten kompleksowy system
zaleznosci.

W kontekscie wydarzen ostatnich miesiecy, trudno
wskaza¢ branze, ktora ucierpiataby w skutek
pandemii  bardziej dotkliwie niz lotnictwo.
Rozprzestrzenianie sie wirusa wywotato zamkniecie
wiekszosci granic panstwowych w Europie oraz
wybranych regionach $wiata, w konsekwencji
wymuszajgc istotne ograniczenie lub catkowite
wstrzymanie regularnych cywilnych pofaczen
miedzynarodowych. W przypadku polskich lotnisk,
spadek liczby pasazerow w kwietniu i maju siegat
99%, istotnie zagrazajagc stabilnosci finansowej
samych portéw, jak rowniez obstugujacych je
podmiotéw oraz korzystajgcych z nich linii
lotniczych. Méwiac o tej ostatniej grupie, nie sposob
nie wspomnie¢ o fali bankructw i wnioskéw o
rzadowg pomoc, ktora obserwowana jest na
wszystkich wiodgcych rynkach; spadek popytu
przektada sie takze na konieczno$¢ sprawne;j
optymalizacji kosztowej i operacyjnej, w tym w

szczegolnosci w zakresie ograniczenia floty. Wedtug
szacunkow IATA, straty netto przewoznikéw
lotniczych w 2020 roku moga siegngé¢ 85 mld USD
(337 mld PLN); spodziewany spadek przychoddéw rok
do roku siegnie 50%, z 876 mld USD (3.468 mld PLN)
w 2019 do 434 mld USD (1.718 mld PLN) w 2020 roku.
Wedtug tych samych badan, powrdét do wynikéw
przewozowych i finansowych sprzed kryzysu zajmie
lata, co wynika¢ bedzie miedzy innymi ze zmiany
nawykow pasazerow, obaw przed zarazeniem,
pogorszenia sytuacji materialnej i wzrostem kosztéw
zwigzanych z koniecznos$cig dostosowania warunkow
podrozy do wytycznych epidemiologicznych -
przychody branzy w roku 2021 sg obecnie szacowane
na 598 mld USD (2.368 mld PLN), dalece mniej niz w
ostatnim roku poprzedzajagcym pandemie.

LOTNICTWO STANOWI
JEDNA Z NAJMOCNIE)J
DOTKNIETYCH PRZEZ
COVID-19 BRANZ

Spadek ruchu pasazerskiego obstugiwanego przez
przewoznikow lotniczych w sposdéb bezposredni
uderza takze w sytuacje operatorow portéw
lotniczych. Poza drastycznym spadkiem przychodow
zwigzanych ze spadkiem popytu (na skutek
rzagdowych ograniczen w podrézowaniu,
pogorszenia sytuacji materialnej obywateli oraz obaw
przed zakazeniem w podrozy), wsrod gtownych
niekorzystnych czynnikdow mozna wymienic takze:

— Rosngce koszty operacyjne po stronie portu
Zwigzane z koniecznoscia dostosowania
infrastruktury do nowych regulacji
epidemiologicznych (dodatkowe kontrole,
wytyczne w  zakresie higieny), a takze
przywroceniem i prowadzeniem petnej
dziatalnosci po okresie wstrzymania ruchu
lotniczego i w perspektywie mozliwego trwatego
spadku liczby podréznych
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— Oczekiwanie obnizenia optat lotniskowych przez
linie lotnicze w zwigzku ze spadkiem popytu na
podréze, a w konsekwencji ograniczeniem podazy
(np. pod zagrozeniem ograniczenia operacji z
danego portu w przypadku braku porozumienia)

— Ograniczenie dziatalnosci komercyjnej, w tym
obostrzenia w prowadzeniu punktéw handlowych,
ustugowych i gastronomicznych w terminalu w
odpowiedzi na regulacje epidemiologiczne, a w
konsekwenciji spadek przychoddéw dla operatora
portu i jego kontrahentéw

Podobne negatywne konsekwencje odnotowaé
mozna takze wsrod szerokiego spektrum dostawcow
ustug i branz powigzanych z lotnictwem, w tym
podmiotdw zapewniajgcych serwis i obstuge
samolotéw, catering, nadzorowanie operacji
lotniczych, obstuge bagazowg czy biura podrozy.

W kontekscie harmonogramu realizacji Centralnego
Portu Komunikacyjnego, ktory zaktada
operacjonalizacje inwestycji pod koniec 2027 roku,
nalezy podkresli¢, iz charakter negatywnego wptywu
pandemii COVID-19 na rynek pasazerskich
przewozow lotniczych moze zostaé uznany za
tymczasowy. W opinii Kearney wykorzystywane przez
zespdt  Centralnego  Portu  Komunikacyjnego
projekcje ruchowe w okresie od 2028 roku
(stanowigce tajemnice przedsiebiorstwa) moga
pozosta¢ na obecnym etapie niezmienione i zasadne
jest zatozenie, iz w okresie do 2028 roku mozliwe
bedzie nie tylko wyjscie z trwajacego obecnie
kryzysu, ale rowniez osiggniecie stosunkowo
konserwatywnych zatozen wzrostowych. W zwigzku z
powyzszym w omawianym w dalszych rozdziatach
zakresem danych oraz podejsciem do budowy
modelu makroekonomicznego nie wprowadzano
ewentualnych  korekt w  zatozeniach etapu
dziatalnosci operacyjnej portu i bazowano w catosci
na danych zrédtowych opracowanych przez zespot
Centralnego Portu Komunikacyjnego.

BUDOWA CPK MOZE
PRZYSPIESZYC
ODBUDOWE POLSKIEJ
GOSPODARKI PO
PANDEMII COVID-19

Chociaz catkowity efekt gospodarczy pandemii z
uwagi na dynamiczny charakter jej rozwoju jest
trudny do oszacowania, dotychczasowe analizy
Komisji Europejskiej, OECD czy Europejskiego Banku
Odbudowy i Rozwoju przewidujg spadek polskiego
PKB o 3,5 - 4,3% w 2020 roku, a nastepnie wzrost o
okoto 4,1% w 2021 roku, co pozwoli zblizy¢ sie lub
nieznacznie przekroczyé wyniki dla ostatniego roku
poprzedzajgcego kryzys. Jednoczesénie spodziewany
jest wzrost bezrobocia z 3,3% na koniec 2019 roku do
poziomu okoto 7,5% w 2020, a nastepnie spadek do
okoto 5,3% w kolejnym roku. Sg to wyniki najmniej
negatywne ze wszystkich analizowanych panstw Unii
Europejskiej; nalezy jednak pamietac, iz wartosci te
mogda ulec drastycznej zmianie w przypadku dalszej
eskalacji problemu pandemii COVID-19 w kolejnych
miesigcach i latach.

Aby przeciwdziata¢ i minimalizowaé negatywne
skutki obecnego kryzysu, w skali $wiata planowane i
wdrazane sg liczne inicjatywy i  projekty
prorozwojowe, ktére swoim zasiegiem obejmujg
wybrane regiony, panstwa lub organizacje.
Przyktadem takich dziatan moga by¢ opracowywane
instrumenty pomocowe Unii Europejskiej adresujgce
kluczowe zagadnienia dla Wspdlnoty, w tym
tymczasowe dotacje i pozyczki na odbudowe,
zwiekszanie odpornosci i innowacyjnosci gospodarki
oraz wsparcie przedsiebiorcéw i samorzaddw (tgczny
budzet 3,3 bIn PLN), a takze trwate zwiekszenie
catosciowego dtugofalowego budzetu UE na lata
2021-2027 o ponad 4,9 bin PLN.

Niezaleznie od przyjetych ram i sposobow
finansowania, jednym z powszechnie
akceptowanych przez ekonomistow narzedzi
minimalizowania skutkéw kryzysu jest pobudzenie
gospodarki poprzez szeroko zakrojone inwestycje
infrastrukturalne, czyli rozwdj tzw. kapitatu
rzeczowego.

Biorgc pod uwage powyzsze, wskazane jest
odniesienie sie w tym miejscu do koncepcji budowy
Centralnego Portu Komunikacyjnego, ktéry w
ramach przyjetych zatozen stanowi¢ bedzie
najwiekszg inwestycje infrastrukturalng Polski XXI
wieku. Jako ze obecnie wskazywany harmonogram
inwestycji zaktada przeznaczenie co najmniej 148
mld PLN na inwestycje w infrastrukture w ciggu kilku
lat nastepujgcych po epidemii COVID-19, zasadne
jest zatozenie, iz projekt ten wykazuje potencjat
petnienia roli czynnika pobudzajgcego wzrost
gospodarczy i wychodzenie z kryzysu. W tym
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zakresie wyroznic  mozna kilka  kluczowych
elementow:

— Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego wraz
z inwestycjami kolejowymi i towarzyszacymi w
ramach kazdego rodzaju wptywu (bezposredni,
posredni, indukowany i katalityczny) moze
zapewnic tysigce nowych miejsc pracy zaréwno na
terenie portu (np. budowa terminala i drég
startowych przez specjalistyczne firmy), jak i w
branzach powigzanych (np. produkcja materiatéw
budowlanych, taboru kolejowego i wyposazenia
terminala)

— Zainwestowanie miliardow ztotych w prace
budowlane, ale takze rozwoj niezbednych do tego
celu technologii i zaplecza technicznego moze
wygenerowac istotny efekt mnoznikowy i
pobudzi¢ powigzane gatezie gospodarki

- Inwestycja w nowy intermodalny  wezet
transportowy moze poprawi¢  dostepnosé
komunikacyjna kraju i regionu, tworzac potencjach
do generowania dalszych korzysci w ramach
wptywu katalitycznego

Dodatkowo warto tez zwrdci¢ uwage na szanse, ktére
niesie ze sobg realizacja inwestycji w czasach
trwajgcego kryzysu. Z jednej strony, inwestycja o tak
duzej skali moze wypetni¢ luke popytowg powstaty
w efekcie trwajgcego spowolnienia gospodarczego,
a z drugiej, sama realizacja projektu moze by¢ tansza
ze wzgledu na spadajgce ceny materiatow, ustug.

Na dzien dzisiejszy nie mozna okresli¢ jak dtugo
Swiatowa i krajowa gospodarka beda sie mierzy¢ z
konsekwencjami koronawirusa. Szeroki horyzont
inwestycji  zwigzanej z Centralnym  Portem
Komunikacyjnym (lata 2020-2034), jak réwniez fakt,
iz 70% planowanych naktadéw inwestycyjnych (okoto
101 mld PLN) ma zosta¢ wydatkowana w pierwszej
potowie tego okresu pozwala sadzi¢, iz moze ona
stanowi¢ istotne narzedzie w wychodzeniu z kryzysu
zwigzanego z pandemig COVID-19, i to niezaleznie od
czasu jego trwania. Tak duza skala inwestycji
kapitatowej w polskg gospodarke moze wywotaé
pozytywne efekty w wielu sektorach, stanowigc
istotny impuls do wzrostu przedsiebiorstw. Ponadto,
jak podaje GUS, w | kwartale 2020 roku zlikwidowano
okoto 120 tys. miejsc pracy. Dla prawie 25% z nich
powodem likwidacji byta sytuacja epidemiczna, a
wiekszos¢ miejsc zlikwidowanych w zwigzku z
koronawirusem dotyczyta sektora prywatnego.
Zamoéwienia wynikajagce z realizacji  projektu
Centralny Port Komunikacyjny moga skutkowac
znaczacym w skali kraju wzrostem zatrudnienia,
pozwalajagc na pogtebienie pozytywnych efektow
gospodarczych, miedzy innymi w ramach wptywu
indukowanego.

