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STRESZCZENIE

Tematem pracy dyplomowe;j jest analiza uwarunkowan dotyczgcych powstawania dzielnic
okotolotniskowych (tzw. Airport City) przed pandemig oraz ich zmiana i proba weryfikacji, a nastepnie
zastosowanie tychze w koncepcji nowej dzielnicy przy Porcie Lotniczym im. Lecha Watesy w
Gdansku. Praca skupia sie przede wszystkim na czynnikach dot. zdrowia oraz ekonomii, kluczowych
w postpandemicznym, pochtonietym kryzysem gospodarczym $wiecie.

Opracowanie dotyczy obszaru w wigkszo$ci niezagospodarowanego, obecnie zajmowanego
przez pola uprawne i taki kwietne, oraz zawiera prébe potgczenia nowo-powstatego zatozenia z
zabudowaniami okalajacymi, istniejgcymi obecnie. Projekt skupia sie na zapewnieniu mozliwie dobrej
przestrzeni do rozwoju, pracy oraz zycia mieszkancow dzielnicy, uwzgledniajgc przy tym aspekty
zabezpieczajgce miasto przed wptywem pandemii.

Projektowane, kluczowe obiekty tj. zabudowa przemystowa nowoczesnych technologii
zlokalizowana w sugerowanym parku ekonomicznym, nowy terminal CARGO portu lotniczego
zapewniajgcy nowg jakosc tej gatezi transportu czy tez Centrum Kongresowo-Wystawiennicze — ktore
w fatwy sposéb zmienia swojg funkcje w szpital - majg za zadanie zwiekszy¢ konkurencyjnos$¢ miasta
i pozwoli¢ na lepsze wykorzystanie warunkéw wytworzonych przez port lotniczy w postpandemicznym
Swiecie.

Stowa kluczowe:

airport city, aerotropolis, port lotniczy, terminal, Kasarda, covid-19, air cargo,

Dziedzina nauki i techniki zgodnie z OECD: Nauki inzynieryjne i techniczne, inzynieria architektury.



ABSTRACT

The subject of master’s thesis is the analysis of the conditions concerning arising of airport-
proximate districts (e.g. Airport City) before the pandemic and change of it thereafter, together with an
attempt of verification. Those conditions will be taken into account in the conception of new district
nearby Lech Watesa International Airport in Gdansk. Thesis is mainly focused on the circumstances
concerning health and economy, which seem to be a key in a post-pandemic world, absorbed by
economy Ccrisis.

Elaboration concerns area which is mainly undeveloped, currently occupied by the farming
fields together with flower meadows, and includes an attempt of joining newly developed
establishment with surrounding buildings, which are existing at the spot at the moment. The project
focuses on assuring possibly the best environment for the development, work and life of district
residents, taking into consideration aspects that secure the city from possible pandemic impact.

Suggested, key objects which are for example buildings of high-tech industry complex,
located in proposed special economy zone, new CARGO terminal of the airport providing new quality
to this type of transport, or Congress-Exhibition Center — which is prepared to be turned into a hospital
— are made to rise the competitiveness of the city and allow for better use of circumstances created by
the airport in the post-pandemic world.

Keywords:

airport city, aerotropolis, airport, terminal, Kasarda, covid-19, air cargo,
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CZESC | - STUDIUM PROBLEMU

1. WSTEP | CEL PRACY
Powiedzie¢ ze lotnictwo odmienito $wiat to nie powiedzie¢ nic. Wedle Organizacji
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego, w 2019r. w portach lotniczych $wiata odprawiono 4,5
miliarda pasazerow. Port lotniczy stat sie wizytdwkg wspodtczesnego miasta, a wraz z jego rozwojem -
nowoczesng, czesto samowystarczalng dzielnicg. Na przetomie XX i XXI wieku dzielnice te uzyskaty
okreslenia, ktérymi opisywane sg po dzi$ dzien, a najpopularniejszym z nich wydaje sie by¢, znane
juz powszechnie Airport City. Celem pracy jest proba oceny tego, co dokonata pandemia w

kontekscie rozwoju dzielnic okotolotniskowych oraz w jaki sposdb prezentuje sie ich przysztosc.

1.1. Rola portu lotniczego w XXlw.

Tak samo jak transport lotniczy rewolucjonizuje $wiat, tak tez sam ulega nieustannej
rewolucjonizacji. Pierwotnie, uzywany byt jako wyjgtkowo szybki, ale rowniez luksusowy - a zatem
przeznaczony dla garstki wybranych sposrod spoteczenstwa oséb - srodek przemieszczania sie po
planecie. Rozwdj technologii, przede wszystkim za sprawg napedzajgcej go zimnej wojny, oraz
aplikacja jej w lotnictwie wojskowym doprowadzaty w koncu - z lekkim opdznieniem - do rozwoju
réwniez w lotnictwie cywilnym. Wraz z “otwarciem sie” Swiata po upadku bloku wschodniego powstaty
pierwsze, tanie linie lotnicze, dzieki ktérym transport drogg lotniczg stat sie dostepny dla kazdego, bez
wzgledu na status materialny. Efektem tego zjawiska jest masowe wpiecie osrodkéw miejskich wraz z
ich regionalnym otoczeniem do siatki potgczen miedzynarodowych, umozliwiajgcej przemieszczanie
sie w dowolne, inne miejsce swiata w ktdérym istnieje port lotniczy w maksymalnie dobe. Jest to
bezprecedensowa w dziejach $wiata sytuacja, ktéra sprawia ze glob stat sie w odczuciu pasazeréw,
przemierzajgcych teraz dziennie tysigce mil morskich z predkoscig poddzwigkowsg, naprawde - bardzo
matym miejscem (Stangel, 2014).. Biorgc pod uwage to, ze wezly transportowe historycznie petnig
kluczowg role w powstawaniu oraz rozwoju miast, poczatek XXlw. przyniést nam epoke miast
globalnych, ktérych pozycja jest bezposrednio zwigzana z potozeniem na lotniczej mapie Swiata.

Porty lotnicze przestaly by¢ juz jednak tylko miejscami odlotow i przylotdw samolotéw z
réznych czesci swiata, ale - co jest z tym Scidle powigzane - staty sie punktami wymiany wszelkich
zasobdw, umozliwiajac sprawne wpiecie miast do swiatowej gospodarki, co przektada sie na ich
zdolno$¢ do konkurowania na poziomie globalnym i znaczgco poprawia warunki ich ekonomicznego

rozwoju.



1.2. Idea dzielnic okotolotniskowych

Rozpoczety ok. 30 lat temu proces poszerzania zakresu dziatalnosci portéw lotniczych,
przyniést nam nowy sposob definiowania lotniska, juz nie tylko jako pasa startowego czy terminala,
ale catej, zazwyczaj gesto zabudowanej przestrzeni ktéra im towarzyszy. Ws$réd najczesciej
wystepujacych w niej obiektdw znajdujg sie centra biurowe i konferencyjne, hotele oraz réznego
rodzaju, gtéwnie krétkoterminowa akomodacja, centra wystawiennicze oraz strefy przemystu high-
tech.

Ponadto, dzieki swojej kluczowej dla funkcjonowania miasta pozycji, porty lotnicze sg zwykle
podtagczone do najnowoczesniejszej infrastruktury transportowej i stajg sie z czasem rdéwniez
regionalnymi weztami komunikacyjnymi, umozliwiajgcymi sprawne i szybkie przemieszczanie sie w
ich okolicy. Czasami, wspéiczesne lotniska ze wzgledu na powyzej wymienione aspekty, sg
przyrownywane do centralnych dzielnic biznesowych, co poniekad znajduje swoje odzwierciedlenie w
rzeczywistosci (dobrze skomunikowane miejsca wymiany przeptywéw strategicznych, centra handlu i
ustug) (Peneda, 2011). Szacuje sie, ze wspotczesne, rozwiniete porty lotnicze pozyskujg srednio 40-

60% swoich przychodow ze zrédet nie bedgcych scisle zwigzanymi z lotnictwem (Reiss, 2007).
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Rys. 1. Proces powstawania dzielnic okotolotniskowych (Peneda, 2010).



1.3. Airport City - podstawowy sposé6b rozwoju dzielnic okotolotniskowych

Rozwdj dzielnic powstajgcych w oparciu o sgsiedztwo portu lotniczego rozrézniamy ze
wzgledu na skale przedsiewziecia oraz ewentualnie jego uktad (Kasarda, 2003). John D. Kasarda,
uznawany powszechnie za osobe ktéra po raz pierwszy ujeta w sensowne ramy to rozréznienie,
poszczegdlnym sposobom rozwoju nadat rézne nazwy. Do najbardziej popularnych nalezg idee:
Airport Corridor (liniowe ukfad oraz mata skala), Aerotropolis (bedace utozsamieniem “miasta w
miescie”, zatozenie o najwiekszej skali) oraz omawiane na tamach tej pracy, najpowszechnigj
wystepujace i majgce najszerszy wydzwiek - Airport City.

Airport City, pod wzgledem obszaru zabudowy oraz zasiegu oddziatywania, skupia sie na
bliskim otoczeniu samego, wiasciwego portu lotniczego. Ten typ charakteryzuje gesta zabudowa o
cechach paramiejskich. Mozna powiedzie¢, Zze funkcje wystepujgce w takich zatozeniach sg
rozwinieciem funkcji dodatkowych wystepujgcych w budynkach terminali. Dominujg tutaj handel i
ustugi, zespoly biurowe, centra handlowe i konferencyjne, a takze hotele i miejsca stuzace szeroko
pojetej rozrywce oraz rekreacji. Airport City powstaje w wiekszosci przypadkéw jako zintegrowane
przedsiewziecie deweloperskie, bedgce realizacjg planéw organizacji zarzgdzajacej lotniskiem lub
innej, juz istniejacej instytucji planistycznej zwigzanej bezposrednio z portem lotniczym (Stangel,
2014).
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Rys.2. Rozréznienie typéw zabudowy lotniskowej (Stangel, 2014)



2. ROZWOJ LOTNICTWA CYWILNEGO - PRZED | PO PANDEMII

2.1. Rynek lotniczy do 2019r.

Pomimo bycia relatywnie mtodym sektorem transportu (jako jego poczatek uzna¢ mozna lata
20, XXw.), lotnictwo cywilne jest jedng z najbardziej dynamicznie rozwijajacych sie gatezi gospodarki
na swiecie (Stangel, 2014). Jego przychody w 2019 roku wyniosty 865 miliardow dolaréw, co sprawia
ze jezeli lotnictwo cywilne bytoby krajem, uplasowato by sie na 18 pozycji wedle PKB, zaraz za
Holandig a przed takimi krajami jak Szwecja, Argentyna czy chociazby Polska.

