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PRZEDMOWA

Zmiany cywilizacyjne i gospodarcze, ktére zachodza z coraz wigksza in-
tensywnoscia, dotycza zwlaszcza form i sposobow komunikacji. W ostatnich
latach na $wiecie, a szczegdlnie w Polsce i innych krajach Europy Srodkowej
wyjatkowo dynamicznie rozwijat si¢ transport lotniczy. Spowodowato to ko-
nieczno$¢ przeformutowania niektorych celéw polityki regionalnej, a co za tym
idzie potrzebg korekt réznego rodzaju strategii rozwoju oraz planow zagospo-
darowania. W nowych krajach cztonkowskich Unii Europejskiej natozyta si¢ na
to mozliwo$¢ wsparcia dla inwestycji w lotnictwie funduszami strukturalnymi.
Rownoczesnie rosnace wyzwania konkurencyjnosci gospodarczej i oczekiwa-
nia potencjalnych uzytkownikow powoduja koniecznos$¢ prowadzenia bardziej
efektywnej polityki lokalizacyjnej. Wspotczesni decydenci staja przed pytaniem,
w jaki sposob zapewni¢ takie cechy systemow i obiektow transportowych, aby
ich lokalizacja przysparzata jak najwigkszych korzysci spolecznych i gospodar-
czych. Wiaze si¢ to z rosnagcym znaczeniem, zarowno w badaniach naukowych,
jak 1 w dokumentach planistycznych, na poziomie europejskim oraz krajowym,
dostegpno$ci przestrzennej rozumianej kompleksowo w wymiarze multimo-
dalnym (migdzygaleziowym). W przypadku transportu lotniczego oznacza to
powszechna juz akceptacje faktu, ze planowanie lotnisk wykroczyto poza termi-
nale 1 pasy startowe, stajac si¢ problemem regionalnym rozwiazywanym wtasnie
w oparciu o prognozowanie dostgpnosci (Garriga 2006).

Nadrzednym celem podjetych studiow bylo zatem zwrocenie uwagi na
mozliwosci wykorzystania typowo geograficznych analiz w zastosowaniach
praktycznych dotyczacych optymalizacji sieci transportowej. Niektore z zastoso-
wanych rozwigzan metodycznych mieszcza si¢ w klasycznym i dobrze znanym
aparacie pomiarowym, ale pewna ich cze$¢, zwiazana zwlaszcza z analiza po-
pytowa, musiata by¢ wypracowana od nowa. Publikacja ta powinna by¢ zatem
pomocna wszystkim tym, ktorzy nie tylko na co dzien zajmuja si¢ planowaniem
sieci transportowych oraz moze stuzy¢ jako zrodto wiedzy 1 inspiracji rowniez
dla przedstawicieli $wiata nauki i studentow, zwlaszcza geograféw, urbanistow
1 ekonomistow.

Przedstawiana publikacja wpisuje si¢ w nurt studiow praktycznych nad
dostgpnos$cia przestrzenna i ogdlnie zagospodarowaniem przestrzennym, reali-
zowanych przez Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN
w ostatnich latach. Materiat zrodtowy, ktory stanowit podstawe do niniejszej
publikacji, zostat przygotowany w ramach pierwszego etapu Strategii Rozwoju
Infrastruktury Lotnictwa Cywilnego na Mazowszu. Studium to zostato wykonane
w IGiPZ PAN latem i jesienia 2007 r., na zlecenie Mazowieckiego Biura Plano-
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wania Regionalnego. Ostatecznym odbiorca byty wladze samorzadowe woje-
wodztwa mazowieckiego. Zamawiajacy okreslili cztery potencjalne lokalizacje
cywilnych lotnisk regionalnych, dla ktorych przeprowadzona zostata szczegoto-
wa analiza dostgpnosci i popytu. Wskazali takze podstawowy horyzont czasowy
opracowania (lata 2013—15) nawiazujacy do obecnego okresu finansowego Unii
Europejskiej.