Precyzyjne szacunki w zakresie etapu realizacji
inwestycji Centralnego Portu Komunikacyjnego w
formie wptywu bezposredniego, posredniego,
indukowanego i katalitycznego przedstawione i
omowione zostaty w dalszej czesci niniejszego
raportu. Podejscie do jego kalkulacji, jak réwniez
podsumowanie zrédet danych i przyjetych zatozen
zawiera dedykowana sekcja metodyczna.
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Metodyka przyjeta w analizach

Niniejszy rozdziat stanowi szczegétowe omowienie
podejscia  przyjetego w celu precyzyjnego
oszacowania wptywu realizacji inwestycji
Centralnego Portu Komunikacyjnego na gospodarke
Polski. W kolejnych sekcjach zawarto podsumowanie

wykorzystywanych  zrédet danych, mechaniki
dziatania skonstruowanego modelu
makroekonomicznego  opartego na  bilansie

przeptywéw miedzygateziowych, wprowadzonych
do niego modyfikacji, a takze innych zatozen
przyjetych na potrzeby niniejszego projektu.

Zrodta danych

Budowe modelu makroekonomicznego rozpoczeto
od pozyskania ogolnodostepnych danych
opracowywanych przez Gtowny Urzad Statystyczny,
w tym w szczegolnosci najnowszego wydania bilansu

przeptywdw miedzygateziowych w  biezacych
cenach bazowych. Bilans ten w sposob szczegotowy
przedstawia powigzania pomiedzy poszczegolnymi
branzami i regionami gospodarki i w swoich
zatozeniach opiera sie o prace nagrodzonego
nagrodg Nobla ekonomisty Wassily’ego Leontiefa.
Zaletg takiego podejscia jest mozliwosé mapowania
wartosci dobr wytwarzanych w gospodarce krajowe;j,
ich posredniego zuzycia poprzez inne, powigzane
branze, popytu koncowego, a takze oszacowania
wartosci importu, eksportu, wptywéw do budzetu
panstwa czy generowanej wartosci dodanej. Ponadto
oparcie niniejszego modelu o ustandaryzowanag
metodyke pozwala na tatwg i precyzyjng
porownywalnosé danych wynikowych uzyskiwanych
w roznigcych sie  od siebie, niezaleznych
opracowaniach, np. bezposredniego odniesienia
wptywu gospodarczego inwestycji realizowanych w
réznych czesciach.

Skonsolidowana tabela przeptywow miedzygateziowych 2015 (mld PLN, w cenach biezacych)

Zuzycie posrednie

Rolnictwo,  Gérnictwo i a Energia Handel Transport i
lesnictwo i wydobycie Produkeia elektryczna, N hurtowy i magazy-
rybotéwstwo surowcow przemystowa woda i inne whictwo detaliczny nowanie
Rolnictwo, lesnictwo 191 0,0 56,5 1,0 0,2 2,4 01
i rybotéwstwo
Gornictwo i 0,5 3,9 52,0 211 3,0 01 0,2
wydobycie
surowcow
Produkcja 31,4 4,5 485,3 136 891 39,6 38,2
przemystowa
Energia elektryczna, 2,4 1,8 30,4 1,2 3,5 6,2 6,2
woda i inne
Budownictwo 0,6 0,3 8,7 139 723 5)5 7.8
Handel hurtowy i 8,0 0,6 80,7 3.1 16,9 1,0 10,0
detaliczny
Transport i 1,9 17 45,4 52 7.2 34,9 491
magazynowanie
Zakwaterowanie i 0,0 0.1 1.5 0,1 11 12 1,0
wyzywienie
Informacija i 0,2 0.2 87 1,5 14 8,9 4,0
komunikacja
Ustugi finansowe i 3.8 17 57,6 9,4 14,7 471 15,9
biznesowe
Pozostate ustugi 0,2 0.3 5,5 0,8 0,8 5,3 0,9
Zuzycie posrednie 68,0 15,2 832,4 80,8 2101 162,3 133,3
produktow
Podatki od 6,3 0,3 4,7 0,9 1.0 2,4 14,2
produktéw netto
Razem zuzycie 74,4 15,4 8371 81,7 21,0 164,7 147,5
posrednie
Wartosé dodana 40,6 18,7 320.,4 69,4 134,6 253,7 106,1
brutto
Koszty zwigzane z 1,0 12,5 139,5 21,2 43,9 76,4 38,6
zatrudnieniem
Pozostate podatki -121 0,4 -1,4 2,0 21 2,7 2,7
netto
Amortyzacja 1,3 5,0 46,7 28,6 5,2 12,2 24,7
$rodkéw trwatych
Nadwyzka 30,4 0,8 135,6 17,7 83,4 162,4 40,0
operacyjna netto
Produkcja globalna 14,9 34,2 1.157,5 1511 345,7 418,4 253,5
razem
Import 22,6 55,1 649,1 7 4,2 4,0 19,0
Podaz w cenach 137.6 89,2 1.806,6 158,2 349,9 422,4 272,5

bazowych

Popyt koricowy

Zakwate- o Ustugi Akumu-
L Informacija i N . Pozostate Konsum- N
rov.vanlfn‘ P e flrlansowel ustugi Razem cia lacja Eksport Razem
wyzywienie ) biznesowe 9 pel brutto
0.4 0,0 11 0,4 81,3 39,8 00 165 56,3
0,0 0,0 0,5 01 81,5 5,2 -2,3 4,8 7.8
1.4 1,2 27,7 281 7801 2952 135,66 5957 1.026,5
1.8 1.2 27,6 7.8 1001 50,4 0,2 7.5 58,1
0,7 0,9 25,4 9,8 1458 29,4 157,7 16,9 2041
3.9 24 7,0 77 151,0 138,6 21,7 MmMa 21,4
0,5 2,3 13,6 3.3 165,1 571 09 493 1074
0,7 0,4 3.4 1.5 10,9 35,4 0,0 2,4 37,7
0,5 25,0 18,0 5,2 73,6 40,2 89 261 751
3,8 18,1 98,8 20,5 2913 216,7 279 385 2831
0,7 1.9 4,4 28,3 491 3467 1.8 2,3 350,8
24,4 63,0 227,6 12,6 1.929,7 1254,8 3523 8712 2.478,3
1:9 0,2 14,8 12,7 59,2 127,5 16,0 0,2 1438
26,3 63,2 242,4 125,4 1.989,0 1.382,3 3683 8715 2.622,1
19,4 62,9 298,6 2719 1.596,4
9,2 22,8 953 197,8 668,2
0,7 1.2 57 1.3 5,4
1.5 141 33,7 24,2 2071
8,0 24,8 164,0 48,7 715,8
45,7 126,1 541,0 397,3 3.585,3
3.0 22,7 33,4 26 8227
48,7 148,7 574,4 399,9 4.408,
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Z uwagi na swoja kompleksowosé, bilans
przeptywéw miedzygateziowych opracowywany jest
przez krajowe urzedy statystyczne w kilkuletnich
odstepach (najnowsza wersja dla Polski zostafa
przygotowana przez GUS w oparciu o dane z 2015
roku, aktualizacja nastepuje w cyklach piecioletnich),
co w konsekwencji moze prowadzi¢ do koniecznosci
urealnienia zawartych w nim wartosci do obecne;j
sytuacji rynkowej poprzez zasilenie modelu innymi
zrodtami danych. Sam bilans bazuje natomiast na
szerokim spektrum danych wsadowych, w tym
bilansie produkcji globalnej, zuzycia posredniego,
spozycia w gospodarstwach domowych, przyrostu
aktywow, salda wymiany handlowej czy podatkow.
Bardziej szczegotowe omowienie bazowej struktury
modelu, metodyki jego budowy, zasad dziatania i
wykorzystanych zrédet danych znajduje sie w

1 Produkty rolnictwa i towiectwa
Products of agriculture and hunting

2 Produkty gospodarki lesnej
Products of forestry

3 Ryby i pozostate produkty rybactwa
Fish and other fishing products

4 Wegiel kamienny i brunatny

zasobach publicznych udostepnianych przez Gtowny
Urzad Statystyczny.

Na ztozonos$¢ analityki w ramach modelu przeptywow
wptywa takze struktura bazowej symetrycznej
macierzy bilansu, ktora w przypadku polskiego
Gtéwnego Urzedu Statystycznego podzielona jest na
77 dziatow gospodarki Polski (liczba dziatéw rézni sie
zaleznie od kraju i przyjetej metodyki ich
definiowania, w Czechach sg to 82 dziaty).
Powszechnym  dziataniem  pozwalajgcym na
uproszczenie analiz jest agregacja wybranych
dziatéw do szerszych grup, co w szczegdlnosci tyczy
sie dziatbw o nieistotnym z punktu widzenia
prowadzonego badania znaczeniu. Ponizsza tabela
ukazuje sposéb grupowania 77 dziatow polskiej
gospodarki do 11 grup wykorzystywanych w toku
analiz:

(01) Rolnictwo, lesnictwo i

rybotéwstwo

(02) Rolnictwo, lesnictwo i
rybotéwstwo

(03) Rolnictwo, lesnictwo i
rybotéwstwo

(05) Gornictwo i wydobycie

Coal and lignite surowcow
5 Ropa naftowa i gaz ziemny, rudy metali, produkty gérnictwa pozostate  (06-09) Goérnictwo i wydobycie
Crude petroleum and natural gas; metal ores; other mining and surowcow

quarrying products

6 Artykuty spozywcze
Food products

7 Napoje
Beverages

8 Wyroby tytoniowe
Tobacco products

9 Wyroby tekstylne
Textiles

10 Odziez
Wearing apparel

M Skoéry i wyroby ze skér wyprawionych
Leather and related products

12 Drewno i wyroby z drewna
Wood and products of wood

13 Papier i wyroby z papieru
Paper and paper products

14 Ustugi poligraficzne i reprodukcyjne
Printing and recording services

15 Koks, produkty rafinacji ropy naftowe;j
Coke, refined petroleum products

16 Chemikalia, wyroby chemiczne
Chemicals and chemical products

17 Leki i wyroby farmaceutyczne
Pharmaceutical products

18 Wyroby z gumy i tworzyw sztucznych
Rubber and plastic products

(10) Produkcja przemystowa
(1)  Produkcja przemystowa
(12) Produkcja przemystowa
(13) Produkcja przemystowa
(14) Produkcja przemystowa
(15) Produkcja przemystowa
(16) Produkcja przemystowa
(17)  Produkcja przemystowa
(18) Produkcja przemystowa
(19) Produkcja przemystowa
(20) Produkcja przemystowa
(21) Produkcja przemystowa

(22) Produkcja przemystowa
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19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

31

32

33

34

35

36

37

38

39

40

41

42

43

44

45

Wyroby z pozost. surowcow niemetalicznych
Other non-metallic mineral products

Metale

Basic metals

Wyroby metalowe gotowe

Fabricated metal products

Komputery, wyroby elektroniczne i optyczne
Computer, electronic and optical products
Urzadzenia elektr. i nieelektr., sprz. gosp. dom.
Electrical equipment

Maszyny i urzadzenia gdzie indziej niesklas.
Machinery and equipment n.e.c.

