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Artykut przedstawia problematyke wiasciwej interpretacji hub- and-
spoke na przyktadzie Centralnego Portu Lotniczego. Paradygmat
hub- and- spoke jest formg optymalizacji topologii transportu, gdzie
frasy przeptywu zorganizowane s poprzez serie ,Szprych tgcza-
cych odlegte punkty z centralnym koncentratorem”

Stowa kluczowe: hub- and- spoke, centralny port lotniczy- projekt.

Wstep
W artykule przeprowadzona zostata identyfikacja projektowa

rozmieszczenia i oczekiwanej sprawnosci i efektywnosci hubdw

lotniczych, jako koncentratoréw punktéw modalnych, odniesien
topologicznych. Artykut przedstawia problematyke wiasciwej inter-
pretacji struktur hub-and- spoke (spoke- and- hub)' na przyktadzie:

Central Airport Project. Paradygmat hub- and- spoke jest formg

optymalizacji topologii transportu, w ktorej trasy ruchu sg zorgani-

zowane jako seria "szprych", ktdre tacza punkty odlegte z central-
nym "hubem".

Transport jest elementem czynno$ciowym dajacym warto$¢ do-
dang w procesach logistycznych. Bez wzgledu na odniesienie do
naukowego- popartego empirig- zarzadzania technologig transportu,
nalezy mie¢ tym bardziej na wzgledzie jego range tak ekonomicz-
na, jak i odniesienie historyczne do rozwoju spotecznego. W holi-
stycznym spojrzeniu, bez mozliwo$ci przemieszczenia oséb i tadun-
kéw w czasoprzestrzeni- niczego by nie bylo, bo nic nie mogtoby
zosta¢ stworzone. Pomijajac jednak filozoficzne spojrzenie na istote
transportu, czy nawet dyspute nad jego ewolucja- istotne staje sie
pragmatyczne podejscie do jego efektywnosci, a co za tym idzie
oceny stusznosci decyzji w projektowaniu sieci transportowych
umozliwiajgcych racjonalne wykorzystanie najnowszych technologii
przemieszczania.

Sie¢ transportowa definiowana jest jako system przeplywow
materiatowych, charakteryzowany takimi elementami jak punkty
zatadunku, dostaw i konsolidacji oraz relacjami jakie miedzy nimi
zachodza [36, s. 136]. Z uwagi na szersze zrozumienie transportu,
jako sieci, do elementéw przemieszczenia nalezg ludzie, ktérych
sprawno$¢ przemieszczenia, rozumiana jako ,przepustowo$c¢’
zalezna jest od rozmieszczenia punktéw modalnych (konsolidacyj-
nych), jako infrastruktury biernej, stopnia wspotpracy pomiedzy nimi
oraz whasciwie zaaplikowanej technologii transportu z wykorzysta-
niem infrastruktury biernej [30, 41]. Architektura transportu bedaca
przestrzennie zorganizowanym procesem przemieszczenia tadun-
kéw lub/ i osdb moze by rozpatrywana poprzez system spoke-
and- hub [2, s. 63- 94]. Do podstawowych typdw architektury sieci
transportowej mozna zaliczy¢ [36, s. 139]:

— sieci transportowe bez punktéw konsolidacji- przewozy obstugi-
wane sg wytacznie pomigdzy punktami popytu na zasadzie
bezposredniej,

— sieci transportowe zawierajace jedynie punkty konsolidacji
(centra) pierwszego stopnia,

T W literaturze przedmiotu mozna odnalez¢ wymienne okre$lenia: hub- and- spoke
lub spoke- and- hub, obie sa poprawne.
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— sieci transportowe zawierajace jeden punkt konsolidacji pierw-
szego stopnia i reprezentowane przez system hub- and- spoke,

— sieci transportowe z punktami konsolidacji i de konsolidacji oraz
wieloma hubami- charakterystyczne dla transportowych ukta-
déw miedzynarodowych.