Lotnictwo daje zatrudnienie 10 milionom osdéb, oraz bezposrednio wspomaga powstawanie
miejsc pracy na catym Swiecie dla przeszto 55 milionéw ludzi (ATAG, 2019). Co wiecej, miejsca pracy
skorelowane z lotnictwem sg srednio o 4,5 raza bardziej produktywne od pozostatych - wedle danych
na 2019r., kazda taka posada generuje s$rednio 86,500% przychodu rocznie, a wiec - znowu
nawigzujgc do zestawienia z panstwami Swiata - gdyby lotnictwo byto krajem, jego spoteczenstwo
bytoby drugim z najbogatszych na sSwiecie, ustepujgc jedynie temu z Luxemburga (World Bank,
2020). Poréwnania te pozwalajg nam okresli¢, ze zjawiskiem jakiej skali mamy obecnie do czynienia,

méwigc o lotnictwie cywilnym.

2.1.1. Ruch pasazerski

Liczba obstuzonych pasazerdéw rosta bezustannie, od samego poczatku cywilnej awiaciji,
a pomiedzy 1970r. a 2010 wzrost ten byt az pieciokrotny. W roku 2019 obstuzono tgcznie 4,4 miliarda
pasazerow co byto absolutnym rekordem. 57% pasazeréw Swiatowej, miedzynarodowej turystyki jest
obstugiwanych przez witasnie transport lotniczy. W 2019r. prognozowano, ze do 2036r. liczba
pasazerow wzrosnie do 7,7 miliarda rocznie, dajgc wzrost na poziomie 4,3% rok do roku (ATAG,
2019).

2.1.2. CARGO

Ze wzgledu na predko$¢ oraz bezpieczenstwo dostaw, lotniczy transport towarowy jest
gtbwnym wyborem w Kkategorii przesytek wysokiej wartosci, m.in. srodkow medycznych,
wyspecjalizowanego sprzetu elektronicznego (komputery, procesory, pamieci, serwery itd.) itp.
Pomimo, iz tonaz przetransportowany drogg lotniczg stanowi jedynie ok. 0,5% - przy 61,9 miliona ton
- catkowitego tonazu transportu towarow sSwiatowych, odpowiada wartosci 6 tryliarda dolarow
amerykanskich, co réwna sie 35% catkowitej wartosci frachtu miedzynarodowego (ATAG, 2019). Za
kluczowe w rozwoju rynku przewozéw towarowych uznawane sg dwa elementy: pierwszym sg
innowacje technologiczne, znaczgco zwiekszajgce zapotrzebowanie na diugostansowy transport. Ten
aspekt jest kluczowy w przypadku klientéw biznesowych. Drugim z nich pozostaje rozwdj platform
handlu miedzynarodowego z naciskiem na B2C (Business-to-consumer) takich jak Amazon,

uwzgledniajgcych dostawe pod same drzwi (Findlay, Roelfsema, Van De Wouw, 2021).



2.1.3. Tanie linie lotnicze

Za znaczng cze$¢ ruchu pasazerskiego opisanego powyzej odpowiadajg obecnie tanie linie
lotnicze. Wedtug Komisji Europejskiej, juz w 2012r. odpowiadaty one za 44,8% przewozow na terenie
Unii Europejskie;j.

Genezg powstania tanich linii lotniczych byta che¢ bogacacego sie, amerykanskiego
spoteczenstwa lat 50’'tych do odlegtych, wakacyjnych wyjazdéw. Dotychczas, nie byli oni jednak sobie
w stanie pozwoli¢ na podréze samolotem, ktére byty przeznaczone tylko dla najpbogatszych. Potencjat
tej sytuacji wykorzystato Pacific Southwest Airlines, ktére od 1949r. Swiadczyto ustugi na trasach z
chtodnej Kaliforni Pétnocnej do cieptej, skapanej w stoiicu Kaliforni Potudniowej. W 1979r. Stany
Zjednoczone znoszg liczne regulacje rynku lotniczego znaczgco przyczyniajgc sie do rozwoju
pierwszych, duzych, tanich linii lotniczych ktére dziatajg do dzi$, np. Southwest Airlines. Prawdziwym
jednak poczagtkiem rewolucji lotnictwa w oparciu o tanie linie lotnicze, jest rok 1991. Unia Europejska,
na fali rozpadu Zwigzku Radzieckiego wprowadza liczne deregulacje rynku lotniczego, sprawiajgc ze
staje sie on bardziej otwarty i konkurencyjny. Nie bez znaczenia pozostaje réwniez wpiecie krajow
bytego bloku wschodniego w system Swiatowej wymiany zasoboéw (ICAO, 2003). To wtedy wiasnie
powstaje Ryanair, obecnie niekwestionowany krél tanich linii lotniczych.
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Rys.3. Cena transportu lotniczego (tonokilometr) na przestrzeni lat wyrazona w dolarze
amerykanskim (ATAG, 2019).

Tanie linie lotnicze sg w stanie oferowac¢ ustugi w tak niskich cenach (a zatem ustugi
dostepne dla szerokiego grona odbiorcéw) osiggajac: mozliwie najnizszy koszt operacyjny (samolot,
optaty lotnicze, paliwo) na pasazera, mozliwie najwigkszg iloS¢ miejsc na pokiadzie, mozliwie
najwieksze ich wypetnienie oraz mozliwie najwiekszg ilos¢ wykonywanych na dobe lotéw, w mysl
zasady ze nie latajgcy samolot nie przynosi dochodu.

Minimalizacja kosztéw operacyjnych polega m.in. na uzywaniu tylko jednego, taniego,
powszechnie dostepnego, tatwego w obstudze typu samolotu, tak by ograniczy¢ wydatki zwigzane ze
szkoleniami nowych pilotéw, kupnem materiatbw naprawczych czy przeprowadzaniem remontow i

przegladdéw, np. Boeinga 737 czy Airbusa A320. Liczbe dostepnych miejsc na poktadzie nalezy
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dostosowac do powyzszego, czyli uzyskaé najwiekszg ktéra bedzie mozliwa w ramach wykorzystania
danego typu samolotu, usuwajgc wszelkie udogodnienia oraz zblizajgc do siebie fotele na tyle, na ile
dopuszczajg to przepisy zwigzane z bezpieczenstwem ewakuacji. Najwieksze wypetnienie uzyskuje
sie agresywna politykg marketingowa. Liczba wykonywanych na dobe lotéw Scisle uzalezniona jest od
czasu ktory nalezy spedzi¢ na ptycie lotniska, by przygotowa¢ samolot do kolejnego lotu, oraz by
roztadowac i zatadowac¢ pasazeréw (ICAO, 2003). Mozna powiedzie¢ ze tanie linie lotnicze doszty w
tym zakresie do precyzji - pasazerowie wysiadajg tylem samolotu, a prawie ze w miedzyczasie -
wsiadajg z przodu. Usuniete czesto zostajg kosze na $mieci, umiejscowione dotychczas w oparciach
siedzen, tak by nie trzeba byto traci¢ czasu na ich sprzatanie przed kazdym lotem. Jest jednak
jeszcze jeden element ktdry znaczaco obniza koszt operacyjny lotow tanich linii lotniczych, kluczowy
dla dalszego rozwazania. Jest to korzystanie z mozliwie najmniejszych, a wiec najtainszych, portow

lotniczyc (Postorino, 2010).

2.1.4. Rozwdj regionalnych portéw lotniczych

Rozwadj tanich linii lotniczych i poszukiwanie przez nich mozliwie najtanszej opcji obstugi floty
przyczynit sie do wzrostu znaczenia regionalnych portéw lotniczych, oferujgcych najtansze ustugi,
bardzo duzo slotéw (liczba okienek, w ktérych kontrola lotu jest w stanie obstuzy¢ samolot) o
dowolnych porach (co przektada sie na brak opdznien oraz pozwala zachowa¢ bardzo krétkie czasy
postojow samolotéw na ptycie lotniska) oraz chetne do wspétpracy wtadze, chcace uzyskaé mozliwie
najwiecej korzysci z zaistniatej sytuacji (np. rozwdj opcji biznesowych spowodowany wzrostem ruchu
lotniczego w zamian za nizsze optaty lotniskowe) (International Labour Organization, 2013)

Kolejnym istotnym aspektem w tym kontekscie okazato sie by¢ przedefiniowanie sposobu
tworzenia siatki potgczen. W przeciwienstwie do standardowego systemu HUB’6w, gdzie linia lotnicza
realizuje loty do mniejszych, regionalnych portéw lotniczych w celu przerzutu pasazeréw na lotnisko
gtdwne, na ktérym istnieje mozliwos$é przesiadki na dowolne inne potgczenie (model point-HUB-point),
tanie linie - co wynika tez poniekad z ograniczania kosztow - realizujg potgczenia pomigedzy portami
regionalnymi bezposrednio (point-point), co pozwala na jeszcze dynamiczniejszy rozwdj
pomniejszych lotnisk (Postorino, 2010).