Pojazdy samochodowe, przyczepy i naczepy
Motor vehicles

Pozostaty sprzet transportowy

Other transport equipment

Meble

Furniture

Pozostate wyroby
Other manufactured goods

Ust. naprawy, konserw. i instal. maszyn i urz.
Repair and installation services of machinery and  equipment
Energia elektrycz., gaz, para wodna i gorgca woda

Electricity, gas, steam and air conditioning

Woda; ust. zw. z uzdatn. i dostarczaniem wody
Natural water; water treatment and supply services

Ust. zwigz. z odpadami; odzysk surowcow
Waste collection., treatment and disposal services; materials recovery
services

Ustugi zwigzane ze $ciekami; osady; ustugi zwigzane z rekultywacja
Sewerage; remediation services

Obiekty budowlane i roboty budowlane

Constructions and construction works

Sprzedaz pojazdéw samochod.; napr. pojazdow

Sale and repair services of motor vehicles and motorcycles
Handel hurtowy

Wholesale trade services

Handel detaliczny

Retail trade services

Transport lgdowy i rurociggowy

Land and pipeline transport services

Transport wodny i lotniczy

Water and air transport services

Magazynowanie; ustugi pocztowe i kurierskie
Warehousing; postal and courier services

Ustugi zwigzane z zakwaterowaniem

Accommodation services

Ustugi zwigzane z wyzywieniem

Food and beverage serving services

Ustugi zwigzane z dziatalnosciag wydawnicza

Publishing services

Ustugi zw. z prod. filméw, progr. telew., nagran

Motion picture, video and television production, sound recording and
music publishing

Ustugi zw. z nadawaniem programow

Programming and broadcasting services

(23)

(24)

(25)

(26)

(27)

(28)

(29)

(30)

(31)

(32)

(33)

(35)

(36)

(38)

(37,39)

(41-43)

(45)

(46)

(47)

(49)

(50-51)

(52-53)

(55)

(56)

(58)

(59)

(60)

Produkcja przemystowa
Produkcja przemystowa
Produkcja przemystowa
Produkcja przemystowa
Produkcja przemystowa
Produkcja przemystowa
Produkcja przemystowa
Produkcja przemystowa
Produkcja przemystowa
Produkcja przemystowa
Produkcja przemystowa
Energia elektryczna, woda i

inne

Energia elektryczna, woda i
inne

Energia elektryczna, woda i
inne

Energia elektryczna, woda i
inne

Budownictwo

Handel hurtowy i detaliczny
Handel hurtowy i detaliczny
Handel hurtowy i detaliczny
Transport i magazynowanie
Transport i magazynowanie
Transport i magazynowanie
Zakwaterowanie i wyzywienie
Zakwaterowanie i wyzywienie

Informacja i komunikacja

Informacja i komunikacja

Informacja i komunikacja
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46

47

48

49

50

51

52

53

54

99

56

57

58

59

60

61

62

63

64

65

66

67

68

69

70

7

72

Ustugi telekomunikacyjne
Telecommunications services

Ust. zw. z oprogr. i doradztwem w zakr. Informatyki
Computer programming, consultancy services
Ustugi w zakresie informacji

Information services

Ustugi finansowe

Financial services

Ustugi ubezpieczeniowe

Insurance services

Ustugi wspomagajace ust. finansowe i ubezp.
Services auxiliary to financ. services and insurance services
Ustugi zw. z obstuga rynku nieruchomosci

Real estate services

Ustugi prawne i rachunkowo-ksiegowe

Legal and accounting services

Ustugi doradztwa w zarzadzaniu

Management consulting services

Ust. architekt. i inzyn.; ust. badan i analiz techn.

Architectural and engineering services; technical testing and analysis
services

Ustugi w zakresie badan nauk. i prac rozwojow.

Scientific research and development services

Ust. reklamowe; ust. badania rynku i opinii publ.

Advertising and market research services

Pozostate ust. profesjon., naukowe i techniczne

Other professional, scientific and technical services

Ustugi weterynaryjne

Veterinary services

Wynajem i dzierzawa

Rental and leasing services

Ustugi zwigzane z zatrudnieniem

Employment services

Ustugi organizatoréw turystyki

Travel agency, tour operator and other reservation services and related

services

Ustugi detektywistyczne i ochroniarskie
Security and investigation services

Ustugi zw. z utrzymaniem porzadku w obiektach
Services to buildings and landscape

Ust. zw. z administracyjng obstugg biura

Office administrative, office support and other business support services

Ustugi administracji publicznej

Public administration services

Ustugi w zakresie edukaciji

Education services

Ustugi w zakresie opieki zdrowotne;j
Human health services

Ustugi pomocy spoteczne;j

Social works services

Ustugi kulturalne i rozrywkowe

Creative, arts and entertainment services
Ustugi bibliotek, archiwéw i muzeodw
Library, archive, museum services

Ustugi zwigzane z grami i zaktadami wzajemn.
Gambling and betting services

(61)

(62)

(63)

(64)

(65)

(66)

(68)

(69)

(70)

(71)

(72)

(73)

(74)

(75)

(77)

(78)

(79)

(80)

(81)

(82)

(84)

(85)

(86)

(87-88)

(90)

(91)

(92)

Informacja i komunikacja
Informacja i komunikacja
Informacja i komunikacja
Ustugi finansowe i biznesowe
Ustugi finansowe i biznesowe
Ustugi finansowe i biznesowe
Ustugi finansowe i biznesowe
Ustugi finansowe i biznesowe
Ustugi finansowe i biznesowe

Ustugi finansowe i biznesowe

Ustugi finansowe i biznesowe
Ustugi finansowe i biznesowe
Ustugi finansowe i biznesowe
Ustugi finansowe i biznesowe
Ustugi finansowe i biznesowe
Ustugi finansowe i biznesowe

Ustugi finansowe i biznesowe

Ustugi finansowe i biznesowe
Ustugi finansowe i biznesowe
Ustugi finansowe i biznesowe
Pozostate ustugi
Pozostate ustugi
Pozostate ustugi
Pozostate ustugi
Pozostate ustugi
Pozostate ustugi

Pozostate ustugi
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73 Ustugi zwigzane ze sportem, rozryw. i rekr.

Sporting services and amusement and recreation services

74 Ustugi organizacji cztonkowskich
Services furnished by membership organisations

75 Ust. napraw i konserw. komp. i art. uzytku dom.

Repair services of comput. and personal and household

76 Pozostate ustugi indywidualne
Other personal services

77 Ustugi $wiadczone przez gospodarstwa domowe
Private households with employed persons

Dodatkowo w kontekscie podstaw budowy modelu
makroekonomicznego nalezy poruszy¢ dwie istotne
kwestie:

- Ze wzgledu na rézng metodyke przyjeta przez
Gtowny Urzad Statystyczny w bilansie przeptywoéw
miedzygateziowych i innych opracowaniach urzedu,
wartosci zawarte w bilansie i innych publikacjach
moga nieznacznie rozni¢ sie od siebie (dane
dotyczgce produkcji, produktywnosci, wymiany
handlowej, zatrudnienia itd.)

(93) Pozostate ustugi
(94) Pozostate ustugi

(95) Pozostate ustugi
goods

(96) Pozostate ustugi

(97-98) Pozostate ustugi

- Aby umozliwi¢ aktualizacje modelu do wartosci
bazowych zgodnych z wynikami gospodarczymi za
2020 rok, w toku prac wykorzystano roczniki
statystyczne RP i specjalistyczne dane w zakresie
poszczegolnych dziatdw gospodarki, by oszacowac
m.in. zmiany w wydajnosci pracy

Podejscie do wykorzystania niniejszych danych
statystycznych oraz otrzymane w powstatym modelu
makroekonomicznym wyniki omowiono w kolejnych
sekcjach raportu.
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Zatozenia biznesowe Centralnego Portu Komunikacyjnego

Omowione w poprzedniej sekcji dane statystyczne
stanowity podstawe do budowy bazowego modelu
makroekonomicznego  ukazujgcego  przeptywy
miedzygateziowe wedtug stanu ,as is” w 2020 roku.
W celu kalkulacji wptywu inwestycji w ramach
Centralnego Portu Komunikacyjnego na gospodarke
Polski, konieczne byto naniesienie na model bazowy
szczegotowych zatozen biznesowych w zakresie jej
realizacji, w tym w szczegodlnosci danych
okreslajagcych harmonogram i sposéb wydatkowania
przeznaczonych na ten cel naktadow.

Zgodnie z danymi zawartymi w omawianym
wczedniej rozdziale wprowadzajgcym, obecnie
obowigzujagcy harmonogram realizacji projektu
zaktada operacjonalizacje portu lotniczego pod
koniec 2027 roku oraz kontynuacje prac w zakresie
ogodlnokrajowej sieci kolejowej i drogowej oraz
szerokiego otoczenia hubu do roku 2034. Ogdlne
podsumowanie  naktadow  inwestycyjnych w
kolejnych latach projektu z podziatem na dziatania w
zakresie budowy portu oraz inwestycji w ramach sieci
kolejowej przedstawia niniejszy wykres:

Naktady inwestycyjne zwigzane z programem CPK

(mid PLN)
24.3
22.4 . 22.2
197 W
-
14.7
10.5
B oo
5.3 4.8
25 °  mm 3.0
08 wm 1.3
l—_ T T T T T T T T T T T T T 1
2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034
Inwestycje kolejowe Inwestycje lotniskowe B [nwestycje drogowe
Zgodnie z dotychczas wypracowang przez Spotke infrastruktury  terminalowej czy zarzadzaniem

dokumentacjg, w ramach prac nad niniejszym
raportem Kearney uzyskat podziat wydatkowania
naktadéw w ramach komponentu lotniskowego, w
tym na dziatania  zwigzane z  pracami
przygotowawczymi, zakupem gruntéw, budowa

projektem. Szczegdtowy podziat naktadéw wraz z
harmonogramem stanowigcy tajemnice
przedsiebiorstwa zostat wykorzystany przez Kearney
w ramach prac na cele obliczen wptywu
gospodarczego.

KEARNEY 57



W zakresie infrastruktury kolejowej na obecnym
etapie oparto sie o ogolne zatozenia inwestycyjne w
kolejnych latach projektu, w tym tgczng wysokosé
naktadéw dla poszczegodlnych dziatan (np. budowa
danej szprychy) oraz ramowy harmonogram ich
realizacji. Natomiast w zakresie infrastruktury
drogowej przyjeto wartos$¢ szacunkowg 25 mid PLN
na podstawie informacji otrzymanych od Spofki.
Wartos$é ta nie obejmuje planowanego poszerzenia
autostrady A2, a szczegotowy plan zwigzany z
naktadami inwestycyjnymi na infrastrukture drogowa
jest dopiero opracowywany.

Aby umozliwi¢ zasilenie wypracowanego modelu
makroekonomicznego odpowiednimi parametrami
ukazujgcymi realizacje inwestycji, Kearney dokonat
alokacji naktadéw w poszczegdlnych latach na
wybrane branze polskiej gospodarki. Dziatanie to
zostato podjete w oparciu o dostepne dane w
zakresie podobnych projektow, eksperckg wiedze
firmy Kearney oraz dane otrzymane od Spotki.
Szczegotowe podsumowanie sposobu alokacji
srodkéw dla komponentu lotniskowego (wraz z
bezposrednim otoczeniem portu) oraz kolejowego
(nowe linie kolejowe) ukazujg ponizsze tabele.