W odniesieniu do obecnych czasow spoteczenistw péznej po-
nowoczesno$ci, szybkosci osigganej przez $rodki transportu ogol-
nie, a w szczegoinosci- transportu lotniczego, sama odlegto$¢ po-
migdzy punktami konsolidacji zdaje si¢ nie mie¢ juz tak wielkiego
znaczenia, co sama sprawno$¢ przeptywu i jej efektywnos¢. Warun-
kiem sprawnego budowania transferu jest zatem zaréwno infrastruk-
tura bierna (struktura i jako$¢) i czynna, a nade wszystko wiasciwe
zarzadzanie i dobér technologii transportu [33, 37]. Aby wiasciwie
podejmowac decyzje projektowe istotne jest sformutowanie topolo-
gicznosci infrastruktury, a tym samym sieci transportowej, rozumia-
nej szerzej- jako jego architektura [33]. Owa sprawno$¢ moze miec¢
wyznacznik pomiaru efektywno$ci budowy sieci, jako rozmieszcze-
nia punktéw i alokacji srodkow [29, 38].

W artykule przeprowadzone zostang analizy stopnia sprawnosci
i efektywnosci konstrukcji architektury transportu poprzez uzasad-
nienie lub negacje budowy centralnego portu lotniczego w Polsce.
Identyfikacja powyzszego zdiagnozowana zostanie inzynierig kosz-
tow w pejzazu uktaddw binarnych.

1. Projektowanie hub- and- spoke
1.1. Opcje realne w projektowaniu sieci uktadow binarnych

Najprostszym uktadem pozycyjnym szacowania jest system bi-
narny. Elementami zbioru znakéw systemu binarnego jest para cyfr:
0i 1. Znak dwdjkowy (0 lub 1) nazywany jest bitem, ktory jest row-
noczesnie odniesieniem tautologicznym. Przestrzen decyzji po-
przez uktad binarny, dajacy odpowiedz tautologiczng dotyczy:
tak/nie. W obszarze analizy decyzyjnej stosujemy reguly logiki
formalnej, w przypadkach szczegélnych: logiki nieformalnej. Mamy
zatem rachunki zdan, ktére maja w rezultacie da¢ odpowiedz tauto-
logiczna, bez opcji odpowiedzi: ,mozliwe ze". Proces decydowania
bez wzgledu na ciggto$¢ metodologiczna, procedowanie argumen-
tacji i wybdr zmiennych opisujacych, daje efekt decyzji [12, 17]. W
rzeczywistosci odnosi sie to do empirii dziatan i decydowania. Nie
mozna przeciez budowac lotniska w potowie, czy budowac, nie
budujac- i to bez wzgledu na stuszno$¢, nie ma ,byé moze”. Istotna
zatem staje sie procedura ustalenia odpowiedzi, poprzez argumen-
tacje kognitywna [9, 10, 22].

Terazniejszos¢ jest determinowana w znacznym stopniu nie tyl-
ko przez przeszto$¢, ale takze przez wizje i programy przysztoscio-
we. Wskazuje to zarazem na znaczenie refleksji ukierunkowanej na
racjonalne ksztattowanie przysztosci i dlugookresowe scenariusze
strategiczne [24, s. 46]. W tym rozumieniu mozemy méwi¢ o op-
cjach realnych kreowania wyniku [25, s. 45- 471
— opcje opo6znienia (option to delay) wykonania decyzji. Jezeli

dziatalno$¢ moze sie okazaC nadzwyczaj atrakcyjna ekono-

micznie w wypadku korzystnych okolicznosci rynkowych, lub tez
moze by¢ nieoptacalna w niekorzystnym scenariuszu rynko-
wym, wéwczas mozliwo$¢ opdznienia pozwoli uniknaé btednej
alokacji zasobow,