Opracowanie jest dzielem zbiorowym, niemniej poszczegdlne zagadnienia
sktadajace sig¢ na jego catos¢ maja wyrazne autorstwo, stad tez w publikacji
przyjeto podziat na autorskie rozdziaty. Kierownikiem projektu byt doc. dr hab.
Tomasz Komornicki, ktory byt tez autorem ogdlnej jego koncepcji, przy wspot-
pracy doc. dr. hab. Przemystawa Sleszynskiego. Oprocz innych osob bedacych
autorami niniejszej monografii (prof. dr hab. Krzysztof Btazejczyk, doc. dr hab.
Jerzy Solon, mgr Piotr Sitka, mgr Marcin Stgpniak), w projekcie braty tez udziat
osoby, odpowiedzialne za prace techniczne: mgr Barbara Solon, mgr Anna Tkocz
i dr Magdalena Kuchcik.

Skrét opracowania byt publikowany w periodyku Mazowsze. Studia Regio-
nalne (Komornicki i Sleszynski 2008). W czasopi$mie tym zamieszczono row-
niez studia srodowiskowe (Btazejczyk i Solon 2009) oraz rozszerzona analizg
dostepnosci do lotnisk sanitarnych (Sitka i Stgpniak 2008).

Tomasz Komornicki i Przemystaw Sleszynski
Warszawa, czerwiec 2009 r.



Studia nad lokalizacjq regionalnych
portow lotniczych na Mazowszu
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1. REGIONALNE PORTY LOTNICZE NA MAZOWSZU -
WPROWADZENIE

1.1. CELE I ZALOZENIA, METODY BADAN, MATERIALY ZRODLOWE

Gltowne cele postawione przed zespotem badawczym z zatozenia miaty cha-
rakter praktyczny. Tym niemniej tematyke badawcza, ze wzgledu na brak goto-
wych rozwiazan, cechowa¢ musial znaczny stopien nowatorstwa metodycznego.
Jako podstawowe cele opracowania wymieni¢ zatem nalezy:

1. Przeprowadzenie analizy uwarunkowan spoteczno-ekonomicznych roz-
woju transportu lotniczego na Mazowszu ze szczeg6lnym uwzglednieniem:
(a) ogdlnego popytu na przewozy (w oparciu o potencjal demograficzny, gospo-
darczy 1 zwiazany z rozwojem turystyki), (b) istniejacych powiazan krajowych
1 migdzynarodowych, (c) stanu istniejacej i planowanej infrastruktury transporto-
wej (nie tylko lotniczej), (d) poziomu zaawansowania prac planistycznych; kaz-
dorazowo ogodtem oraz w odniesieniu do czterech proponowanych lokalizacji.

2. Przeprowadzenie analizy uwarunkowan przyrodniczych (w tym klimatycz-
nych i ekologicznych) dla rozwoju lotnisk w proponowanych czterech lokaliza-
cjach oraz identyfikacja ewentualnych konfliktow przestrzennych.

3. Opracowanie metodyki obliczania w warunkach polskich rzeczywistej
dostepnosci czasowej do wybranych obiektow, delimitacji obszaréw rynkowych
oraz kalkulacji popytu demograficznego i ekonomicznego.

4. Opracowanie wariantowych scenariuszy (zdeterminowanych rozwojem
infrastruktury, poziomem kongestii i stopniem segmentacji rynku), a nastgpnie,
dla wybranych sposrod nich, delimitacja obszaréw rynkowych oraz obliczenie
wskaznikow popytowych.

5. Opracowanie wstepnej rekomendacji dla wiadz samorzadowych (policy
recomendation) w zakresie priorytetow inwestycyjnych, w obrebie czterech roz-
patrywanych lokalizacji oraz niezaleznie dla systemu matych lotnisk.