Podziat naktadéw na dziaty gospodarki dla poszczegélnych komponentéw (%)

Rolnictwo, Gérnictwo i Produkcia Energia Hanaele ransport|i Zakwate- nfornacial Ustugi

lesnictwo i wydobycie l’ elektryczna, Budownictwo s = wy P! . rowanie i X 'k] A finansowe i Pozostate ustugi Razem

rybotéwstwo surowcow przemyslowa woda i inne magazy wyzywienie omunikacja biznesowe
Komponent kolejowy 0,0% 0,0% 5,0% 2,0% 90,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 3,0% 0,0% 100,0%
Komponent lotniskowy 0,3% 0,0% 8,6% 4,1% 54,1% 1.1% 0.2% 0.,3% 0.3% 30,4% 0,6% 100,0%
Komponent drogowy 0,0% 0,0% 10,0% 5,0% 80,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 5,0% 0,0% 100,0%
Razem 0,1% 0,0% 6,6% 2,9% 81,1% 0.2% 0,0% 0.,1% 0,1% 8.8% 0,1% 100,0%
Podziat naktadéw na dziaty gospodarki dla poszczegéinych komponentéw (min PLN)

Rolnictwo, Gérnictwo i a Energia A Zakwate- . Ustugi

lesnictwo i wydobycie Bicdukela elektryczna, Budownictwo H andgl g Transport i . rowanie i Inform:jlqa ,I finansowe i Pozostate ustugi Razem

rybotéwstwo " przemystowa woda i inne i detaliczny magazynowanie e komunikacja biznesowe
Komponent kolejowy 0 0 4.684 1.873 84.304 0 0 0 0 2.810 0 9367
Komponent lotniskowy 88 n 2.548 1.214 16.067 319 64 77 91 9.021 176  29.676
Komponent drogowy 0 (0] 2.500 1.250 20.000 (0] 0 0 0 1.250 0 25.000
Razem 88 n 9.732 4.337 120.371 319 64 77 91 13.081 176 148.347
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Model makroekonomiczny

Wstep

Analiza potencjalnego wptywu gospodarczego
realizacji inwestycji w ramach programu Centralny
Port Komunikacyjny przeprowadzona zostata z
wykorzystaniem modelu Input-Output, ktory jest
powszechnie stosowany w przypadku oceny
inwestycji o podobnej skali i znaczeniu dla
gospodarki.

Model ten, nazywany rowniez analizg przeptywow
miedzygateziowych lub od nazwiska swojego tworcy,
modelem Leontiefa, pozwala na zobrazowanie
przeptywéw wartosci towarow i ustug pomiedzy
réoznymi dziatami gospodarki reprezentujgcymi tzw.
zuzycie posrednie produktow (czyli wartos¢ dobr
danej branzy wykorzystywanych do wyprodukowania
débr innej branzy). Dodatkowo, w ramach modelu,
przedstawiane sg inne czynniki wykorzystywane w
produkgji, takie jak wynagrodzenia pracownikéw,
import, amortyzacja s$rodkéw produkcji, podatki
posrednie, czy zyski przedsiebiorstw/producentéw.
Ponadto, tablice przeptywoéw miedzygateziowych
pokazujg réwniez wartosci finalnej produkcji
koncowej w poszczegodlnych branzach, ktére rozbite

sg z kolei na konsumpcje (zarowno gospodarstw
domowych, jak i instytucji), akumulacje doébr oraz
wartosé eksportu.

Model Input-Output stuzy nie tylko do statycznej
analizy przeptywdéw miedzygateziowych pomiedzy
poszczegdlnymi  branzami, ale réwniez z
powodzeniem moze by¢ stosowany do
analizy/prognozowania potencjalnego wptywu na
gospodarke wywotanych okreslonymi zmianami w
popycie finalnym w poszczegdlnych branzach na
skutek realizacji duzych programoéw inwestycyjnych.

Zgodnie z opisem sekcji dotyczacej zrodet
wykorzystywanych danych, tabele przeptywow
miedzygateziowych publikowane sg przez urzedy
statystyczne poszczegolnych panstw (w tym przez
polski Gtéwny Urzad Statystyczny) w regularnych
odstepach czasowych (z reguty co pie¢ lat - ze
wzgledu na duzy naktad pracy niezbedny do ich
skonstruowania) i stanowig podstawe do budowy
modeli  oceny wptywu duzych  projektow
inwestycyjnych.
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Tablice przeptywéw miedzygateziowych

Tabela przeptywéw miedzygateziowych opracowywana przez Gtéwny Urzad Statystyczny prezentowana jest w
ponizszej strukturze:

Zuzycie posrednie Popyt koncowy Tl
Dziat 1 Dziat 2 Dziat 77 Konsumpcja Akumulacja Eksport globalna
Dziat 1
_ 2 Popyt posredni
Dziat 2 c =
©
Q
—
3
Dziat 77
zia bt
Zuzycie produktow Q2
(3]
Podatki od produktéow netto ﬁ
-
Zuzycie posrednie razem NY
Koszty wynagrodzen
Podatki od producentéw netto
Amortyzacja srodkéw trwatych POZOStal'e
Nadwyzka operacyjna netto S I'Od kl
Wartosc dodana brutto p rOd u kCJ |
Import
Podaz

Poszczegdlne wiersze tabeli prezentujg dany dziat
jako dostawce, czyli rozbicie produkcji globalnej
dziatow gospodarki w podziale na zuzycie posrednie
w  poszczegdlnych branzach (czyli wartosc
produktéw i ustug danego dziatu wykorzystywanych
do produkcji w innych dziatach) oraz warto$¢ popytu
koncowego (ktory z kolei dzieli sie na konsumpcje
prywatnag/instytucji, akumulacje oraz wartos¢
wyeksportowanych towarow i ustug).

Z kolei kolumny reprezentujg dziaty gospodarki jako
producentow i wskazujg na zrodta kosztow produkcii,
ktore pochodzg ze zuzycia posredniego (innymi
stowy, produktow innych dziatéw zuzywanych do
wytworzenia produktéw danego dziatu) oraz
pozostatych kosztow takich jak m.in. wynagrodzenia
pracownikéw, podatki, amortyzacje $rodkow
trwatych, wartos¢ importowanych produktow oraz
generowane zyski.

Na potrzeby niniejszej analizy, poszczegdlne dziaty
gospodarki prezentowane w danych GUS zostaty
skonsolidowane zgodnie z opisem przedstawionym
w podrozdziale dotyczacym zrodet danych.
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Opis dziatania i struktury modelu ekonometrycznego

Analiza potencjalnego wptywu gospodarczego programu Centralnego Portu Komunikacyjnego na polska
gospodarke zostata przeprowadzona w oparciu o model prognozy w modelu Leontiefa, w ktérym generowany jest
okreslony wzrost popytu koncowego w poszczegdlnych dziatach gospodarki na skutek naktadéw inwestycyjnych
(np. roboty budowlane zwigzane z realizacjg planowanych naktadow lub dodatkowy w okreslonych branzach
produkcyjnych w zwigzku z koniecznoscig wyprodukowania okreslonych maszyn i urzadzen).

Prognozowanie w modelu Input-Output przebiega w kilku etapach.

W pierwszym etapie obliczana jest tzw. macierz struktury kosztow (A), ktora obrazuje koszty kazdego z dziatu
gospodarki.

gdzie:

Cll'j - udziat materiatéw i-tego dziatu wykorzystywanych w produkciji dziatu j-tego dziatu

xl-j - wartosc¢ przeptywu towarow i ustug z dziatu i-tego do dziatu j-tego (czyli zuzycie posrednie produktéw
dziat i-tego do wytworzenia produkcji w dziale j-tym)

Xj - warto$c¢ produkcji globalnej dziatu j-tego

Dodatkowo, w celu oszacowania wptywu na pozostate wskazniki makroekonomiczne, obliczone zostaty
analogiczne wskazniki dla wartosci dodanej brutto, wynagrodzen i innych.

KEARNEY 61



Wspotczynniki kosztow i innych wskaznikow

Rolnictwo, Gornictwo i Energia

lesnictwo i wydobycie Produkcia elektryczna, Budownictwo Handgl RS Transeort | a ‘Zak\?ate.ro\fvanie Inform:?cja ,i psf"gi e Pozostate ustugi

rybotéwstwo surowcow pEEavslowsa woda i inne i twyzy i
fy‘ﬂg"cé;lws‘i;v'zs”'ctw" ! 0139 0,000 0,031 0,006 0,001 0,006 0,000 0,009 0,000 0,002 0,001
SGlfrg‘fCt“J”v‘v’ Tl 0,004 0,043 0,029 0133 0,009 0,000 0,001 0,000 0,000 0,001 0,000
Produkcja przemystowa 0,228 0,051 0,269 0,086 0,255 0,094 0,140 0,233 0,075 0,048 0,070
azzg'i"”i:fek”ycz”a' 0,017 0,020 0,017 0,071 0,010 0,015 0,023 0,038 0,008 0,048 0,020
Budownictwo 0,004 0,003 0,005 0,088 0,207 0,013 0,028 0,014 0,006 0,044 0,024
g:;‘ﬂi:t’mwy ! 0,058 0,007 0,045 0,019 0,048 0,026 0,037 0,079 0,014 0,012 0,019
;’:g:g‘y’;&",vame 0,014 0,019 0,025 0,033 0,021 0,083 0,180 0,011 0,015 0,024 0,008
ﬁkz‘;v\ii:’:a“'e ! 0,000 0,001 0,001 0,001 0,003 0,003 0,004 0,014 0,003 0,006 0,004
L’g;’ﬂ?gi;a 0,001 0,002 0,005 0,009 0,004 0,021 0,015 0,011 0,168 0,031 0,013
gisz':ss':\zznwwe : 0,028 0,019 0,032 0,059 0,042 0m 0,058 0,078 04121 0,172 0,051
Pozostate ustugi 0,002 0,003 0,003 0,005 0,002 0,013 0,003 0,014 0,012 0,008 0,071
ifgzzzgxmd"'e 0,495 04170 0,461 0,51 0,600 0,384 0,489 0,502 0,423 0,396 0,282
:‘e)ftztk' e preEll e 0,046 0,003 0,003 0,005 0,003 0,006 0,052 0,038 0,001 0,026 0,032
Ezzéf;rf;’:yc'e 0,541 0,173 0,463 0,516 0,603 0,390 0,541 0,540 0,425 0,422 0,314
Wartoéé dodana brutto 0,295 0,210 04177 0,439 0,385 0,601 0,389 0,399 0,423 0,520 0,680
gsrfgnzl:::;”e z 0,080 0,140 0,077 0,134 0126 0,181 0142 0,189 0,154 0,166 0,495
Pozostate podatki netto -0,088 0,005 -0,001 0,012 0,006 0,006 0,010 0,015 0,008 0,010 0,003
fﬂ;’;g?"’a e 0,082 0,056 0,026 0,181 0,015 0,029 0,091 0,030 0,095 0,059 0,060
E:gg’”ka ARSI 0,221 0,009 0,075 0112 0,238 0,384 0147 0,165 0167 0,285 0,122
:::r‘r‘]kc'a ez 0,835 0,383 0,641 0,955 0,988 0,990 0,930 0,938 0,848 0,942 0,993
Import 0,165 0,617 0,359 0,045 0,012 0,010 0,070 0,062 0,152 0,058 0,007
Zatrudnienie 0,016 0,002 0,001 0,002 0,002 0,005 0,003 0,005 0,002 0,003 0,008