Chociaz sytuacja ta na pozér zdaje sie nie mie¢ mankamentéw dla zadnej ze stron, w
rzeczywistodci jest inaczej - w regionalnych portach lotniczych tanie linie majg czesto pozycje
monopolisty, przez co (w zwigzku z agresywng politykg konkurencji, a wiec dgzenia do oferowania
mozliwie najtanszego produktu) wymuszajg one na zarzgdcach preferencyjne obnizenie stawek,
ograniczajgc znacznie zyski samych portow. Mozna sobie wyobrazi¢, ze dla np. Portu Lotniczego w
Rzeszowie, gdzie Ryanair jest jedynym, regularnie operujgcym przewoznikiem (poza jednym rejsem
LOT’u) odejscie przewoznika mogtoby skohczyé sie rychtym bankructwem. Ogdlny udziat wsrdd
odprawionych pasazerow, dwoéch linii lotniczych - Ryanaira oraz Wizzaira - w roku 2020 wyniost
56%, a srednia ta jest wyraznie zanizana przez Port Lotniczy im. Fryderyka Chopina w Warszawie,

skad Ryanair nie operuje.
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2.1.5. Poszukiwanie pozalotniczych zrédet przychodu - rozwéj Airport City

Przez wiele lat, podstawowym sposobem na zarabianie pieniedzy przez porty lotnicze byly -
skorelowane z lotnictwem bezposrednio - optaty lotniskowe. Pod tg nazwg znalez¢ mozemy m.in.
optaty za Ilagdowanie, optate za korzystanie z miejsca postojowego, z rekawa (aby méc wygodnie
opusci¢ samolot, nie po schodach), za uzycie autobuséw dowozacych pasazerow czy tez za
korzystanie z bramki w terminalu. Prywatyzacja portow lotniczych z konica XXw. doprowadzita do
wzrostu konkurencji i przetozyta sie na zmniejszenie stawek optat lotniskowych. Byt to pierwszy,
istotny moment w ktdrym zarzgdcy portéw lotniczych zaczeli poszukiwania innych, bardziej statych
zrédet przychodu, zrédet niezwigzanych bezposrednio z lotnictwem. Sytuacje tg dobrze oddaje pewna
statystyka - europejskie lotniska w 1983r. pozyskiwaty ok. 41% przychodow ze zrodet pozalotniczych.
W 1998r. wartos¢ ta wyniosta juz 50%, a wiec po raz pierwszy czysto komercyjny zarobek stat sie

réwnie istotny co ten, ptyngcy z gtéwnej funkcji obiektu (Graham, 2009)

Zamachy na World Trade Centre z 2001 roku odmienity na zawsze oblicze lotnictwa
cywilnego. Od teraz, bardzo precyzyjny ale przez to rowniez bardzo drogi system ochrony stat sie
wymaganym elementem kazdego terminala. Koszty, ktére porty lotnicze musiaty ponosi¢ chcac
obstugiwaé samoloty wzrosty zatrwazajgco. Szacuje sie, ze w Europie koszty dodatkowych
zabezpieczen wprowadzonych do 2012r., po 11 wrzesnia, wyniosty 3 miliardy $ za kazdy rok
(International Labour Organization, 2013).

O ile w przypadku duzych portow lotniczych, zwiekszenie kosztow obstugi zostato
przerzucone na przewoznikéw, to regionalne aerodromy znalazly sie pod sciang - w wielu sposréd z
nich tanie linie lotnicze byly jedynym przewoznikiem, a wiec mogty one dyktowa¢ warunki. W ten
sposob rozpoczeto poszukiwanie pozalotniczych zrédet przychodu, moggcych wpompowacé nowe
srodki do kasy portu lotniczego, z czasem pozwalajac nawet na obnizenie stawek pobieranych od
przewoznikow, jeszcze bardziej zwiekszajgc swojg konkurencyjno$é na rynku. Na szczescie, przez
regionalne porty lotnicze przetaczajg sie obecnie nawet dziesigtki tysiecy ludzi dziennie. W ten
sposob, potencjalnych klientdw okazuje sie by¢é wiecej niz w centrach miast czy galeriach
handlowych, dodatkowo - sg to klienci bardziej zamozni niz Srednia spofeczenstwa, skorzy do
wydawania w trakcie podrozy wiecej pieniedzy niz sg w stanie wydawac na co dzien (Stangel, 2014).

Bazujgc na powstatych w poprzednich latach, duzych projektach dzielnic okofolotniskowych
realizowanych przy wiekszych portach lotniczych, porty regionalny rozpoczety implikowanie zatozen
Airport City we wtasnych realiach. Zaczety powstawaé hotele, miejsca rozrywki, centra logistyczne,
punkty koncentracji biznesu, kina, parki technologiczne czy szeroko rozumiane obiekty turystyki
medycznej. Dzieki potgczeniu z catym regionem za pomocag sprawnej komunikacji, port lotniczy
przeobrazit sie w element wiodacy miasteczka, zbudowanego w oparciu o niego. Airport City moze
by¢, podobnie jak centra miast, rozpatrywane jako idealne miejsce spotkan towarzyskich i

biznesowych, zakupdéw, ale réwniez centrum dystrybucji towaréw, perfekcyjnym miejscem na
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lokalizacje firmy transportowej (Derda, Pawlak-Burakowska, 2013). Za rozwojem tego typu dzielnic
przemawiajg réwniez inne aspekty, nie zwigzane stricte z generowanym dla portu lotniczego
kapitatowym zyskiem, sg to m.in. poprawa jakosci obstugi, redukcja poczucia zmarnowanego czasu,
zmniejszenie stresu wsréd podréznych oraz ogdlna poprawa doswiadczenia zwigzanego ze
skorzystaniem z danego portu lotniczego, majgca na celu naktonienie klientow do skorzystania z

oferowanych potgczen w przysztosci (Stangel, 2014).

2.2. Rynek lotniczy po 2019r.

Pandemia odmienita wszystkie aspekty dotychczasowego $wiata. Nie inaczej byto z rynkiem
lotniczym, ktoéry zostat jedng z najbardziej intensywnie dotknietych gatezi gospodarki. Z powodu
zagrozenia przenoszeniem sie wirusa, wiele krajéw zaczeto wpierw ogranicza¢ podréze, wykluczajgc
ruch turystyczny i pozostawiajgc jedynie biznesowy, by nastepnie w ogdle zamkng¢ swoje granice, co
byto sytuacjg bezprecedensowg we wspoétczesnej historii. W kwietniu 2020r. odwotanych zostato az
80% wszystkich potgczen lotniczych, w zestawieniu z kwietniem roku poprzedniego. Podsumowanie
roku wg. 66 najwiekszych linii lotniczych wykazato, iz dotychczasowy zysk netto branzy wynoszacy 17
miliardow $ rocznie obrdcit sie w - katastrofalng w skutkach dla wielu linii lotniczych (m.in. bankructwo
witoskiego przewoznika narodowego Alitalia) - strate 140 miliardéw $, czyli zmiane o -157 miliardéw $.
Ze wszystkich elementoéw rynku lotniczego, najbardziej nieodporne na kryzys okazaty sie by¢ jednak
same porty lotnicze. Szacuje sie, Zze ich $redni okres ptynnosci przy notowanym w trakcie pandemii
spadku przychodéw, wynosi mniej niz 6 miesiecy. Dotychczas ciggle uzywane na granicy
przepustowosci, pasy startowe najbardziej obleganych portéow lotniczych $wiata zmienity sie na wiele

miesiecy w parkingi dla samolotéw (Syndex, 2020).

Ratio of 2020 jet fuel consumption by commercial passenger jets to 2019 consumption, seven-
day moving average (January 1, 2020-August 16, 2020)

2020 consumption relative to same day in 2019
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consumed on August 16, 2019
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Rys.4. Konsumpcja paliwa lotniczego (JET-1) na przestrzeni lat 2019-2020 (U.S. Energy Information
Administration, 2020).
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2.2.1. Zalamanie sie ruchu pasazerskiego

Wedtug dostepnych danych, podréze Ilotnicze staly sie gtdwnym sposobem
rozprzestrzeniania sie wirusa miedzy krajami na swiecie, z wyraznie najistotniejszg rolg Europy w tym
procesie. Podréze z oraz do Europy doprowadzity do pojawienia sie pierwszych zakazen w
przynajmniej 93 krajach Swiata, na wszystkich kontynentach, przyczyniajgc sie posrednio do ponad
potowy wszystkich zanotowanych zakazeh. Same podréze pasazerskie z Wioch doprowadzity do 46 z
pierwszych zakazen koronawirusem w innych krajach (Syndex, 2020). Doprowadzito to do
ograniczenia, a nastepnie nawet wstrzymania wigkszo$ci istniejacych dotychczas miedzynarodowych

potgczen pasazerskich.
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Rys.5. Ruch pasazerski w latach 2020-2022; poréwnanie z rokiem 2019 (ICAO, 2021).

Podjete dziatania doprowadzity do zatamania sie pasazerskiego segmentu transportu
lotniczego. W 2020r. obstuzonych zostato jedynie 2,7 miliarda pasazeréw, co oznacza spadek o 60%
w porownaniu do roku poprzedniego. Pogrgzone w stratach niwelujgcych zyski lat poprzednich linie
lotnicze zmuszone zostaty do znacznych cie¢ budzetowych, by przetrwa¢ najwiekszy w historii kryzys
w tym sektorze. Ze wzgledu na to, ze ok. 70% kosztéw ich funkcjonowania wynika z zatrudnienia,
przez $wiat przetoczyta sie masa zwolnieh, zaréwno w liniach lotniczych jak i skorelowanych z nimi
gateziach gospodarki. Wyraznie zredukowana zostata liczba zamoéwien samolotéw pasazerskich, co
przetozyto sie na rozszerzenie kryzysu na firmy zwigzane chociazby z produkcjg zaawansowanych
laminatow czy gum, nie wspominajgc o poteznych pracodawcach jakimi sg producenci samolotéw
(Syndex, 2020). Najbardziej odczut to amerykanski Boeing, ktéry musiat powaznie zredukowac linie
produkcyjng Boeinga 737 Max, ze wzgledu na anulowanie az 641 zamoéwien w 2020r., i 374 w 2021
(tacznie dotychczas dostarczono 686 samolotow, a wiec anulowano wiecej niz kiedykolwiek

dostarczono) (Boeing, 2022).
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2.2.2 CARGO w trakcie pandemii

Ograniczenia w ruchu lotniczym nie dotknety CARGO. Z powodu zerwania taricuchéw dostaw
zwigzanych m.in. z przerwaniem produkcji w wielu zaktadach na Swiecie, w transporcie towarow
drogg lotniczg dojrzano szanse chociaz czesciowej ich odbudowy. W poczatkowym etapie pandemii,
CARGO zaliczyto niewielki w porownaniu do przewozoéw pasazerskich, bo 9% spadek (kwiecien 2019
vs kwiecien 2020). Znaczna liczba istniejgcych oraz dostarczanych samolotéw pasazerskich, zostata
dostosowana do transportu towaréw. Ze wzgledu na znaczacy wzrost zapotrzebowania CARGO oraz
przerwanie dotychczasowych tancuchéw dostaw, ceny przewozéw wzrosty, co wspomogto linie
lotnicze posiadajgce w ofercie zaréwno ustugi pasazerskie jak i transportowe w zwalczaniu
tragicznych ekonomicznie skutkéw pandemii.