Przed podjeciem realizacji opracowania przyjeto nastgpujace ogdlne zatoze-
nia metodologiczne, determinujace jego zakres oraz uktad:

1. Kompleksowos$¢ analizy. Uznano, ze wlasciwa i pelna ocena mozliwosci
rozwoju lotnisk regionalnych na Mazowszu musi taczy¢é w sobie elementy uwa-
runkowan ekonomicznych, spotecznych (w tym przede wszystkim demograficz-
nych) oraz $srodowiskowych. Trzy podstawowe kierunki analizy majq charakter
komplementarny i sg zgodne z trzema wymiarami bedacymi podstawa rozwoju
zréwnowazonego.
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2. Wariantowo$¢ analizy. Zatozono, ze o zapotrzebowaniu na rozwdj po-
szczegodlnych lotnisk regionalnych (oraz ewentualnie na rozwoj ich systemu)
decyduje wiele czynnikow, z ktorych czgs$é nie jest mozliwa do jednoznacznego
przewidzenia. W tej sytuacji jedynym rozwiazaniem jest rozpatrzenie okreslonych
wariantow, co moze pozwoli¢ przynajmniej na okreslenie warunkéw brzegowych
powodzenia ewentualnych inwestycji.

3. Sekwencja badan: uwarunkowania — dostepnos¢ — popyt. Zdecydowano
si¢ na wykonanie opracowania zgodnie z podstawowym schematem, opisujacym
najpierw szeroko rozumiane uwarunkowania dla rozwoju lotnisk, nastgpnie wa-
riantowa dostepnos$¢ czasowa do wybranych obiektow oraz oparta na tych samych
wariantach analiz¢ popytowa.

4. Skoncentrowanie si¢ w pierwszej kolejno$ci na dostepnosci lotnisk
w transporcie drogowym. Bylto ono uwarunkowane zarowno dominujaca obecnie
pozycja transportu samochodowego w przewozach ladowych, jak tez mozliwo-
$cia wykonania rzetelnej analizy obecnej i prognozowanej dostgpnos$ci czasowej
dla poszczeg6lnych wariantéw. Analiza taka dla komunikacji kolejowej z zaloze-
nia (dostep do sieci tylko w niektorych punktach) zawierataby o wiele wigcej nie-
wiadomych. Co wigcej, inwestycje w transporcie kolejowym, w sposob znaczacy
wplywajace na dostepnos¢ czasowa lotnisk mazowieckich w perspektywie 2013
r., sa nieliczne (wigkszy postep w tym zakresie przewiduje si¢ dopiero w drugiej
potowie kolejnej dekady). Z analogicznych powodow nie podjeto oddzielnych
badan dostgpnosci w komunikacji autobusowej, ktorej poziom zalezy w znacznej
mierze od czynnikéw organizacyjno-instytucjonalnych (konstrukcje rozktadow
jazdy, lokalizacja przystankow). Przedmiotem analizy w transporcie drogowym
byta dostepnos¢ potencjalna, a wige uwarunkowana samym istnieniem infrastruk-
tury odpowiedniej kategorii, a nie funkcjonowaniem przewoznikow.

5. Sformutowanie wnioskoéw koncowych w postaci tabeli waloryzacyjnej.
Podsumowaniem opracowania jest tabela waloryzacyjna. Uznano, ze wst¢pna
koncepcja (rekomendacja) odnos$nie podjecia inwestycji w odniesieniu do lotnisk
regionalnych jest na tym etapie mozliwa jedynie odrgbnie, z punktu widzenia po-
szczegoblnych rodzajow uwarunkowan ($rodowiskowych, demograficznych i eko-
nomicznych). Autorzy nie czujq si¢ uprawnieni do przypisywania ewentualnych
wag wymienionym uwarunkowaniom.