W kolejnym kroku obliczona zostata tzw. macierz Leontiefa, jako posredni krok do kalkulacji wptywu.

gdzie:

L - macierz Leontiefa,

[ - macierz jednostkowa (macierz kwadratowa, w ktorej wspotczynniki na przekatnej majg wartosc 1, a wszystkie
pozostate majg wartosc 0),

A - macierz struktury kosztow.
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Macierz Leontiefa

Rolnictwo, Gérnictwo i Energia

Ieénic’(wo i wydoby'cie z::::s;i;wa eIektryfzna, Budownictwo iHande_I g Transport i 5 iZak'v_v'ate‘ro\fvanie Lr:;runr'\?:ai:jia i”:::g;:‘::sowe Pozostate ustugi

rybotéwstwo Surowcow woda i inne
fﬁg;‘;ﬁ”‘ﬁ?xzsmcrwo ! 0,861 -0,000 -0,031 -0,006 -0,001 -0,006 -0,000 -0,009 -0,000 -0,002 -0,001
S:’rg‘v'f:;”‘: JuhEEEE -0,004 0,957 -0,029 -0,133 -0,009 -0,000 -0,001 -0,000 -0,000 -0,001 -0,000
Produkcja przemystowa -0,228 -0,051 0,731 -0,086 -0,255 -0,094 -0,140 -0,233 -0,075 -0,048 -0,070
:,’;jg'fi:iktrycma' -0,017 -0,020 -0,017 0,929 -0,010 -0,015 -0,023 -0,038 -0,008 -0,048 -0,020
Budownictwo -0,004 -0,003 -0,005 -0,088 0,793 -0,013 -0,028 -0,014 -0,006 -0,044 -0,024
;‘:;‘ljii'z:‘;’mwy ! -0,058 -0,007 -0,045 -0,019 -0,048 0,974 -0,037 -0,079 -0,014 -0,012 -0,019
;r:gzg;’:o'wame -0,014 -0,019 -0,025 -0,033 -0,021 -0,083 0,820 0,01 -0,015 -0,024 -0,008
f’aykz"yv‘itlz:;va”'e ! -0,000 -0,001 -0,001 -0,001 -0,003 -0,003 -0,004 0,986 -0,003 -0,006 -0,004
L’gﬁq’ﬂ‘l’gi;a -0,001 -0,002 -0,005 -0,009 -0,004 -0,021 -0,015 0,01 0,832 -0,031 -0,013
gf;;‘g;:\;g"mwe ' -0,028 -0,019 -0,032 -0,059 -0,042 -0 -0,058 -0,078 -0,121 0,828 -0,051
Pozostate ustugi -0,002 -0,003 -0,003 -0,005 -0,002 -0,013 -0,003 -0,014 -0,012 -0,008 0,929

W kolejnym kroku obliczona zostata odwrdécona macierz Leontiefa (L), ktéra wykorzystywana jest do oszacowania
wptywu zmian popytu finalnego na wartosc globalnej produkcji oraz pozostate wskazniki makroekonomiczne.

Odwrocona macierz Leontiefa

Rolnictwo, Gérnictwo i N Energia R N - .
P A a Produkcja a Handel hurtowy Transport i Zakwaterowanie Informacja i Ustugi finansowe N
Iesnlc.t wo i wydoby.c e przemystowa eIektrYt;zna, Budownictwo i detaliczny magazynowanie i wyzywienie komunikacja i biznesowe Pozostate ushigi
rybotéwstwo surowcow woda i inne
fy"t!z;gtw“’s‘:xgs”'m° ! 1177 0,004 0,053 0,017 0,020 0,015 0,012 0,026 0,007 0,009 0,007
Sfrg‘v'vcct;”;’ JupEleEiE 0,022 1,052 0,048 0,161 0,031 0,012 0,017 0,021 0,009 0,016 0,010
Produkcja przemystowa 0,408 0,094 1,427 0,221 0,492 0,198 0,292 0,392 0,168 0,145 0,145
a’;‘z’g’i"i:ﬂ"y“”a' 0,037 0,028 0,035 1,094 0,033 0,034 0,045 0,061 0,026 0,071 0,032
Budownictwo 0,021 0,012 0,021 0,133 1,277 0,037 0,060 0,040 0,027 0,081 0,044
g:t”aj’i‘z';:y‘”owy ! 0,094 0,015 0,074 0,045 0,093 1,047 0,068 0,110 0,033 0,032 0,034
;r:gzz;):);/ame 0,047 0,032 0,058 0,066 0,062 0,120 1,244 0,045 0,039 0,050 0,024
ﬁkz"yvatlz:;va”'e ! 0,002 0,002 0,002 0,003 0,006 0,005 0,006 1,016 0,005 0,008 0,005
L’g::&?gig 0,011 0,006 0,015 0,021 0,017 0,037 0,031 0,026 1,213 0,051 0,023
gs‘:gs';’;:"s"we ' 0,077 0,036 0,078 on2 0,108 0,169 0121 0141 0197 1,240 0,088
Pozostate ustugi 0,006 0,004 0,007 0,010 0,008 0,018 0,009 0,021 0,019 0,013 1,079

Dodatkowo, na potrzeby oszacowania wptywu zmian popytu koicowego na inne wskazniki makroekonomiczne
obliczono dodatkowe mnozniki ktére podsumowuje tabela znajdujgca sie na nastepnej stronie.
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Pozostate mnozniki

Rolnictwo, Gérnictwo i Energia

i . - Produkcja s, Budownictwo !-Ifnde_l hurtowy Transport i . ‘Zakv!tate_ro\fvanie Inform_acja _i .ULs!ugi finansowe Pozostate ustugi
rybotéwstwo Surowcow P woda i inne wyzy [

ek Gl e 0,573 0,302 0,423 0,738 0,756 0,864 0,710 0,7M 0,721 0.811 0,882
w cenach bazowych
ey LD 04177 0177 0170 0,249 0,260 0,277 0,258 0,305 0,263 0,268 0,585
zatrudnieniem
Pozostate podatki netto -0,101 0,006 -0,003 0,016 0,009 0,009 0,014 0,016 0,012 0,014 0,005
e e S 0128 0,073 0,065 0,232 0,058 0,069 0,144 0,075 0,143 0,103 0,087
trwatych
S:tdtg’ﬂka operacyjna 0,368 0,047 0191 0,240 0,430 0,509 0,294 0,315 0,303 0,425 0,204
Import 0,367 0,691 0,565 0,247 0,231 0117 0,219 0,241 0,269 0,152 0,079
Zatrudnienie (1000
pracownikéw na min 0,020 0,002 0,004 0,004 0,005 0,007 0,005 0,007 0,004 0,005 0,009
PLN)

Dodatkowy popyt koncowy wygenerowany przez program Centralny Port Komunikacyjny zostat oszacowany na
podstawie alokacji naktadéw Centralnego Portu Komunikacyjnego oraz towarzyszacych inwestycji kolejowych do
poszczegdlnych dziatéw gospodarki, zgodnie z opisem przedstawionym w podrozdziale Zatozenia Centralnego
Portu Komunikacyjnego.

Dodatkowy popyt konicowy generowany przez program Centralny Port Komunikacyjny (min PLN)

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034
Rellitsine; (st 0 52 36 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
rybotéwstwo
SR uRElsEE 0 7 4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
surowcow
Produkcja przemystowa 7 502 460 889 1.138 1.335 1.462 1.484 1.108 701 & 328 241 150 64
fn”negg'a sz, v 36 118 139 164 541 648 700 700 518 315 132 131 96 60 2
Budownictwo 591 892 2031 4075 15727 17.600 19.355 18.293 12451 9121 5952 5901 4332 2699 1152
Handel hurtowy i detaliczny 0 189 129 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Transport i magazynowanie 0 38 26 (o] 0 0 0 0 (o] (o] (o] [0} [0} [0} [0}
eleEaeEID 0 46 31 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
wyzywienie
Informacja i komunikacja 0 54 37 0 0 (o] o] (o] 0 0 0 0 0 0 0
e Aa=C el 66 457 584 726 2254 2862 2734 1742 590 386 198 197 144 90 38
biznesowe
Pozostate ustugi 0 105 72 0 0 (o] o] (o] 0 0 0 0 0 0 0

Kalkulacja wptywu zmian popytu finalnego wynikajgcego z dodatkowego popytu wygenerowanego przez
dodatkowe naktady inwestycyjne wygenerowane przez program Centralny Port Komunikacyjny zostata
przeprowadzona wedtug nastepujagcego wzoru:

gdzie:

AX

zmiana wartosci produkcji globalne;j,

L—l

odwrocona macierz Leontiefa,

AY

zmiana wartosci popytu koncowego wywotana programem Centralny Port Komunikacyjny.
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Wptyw na produkcje globalng (min PLN)

2020 2021 2022 2023 2024

2025

2026

2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034

Rolnictwo, lesnictwo i rybotowstwo 47 215 259 317 1180 1.345 1.457 1.345 895 641 402 398 292 182 78
Gornictwo i wydobycie surowcéw 45 144 201 292 1.080 1.233 1.337 1.245 838 594 364 361 265 165 70
Produkcja przemystowa 655 2164 3.004 4.340 16.200 18.419 20.038 18.717 12.633 9.015 5.609 5.561 4.082 2.543 1.085
Energia elektryczna, woda i inne 106 359 479 660 2.360 2.738 2.943 2.725 1.834 1.256 720 74 524 326 139
Budownictwo 802 1.338 2.851 5.543 21.297 23.889 26.215 24.679 16.731 12.233 7.957 7.888 5.790 3.607 1.540
Handel hurtowy i detaliczny 148 632 79N 1.022 3.826 4.348 4717 4.354 2.896 2.088 1.325 1.313 964 601 256
Transport i magazynowanie 86 B825) 433 599 2.230 2.542 2.750 2.524 1.670 1.200 757 751 551 343 147
Zakwaterowanie i wyzywienie 21 14 130 147 547 625 674 613 401 289 183 181 133 83 85
Informacja i komunikacja 48 233 280 34 1.253 1.440 1.543 1.385 892 640 403 399 293 183 78
Ustugi finansowe i biznesowe 302 1.268 1.738 2.422 8.494 10.022 10.418 8.663 5.068 3.603 2.225 2.206 1.619 1.009 431
Pozostate ustugi 47 269 300 329 1.219 1.393 1.502 1.368 897 645 407 404 296 185 79
Analogiczne wyliczenia jak powyzej zostaty przeprowadzone dla oszacowania wptywu dla kazdego dziatu

gospodarki.

Dodatkowo, na podstawie wczesniej obliczonych mnoznikdéw, obliczono wptyw zwiekszonego popytu koncowego

na wartos$¢ dodang brutto w gospodarce.