Air CARGO okazato sie mie¢ kluczowe znaczenie podczas trwania pandemii. Pomogto
dostarczy¢ miliardy delikatnych, ciepto-wrazliwych szczepionek na COVID-19, ktérych dziatanie jest
Czasowo ograniczone, a wiec muszg zosta¢ one dostarczone do pacjentéw w mozliwie najkrétszym
czasie. Transport lotniczy odegrat kluczowg role w zwalczaniu rozprzestrzeniania sie wirusa oraz
redukcji jego efektéw. Umozliwito tez przyspieszenie odbudowy $wiatowej gospodarki poprzez np.
rozwdj ustug door2door (co wobec powszechnie obowigzujgcych ograniczen w przemieszczaniu czy
nawet opuszczaniu domu okazato sie by¢ bardzo istotne). Program WFP (World Food Program)
zainicjowany przez Organizacje Narodéw Zjednoczonych wykorzystat transport lotniczy do
dostarczenia potrzebnej w obliczu pandemii pomocy (zaréwno przedmioty pierwszej potrzeby, jak i
pozywienie, sprzet medyczny itd.) do 171 krajow $wiata, o tgcznej objetosci 100,000m?. Podobne
programy zostaly wdrozone potem na podstawie umoéw multilateralnych miedzy réznymi krajami
Swiata. Rok 2020 zakonczyt sie dla CARGO wzrostem ruchu o 2,7% (ICAO, 2021).

2.2.3. Tendencje odbudowy

W roku 2022 swiat boryka sie z nowg odmiang koronawirusa, ktéry zdaje sie - zostanie z
nami na dtuzej niz pierwotnie przypuszczano. Poszczegdlne kraje zaczynajg wycofywac sie z polityki
ostrego rezimu sanitarnego, a granice wiekszosci krajow sg juz na ten moment otwarte bez wzgledu
na cel podrézy. Nie mniej jednak, odbudowa rynku lotniczego nie nastgpi z dnia na dzien. Linie
lotnicze bedg potrzebowaty nowych strategii sprzedazowych by wygenerowaé popyt w nowym, post-
covid'owym $wiecie. Ciezko oszacowaé kiedy branza stanie na nogi; kraje oraz ich gospodarki
zostang otwarte w réznym stopniu oraz w réznym czasie, prawdopodobnie zachowujgc czes¢
wprowadzonych dotychczas restrykcji sanitarnych i obostrzen. Nie sposob réwniez przewidzie¢ kiedy i
czy klienci powrécg do swoich przedpandemicznych przyzwyczajen zwigzanych z podrézami, wiemy
jednak ze srodki bezpieczenstwa ktére bedg musialy zosta¢ uwzglednione przy przywracaniu
potgczeh nie uproszczg sprawy. Wiekszos¢ scenariuszy wskazuje na znaczng redukcje
zapotrzebowania na loty w celach biznesowych, poniewaz stworzona dla nich alternatywa -
konferencje on-line, spotkania, rozmowy; wszystko w internecie - zdaje sie radzi¢ sobie doskonale, na

dodatek - pozwalajgc zaoszczedzi¢ przy tym pienigdze, tak bardzo istotne w momencie odbudowy
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gospodarki po pandemii. Wedle raportu Deloitte przeprowadzonego w maju 2020r., 80% ludzi
dotychczas podrézujgcych w celach biznesowych badz turystycznych, zadeklarowato iz jest to mato
prawdopodobne lub nawet nieprawdopodobne by powrécito do swoich dotychczasowych
przyzwyczajeh zwigzanych z podrézowaniem samolotem. Tylko 9% badanych zadeklarowato, iz w
przeciggu kolejnych 3 miesiecy planuje odby¢ podréoz w celach biznesowych. 69% wszystkich
ankietowanych deklaruje brak poczucia bezpieczenstwa spowodowany podrézg samolotem (Deloitte,
2020).

Chociaz obecnie linie lotnicze borykajg sie z problemem utrzymania “na powierzchni”, istotne
jest by opracowa¢ odpowiednie strategie odbudowy. Wydaje sie, ze najistotniejszym aspektem w tym
kontekscie pozostanie bezpieczenstwo pasazera (Syndex, 2020).

2.2.4. Przysztos¢ pasazerskiego i towarowego ruchu lotniczego

Pewne jest ze branza sie odbuduje. Pozostaje pytanie - kiedy? Pasazerski ruch lotniczy
wedilug najbardziej optymistycznych scenariuszy, osiggnie poziomy notowane w 2019r. juz w
wakacje, roku 2023. Bardziej pesymistyczne scenariusze moéwig raczej o 2025r., albo nawet rok/dwa
lata pdzniej. Duzo pozostaje w rekach linii oraz portdow lotniczych, kiére muszg teraz zadbac¢ o
przywrdcenie mody na podréze samolotem. W tym kontekscie kluczowe moga sie okazac:

- dbanie o czystos¢ i sterylnosé portéw lotniczych, urzadzen towarzyszacych oraz
samolotéw. Pasazerowie potrzebujg poczucia bezpieczenstwa,

- wedlug ankiet przeprowadzonych przez ICAO, testy PCR nie zwiekszajg poczucia
bezpieczenstwa wsrod podrozujgcych. Znacznie lepiej oceniana jest sSwiadomosc¢
faktu, iz wszyscy pasazerowie sg zaszczepieni,

- wprowadzenie powszechnego paszportu COVID owego poswiadczajgcego o
szczepieniu jest wiec istotnym czynnikiem

- wprowadzenie przez linie oraz porty lotnicze systemow ograniczajgcych potrzebe
bezposredniego kontaktu, np. automaty do odprawy, automaty bagazowe, itp.

- wprowadzenie prostego i przyjaznego systemu zwrotu/wymiany biletéw
Firmy, z zestawienia Fortune 500, a wiec najwigkszych przedsiebiorstw Swiata,

do 2022r. ograniczyly swoje wydatki na podréze stuzbowe srednio o 50%. Wskazuje to na mogace
wystgpi¢ problemy z odbudowg czysto biznesowych potgczen lotniczych. British Airways oraz
Lufthansa zdazyly juz wycofac sie z rejsow obstugiwanych samolotami wyposazonymi wytgcznie w
siedzenia business klasy. Na poktadach dostarczanych obecnie, nowych maszyn, czesto rezygnuje
sie z miejsc klasy business w ogdle. W przypadku portéw lotniczych, zauwazalna jest znacznie
wolniejsza odbudowa zyskéw tam, gdzie przychody bazujg w duzej czesci na klientach biznesowych,
czyli np. we Frankfurcie czy Amsterdamie (TRAN Committee, Parlament Europejski, 2021).

Ze wzgledu na to, jak bardzo w tym momencie problematyczna jest jeszcze podréz
samolotem, obserwuje sie duzg liczbe rezygnacji z tego srodka transportu na krétkich trasach,
zwtaszcza wéwczas gdy istnieje alternatywa np. w postaci pociggu. Idac krok dalej, Francja ogfosita iz

zakaze krétkodystansowych potgczen lotniczych krajowych, na ktérych istnieje mozliwos¢
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skorzystania z kolei. Ktéci sie to poniekad z notowanymi dotychczas faktami - z pandemii najszybciej
odbudowujg sie te linie, ktdre w wiekszym stopniu polegaty na potgczeniach krajowych.

W konsekwencji tego, co powiedziano powyzej, obserwuje sie odejscie linii lotniczych od
systemu opartego o hub’y, w ktérym oferowana dla pasazeréw byta duza liczba lotéw. Z powodu
spadku zapotrzebowania na wiekszosci tras oferowanych do hub’éw, wiekszo$¢ z nich okazuje sie
by¢ nierentowna. Doprowadza to do sytuacji, w ktorej ograniczana jest liczba tego typu potgczen, a
tworzone sg nowe - w oparciu o system point2point (pomijajgc porty przesiadkowe). Teorie tg zdajg
sie potwierdza¢ rowniez najnowsze zamowienia linii lotniczych - 65% obecnie zamawianych maszyn
to samoloty wykorzystywane do budowy potgczen point2point.

Inaczej sprawa ma sie z Air CARGO. Nagte zwiekszenie zapotrzebowania na ustugi
door2door sprawito ze wychodzi ono z pandemii ochronng rekg. To segmenty CARGO linii lotniczych
odpowiadaty za utrzymanie ich przy zyciu. Wsrdd tych, ktére w trzecim kwartale 2020r. odnotowaty
zysk a nie strate, za 49% wszelkich przychodéw odpowiadat wtasnie samolotowy transport towaréw.
Fakt, iz samoloty pasazerskie sg konwertowane i przygotowywane do przewozu towardow, pozwala

nam sadzi¢ ze CARGO ma przed sobg obiecujgca przysztosc.

2. WPLYW PANDEMII NA DZIELNICE OKOLOLOTNISKOWE

Srednio, az 90% dochoddéw portdw lotniczych jest $cisle zwigzanych z pasazerami, co bez
watpienia stanowito ogromny problem w momencie zamarcia ruchu pasazerskiego w terminalach
(NACO, 2020) . Nie pozostato to bez znaczenia réwniez dla dzielnic okotolotniskowych, ktérych
znaczna wiekszos¢ przychodu réwniez jest z nimi skorelowana, co zaowocowalo znacznym
obnizeniem ich rentownosci. Warto podkresli¢ przy tym, ze mimo wszystko, porty lotnicze ktére sg
elementem np. Airport City, poradzity sobie z poczgtkowym, wrecz szokowym kryzysem przetomu
marca i kwietnia 2020r. lepiej, niz te ktére funkcjonujg samodzielnie.