W opracowaniu wykorzystano bardzo réznorodne zrodta pierwotne, szcze-
gblowo opisane w poszczegolnych rozdziatach. Natomiast jesli tego inaczej nie
opisano, podstawowymi zrodtami danych liczbowych byty:

— Bank Danych Regionalnych GUS,

— wyniki Narodowego Spisu Powszechnego 2002,

— dane Ministerstwa Budownictwa (pokrycie planistyczne w gminach),

— dane Ministerstwa Finanséw (Departament Celny; struktura regionalna
eksportu),

— dane Ministerstwa Transportu (potaczenia autobusowe)

— rozktady jazdy PKP,
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— dane klimatyczne Instytutu Meteorologii i Gospodarki Wodnej,

— baza meteorologiczna METAR,

— bazy wlasne bedace w posiadania Instytutu Geografii i Przestrzennego Za-
gospodarowania PAN (najcze$ciej zwigzane z wezesniej wykonywanymi innymi
projektami badawczymi, np. powiazaniami mi¢dzynarodowymi, struktura akcjo-
nariatu przedsigbiorstw, itd.).

Kazdorazowo wykorzystano informacje dostgpne w mozliwie najdokladniej-
szej dezagregacji przestrzennej. W najmniej doktadnym przypadku byta to skala
powiatowa (NUTS4), a najczesciej dane byly wykorzystywane w skali gminne;j
(NUTSS). W odniesieniu do liczby ludno$ci wykorzystano podziat na poszcze-
gblne miejscowosci. Na terenie Warszawy dane agregowano albo w dzielnicach,
albo w rejonach statystycznych i urbanistycznych.

Poza materiatem liczbowym, waznym (w niektorych rozdziatach podstawo-
wym) zrodtem informacji byly opracowania i dokumenty przygotowane przez
wladze centralne i samorzadowe, w tym indykatywne listy inwestycyjne progra-
moéw operacyjnych.

Podstawa podktadow kartograficznych stuzacych do analiz GIS byty bazy
sieci drogowej, osadniczej, uzytkowania terenu i obszaréw chronionych po-
siadane przez IGiPZ PAN, w tym pochodzace z modyfikowanych baz Corine
Land Cover. Przy badaniu dostgpnosci przestrzennej oraz przy wykonywaniu
wariantowej analizy popytowej wykorzystano oprogramowanie GIS (Maplnfo
Proffesional 8.0), w tym do pracy z sieciami transportowymi (TransCAD 4.8).
Whnioskowanie przeprowadzono na podstawie koncowej analizy statystycznej
1 kartograficzne;.

Zakres przestrzenny badan formalnie ograniczat si¢ do granic wojewodztwa
mazowieckiego. W rzeczywistosci celem okre$lenia wielkodci obszarow rynko-
wych! dla potencjalnych lotnisk regionalnych analiza objeto wojewddztwa sa-
siednie (lubelskie, podlaskie, warminsko-mazurskie, kujawsko-pomorskie, 16dz-
kie i s$wigtokrzyskie) oraz te, w ktorych potozone byty najblizsze (konkurencyjne)
dziatajace w chwili obecnej porty lotnicze. W drugiej grupie analiz¢ ograniczono
do tych czgéci wojewodztw, ktore potozone byly w kierunku ciazenia do woje-
wodztwa mazowieckiego. Tym samym w obregbie badan znalazty si¢ poéinocne
czesci wojewodztwa podkarpackiego, matopolskiego i $laskiego oraz potudniowa
czg§¢ pomorskiego. W efekcie liniami zakre$lajacymi obszar analizy staty sig
obok wschodniej i pénocnej granicy Polski: potudnikowa, biegnaca bezposred-
nio od aglomeracji gdanskiej, poprzez Bydgoszcz i £6dz do Katowic oraz réwno-
leznikowa, przechodzaca przez Gorny Slask, Krakow i Rzeszow (ryc. 1.1).