Wptyw na warto$é dodang brutto (min PLN)

2020 2021 2022 2023 2024 2025

Rolnictwo, lesnictwo i

2026

rybotowstwo e &g g e e ©
Gornict\’/vo i wydobycie 0 3 2 0 0 0
surowcow

Produkcja przemystowa 48 338 317 233 799 939
Fnergla elektryczna, woda i 23 138 169 210 m 842
inne

Budownictwo 468 736 1.631 3.227 12.435 13.927
Handel hurtowy i detaliczny 0 273 208 0 0 (0]
Transport i magazynowanie 0 43 31 0 0 (0]
Zak}wat‘ergwanle i 0 56 25 0 0 0
wyzywienie

Informacija i komunikacja 0 65 50 0 0 (o]
Ustugi finansowe i % 582 74 925 2944 3675
biznesowe

Pozostate ustugi 0 159 132 0 0 0

Wszystkie powyzsze kalkulacje opieraty sie na
tablicach przeptywow miedzygateziowych
publikowanych przez Gtowny Urzad Statystyczny dla
2015 roku. Ze wzgledu na to, ze statystyki te
przedstawiane sa w cenach biezgcych, oszacowanie
wptywu na zatrudnienie wymaga przeprowadzenia
dodatkowych obliczen uwzgledniajgcych zmiane
produktywnosci/wydajnosci pracy. Dane dotyczace
kolejnych lat zostaty zaktualizowane o historyczne i
prognozowane zmiany wartosci cen (na podstawie
prognoz CPK) oraz zatozony wzrost realnej
wydajnosci pracy na poziomie 1,5% rocznie.
Uwzglednienie tego efektu pozwala na bardziej
realne odzwierciedlenie zmian w produkcji globalnej

2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034

o] o] [0] (0] [0] (0] (0] (0] (0]

o] o] 0] (0] 0] (0] (0] (0] (0]
1.022 1.017 745 474 227 225 165 103 44
oam 897 651 amn 193 191 140 87 37
15.304 14.446 9.819 7.188 4.686 4.646 3.410 2.124 907
0 0 0 (] 0 0 0 0 0

0 0 0 (] 0 0 0 0 0

0 0 0 (] 0 0 0 0 0

0 0 0 (] 0 0 0 0 0
3.593 2.508 1.084 720 385 382 280 175 75
] 0] 0] (0] 0] (0] (0] (0] (0]
na wielkosc¢ dodatkowo wygenerowanego

zatrudnienia (tzn. zatrudnienia wymaganego do
wytworzenia dodatkowych produktow i ustug). W
efekcie w kazdym kolejnym roku do wytworzenia
okreslonej wartosci produkcji niezbedne jest
mniejsze zatrudnienie, co w efekcie nieznacznie
zmniejsza efekt inwestycji na wzrost zatrudnienia. Co
wiecej, pomimo ze dynamika wzrostu efektywnosci
pracy dla np. budownictwa jest nizsza niz $redni
wzrost efektownosci pracy w catej gospodarce,
Kearney przyjat podejscie ostroznosciowe podczas
szacowania wptywu gospodarczego i zatozyt wzrost
efektywnos$ci na wyzszym poziomie czynigc wyniki
bardziej konserwatywnymi.
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Dodatkowe miejsca pracy (tys. miejsc pracy, nieoczyszczone o efekt zmiany wydajnosci pracy)

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034

Rolnictwo, lesnictwo i rybotéwstwo 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Gornictwo i wydobycie surowcéw 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 (¢} 0 0 0
Produkcja przemystowa 0 8 S 2 7 9 9 9 7 4 2 2 2 1 0
Energia elektryczna, woda i inne 0 1 1 1 4 5 5 5 4 2 1 1 1 0 0
Budownictwo 3 5 " 23 87 97 107 101 69 50 33 32 24 15 6
Handel hurtowy i detaliczny 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Transport i magazynowanie (0] 0 (0] 0 (0] 0 [0} [0} 0 0 0 0
Zakwaterowanie i wyzywienie 0 1 1 (0] (0] 0 [0} [0} 0 0 [0} 0
Informacja i komunikacja 0 0 0 0 0 0 0 0 (] 0 0 0 0 0
Ustugi finansowe i biznesowe 1 4 5 6 20 24 24 17 6 4 2 2 2 1 0
Pozostate ustugi 0 2 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Kalkulacje wptywu na zatrudnienie po skorygowaniu w zaktadany wzrost wydajnosci pracy od 2015 roku prezentujg
wartosci mniejsze o okoto 20% niz w przypadku kalkulacji nieoczyszczonej z tego efektu.

Dodatkowe miejsca pracy (tys. miejsc pracy)

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034

Rolnictwo, lesnictwo i rybotowstwo 0 1 1 0 0 0 0 0 0 (] 0 0 0
Gornictwo i wydobycie surowcéw 0 0 0 0 0 0 0 0 0 (] 0 0 0 0
Produkcja przemystowa 0 8 2 2 5) 6 6 6 4 8 1 1 1 0 0
Energia elektryczna, woda i inne (0] 1 1 1 3 & 3 & 2 1 1 1 0 0 0
Budownictwo 3 4 9 17 63 68 72 65 42 30 19 18 13 8 3
Handel hurtowy i detaliczny 0 2 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Transport i magazynowanie 0 0 0 0 (0] (o] 0 [0} 0 [0} 0
Zakwaterowanie i wyzywienie 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Informacija i komunikacja 0 0 0 0 0 0 (o] 0 (o] 0 (o] 0
Ustugi finansowe i biznesowe 0 3 3 4 13 15 14 10 4 3 1 1 1 1 0
Pozostate ustugi 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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Wptyw inwestycji na gospodarke Polski - Etap |

Niniejszy rozdziat stanowi szczegétowe omowienie
otrzymanych na podstawie modelu wynikéw
okreslajgcych rozmiar wptywu realizacji inwestycji
Centralnego Portu Komunikacyjnego na polska
gospodarke. Kolejne sekcje zawierajg szacunkowe
dane na temat wzrostu globalnej produkcji w
badanym okresie realizacji inwestycji (2020-2034);
wzrostu wartosci dodanej brutto oraz wzrostu
zatrudnienia. Dane dotyczace wzrostu wartosci
dodanej brutto zostang odniesione do szacowanej

Wzrost produkciji globalnej

Pierwsza omawiang kategoria wptywu
gospodarczego jaki moze przyniesc realizacja etapu
inwestycyjnego programu Centralny Port
Komunikacyjny jest wzrost produkcji globalnej.
Wzrost produkcji globalnej okresla zmiane produkgji
wszystkich branz gospodarki na skutek pierwotnego
zwiekszenia popytu finalnego (zwigzanego z
naktadami inwestycyjnymi). Ten poczatkowy impuls
powoduje koniecznos¢ wzrostu produkcji w innych
branzach bedacych dostawcami branz w ktorych
nastgpito  pierwotne  zwiekszenie  produkciji.
Dodatkowo, wzrost produkcji generuje z kolei
koniecznos¢  zwiekszenia  zatrudnienia,  ktory
powoduje wzrost wynagrodzen, ktéry w dalszym

wartosci polskiego PKB w przysztosci celem
wskazania skali oddziatywania na gospodarke.
Analizowany w ramach niniejszego opracowania
LEtap |” okresla rozmiar wptywu, ktéry moze zostacé
wywarty dzieki naktadom inwestycyjnym zwigzanym
z realizacjg budowy projektu Centralny Port
Komunikacyjny. Szacunek wptywu gospodarczego,
jaki bedzie miat dziatajagcy juz port, zostanie
uwzgledniony w ramach ,Etapu I1”.

etapie powoduje zwiekszenie wydatkow
konsumpcyjnych ktére musi by¢é zaspokojone
dalszym wzrostem produkcji globalnej. W catym
analizowanym okresie planowanego wydatkowania
nakfadéw inwestycyjnych (2020-2034) catkowity
wzrost produkciji globalnej w polskiej gospodarce ma
wynies$¢ 450,2 mld PLN. W szczytowym roku budowy
ktory przypada na 2026 rok warto$¢ dodatkowej
produkcji wynikajgcej z realizacji projektu Centralny
Port Komunikacyjny jest szacowana na 73,6 mld PLN.
Ponadto, az 60% catosci osigganego wptywu ma
przypas¢ na cztery lata realizacji etapu
inwestycyjnego Centralnego Portu Komunikacyjnego
(2024-2027).

Wzrost produkcji globalnej w Polsce w podziale na kategorie
inwestycji (mld PLN)

73.6
68.0 .
507 W
[ ]
44.8
32.2
I 20.4 202
16.0 14.8
105 mm 9.2
23 um B 3.9
,_-I T T T T T T T T T T T T 1

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034

Inwestycje kolejowe

Inwestycje lotniskowe

B Inwestycje drogowe
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W czasie etapu realizacji projektu Centralnego Portu
Komunikacyjnego sposrod wszystkich badanych
kategorii inwestycji najwiekszy udziat we wzroscie
produkcji majg inwestycje kolejowe (64%) i w catym
analizowanym okresie wzrost produkcji globalnej
wynikajgcej z tej kategorii inwestycji ma wynies¢
288,2 mld PLN. Wptyw inwestycji kolejowych na
wzrost produkcji globalnej jest najwiekszy w 2026
roku (45,5 mld PLN dodatkowej produkcji). Druga
najwiekszg kategorig pod katem wptywu na wzrost

produkcji sg inwestycje lotniskowe, ktore w catym
analizowanym okresie stanowig 19% catosci
prognozowanych wzrostoéw, wynoszac 87,0 mid PLN
(ze szczytem w roku 2025 wynoszacym 22,7 mld
PLN). Najmniejszg kategorig sg inwestycje drogowe
(17% udziatu w catosci prognozowanego wzrostu
produkcji) ktorych wptyw wystepuje do roku 2029.
Majg one przynies¢ 74,9 mld dodatkowej produkciji, z
czego 22,7 mld PLN w samym 2028 roku.

Wzrost produkcji globalnej w Polsce w podziale na rodzaj
wptywu (mid PLN)

73,6
68,0

59,7

44,8
32,2
20,4 20,2
16,0 14,8
;1 105 9,2
2 m B E B
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2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034

B Bezposredni ™ Posredni

Dodatkowo, szacowany wzrost produkcji
przeanalizowano w podziale na rodzaje wptywu
gospodarczego: bezposredni (bedacy efektem
dodatkowych naktadow inwestycyjnych), posredni
(ktory jest zwigzany ze wzrostem produkgji
dostawcow branz gospodarki zaspakajajgcych popyt
na dodatkowe inwestycje) i indukowany
(spowodowany konsumpcja wynikajgca z
dodatkowego zatrudnienia i konsumpcji). W tym
miejscu nalezy wspomnieé¢, iz w modelowanym
LEtapie 1”7 inwestycji nie szacowano wptywu
katalitycznego, poniewaz okresla on rozmiar
szerokich korzysci gospodarczych, ktore wynikajg z
dziatajgcego juz portu lotniczego. W badanym
okresie 2020-2034, sposréod wszystkich kategorii
wptywu najwiekszy wzrost produkcji globalnej w
polskiej gospodarce ma wynika¢c z wptywu
posredniego - okoto 35% catego wzrostu jest
przypisane do tej kategorii, i wyniesie on 200 mld
PLN. Drugi najwiekszy wzrost produkcji ma by¢
wywotany przez wptyw bezposredni, ktory stanowi
33% ogdlnego wzrostu i ma wynies¢ 148 mld PLN.