— opcje wzrostu (growth option)- dotyczy decyzji, ktérych koszty
realizacji sg znaczace, a krotkookresowe prognozy dotyczace



korzysci obarczone sg duzg niepewnoscia, ktéra moze wynikaé
z charakterystyki produktu, czy rynku. Pomimo to decyzje te
mogq byc¢ realizowane, gdyz w dtugim okresie, w miare wzrostu
zainteresowania produktem lub poznania rynku, moga przynies¢
korzysci,

— opcja rezygnaciji (option to abandon) z dalszej realizacji decyz;ji.
Wprowadzenie w zycie niektorych decyzji o niepewnej przyszto-
§ci jest mozliwe tylko wéwczas, gdy decydent bedzie miat moz-
liwos¢ wycofania sie przed zakonczeniem przewidywanego
wdrozenia, sprzedajac ich wynik, np. inwestycje w catosci lub
elementach. Warunkiem koniecznym istnienia takich opcji jest
istnienie rynku wtérnego,

— opcja przytaczenia (option to switch) jest opcja swobodnej
zmiany wykorzystania surowcow lub wytwarzanych wyrobow.
Wynika ona z faktu, ze w niektorych przypadkach istnieje moz-
liwo$¢ stosowania takich rozwigzan technicznych, ktére pozwa-
lajg dostosowaé ,produkcje” do zmieniajacej sie sytuacii rynko-
wej,

— opcja zmiany dziatalnosci operacyjnej (operations to alter opera-
ting scale) to opcja umozliwiajaca zmiane dziatalno$ci operacyj-
nej firmy. W niektérych wypadkach istnieje mozliwo$¢ dostoso-
wania skali dziatalnosci operacyjnej (zmniejszenie lub zwiek-
szenie produkciji, zatrzymanie i ponowne wznowienie produkcji,
przeniesienie z jednej lokalizacji do drugiej) do aktualnych wa-
runkéw rynkowych,

— opcje przedsiebiorcze (scouting options) to niewielkie inwesty-
cie, ktorych celem jest wykorzystanie kompetencji organizacji
oraz rekonesans rynku lub jego kreacja. Ich celem nie jest zysk,
ale odkrycie nowych szans, zebranie informacji o obszarach, w
ktorych firma moze wykorzysta¢ swéj potencjat majatkowy i or-
ganizacyjny,

— opcje ztozone (compound options) to opcje opisania dla innych,
dowolnego rodzaju opcjach, potaczenie opciji realnych dajacych
z jednej strony mozliwosci rozwojowe, ale i zabezpieczajgcych
przed niekorzystnym rozwojem sytuacji.

Przestrzeh metryczng w interpretacji struktur hub- and- spoke
zobrazowano na rysunkach 1,2 )
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Rys. 1. Architektura hub-and-spoke w interpretacji przestrzeni
metrycznej, zrédto: opracowanie wiasne na podstawie zatozen

programowania obiektowego i teleportacji/ transmisji danych przed-
stawianych miedzy innymi w pracach: [5, 20, 21].
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Rys. 2. Struktura projektowa relacyjnosci Centralnego Portu Lotni-
czego w uktadzie hub- and spoke, zrodio: Interpretacja wiasna na
podstawie:
http.//weekend.qgazeta.pl/weekend/1,152121,21532599,bedzie-
centralny-port-lotniczy-za-30-miliardow-zlotych-tylko.html

Realizacja impulséw odbywa sie poprzez architekture hub-
and- spoke z wykorzystaniem analizy przestrzeni metrycznej posta-
ci: niezwyrodnienia, symetrii, nierébwnosci tréjkata. W przypadku
niezwyrodnienia mozna méwi¢ o integraciji funkcji w koncentratorze
bez odniesien do regut spoke i pochtaniania struktur topologicznych.
W przypadku symetrii mozna odnie$¢ sie do uktadu réwnowagowe-
go faz, gdzie elementy wspottworzace cato$¢ sa niezawiste. Nie-
réwnos¢ tréjkata odnosi sie do wydzielenia struktur posrednich,
niezaleznych.