Nie mniej, wiekszo$¢ projektow rozwoju takich dzielnic zostata w zwigzku z tym wstrzymana,
a ich przysztos¢ stoi pod znakiem zapytania. Bez watpienia nalezy przeanalizowa¢ prognozy
dotyczgce ruchu lotniczego i wzig¢é je pod uwage przy kontynuacji rozbudowy dzielnic

okofolotniskowych.
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Rys.6. Dystrybucja pozalotniczych zrédet przychodu portéw lotniczych w 2018r.
(NACO 2020, za ACI data 2020).

3.1. Handel

Przychody z handlu w przeliczeniu na pasazera malaty jeszcze na kilka lat przed pandemia.
Rozwdj technologii handlu on-line, sposobdéw bezkontaktowego a zatem nie wymagajgcego zadnych
nakladéw czasu dostarczania towardw, trendy w zakresie oszczednosci oraz wykorzystywania
uzywanej odziezy (wystepujgce w szczegdlnosci w Europie zachodniej oraz Stanach Zjednoczonych)
przyczynity sie do spadku popytu na tego typu ustugi. Pandemia przyspieszyta powstawanie tej
tendenciji - wrecz schodkowo. Co ciekawe, zwyciesko z catej sytuacji zdajg sie wychodzi¢ tzw. food
hall’e (lub F&B - food and beverages), czyli miejsca spozywania napojow oraz positkéw wydzielone z
przestrzeni handlowej, i odpowiadajg one za 6% catkowitego dochodu ze zrddet poza-lotniczych
(ACRS, 2019).

3.2. Parkingi

Przychody generowane przez parkingi sg bardzo istotnym elementem wszystkich przychodow
portéw lotniczych ze zrédet niezwigzanych bezposrednio z funkcjg aerodromu. Ich udziat w ogdine;j
puli zalezy jednak od regionu, i tak:

- w Europie zachodniej oraz bardziej rozwinietych krajach Azji, dotychczas
obserwowano powolne odchodzenie od indywidualnego srodka transportu jakim jest
auto, stawiajgc w zamian na bardziej energooszczedne $rodki komunikacji publicznej,
ktore idealnie wpasowujg sie w dazenie spoteczenstw rozwinietych do ograniczenia

emisji gazéw cieplarnianych

18



- w pozostatych krajach wskaznik udziatu przychodéw z parkingdw do przychoddéw
ogotem pozostaje wyzszy
Prognozuje sie jednak wzrost zapotrzebowania na przestrzen parkingowg a co za tym idzie -
wzrost udziatu dochoddéw z tytutu tej dziatalnosci - ze wzgledu na wynikajgce z pandemii, rosngce
obawy dotyczgce bezpieczenstwa podrézy w ciasnej i rzadko kontrolowanej pod wzgledem

sanitarnym, przestrzeni w transporcie publicznym (NACO, 2020).

3.3. Biura

Zdaje si¢ ze przestrzeh biurowa juz nigdy nie bedzie funkcjonowata w ten sam sposob.
COVID-19 pokazat, ku zaskoczeniu wielu, ze wiekszos¢ zadan biurowych wykonywanych w miejscu
pracy moze zosta¢ wykonana réwniez wowczas, gdy sg one zamkniete. Popularna stata sie opinia, iz
ludzie pracujacy obecnie ze swoich doméw mogg by¢ nawet bardziej produktywni niz w biurach.
Wplywa na to bardziej luzny grafik, dostosowany obecnie do jednostki, oraz ogélne poczucie swobody
i wolnosci. Odpada réwniez potrzeba, czesto stresujgcej i diugiej, podrézy do miejsca pracy. Wobec
powyzszych, i pomimo tego iz w zwigzku z potrzebg zachowania dystansu spotecznego wzrasta
zapotrzebowanie przestrzeni w przeliczeniu na pracownika, wiekszos¢ najemcoéw decyduje sie na
redukcje wynajmowanej powierzchni (WSP, 2020).

3.4. Hotele
Hotelarstwo jest jednym z najbardziej dotknietych przez pandemie sektoréw gospodarki.
Szacuje sie, ze ta branza bedzie stawata na nogi jeszcze przynajmniej do 2023r. W Stanach
Zjednoczonych, w maju 2020r., zajetych byto tylko 15% dostepnych pokojow o wysokim standardzie,
oraz 40% pokojéow o standardzie ekonomicznym. Widoczna jest zaleznos¢ miedzy predkoscig
powrotu do statystyk sprzed pandemii, a standardem wykonczenia dostepnego pokoju hotelowego -
te o nizszej jakosci zdajg sie radzi¢ sobie znacznie lepiej z odbudowg potencjatu. Potwierdzajg to
réwniez doswiadczenia z przesziosci, wynikajgce z np. kryzysu gospodarczego w 2008r. Na
podstawie badania przeprowadzonego przez McKinsey Consumer Leisure Travel Survey, za czynniki,
ktore potencjalnie mogg przywrdéci¢ u klientéw hoteli poczucie bezpieczenstwa, klucze obecnie w
podjeciu decyzji o pobycie, uznaje sie:
- bardziej doktadne sprzatanie i dezynfekcja pokoju (wraz z wprowadzeniem lamp UV
do kontroli)
- przeprowadzanie szybkich testow na COVID-19 w ramach zameldowania
- dodatkowy czas pomiedzy pobytami w ktorych pokdj jest zamkniety (patogeny
pozostajg na powierzchniach przez pewien okres)
- sprawdzanie temperatury gosci
- wprowadzenie darmowych srodkéw dezynfekujgcych dostepnych dla klientow

- ograniczenie miejsc w przestrzeni wspolnej (restauracje, bary, lobby)
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Ponadto, w niektérych hotelach wprowadzone =zostaly juz rozwigzania dodatkowo
ograniczajgce stycznos¢ z innymi osobami, tj.: wymeldowanie przez aplikacje lub e-mail czy roboty

dostarczajgce positki z restauracji pod drzwi (McKinsey, Krishnan, 2020).

3.5. CARGO
Tak jak wspomniano powyzej, przewozy towarowe miaty sie znakomicie przez caty okres
pandemii (pomijajagc dwa, pierwsze miesigce gdzie zanotowano maty spadek zapotrzebowania) i
okazaty sie kluczowe w niwelowaniu jej skutkdw. Ciekawg statystyka jest, iz porty lotnicze skupione
na obstudze samolotéw transportowych, z matym lub zadnym ruchem pasazerskim zanotowaty $redni
wzrost przewiezionego tonazu o 31,4% miedzy 2019 a 2020r (Schwieterman, Hague, 2020) .
Doprowadzito to do coraz to czestszego rewidowania podej$cia do rozwoju wsrdd niektérych portow
lotniczych, i skupiania sie na rozwoju mozliwodci w zakresie obstugi air CARGO. Wedle raportu
Joseph’a P. Schwieterman’a oraz Euan’a Hague’a z 25 marca 2021r., mamy do czynienia z rozwojem
lotnisk-hub’éw zorientowanych na ruch CARGO (ang. cargo-focused hub airports) (Chaddick Policy
Brief, 2021). Za kluczowe dla dalszego podtrzymania korzystnych tendencji w ewoluujgcym swiecie
post-covid’'owym uznaje sie (ICAO, 2021):
- programy ochrony fancuchéw dostaw, przewidujgce uproszczenie systemu rejestracji
przesytek air cargo
- stworzenie ogdlnodostepnego systemu $ledzenia i podgladu potgczen, wspdlinego dla
przewoznikow, tak by w oparciu o niego mozna byto organizowaé duzg i matg
logistyke

- digitalizacje dla zwiekszenia predko$ci przetwarzania nadanych przesytek
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STUDIA PRZYPADKOW

4.1. Helsinki Airport - Airport City Aviapolis

Aviapolis to posiadajgca 40km? dzielnica potozona 30 minut od centrum stolicy
Finlandii Helsinek, przy porcie lotniczym obstugujgcym rocznie 21 milionéw pasazeréw
(2018). Z punktu widzenia kraju, jest to najistotniejsze miejsce pod wzgledem przeptywow
strategicznych, jedno z najistotniejszych dla catego regionu pétnocnej Europy. Ze wzgledu na
potozenie Finlandii na mapie $wiata, jest to spdjnik kraju z resztg sSwiata
(internationalairportreview.com, Lukin, 2021). Dzielnica Aviapolis odpowiada za 4% Fifiskiego
PKB i jest miejscem funkcjonowania 2000 bizneséw z réznych gatezi gospodarki, generujagc
przy tym 37 000 miejsc pracy. Ponadto, dzielnica jest zamieszkiwana przez 20 000 osdb,
bedac oceniang jako jedno z najlepszych miejsc do zamieszkania w regionie Helsinek. Jest to
réwniez najwiekszy pod wzgledem przewozonego towaru terminal CARGO w podtnocnej
Europie (Vanaa.fi, 2022).

it jﬁﬁm’»

Rys. 7. Wizualizacja Aviapolis z lotu ptaka (Vantaa, 2021)
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Z powodu swojego uzaleznienia od rynku miedzynarodowego, Aviapolis zostato
dotkliwie doswiadczone przez pandemie COVID-19. Wedtug badan, negatywne skutki
koronawirusa byly tutaj silniejsze niz gdziekolwiek indziej w Finlandii. Co oczywiste,
najbardziej dotkniete zostaty segmenty skorelowane z funkcjonowaniem miedzynarodowego
portu lotniczego. Z drugiej strony, okazato sie Zze elementy kluczowe dla pozalotniczych
zrodet przychodu, takie jak réznego rodzaju sklepy, przemyst wysokich technologii oraz
budownictwo poradzity sobie z konsekwencjami pandemii dosy¢ dobrze. Jedynie 53%
bizneséw funkcjonujgcych w Aviapolis ocenito, ze pandemia wptyneta negatywnie na ich
sytuacje. Potwierdza to stusznosc¢ teorii, iz dywersyfikacja w dzielnicach okotolotniskowych
przynosi dtugoterminowo duzg odpornos¢ na zawirowania w gospodarce.

W styczniu 2021r., Vantaa City Council, czyli organ odpowiedzialny za rozwoj
przestrzenny terenu Aviapolis, ratyfikowato master-plan okreslajgcy rozwdj dzielnicy az do
2050r. W planie tym uwzgledniono budowe nowego terminala CARGO pozwalajgcego na

sprostanie rosngcemu zapotrzebowaniu, o przepustowosci 450 000 ton (W 2019r. obstuzono

przesyiki towarowe o masie 234 460 ton) (finavia.fi, 2020).