Indukowany

Ostatnia kategoria wptywu (wptyw indukowany) ma
31% udziatu w catosci generowanego wzrostu
i wyniesie 143 mid PLN.

WZROST PRODUKCIJI
GLOBALNE)
WSZCZYTOWYM ROKU
REALIZACJI INWESTYCIJI
WYNIESIE NAWET

74 MLD PLN
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Wzrost wartosci dodanej brutto

Drugg kategoria wptywu gospodarczego etapu
inwestycyjnego Centralnego Portu Komunikacyjnego
wynikajaca z analizy modelu makroekonomicznego
jest wzrost wartosci dodanej brutto. Wzrost wartosci
dodanej brutto, ktory jest sumg dodatkowych zyskéw
przedsiebiorstw, wynagrodzen pracownikow oraz
amortyzacji $rodkow trwatych, stanowi gtowna
kontrybucje do dodatkowego wzrostu Produktu
Krajowego Brutto Polski. W catym analizowanym
okresie planowanego wydatkowania naktadéw
inwestycyjnych  (2020-2034) catkowity wzrost
wartosci dodanej brutto w polskiej gospodarce ma
wyniesé 126,6 mld PLN. Az 60% catosci osigganego

wptywu przypada na cztery lata (2024-2027).
Ponadto, w szczytowym momencie realizacji
inwestycji, ktory przypada na 2026 rok, wartosc
dodana brutto wynikajagca z realizacji projektu
Centralny Port Komunikacyjny jest szacowana na
20,8 mld PLN. Przy zatozeniu $redniorocznego
wzrostu realnego Produktu Krajowego Brutto o 3,0%
rocznie oraz rocznego wskaznika wzrostu cen
zgodnego z zatozeniami modelu finansowego CPK,
oznacza to, ze dodatkowa warto$¢ dodana brutto
wygenerowana przez projekt CPK bedzie stanowita
okoto 0,7% wartosci PKB w 2026 roku.

Wzrost wartosci dodanej brutto w podziale na kategorie
inwestycji (mld PLN)

20,8

19,4
16,9 . .
[ |

12,3

2,5
11

4,6
3,4 | ]
2,4 —
0,7 —
l__ T T T T T T

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026

Inwestycje kolejowe

Analizujac podziat na kategorie inwestycji widag, iz
struktura wptywu kazdej z kategorii na wzrost
wartosci dodanej brutto jest zblizona jak w przypadku
wptywu na wzrost produkcji globalnej i rozktadat sie
on odpowiednio: 61% wynikajagce z inwestycji
kolejowych;  22%  wynikajgce z  inwestycji
lotniskowych; a 17% z inwestycji drogowych. W catym
analizowanym okresie inwestycje kolejowe maja
przynies¢ dodatkowo 77,8 mld PLN wartosci dodane;j
brutto dla polskiej gospodarki, a najwieksza czesc tej

Inwestycje lotniskowe

2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034

M Inwestycje drogowe

wartosci przypada na 2026 rok (12,3 mld PLN).
Naktady poniesione na inwestycje lotniskowe wptyng
na wzrost wartosci dodanej brutto w wysokosci 27,9
mld PLN w latach 2020-2034 (ze szczytem w 2025
roku majacym przynies¢ 7,1 mld PLN wzrostu).
Inwestycje drogowe wptyng pozytywnie na
gospodarke Polski do 2029 roku, wywotujgc wzrost
wartosci dodanej o 21,0 mld a w szczytowym
momencie budowy (2028) o 6,3 mid PLN.
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Wzrost wartosci dodanej brutto w podziale na rodzaj wptywu
(mld PLN)

20,8

19,4 18,9
16,9
12,3
8,8
i 55 54 ‘o
3,4 :
2,4 I I 2,5
- u I m N
,_- T . T T T T T T T T T T T T . T -_|

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034

M Bezposredni M Posredni Indukowany

Wzrost wartosci dodanej brutto jest najwiekszy w
kategorii bezposredniego wptywu, na ktéry przypada
okoto 61% catkowitej dodatkowej wartosci dodanej
brutto, podczas gdy wptyw posredni i indukowany
odpowiadajg odpowiednio za 25% i 14% catkowitej
wartosci.

REALIZACJA INWESTYCIJI
PRZYNIESIE WZROST
WARTOSCI DODANEJ NA
POZIOMIE SIEGAJACYM
PRAWIE 21 MLD PLN

W 2026 ROKU

KEARNEY 71



Wzrost zatrudnienia

Ostatnim omawianym wptywem gospodarczym jaki
ma szanse wywrzec¢ etap budowy Centralnego Portu
Komunikacyjnego jest wptyw na zwiekszenie sie
poziomu zatrudnienia. Najwiekszy wptyw inwestycji
na wzrost zatrudnienia nastgpi w szczytowym
momencie analizowanego okresu budowy
Centralnego Portu Komunikacyjnego - w 2026 roku

wzrost zatrudnienia zwigzany z realizacjg inwestycji
ma wynies¢ 95,2 tys. dodatkowych miejsc pracy.
Oznacza to, ze faza realizacji inwestycji portu w swym
szczytowym momencie moze przynies¢ okoto 20%
wiecej miejsc pracy niz w 2019 roku posiadat
najwiekszy polski pracodawca - Poczta Polska (81 tys.
zatrudnionych oséb).

Wzrost zatrudnienia w podziale na kategorie inwestycji
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Inwestycje kolejowe

Poszczegdlne elementy projektu Centralny Port
Komunikacyjny wptywajg na wzrost zatrudnienia w
roznym  stopniu, co uzaleznione jest od
harmonogramu  prowadzonych inwestycji w
poszczegdlnych kategoriach (inwestycje kolejowe,
lotnicze i drogowe). W momencie wystgpienia
najwiekszego wzrostu zatrudnienia (2026 r.)

Inwestycje lotniskowe

M Inwestycje drogowe

wynikajgcego z budowy Centralnego Portu
Komunikacyjnego, inwestycje kolejowe bedg
odpowiada¢ za powstanie 57,0 tys. nowych miejsc
pracy (60% ogolnej liczby nowych miejsc pracy w
tym roku), inwestycje lotniskowe przyczynig sie do
utworzenia 28,4 tys. miejsc pracy (30%) a inwestycje
drogowe wptyng na 9,8 tys. nowych miejsc (10%).

KEARNEY 72



Wzrost zatrudnienia w podziale na rodzaj wptywu
(tys. zatrudnionych)
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Dzielac wzrost zatrudnienia na rodzaje wptywu
gospodarczego widzimy, ze bezposredni wptyw w
szczytowym momencie budowy pozwoli na otwarcie
58,3 tys. nowych miejsc pracy; wptyw posredni
wywota wzrost zatrudnienia w gospodarce o 24,5 tys.
miejsc pracy, a wptyw indukowany przyczyni sie do
zatrudnienia 12,4 tys. nowych pracownikéw.

WZROST ZATRUDNIENIA
OSIAGNIE POZIOM

95 TYS. OSOB

W KLUCZOWYM

ROKU BUDOWY
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Podsumowanie wynikow wptywu na polska gospodarke

Analiza  wptywu gospodarczego planowanej
inwestycji Centralnego Portu Komunikacyjnego
oparte sg o) Zaawansowany model
makroekonomiczny, zréznicowany zakres danych
zrodtowych, wiedze eksperckg firmy Kearney i
zatozenia biznesowe inwestycji wypracowane przez
Spotke. W ramach sekcji ,Metodyka przyjeta w
analizach” opisano sposdb, w jaki zostaty otrzymane
wyniki. Wedtug opracowanego przez Kearney
modelu, wyniki szacunkéow wyraznie sygnalizujg jak
istotny wptyw moze mieé projekt Centralny Port
Komunikacyjny na polska gospodarke. Przyjmujac, ze
inwestycja zostataby zrealizowana na obecnych
zatozeniach biznesowych Spoétki, bedzie miata ona
szanse przyczyni¢ sie do znaczgcego wzrostu
gospodarczego w Polsce.

W catym badanym okresie (2020-2034) faza budowy
inwestycji Centralnego Portu Komunikacyjnego wraz
z inwestycjami kolejowymi i drogowymi) ma wywotac
wzrost produkcji globalnej 0 450,2 mid PLN, a wzrost
wartosci dodanej brutto ma wynies¢ 126,6 mld PLN.
Najwieksza cze$¢ wzrostu gospodarczego ma
wynikaé z inwestycji kolejowych (61%), a dalej kolejno
z inwestycji lotniskowych (22%) i z inwestycji
drogowych (17%). Ponadto, 61% wartosci wzrostu

INWESTYCJA CPK
SPOWODUJE LACZNY
WZROST PRODUKCIJI
GLOBALNEJ O

450 MLD PLN, A WZROST
WARTOSCI DODANE)J
BRUTTO WYNIESIE

127 MLD PLN

gospodarczego bedzie wynika¢ z  wptywu
bezposredniego; 25% z posredniego, a pozostata
czes¢ (14%) z wptywu indukowanego.

Jak wskazano w sekcji ,Zatozenia biznesowe
Centralnego Portu Komunikacyjnego”, koncentracja
wydatkowania naktadow inwestycyjnych nastepuje w
latach 2024-2027. Ma to zwigzek z uruchomieniem
znacznej czesci prac zwigzanych z inwestycjami
kolejowymi oraz konczeniem etapu budowy samego
Portu Lotniczego Solidarnosé. Ze wzgledu na fakt, iz
wiekszosc naktadow inwestycyjnych jest
skoncentrowana w tym czasie, szczyt efektéw
gospodarczych wynikajagcych z projektu Centralny
Port Komunikacyjny przypada wtasnie na te lata.

Najwyzszy wptyw ma by¢ osiggniety w 2026 roku:

— Wzrost produkcji globalnej ma wynies¢
73,6 mid PLN

— Wartos¢ dodana brutto ma wyniesé
20,8 mid PLN

— Wzrost zatrudnienia ma osiggng¢ poziom
95,2 tys. nowych miejsc pracy.
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Kluczowe sektory-beneficjenci planowanej inwestyciji Centralny Port
Komunikacyjny

Najwieksza branza - beneficjentem etapu planowanej budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego jest branza

budowlana. Ponad 80% prognozowanych inwestycji zwigzanych z realizacjg tego planu zostanie zrealizowane
wtasnie w tym sektorze.

Wzrost produkcji globalnej w budownictwie (mld PLN)
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Powyzsza skala inwestycji skoncentrowana w sektorze budownictwa spowoduje wzrost produkcji globalnej tego
dziatu gospodarki o okoto 162 mld PLN, z czego okoto 70% bedzie przypadato na wzrost produkcji wygenerowany
inwestycjami kolejowymi. Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego moze stanowi¢ szanse rozwoju dla tego
dziatu gospodarki ze wzgledu na istotny impuls jaki wywotaja naktady inwestycyjne wydatkowane w tym sektorze.

NAJWIEKSZYM BENEFICJENTEM ETAPU REALIZACII
INWESTYCJI CPK JEST SEKTOR BUDOWNICTWA, KTORY
WSZCZYTOWYM MOMENCIE BUDOWY ZYSKA PRAWIE
72TYS. NOWYCH MIEJSC PRACY
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Wzrost zatrudnienia w budownictwie
w podziale na kategorie inwestycji (tys. zatrudnionych)
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W szczytowym okresie, wzrost zatrudnienia w sektorze budownictwa wyniesie blisko 72 tys. dodatkowych miejsc
pracy - co wywota koniecznos$é przygotowania sie branzy budowlanej do obstugi tak duzej inwestycji, poniewaz
zaistnieje potrzeba zatrudnienia duzej liczby nowych pracownikow.