1.2. Filozofia transportu w inZynierii kosztow

Klasyczne teorie lokalizacji siegajg czaséw J.H. von Thine-
navon, ktdry jako pierwszy potaczyt zarzadzanie zasobowe (wysoka
klasa bonitacyjna ziem, dostep do stodkiej wody) z potencjatem
pozycyjnym [39]. Ksztattowanie kultury agrarnej, kultywowane od
czaséw niemal osadniczych, gdy cztowiek pierwotny wyszedt z lasu
i zaczat zasiedla¢ tereny towne, karczujgc lasy celem wydobycia
areatéw uprawnych byty skuteczne, ale nieefektywne. | o ile pierw-
sze osady budowane byty w sporych oddaleniach pomigdzy sobg, i
o ile tez, sama uprawa ziem daleko miata do obecnej wiedzy rolni-
czej, o tyle istotny stawat sie handel wymienny (barterowy, do cza-
sow wynalezienia $rodka ptatniczego przez fenicjan). Z uwagi, iz
ptody rolne sg ciezkie (wskaznik materiatowy pow. 1) i wrazliwe,
istotna stawata sie blisko$¢ do rynkdw (targdw) zbytu.

Bezwzgledna konieczno$¢ szybkiego dostarczania produktow
do nabywcy, potaczona z brakiem dobrej infrastruktury transporto-
wej wptywata na rzeczywiste odniesienie do odlegtosci i czasu.
Sukcesywne zmiany spoteczne potegowane nie tylko rozwojem
naukowym, ale i chciwoscia?, checig wtadzy, jako taka, ale i przede
wszystkim przyrostem naturalnym populacji ludzkiej, a co za tym
idzie- potrzeby efektywnego wykorzystania zasobéw dla wigksze;
liczby ludzi, potrzebami przetwarzania zywno$ci i wytwarzania coraz
to bardziej zr6znicowanych dobr- stawaly sie przycinkiem do rozwo-
ju manufaktury, a pdzniej przerodzenia jej w przemyst. Zaréwno

2 Zachtannos¢ jest zjawiskiem powszechnym, zaréwno w $rodowisku zwierzat, jak i
istot ludzkich- dzieci i dorostych, ludzi prymitywnych i cywilizowanych. Jest ona
zakorzeniona w instynkcie samozachowawczym, posiada ona rowniez istotny wymiar
psychologiczny, poniewaz wzmachia poczucie pewnosci siebie i wiasnej wartosci [3,
s. 480].
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koncepcje migdzy innymi A. Léscha A. Webera, E.M. Hoovera
.odnosity sie do klucza uprzywilejowania miejsca poprzez dostep do
26z, rynku zbytu, ale i wlasciwego ich wykorzystania [8, 19, 40].
Zgodnie z klasycznymi teoriami lokalizacji za krytyczne czynniki
wzrostu uznawano takg lokalizacje, ktéra dawata wiasciwy dostep
do rynku surowca, dystrybucji i taniej sity roboczej, wiedzy techno-
logicznej. Istotg transformacji klasycznych teorii lokalizacji stata sie
szybko$¢ reakcji na zmiane, efektywny transfer kapitatu, i zmiana w
podejsciu do odlegtosci i czasu, na korzy$¢ elastycznego zarzadza-
nia projektem.

W. Budner pojecie lokalizacji dziatalno$ci gospodarczej opisuje
jako umiejscowienie wielkosci i rodzaju dziatalnosci gospodarczej,
obiektu lub zespotu obiektéw, na okre$lonym obszarze. Pojecie to
rozpatrywane jest w aspekcie czynno$ciowym (procedura wyboru
rodzaju i miejsca inwestycji) oraz w aspekcie rezultatowym (wynik
przeprowadzonej procedury dla konkretnej lokalizacji) [4, s. 19].