Rys. 8. Plan zagospodarowania Aviapolis z lotu ptaka (Vantaa, 2021)
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4.2. Frankfurt Airport City

Port lotniczy we Frankfurcie to najwigksze lotnisko pod wzgledem obstuzonych
pasazeréw w Niemczech oraz trzecie w Europie. W 2019r. odprawionych zostato ich tutaj
70,5 miliona. Pod wzgledem terminalu CARGO, Frankfurt ustepuje jedynie Paryzowi,
obstugujac rocznie (2019r.) 2,1 miliona ton. Dzielnica Airport City generuje prace dla tacznie
78 000 ludzi, co przy okazji sprawia, ze Frankfurt Airport City jest najwiekszym niemieckim

pracodawca.

Rys. 9. Widok na Airport City we Frankfurcie (Archdaily, 2021)

Port lotniczy we Frankfurcie to rowniez kluczowy punkt przesiadkowy w centrum
Europy — ponad potowa pasazerow przesiada sie tutaj bez opuszczania terenu terminala.
Okoto 500 firm posiada swoje biura na terenie lotniska. Dziesigtki restauracji, sklepéw, hoteli
czy kilka centrow kongresowych czyni to miejsce bardziej miastem, niz tylko obiektem
infrastruktury transportowej. Lokalna dominanta urbanistyczna — ,The Squaire” (widoczny
powyzej, podtuzny budynek) oferuje astronomiczne 140.000 m? powierzchni biurowej, bedgc
najwiekszym obiektem biurowym w Niemczech. Jego potozenie i bezposrednie potgczenie
piesze oraz za pomocg kolejki jednotorowej z terminalami sprawia, ze jest idealnym miejscem
wymiany pogladow, pomystow czy tez po prostu — handlu (Frankfurt Airport City: Germany’s
Gateway to the World; 2020).
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4.PODSUMOWANIE

Bazujgc jednak czysto na dostepnych na tg chwile statystykach oraz opiniach ekspertow,
zatozy¢ mozna iz rynek lotniczy zostanie odbudowany, jednak odbudowa ta potrwa kilka najblizszych
lat, i nie stanie sie to rownoczes$nie we wszystkich sektorach. Najprawdopodobniej, ruch biznesowy
zostanie dotkniety z najbardziej istotny sposéb, co przetozy sie na bardzo dtugi czas jego stawania na
nogi. Loty w celach turystycznych zdajg sie mie¢ nieco bardziej swietlang przysztos¢, a odbudowa ich
potencjatu juz ma miejsce (obserwujemy to w statystykach np. z lata 2021r.).

Na catym zamieszaniu najbardziej skorzystato CARGO. Wszystko wskazuje na to, ze
tendencja szybkiego rozwoju transportu towaréw drogg lotniczg moze sie utrzymacé, zwtaszcza biorgc
pod uwage to, jak istotny stat sie dla spoteczenstwa szybki i wygodny dostep do débr z catego swiata.

Tematyka dzielnic okotolotniskowych jest czyms relatywnie nowym i ciezko jednoznacznie
wskaza¢ kierunek w ktérym pdjdg one w post-pandemicznym sSwiecie. Nalezy wzigé pod uwage
réwniez to, Zze pandemia wcigz trwa, a wiec ewentualne proby dostosowania portéw lotniczych i
otaczajgcych je obiektdw o réznym przeznaczeniu mogg okazac¢ sie w momencie otwarcia spdznione,
nie bedac przygotowanymi na, bardzo szybko zmieniajgce sie w pandemii realia. Widoczne tendencje
pozwalajg nam jednak stwierdzi¢, ze Srodek ciezkosci z przewozdéw pasazerskich przesunat sie
wyraznie w kierunku CARGO, i ze najprawdopodobniej zostanie w tym potozeniu na przynajmniej

najblizsze lata. W tym kierunku bedg ewoluowaty réwniez dzielnice okotolotniskowe.
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CZESC Il - ANALIZY TERENOWE

Teren objety opracowaniem znajduje sie nieopodal Portu Lotniczego im. Lecha Watesy w Gdansku, w
czesci dzielnicy Matarnia pozostajgcej w znakomitej wiekszosci niezagospodarowang, przylegajacej
do zachodniej granicy miasta Gdanska.

1. ANALIZA STRUKTURY WLASNOSCI
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Rys. 7. Analiza struktury wtasnosciowej

Wieksza czes$¢ gruntdow w okolicy obszaru opracowania nalezy do 0soéb fizycznych, co wynika
z jego podmiejskiego pofozenia. Duze udziat we wiasnosci powierzchni parceli ma réwniez skarb
panstwa, zaréwno bezposrednio jak i za pomocg swoich, podporzadkowanych spoétek. Widoczne jest
to szczegolnie w bezposredniej bliskosci Portu Lotniczego im. Lecha Walesy, i jest to zwigzane ze
strategicznym jego znaczeniem dla tego regionu Polski oraz istnieniem umozliwiajgcym mu
prawidtowe funkcjonowanie stuzb (np. Polska Agencja Zeglugi Powietrznej). Istotng czesé¢
pozostatych powierzchni zajmujg réznego rodzaju spoétki prawa handlowego i inne podmioty
ewidencyjne, a sposréd nich warto wyrézni¢ najwiekszg parcele nalezgcg do reprezentanta tego

segmentu, czyli Port Lotniczy Gdansk Spétka z 0.0. W okolicy znajdujg sie rowniez grunty nalezgce
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do Powiatu Miasto Gdansk, chociaz wieksza ich cze$¢ pokrywa sie z ukladem komunikacyjnym i

odpowiadajg za nie zwtaszcza pasy drogowe.

2. ANALIZA ISTNIEJACYCH PLANOW | KONCEPCJI

e GRANICA WLASNOSCI GRUNTOW PLG
e TEREN LOTNISKA

Rys. 8. Plan rozwoju dzielnicy okotolotniskowej oraz portu lotniczego w Gdansku (Port Lotniczy
Gdansk im. Lecha Watesy, 2013)

Najistotniejszym planem wptywajgcym realnie, w tej chwili, na to jak zagospodarowywana jest
okolica Portu Lotniczego im. Lecha Watesy jest koncepcja Airport City Gdansk, wytoniona w ramach
konkursu architektonicznego, w wyniku ktérego wytoniony zostat zwyciezca - warszawskie biuro
architektoniczne PIG. W pierwszym etapie projektu powstat (otwarty w 2021r.) budynek Alpha o
powierzchni najmu 8500m2, a w kolejnym - powstanie budynek o nazwie Bravo, o powierzchni najmu
16 500m2. W ramach zatozenia powstang przede wszystkim obiekty biurowe z parterami ustugowymi
oraz hotele.

Rozwadj Airport City bedzie scisle zwigzany z planowang rozbudowg samego portu lotniczego.
Powstajgcy obecnie, nowy pirs, na zachdéd od Terminala 2, znaczaco zwigkszy przepustowosc
lotniska, a wiec i jego znaczenie na mapie strategicznej tej czesci Europy, przez co roénie tez
konkurencyjno$¢ powstajgcej dzielnicy. Planowane otwarcie przypada na przetom czerwca oraz lipca
2022r.

26



Rys. 9. Wizualizacja powstajgcej czesci Airport City w Gdansku (Port Lotniczy Gdansk im. Lecha
Watesy, 2019)
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Rys. 10. Wizualizacja powstajacego, nowego pirsu portu lotniczego (Port Lotniczy Gdansk im. Lecha
Watesy, 2019)
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3. ANALIZA TRANSPORTOWA
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Rys. 11. Analiza transportowa

Najistotniejszym elementem systemu transportowego pozostaje Port Lotniczy im. Lecha
Watesy. W 2019r. obstuzyt on prawie 5,5 miliona pasazeréw, co pozwolito mu uplasowac sie na
trzecim miejscu w Polsce, za Warszawskim Okeciem oraz Krakowskimi Balicami. Przewiduje sie jego
dalszy, dynamiczny rozwo;.

Dzielnica Matarnia, za sprawg zlokalizowanego tutaj portu lotniczego, jest bardzo dobrze
skomunikowana z resztg miasta oraz regionem. Za transport autobusowy odpowiada ZTM Gdansk,
oferujgcy przejazdy liniami zaréwno dziennymi, jak i nocnymi. Siatke tg, poczgwszy od wrze$nia
2015r., uzupetniajg 3 znajdujgce sie w poblizu (w tym jeden - bezposrednio potgczony z terminalem 2)
przystanki Pomorskiej Kolei Metropolitalnej, umozliwiajgcej dotarcie w ok. 20 minut do Wrzeszcza
(gdzie znajduje sie duzy dworzec kolejowy linii dalekobieznych) oraz w ok. 30 minut do centrum
Gdyni. Linia wraz z przystankami jest zaznaczona na powyzszej mapie kolorem czarnym.

Gtéwng osig transportu kotowego w obrebie dzielnicy pozostaje dwujezdniowa ulica Juliusza
Stowackiego, docierajgca obecnie pod Terminal 2, a w przysztosci przedtuzona az do planowanej
Obwodnicy Metropolitalnej, oznaczona jako Droga Wojewddzka nr. 472. Na granicy dzielnicy krzyzuje

ona sie z jedng z kluczowych dla tej czesci kraju drég, czyli z Obwodnicg Tréjmiasta, oznaczong jako
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droga ekspresowa nr. S6, za ktdrej pomocg mozna wjecha¢ na rozpoczynajaca sie nieopodal (ok.
20km) Autostrade Bursztynowg - A1, tgczacg potnoc oraz potudnie Polski.

4. ANALIZA FUNKCJONALNA
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. 12. Analiza funkcjonalna

Okoliczna zabudowa zgrupowana jest w pewnego rodzaju klastry, w ktérych jej gestos¢ jest
wysoka, odseparowane od siebie zabudowa o niskiej gestosci, ogrédkami dziatkowymi - znajdujgcymi
sie gldwnie przy Obwodnicy Trojmiasta oraz stycznymi z terenem portu lotniczego od strony
potudniowej - oraz terenami trawiastymi.