Warto dodag, iz w drugim etapie projektu (dziatajgcy port) korzysci gospodarcze wynikajagce z operacjonalizaciji

portu bedg oddziatywac w bardziej zréznicowang sposob na wiekszg liczbe sektoréw gospodarki, co przyczyni sie
do jeszcze szerszych korzysci gospodarczych w skali catego kraju.
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Dodatkowe dziatania maksymalizujace
oddziatywanie programu Centralny
Port Komunikacyjny na gospodarke
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Dodatkowe dziatania maksymalizujgce oddziatywanie programu
Centralny Port Komunikacyjny na gospodarke krajowa

Jak wynika z prezentowanego modelu, inwestycja
Centralnego Portu Komunikacyjnego ma szanse
znaczgco wptynac na gospodarke Polski juz na etapie
budowy portu. W okresie 2020-2034 w zwigzku z
prowadzonymi pracami w ramach czesci zwigzanej z
Centralnym Portem Komunikacyjnym i powigzanymi
inwestycjami  kolejowymi  planowany  nakfad
inwestycyjny przyniesie dodatkowe 126,6 mld PLN
wartosci dodanej brutto do krajowej gospodarki we
wspomnianym okresie. Pomimo ze rozmiar wptywu
ktory program Centralny Port Komunikacyjny ma
szanse wywrzec¢ na polskg gospodarke jest znaczacy,
istniejg narzedzia, ktore potencjalnie mogg pomaéc
maksymalizowac¢ efekty gospodarcze planowane;j
inwestycji.

Pierwszym i najwazniejszym z dziatan jakie
nalezatoby wdrozy¢ w ramach projektu jest dazenie
do mozliwie jak najwiekszego kontraktowania
materiatow, narzedzi oraz dostawcow pochodzacych
z gospodarki krajowej. Opracowany model szacujgcy
wielkos¢  wptywu inwestycji Centralny  Port
Komunikacyjny na polska gospodarke zawiera
obecnie istniejgcy poziom importochtonnosci
gospodarki, w zwigzku z czym uzyskane wyniki
uwzgledniajg  aktualng  strukture przeptywow
kapitatowych. Koncentrujgc sie na wykorzystaniu
polskich dostawcédw w realizacji projektu Centralny
Port Komunikacyjny oraz na $cigganiu do Polski
zagranicznej technologii pozwoli na zwiekszenie
pozytywnego wptywu na gospodarke krajowg
poprzez planowang inwestycje.

KONCENTRACJA NA
POLSKICH DOSTAWCACH
STANOWI JEDNA Z METOD
MAKSYMALIZACIJI
WPLYWU BUDOWY
CENTRALNEGO PORTU
KOMUNIKACYJNEGO NA
KRAJOWA GOSPODARKE
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Warto rowniez wspomnie¢ o dziataniu, ktére moze
miec¢ istotny wptyw na wzrost innowacyjnosci oraz
pobudzanie rozwoju gospodarki dzieki realizacji
inwestycji Centralny Port Komunikacyjny. Pomimo ze
w chwili obecnej realizacja tak duzego projektu
infrastrukturalnego nie bytaby mozliwa
wykorzystujgc jedynie podmioty krajowe i istnieje
koniecznosc¢ realizacji projektu czesciowo za pomocg
materiatow lub podmiotoéw zagranicznych, nalezy tak
koncentrowaé dziatania projektowe, aby dazy¢ do
wsparcia ksztattowania dodatkowych, dotychczas
nieistniejagcych kompetencji w gospodarce. Program
Centralny Port Komunikacyjny ma szanse petni¢ role
projektu napedzajgcego rozwdj innowacji w Polsce,
poprawiajgc site krajowej ekonomii i budowe know-
how z ktorego korzysci bedg czerpane przez lata
(m.in. w zakresie nowoczesnego taboru kolejowego,
innowacyjnych rozwigzan zwigzanych z procesami
budowlanymi, systemami IT do zarzadzania
operacjami lotniska).

Dodatkowym  watkiem moggcym  pozytywnie

wptyng¢ na  pobudzanie  gospodarki  jest
wykorzystanie w ramach projektu Centralny Port
Komunikacyjny rozwigzan zwigzanych ze

zrébwnowazonym rozwojem oraz zielong energia.
Wykorzystanie czesci naktadéw inwestycyjnych na
ten cel moze wptyna¢ na wzrost powigzanych
sektorow i w dtugim terminie dawaé korzysci dla
kraju.

Kolejnym dziataniem, na ktorym nalezatoby skupié
swojg uwage realizujgc projekt Centralnego Portu
Komunikacyjnego, aby maksymalizowac¢ jego wptyw
na  gospodarke  krajowg, jest stworzenie
odpowiednich warunkéw do rozwoju aerotropolis.
Jak wynika z przyktaddéw istniejgcych airport cities
oraz aerotropolis, ich rozwdj nie wynikat z
bezposrednich naktadow przekazanych przez
istniejgce porty lotnicze, a ze wspdtpracy i
koordynaciji dziatan organow rzgdowych,
samorzadowych oraz samego portu. Ma to swoje
powigzanie z zatozeniami spotki Centralny Port
Komunikacyjny, ktéra nie planuje bezposrednich
inwestycji w aerotropolis.

W przyktadach wymienianych w sekcji ,Przeglad
podobnych inwestycji infrastrukturalnych na
Swiecie” opisano case studies dzielnicy Zuidas
(otoczenie Amsterdam Airport Schiphol) oraz
Songdo (otoczenie Seoul Incheon Airport), ktore
powstaty jako rezultat dziatania portéw znajdujacych
sie na obrzezach miasta, $wietnie skomunikowanych
w ramach kraju i regionu; starannego planowania
nowej przestrzeni urbanistycznej oraz koordynacji

prac  pomiedzy  wtadzami lokalnymi  oraz
wymienionymi portami. Warto wyciggnaé¢ lekcje
z istniejgcych na $wiecie aerotropolis, tak aby moc na
ich przyktadzie dazyé do osiggniecia podobnych
efektow w przypadku projektu Centralny Port
Komunikacyjny. Nowe przestrzenie zaprojektowane
jako nowoczesne obszary miejskie, spetniajgce
funkcje turystyczne, mieszkalne i biznesowe
wydatnie wptywajg na ksztattowanie sie regionu (np.
przyciggajagc nowe inwestycje zewnetrzne) i warto
dazy¢ do maksymalizacji korzysci wynikajacych z ich
istnienia.

Wspotpraca pomiedzy inwestorem (Centralny Port
Komunikacyjny) a organami bedzie miata znaczenie
nie tylko w przypadku planowanego ksztattowania sie
aerotropolis, ale rowniez w przypadku szerszego
podejscia do realizacji programu Centralny Port
Komunikacyjny. Aby maksymalizowa¢ korzysci
gospodarcze wynikajgce z projektu nalezy Scisle
wspotpracowac z organami krajowymi, ktére beda
miaty swoj udziat w realizacji zatozen zwigzanych z
programem Centralnego Portu Komunikacyjnego.
Zacie$niona relacja oraz koordynacja dziatan
pomiedzy podmiotami takimi jak m.in. spdtka
Centralny Port Komunikacyjny; PKP PLK S.A.
(odpowiedzialna za realizacje czesci komponentu
kolejowego); GDDKIiA (odpowiedzialna za budowe
planowanych drog), pozwoli na sprawniejszg
realizacje inwestycji, oszczednosci czasu lub
Srodkéw zwigzanych z przygotowaniami do realizacji
programu, a takze maksymalizacji efektywnosci
wydatkowania planowanych srodkow.

Projekt Centralny Port Komunikacyjny moze stanowic
istotny katalizator wzrostu gospodarczego w Polsce,
m.in.  dzieki ogromnej skali inwestycji i
przeznaczonych naktadoéw majgcych wptynaé¢ na
rozwoj polskiej gospodarki. Bazujgc na dostepnych
zatozeniach i biznesplanie Centralnego Portu
Komunikacyjnego, wyniki otrzymane z analizy na
podstawie modelu makroekonomicznego wskazujg
wysokg skale oddziatywania juz samej budowy portu.
Warto jednak wdraza¢ dodatkowe dziatania, tak aby
mozliwie jak najbardziej maksymalizowa¢ pozytywny
wptyw realizacji programu Centralnego Portu
Komunikacyjnego na gospodarke krajowa.
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Economic Performance of the Airline Industry;
IATA

COVID-19 Flexibility will be critical to success in
first year of restart; IATA

European Economic Forecast. Spring 2020.
Institutional Paper 125 | May 2020; European
Commission

Budzet UE Napedza Plan Odbudowy Dla Europy;
Komisja Europejska

Inwestycje infrastrukturalne jako instrument
pobudzenia gospodarki w warunkach kryzysu
finansowego; Krzysztof Perdzynski, Stawomir
Listkiewicz

Plan odbudowy dla Europy; dostepne na stronie
internetowej Komisji Europejskiej

Wptyw epidemii COVID-19 na wybrane elementy
10.06.2020 r. rynku pracy w Polsce w | kwartale
2020 r.; GUS

Incheon International Airport Statistics; dostepne
na stronie internetowej Incheon International
Airport

Leading Value Creator Of The Global Airport
Industry. Incheon International Airport; Incheon
International Airport

World’s Best Transit Airports 2020. SKYTRAX World
Airport Awards; dostepne na stronie internetowe;j

Metodyka przyjeta w analizach, Wptyw
inwestycji na gospodarke Polski - Etap |,
Dodatkowe dziatania maksymalizujace
oddziatywanie programu Centralny Port
Komunikacyjny na gospodarke

— Analiza i wiedza ekspertow Kearney

World Airport Awards

— The World’s Best Airports in 2020 are announced.
SKYTRAX World Airport Awards; dostepne na
stronie internetowej World Airport Awards

— History of Incheon Airport; dostepne na stronie
internetowej Incheon International Airport

— South Korea aviation market: a decade of rapid
growth driven by LCCs; dostepne na stronie
internetowej CAPA Centre for Aviation

— Korea's air passenger traffic up 5% in 2019; The
Korea Herald

— Asia Pacific Commercial Air Transport: Current and
Future Economic Benefits; InterVISTAS Consulting

— Smart Cities. Introducing Digital Innovation to
Cities; Olivier Gassmann, Jonas Bohm, Maximilian
Palmié, Emerald Publishing

— Korea's Songdo International Business District; US
Green Building Council

KEARNEY 83



Fotografie i materiaty graficzne

— Oktadki: wizualizacje przekazane przez zespot
Centralnego Portu Komunikacyjnego

— Strony 7, 59: wizualizacje przekazane przez zespot
Centralnego Portu Komunikacyjnego

— Strony 22, 24, 40: materiaty wtasne Kearney

- Strony 27, 31, 35: materiaty prasowe
analizowanych portéw lotniczych

— Strona 39: materiaty prasowe SNCF
— Strona 43: materiaty prasowe dzielnicy Zuidas
— Strona 30: Unsplash - DynamicWang

— Strona 44: Unsplash - Lei Jiang
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in more than 40 countries, our
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clients break through.
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