Jednym z zasobow idealnie spetniajacych powyzsze przestanki
jest wiadnie, postrzegana zaréwno poprzez pryzmat realnej, jak i
wirtualnej ptaszczyzny dziatania, lokalizacja przedsiebiorstwa oraz
generowane na jej podstawie przewagi lokalizacyjne [14]. Dlatego
tez problematyka ksztattowania konkurencyjnosci przedsigbiorstw,
odnoszaca sie do zagadnien lokalizowania dziatalnosci gospodar-
czej, wirtualizowania lokalizacji, operacjonalizacji procesow, analizy
czynnikéw lokalizacyjnych, wydaje sie tematykg aktualna, wazna,
ciekawg, a przede wszystkim podatng i zastugujaca na dalszy roz-
woj naukowy [27, s. 446]. Warto przy tym mie¢ na wzgledzie, iz
sprawiedliwo$¢ i wolno$¢ wyrazane przez system regut sq_,dosko-
nate” doktadnie w tym samym sensie, w jakim w ekonomii méwi si¢
0 ,doskonatej konkurencji’. Ta jest jedynie narzedziem heurystycz-
nym; nie warto jej tropi¢ posrod rzeczywistych stanow rzeczy, gdyz
ma tylko pomoc zrozumieé swe przeciwienstwo: monopol, a takze
rozposcierajacg sie miedzy skrajnosciami rzeczywisty sferg nazy-
wana konkurencjg niedoskonatg [3, s. 276].

Przepustowo$¢? jest miernikiem sprawnosci przeptywu o ile jest
przeliczana do obszaru (powierzchni) jakiej dotyczy, wiec tym bar-
dziej nie musi by¢ odniesieniem do efektywnosci decyzji w opcii
centrum.

Istotgq uzasadnienia decyzji inwestycji moze by¢ jedynie réznica
w zasiegu i odlegto$ci przelotu, bez koniecznosci tamania odcinka.
1.3. Empirical strategy w dylatacji pola

Istotg wolnosci w kreowaniu strategii szeroko rozumianego roz-
woju- sg $rodki obrotowe, jako aktywa niematerialne warunkujgce
realne przyszte przeptywy pienigzne. Jesli wyraznie dopuszczamy,
zeby warto$¢ oczekiwanej zmiennej objasnianej Y byta zalezna od
zmiennych nieobserwowanych (losowych), wéwczas takie zmienne
nazywa sie nieobserwowang heterogeniczno$cig (zmiennej Y). W
tym wypadku chodzitoby o heterogeniczno$¢ zwigzang z oddziaty-
waniem poszczegoinych firm (portéw). Prawidtowe wziecie pod
uwage tego efektu musiatoby wigza¢ sie z wykorzystaniem panelu
(to znaczy danych przekrojowo- czasowych) [7, s. 78]. Ryzyko
finansowe jest wywotane przez nieokreslonos¢ warunkéw w jakich
dziata przedsiebiorstwo (port)- generujg je zaréwno elementy two-
rzace strukture organizacyjng przedsiebiorstwa (portu), jak i znajdu-
jace sie w jego otoczeniu. Zwigzane jest ono z elementami przy-
padkowosci, ktorych sita oddziatywania w momencie podejmowania
decyzji nie byta w petni znana decydentowi. Stad ryzyko finansowe
powinno by¢ analizowane w perspektywie nieciggto$ci zaktadanych
trendéw rozwojowych oraz odchylen od planowanych wynikéw
finansowych [26, s. 90]. W tym rozumieniu ryzyko moze mieC wy-