Najwiekszg czes¢ terendw pokrywa zabudowa mieszkaniowa, gtéwnie jednorodzinna,
odsunieta nieco od ulicy Juliusza Stowackiego. Lokalnie wystepuje réwniez zabudowa wielorodzinna,
gtéwnie w zachodniej czesci dzielnicy Matarnia.

Zabudowa uzytecznosci publicznej wystepuje przede wszystkim w dwdch, oddalonych od
siebie punktach - jednym jest obszar budynkéw Terminala 1 oraz 2 portu lotniczego, natomiast drugim
- Park Handlowy Matarnia, potozony przy wezle drogowym tgczacym ulice Juliusza Stowackiego z

Obwodnicg Tréjmiasta.
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W okolicy istotng role odgrywa réwniez przemyst, skupiony zwtaszcza na rozwoju nowych
technologii (potprzewodniki, procesory, nowoczesne materiaty, wydruki 3D itp.). Jego potozenie jest
nieco bardziej rozproszone, chociaz najistotniejszy klaster znajduje sie w poblizu budynkéw terminali
portu lotniczego. W dzielnicy wystepujg rowniez lasy, bedgce swoistym naturalnym przedtuzeniem
laséw Tréjmiejskiego Parku Krajobrazowego znajdujgcego sie po zachodniej stronie Obwodnicy
Tréjmiasta, w bezposrednim sgsiedztwie Matarni.
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5. ZDJECIA Z TERENU OBJETEGO OPRACOWANIEM

Rys. 13. Rondo przy ul. Juliusza Stowackiego; w oddali Terminal 2

_l | :::“ .

Rys. 14. Przystanek PKM Gdansk Rebiechowo
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Rys. 15. Zabudowa kompleksu biurowego przy ul. Azymutalne;j

T |

Rys. 16. Zabudowa mieszkaniowa przy ul. Azymutalnej, nieopodal kompleksu biurowego
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Rys. 17. ul. Radiowa w kierunku Barniewic; tutaj przecina jedno z majestatycznych pél

Rys. 18. Zbiornik retencyjny Rebiechowo I
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. 19. Skrzyzowanie ul. Radiowej oraz ul. Spadochroniarzy

Rys. 20. Liczne pola sg obecnie wykorzystywane jako parkingi lotniskowe — tutaj ul. Spadochronowa.
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CZESC Il - OPIS KONCEPCJI

1. DANE OGOLNE

1.1. Przedmiot i zakres opracowania

Przedmiotem opracowania jest projekt post-pandemicznej dzielnicy okotolotniskowej. Obszar
opracowania skfada sie przede wszystkim z rowninnych pél uprawnych oraz fgk trawnych i kwietnych,
poprzecinanych nielicznymi ciggami wodnymi. Istniejgca zielen jest przewaznie niezagospodarowana,
dzika oraz w niektorych miejscach zaniedbana. W zachodniej i potudniowo-zachodniej jego czesci
znajdujg sie zabudowania mieszkalne niskiej intensywnosci, a w czesci potudniowej — zabudowania

lotniskowe, wraz z terminalami pasazerskimi, terminalem CARGO oraz ustugami towarzyszgcymi.

1.2. Opis projektu

Projekt obejmuje propozycje zabudowy istniejgcego terenu, uwzgledniajgc zachodzgce w
wyniku pandemii zmiany (funkcje, technologia, ekologia itp.), uporzadkowanie istniejgcej zieleni oraz
doprowadzenie do mozliwosci jej wykorzystania na cele rekreacyjne mieszkancow, wprowadzenie
licznych zbiornikéw wodnych w obszarze zabudowy (zaréwno w celach rekreacji jak i odpowiedniej
melioracji terenu), wytyczenie nowych osi kompozycyjnych obszaru, powstanie specjalnej strefy
ekonomicznej premiujgcej przemyst zaawansowanych technologii, czy tez mozliwie spdjne
kompozycyjnie potgczenie z istniejacg zabudowg. W ramach projektu proponowane sg réwniez
obiekty uzytecznosci publicznej, takie jak szkota podstawowa, szkota $rednia, centrum badawcze,
osrodek zdrowia, centrum administracji dzielnicy, czy tez duze centrum sportowe majgce doprowadzié¢
do rozwoju aktywnosci wsrdd mieszkancow, zlokalizowane we wschodniej czesci zatozenia.

Gtéwna o$ kompozycyjna taczy rondo w ciggu ul. Juliusza Stowackiego, nieopodal terminali
pasazerskich Portu Lotniczego im. Lecha Watesy oraz wytyczony centralny punkt nowego zatozenia
znajdujgcy sie na utworzonym placu, w sercu dzielnicy, nad istniejgcym obecnie zbiornikiem
retencyjnym Rebiechowo lll, a jej kontynuacja w kierunku péthocno-zachodnim trafia ostatecznie na

nowo powstaty park rekreacyjny nad kolejnym zbiornikiem retencyjnym — Klukowo.

Plac przecinajg réwniez inne osie kompozycyjne, tgczgce go z np. przystankiem PKM Gdansk
Rebiechowo, docelowo bedacym jednym z dwéch przystankéw kolejowych wykorzystywanych do

obstugi dzielnicy, czy tez centrum wystawiennicze, wraz z jego najwazniejszym obiektem — Gtéwnym
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Budynkiem, bedgcym zwiehczeniem wtasnie jednej z gtéwnych osi zatozenia, widocznym z placu.
Sktada sie on z symetrycznego uktadu 2 mniejszych bryt, bedgcych halami wystawienniczymi z jedna,
wielofunkcyjng bryta wiodgca, stanowigcg najwiekszg czesé zespotu, dlugg na 190 i szerokg na 35
metréw. Monumentalny front z licznymi, frontowymi podziatami podkresla wzniostos¢ budynku oraz
jego dominujgcy charakter. Wykorzystane, proste i jednokolorowe materiaty elewacyjne, pozwalajg
odbiorcy skupi¢ sie na geometrii budynku, ktéra petni role wiodgcg w catej kompozyciji.

Uktad budynkéw jest przede wszystkim wynikiem wyznaczenia punkiéw bedgcych gtdwnymi
generatorami ruchu, zaréwno obecnie istniejagcymi jak i wytyczanymi w ramach opracowania, a
nastepnie potgczenia ich ze sobg w kolejnosci odpowiadajgcej roli w granicach zatozenia (np. plac —
centralny punkt dzielnicy, oparty o jeden z najbardziej dominujgcych elementéw kompozycji — zbiornik
retencyjny Rebiechowo |IIl). Powstate w ten sposéb osie, wraz z istniejgcym juz uktadem
komunikacyjno-kompozycyjnym — niekiedy zmodyfikowanym tak, by tworzy¢ spdjng cato$¢ w ramach
nowej dzielnicy okotolotniskowej — pozwolity podzielic teren na poszczegdlne parcele, bedace
zalgzkiem do ksztattowania zabudowy. Drugim, istotnym aspektem powstawania uktadu byt podziat
funkcjonalny zatozenia, ktory odbywat sie w oparciu o istniejgcy szkielet komunikacyjno-funkcjonalny,
w ten sposdb wyznaczono obszar zabudowy biurowo-ustugowej w okolicach obecnie istniejgcych
zabudowa¢ o tej samej funkcji, obszar zabudowy przemystowej wysokiej technologii w poblizu
terminala oraz na terenach z dobrg komunikacjg kotowa, obszar mieszkalny intensywny na granicach
stref wymienionych powyzej oraz przenikajgcy w istniejgcg zabudowe mieszkaniowg obszar
zabudowy mieszkaniowej ekstensywnej, potozony gtéwnie w pétnocnej czesci nowej dzielnicy oraz
przy granicy z dzielnicg Klukowo na wschodzie.

Istotnym walorem zatozenia sg rowniez rozwigzania komunikacyjne, wyprowadzajgce caty
ruch kotowy poza obszary zamieszkania — zewnetrzny pierscien stuzacy do tranzytu oraz obstugi
obiektéw przemystowych, wewnetrzny pierscien spetniajgcy role komunikacyjng dla aut osobowych
oraz ulice przecinajgce zatozenie, ktére ze wzgledu na swoj charakter — sg to tzw. Slepe uliczki — nie
pozwalajg na przejazd na wskro$. Wymusza to na mieszkancach oraz bywalcach poszukiwanie

alternatyw transportowych w postaci komunikacji miejskiej, roweréw czy tez ruchu pieszego.
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2. OPIS TECHNICZNY PLANU ZAGOSPODAROWANIA TERENU

2.1. Istniejgcy stan zagospodarowania terenu

Na terenie objetym granica opracowania znajduje sie przede wszystkim zabudowa
mieszkaniowa ekstensywna, zlokalizowana przede wszystkim przy pétnocnej jego granicy (wyjazd w
kierunku dzielnicy Osowa) oraz wschodniej (granica z dzielnicg Klukowo). Od kilku lat, w potudniowej
jego czesci, w poblizu budynkéw portu lotniczego rozwija sie klaster zabudowy biurowej wraz z
towarzyszaca mu funkcjg hotelowg. Obszar objety opracowaniem skfada sie jednak w przewazajgcej

wigkszosci z terendw rolniczych oraz nieuzytkéw.

2.2. Projektowane zagospodarowanie terenu
Projektuje sie zespét budynkéw nadajgcych miejscu kompletnie nowg funkcje, zachowujgc
jednoczesnie istotne tereny zielone, zbiorniki wodne oraz ogdlny, naturalny charakter miejsca,

tworzgc budynki z poszanowaniem zastanej tkanki.