3 Przepustowos¢ infrastruktury transportowej— maksymalna liczba $rodkéw
transportu, jakie moga w jednostce czasu (w ciggu godziny, doby czy roku)
przemiesci¢ sie przez okreslony element transportowej infrastruktury liniowej lub
punktowej[34, s. 13].
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miar negatywny lub pozytywny. W odniesieniu do realizacji budowy
gtéwnego koncentratora- i w odniesieniu do jego efektywnosci- jako
wydolno$ci i wydajnosci- istotnie éw efekt moze by¢ umiarkowany,
w przypadku jednak spojrzenia na calg strukture potaczen infra-
strukturalnych, wynik moze by¢ negatywny (rys. 3). Warto mie¢ na
wzgledzie, iz infrastruktura logistyczna (w tym szczegdlnie infra-
struktura transportu) charakteryzuje sie koniecznoscig dokonywania
znacznych inwestycji finansowych, czasowych i energetycznych,
jest elementem trudnym do przebudowy, czy wyburzenia.

i ':“.J _7_ i:‘l = =
Rys. 3. Wymiar efektywnosci funkcjonalnej infrastruktury logistycz-
nej, zrodto: interpretacja wlasna z wykorzystaniem zdjecia zamiesz-

czonego na stronie:
https://www.google.pl/search?g=wir+zdj%C4%99cia&tbm=isch&tbo

=u&source [stan odczytu: 23.07.2018].

Pewne cele bezposrednio ze sobg koliduja, przez co osiggnie-
cie jednego logicznie wyklucza realizacie drugiego. NajczeSciej
jednak koncepcje dobra kolidujg ze sobg w sposdb posredni. Jezeli
przekazuje sie srodki spoteczne, aby jedna osoba (instytucja, port)
osiagneta swoj cel, zazwyczaj pozostaje wowczas ograniczona ilos¢
$rodkow, ktdre mozna wykorzysta¢ na osiagniecie celu przez drugg
osobe [16]. Ograniczona ilo$¢ $rodkow jest faktem wiadciwym
kondycji ludzkiej, ktéry w potaczeniu z réznorodnoscig koncepcii
dobrego zycia tworzy podioze dla potencjalnego konfliktu [23, s. 30].
Powyzsze daje przestanki do koniecznosci racjonalnego przestrze-
gania regut ograniczania ryzyka finansowego i co z tym koreluje-
spotecznego. W powyzszym kontek$cie ,personifikacja” i ,demokra-
tyzacja” ryzyka, staje sie obecnie najtrudniejszym wyzwaniem, jakie
stoi przed wszystkimi jednostkami biznesowymi i instytucjami finan-
sowymi, poszukujacymi mozliwosci przetrwania w Srodowisku coraz
bardziej skutecznie dziatajacej , niewidzialnej globalnej reki rynku’[
35, s. 69].

Ustalenie potencjatu pozycyjnego i zasobowego, jako kryteriéw
normatywne strategii empirycznej winno by¢ rozpatrywane w opciji
tworzenia przysztych korzysci. Ujmowanie powyzszego ustalane
jest na podstawie opcji tworzonej warto$ci, jako: prawa wtasnosci i
kontroli, ograniczanie mobilnosci zasobdw, ekonomike skali i zakre-
su, ekonomike czasu, uwarunkowania historyczne, wykorzystanie
efektow sieci kontroli i standardu, szybkie reagowanie na mozliwo$¢
procesu substytucji, zagrozenie odwetem, nieczytelno$¢ modelu
biznesu [28, s. 60- 66]. Natomiast w uktadzie relacyjnym popartym
controllingiem operatywnym mozliwa staje si¢ identyfikacja stuszno-
8ci strategii empirycznych/ inwestycyjnych poprzez ocene map
bilansu. Kluczem w tym rozumieniu jest odpowiedz [6, s. 12]:
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1. Naile aktywa wniosg bezpo$rednio lub po$rednio przyszte
korzy$ci w postaci wptywow operacyjnych netto?

2. W jakim zakresie przedsiebiorstwo (port/ przedsiewziecie)
moze uzyska¢ korzySci i kontrolowa¢ dostep do tego
sktadnika aktywéw przez innych?