2.3. Bilans powierzchni terenu
* powierzchnia obszaru objetego opracowaniem: 430ha
* powierzchnia zabudowy budynkéw: 29,5ha

*  powierzchnia biologicznie czynna: 326,4ha (75,9%)

2.4. Komunikacja

Komunikacja miedzy zabudowaniami projektowana jest gtéwnie w formie pieszej lub tez przy
pomocy roweru. Zastosowane rozwigzania premiujg te sposoby przemieszczania sie ograniczeniem
wymaganego czasu przy przemieszczaniu sie z punktu A do B. W celu naktonienia do rezygnaciji z
uzytku transportu kotowego indywidualnego stosuje sie spowalniacze ruchu, ograniczenia predkosci
do 20 lub 30km/h, ograniczenie miejsc parkingowych ogoélnodostepnych oraz $lepe zautki, nie
pozwalajgce na przejazd przez dzielnice — aby sie przez nig przedostac, trzeba skorzysta¢ z ringu
drogowego. Hale garazowe dla mieszkancéw znajdujg sie pod poszczegdlnymi zabudowaniami.
Miejsca parkingowe dla oséb niepetnosprawnych znajdujg sie na powierzchni, przy budynkach.
Dojazd pojazdéw dostawczych w ograniczonym zakresie odbywa sie szerokimi ciggami pieszymi.
Lokalizacja zabudowy biurowej oraz przemystowej pozwala ograniczy¢ czas dojazdu, zarbwno w
obrebie dzielnicy jak i spoza niej. Kluczowymi elementami komunikacyjnymi sg przystanki kolei PKM

znajdujgce sie w potudniowej czesci zatozenia.

2.5. Zacienianie
Kubatury oraz ich umiejscowienie wzgledem siebie nie powodujg przestaniania sgsiednich
budynkéw projektowanych w ramach zatozenia. Zgodnie z warunkami, budynek nie wptywa

negatywnie na otoczenie a jego oddziatywanie jest ograniczone do konkretnej dziafki.
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3. CZESC ARCHITEKTONICZNA

3.1. Koncepcja architektoniczna
Przedmiotem opracowania koncepcji architektonicznej jest Gtéwny Budynek Centrum
Kongresowo-Wystawienniczego. Obiekt jest jednym z kluczowych elementéw koncepcji

urbanistycznej przedstawionej na tamach pracy dyplomowe;j.

3.2. Program funkcjonalno-przestrzenny

Budynek skfada sie z trzech kondygnacji: kondygnacji 1, znajdujgcej sie ponizej poziomu
gruntu, stuzacej przede wszystkim jako czes¢ magazynowa, techniczna i zaopatrzeniowa budynku, do
ktérej mozliwy jest wjazd pojazdéw wymagany w ramach funkcjonowania centrum kongresowo-
wystawienniczego przy pomocy zaprojektowanych ramp; kondygnaciji 0, znajdujgcej sie na poziomie
gruntu, wraz z majestatycznymi schodami prowadzacymi na kondygnacje 1, witajgcymi wizytujacych,
funkcjonujgcej jako centrum administracyjno-obstugowe obiektu, wraz z pomniejszymi salami
prelekcyjnymi oraz gtéwng salg kongresowsg, przygotowang dla 936 oséb; oraz kondygnacijg 1, ktérej

znaczna wiekszo$¢ powierzchni przeznaczona jest w celach wystawienniczych.

3.3. Wykaz pomieszczen

Kondygnacja -1

-1.01 2584 m? Komunikacja

-1.02 13,2 m? Pom. Techniczne
-1.03 13,2 m? Pom. Techniczne
-1.04 50,6 m? Klatka Schodowa nr.1
-1.05 50,6 m? Klatka Schodowa nr.2
-1.06 32,6 m? Pom. Techniczne
-1.07 32,6 m? Pom. Techniczne
-1.08 32,6 m? Pom. Techniczne
-1.09 32,6 m? Pom. Techniczne
-1.10 82 m? Toaleta

-1.11 25 m? Pom. Magazynowe
-1.12 46,6 m? Pom. Magazynowe
-1.13 63,9 m? Toaleta

-1.14 9,12 m? Pom. Techniczne
-1.15 9,12 m? Pom. Techniczne
-1.16 68,7 m? Pom. Magazynowe
-1.17 68,7 m? Pom. Magazynowe
-1.18 88,7 m? Pom. Magazynowe
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-1.19

88,7 m?

Pom. Magazynowe

-1.20 49,2 m? Zaplecze Socjalne
-1.21 41,3 m? Kuchnia Ze Zmywalnig
-1.22 41,3 m? Kuchnia Ze Zmywalnig
-1.23 49,2 m? Zaplecze Socjalne
-1.24 13,2 m? Pom. Techniczne
-1.25 13,2 m? Pom. Techniczne
RAZEM 3599,9 m?

Kondygnacja 0

0.01 2910 m? Komunikacja

0.02 44,5 m? Zaplecze Socjalne
0.03 22,8 m? Recepcja

0.04 22,8 m? Recepcja

0.05 44,5 m? Zaplecze Socjalne
0.06 21,8 m? Pom. Biurowe

0.07 21,8 m? Pom. Biurowe

0.08 21,8 m? Pom. Biurowe

0.09 32,3 m? Pom. Administracyjne
0.10 33,4 m? Pom. Administracyjne
0.11 83,9 m? Toaleta

0.12 63,5 m? Toaleta

0.13 17,9 m? Pom. Magazynowe
0.14 20,8 m? Pom. Magazynowe
0.15 52,6 m? Sala Konferencyjna
0.16 23,9 m? Pom. Magazynowe
0.17 27,9 m? Pom. Magazynowe
0.18 52,3 m? Sala konferencyjna
0.19 12,8 m? Pom. Techniczne
0.20 12,8 m? Pom. Techniczne
0.21 49,9 m? Klatka Schodowa nr 1
0.22 49,9 m? Klatka Schodowa nr 2
0.23 70,7 m? Pom. Biurowe

0.24 70,7 m? Pom. Biurowe

0.25 83,3 m? Toaleta

0.26 26,5 m? Pom. Magazynowe
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0.27 45,3 m? Sala Konferencyjna
0.28 64,1 m? Toaleta

0.29 9m? Przedsionek

0.30 9m? Przedsionek

0.31 261 m? Sala Prelekcyjna
0.32 261 m? Sala Prelekcyjna
0.33 12,8 m? Pom. Techniczne
0.34 12,8 m? Pom. Techniczne
0.35 1516 m? Sala Kongresowa
0.36 170 m? Zaplecze Sali Kongresowej
RAZEM 6256 m?

Kondygnacja 1

1.01 5580 m? Komunikacja/Przestrzen Wystawiennicza
1.02 84,4 m? Toaleta

1.03 84,4 m? Toaleta

1.04 13,4 m? Pom. Techniczne
1.05 13,4 m? Pom. Techniczne
1.06 47 m? Klatka Schodowa nr 1
1.07 47 m? Klatka Schodowa nr 1
1.08 68,4 m? Sala Konferencyjna
1.09 68,4 m? Sala Konferencyjna
1.10 82,7 m? Toaleta

1.11 26,5 m? Pom. Magazynowe
1.12 45,4 m? Sala Konferencyjna
1.13 63,1 m? Toaleta

1.14 9m? Pom. Magazynowe
1.15 9m? Pom. Magazynowe
1.16 13,4 m? Pom. Techniczne
1.17 13,4 m? Pom. Techniczne
RAZEM 6289 m?

Suma powierzchni: 16 144 m?
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3.4. Materiaty
Gtéwnym materiatem elewacyjnym jest tynk cienkowarstwowy. Uzupetnieniem sg
wielkopofaciowe okna wystepujgce na kazdej z kondygnacji, oraz przeszklenia frontowe na

kondygnaciji 0. Materiaty petnig funkcje uzupetniajgcg wobec geometrii budynku.

3.5. Parametry techniczne

*  Budynek wysoki: 29m.

* llos¢ kondygnaciji: 3, w tym 2 nadziemne.

» Kategoria zagrozenia ludzi: ZL |.

» Pomieszczenia i strefy zagrozone wybuchem lub pozarem: brak.

»  Strefy pozarowe: klatki schodowe, komunikacja, przedsionki.

*  Budynek jest zgodny z obowigzujagcym Rozporzgdzeniem Ministra Infrastruktury w sprawie
warunkoéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé budynki i ich usytuowanie z dnia
12.04.2020r. (Dz.U.Z 2002r. Nr 75, poz.690 z pdzniejszymi zmianami).

* Budowe nalezy prowadzi¢ zgodnie z obowigzujgcymi zasadami BHP.
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CZESC IV - PODSUMOWANIE

Zaprezentowana koncepcja dzielnicy postpandemicznej, ktorej rozwéj oparty jest o blisko$é
portu lotniczego jest tylko jednym z pomystéw poradzenia sobie z zaistniatg sytuacja, byé moze — z
dniem publikacji pracy, nieaktualng. Uwarunkowania dot. pandemii COVID-19 zmieniajg sie z dnia na
dzien, a liczba analiz oraz badan dostepnych w momencie jej powstawania jest bardzo ograniczona,
co niezwykle utrudnig trafng diagnoze. Nie mniej, sama propozycja odpowiedniego dostosowania
sposobu ksztaltowania tkanki urbanistycznej do nowych okolicznosci w ramach dzielnic
okofolotniskowych musi nastgpié, o ile chcemy uczy¢ sie i wyciggaé bazujgc na witasnych, bolesnych
doswiadczeniach.

Ze wzgledu na wysSmienitg lokalizacje wzgledem uktadu komunikacyjnego Tréjmiasta,
zaproponowana dzielnica miataby niezwykle istotne znaczenie w funkcjonowaniu metropolii. Jej
bliskos¢ wzgledem portu lotniczego pozwataby na utworzenie licznych miejsc wymiany mysli, idei
oraz pogladow ludzi z catego Swiata, a jednym z kluczowych jej punktow bytby z pewnoscig
projektowany budynek Centrum Kongresowo-Wystawienniczego. Pobliska linia kolejowa
umozliwiataby tatwe i szybkie potgczenia z innymi centrami ustugowo-biznesowymi aglomeraciji.

Zielony charakter dzielnicy wraz z wykorzystaniem nowoczesnych, utatwiajgcych codzienne
funkcjonowanie technologii, a takze wprowadzenie i usprawnienie systemow zapobiegania pandemii
oraz fagodzenia jej skutkéw pozwalatoby na ograniczenie konsekwencji utrudniajgcych zycie
mieszkancow.

Rozmaitos¢ sugerowanych, zastosowanych rozwigzan pozwala mi wierzy¢, ze nowe Airport

City w Gdansku miatoby naprawde szanse zosta¢ miastem odpornym.
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