3. W jakiej formie transakcja lub inne zdarzenie daje jednost-
ce prawo lub kontrole nad juz osiggnietymi korzy$ciami? A
w dalszym rozumieniu prawa budowlanego:

4, Na ile zmienna moze okaza¢ sie dynamika bilansu w od-
niesieniu do aktywéw materialnych i oceny warto$ci
przedsigwzigcia?

W pewnej mierze skuteczno$¢ tworzonej strategii zalezna jest
od witasciwego szacowania potencjatu zasobéw i know how, efek-
tywnosci ich wykorzystania i umiejetnosci przejmowania wartosci
poprzez szybko$¢ transferu kapitatu [13].

Kontroli zagrozen nie da sie w petni zrealizowac, co réwniez
wynika z odwotywania sie w sytuacjach spornych do warto$ci, w tym
szczegolnie politycznych i moralnych [1, s. 64- 65].

Podsumowanie

Jedng z mozliwych dyskryminacji jest pafistwo samo w sobie,
gdzie wedle Platona, stanowi ono nadrzedno$¢ nad prawem ogoétu,
wigc i tym bardziej prawem jednostki [4]. Adhokratyczne, lecz w
opozyciji autokracji- podejcie do praw wtasnosci nie jest jednako-
woz synonimem racjonalnego dysponowania mieniem publicznym,
bo i nawet poprzez jej legislacje nie stanowi wyjatku [3]. Kodyfikacja
praworzadnosci, ktdra odbiega w regutach od prawa Konstytucji RP
dotyczacej uprawomocnienia wtasnosci i tym samym regut rynko-
wych nie stanowi istoty sprawy. Zatem kodyfikacja podmiotowa
dotyczy efektow rozwigzan infrastrukturalnych, ktére w swej mocy
majq mie¢ uzasadnienie dla rozwoju kraju, a nie by¢ przycinkiem do
i tylko samego wzrostu infrastruktury transportu, bez jej efektywne-
go wymiaru [11, 15, 18]. W ocenie decyzji projektowej nalezy po-
przez holistyczne spojrzenie na strukture transportu uwzglednia¢
relacje naktadu do efektu, majac jednoczesnie na wzgledzie infra-
strukture transportu juz istniejacg. Mozliwe, Zze wszelkiego rodzaju
kryzysy historyczne zalezne w duzej mierze od kryzyséw finanso-
wych nie wiele pokoleniu pdznej ponowoczesnosci- uswiadomia,
niemniej jednak pryzmat ksztattowania dobrostanu spotecznego
winien dawa¢ obraz antymonopolistycznej checi ambicjonalnej
kreacji siebie. Wizualizacja rozwigzan infrastrukturalnych ma bo-
wiem dalekosiezne skutki ekonomiczne i spoteczne, a watek moral-
ny tym bardziej powinien przy$wieca¢ spotecznej odpowiedzialnosci
rozwigzan projektowych. W pracy ewaluuje racjonalne podejscie do
projektowania architektury transportu w oparciu o budowe hub-and-
spoke i przestrze metryczng, jako miare spojnosci topologicznej.
Niemniej jednak merytokratyczne przestanki budowy planu inwesty-
cyjnego odnajdujemy we wspomnianej odpowiedzialno$ci za naréd,
jako jednosc¢. | cokolwiek nie powiedzie¢ w tej kwestii, to wtasnie
owa moralnos$¢ jest taryfikatorem rozwigzan infrastrukturalnych
poprzez ekonomig, jako cato$¢ budowania dobrego domu w opcjach
Ztozonych.
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The hub- and- spoke: Central Airport Project

This paper presents the consideration of proper interpretation of
hub-and- spoke structure for the example: Central Airport Project.
The hub- and- spoke paradigm is a form of transport topology opti-
mization in which traffic routes are organized as a series of ,spokes”
that connect outlying points to a central ,hub”.
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