! Pojgcie obszaru rynkowego (ang. market area) w badaniach ekonomicznych oznacza zasigg
geograficzny zwiazany z oddziatywaniem danego podmiotu, np. przedsigbiorstwa, instytucji,
sklepu, itd. Niekiedy uzywa si¢ tez wywodzacego si¢ z hydrologii pojgcia catchment area
(z ang. przechwytywac, tapac), ktore jest pojeciem nieco we¢zszym, a zwigzanym Scisle
z dostgpnoscia przestrzenna dla konsumentow. W jezyku polskim brak jest dla niego
krotkiego, odpowiedniego synonimu, najblizszym odpowiednikiem wydaje si¢ by¢ obszar
przyciagania lub przechwytywania rynkowego.
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Ryc. 1.1. Obszar badan na tle systemu osadniczego oraz istniejacych i planowanych
glownych drogowych powigzan transportowych
Study area against on background settlement systems and existing and planned transportation

linkages
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Odnoszac si¢ do poszczegdlnych elementow infrastruktury lotniczej, szcze-
gotowym badaniom poddano cztery mazowieckie lotniska, dla ktérych podjete
zostaly dziatania w celu uruchomienia regionalnego portu lotniczego. Byly to:
Minsk Mazowiecki, Modlin, Radom i Sochaczew.

Rownoczesnie analiza pomocnicza objeta nastepujace obiekty:

— Okecie (traktowane jako swego rodzaju ,,port reperowy”),

— istniejace 1 obshugujace loty regularne porty lotnicze w wojewddztwach
sasiednich (Lodz-Lublinek, Bydgoszcz-Szwederowo) 1 niektorych potozonych
w dalszej odlegtosci (Rzeszoéw-Jasionka, Krakow-Balice, Katowice-Pyrzowice,
Gdansk-Rebiechowo);

— planowane lotniska w wojewodztwach sasiednich (Kielce, Lublin, Biaty-
stok, Szymany).

Inne kryteria wyboru przyjgto w przypadku pozostatych lotnisk (dla lotnictwa
ogoblnego — general aviation, poza obstugujacymi loty rejsowe obecnie lub ewen-
tualnie w przysztosci — civil aviation) 1 ladowisk. Analizie poddano wszystkie
obiekty w granicach wojewodztwa mazowieckiego oraz w pasie zewngtrznym
(w wojewodztwach sasiednich) o szerokosci okoto 50 km.

Jak juz wspomniano, jednym z podstawowych zatozen podjgtych badan byta
wariantowo$¢ analizy. W tym celu przyjeto nastgpujace podstawowe kryteria
wariantowania:

Segmentacja rynku. Rozpatrywano dwa warianty o charakterze skrajnym:
(a) ,,z Okeciem”, zakladajacy, ze zarowno w porcie warszawskim, jak 1 w lot-
niskach regionalnych odbywaja si¢ wszystkie rodzaje ruchu, a wigc ze porty
te konkuruja z Okgciem, (b) ,,bez Okecia”, zaktadajacy, ze porty regionalne
przejmuja Scisle okreslone segmenty rynku (np. ,,low costs”, czartery itp.) i tym
samym, ze ich pozycja jest maksymalnie komplementarna w stosunku do central-
nego portu warszawskiego.

Zakres inwestycji w infrastrukture lotnicza w wojewodztwach osScien-
nych. Rozpatrywano dwa warianty zaktadajace uruchomienie lub nie portow
lotniczych w Biatymstoku, Lublinie, Kielcach i Szymanach. W pracy nie brano
pod uwage kryterium budowy (lub nie) nowego centralnego portu lotniczego
(CPL). Dyskusje dotyczace tego zagadnienia trwaja juz od wielu lat i jak dotad
nie doprowadzity do jednoznacznych wnioskéw. Co wigcej przyjety w analizie
horyzont czasowy (2013/15) pozostaje niezalezny od ewentualnych decyzji
w sprawie CPL. Jego realizacja nie wydaje si¢ bowiem mozliwa przed rokiem
2020. Do problemu ewentualnego istnienia nowego portu odniesiono si¢ jednak
w podsumowaniu niniejszej ksiazki.

Stopien zatloczenia, czyli kongestii drogowej (nadmiernej liczby pojazdow
na pasie lub pasach ruchu, ktora przekracza warto$ci przewidziane w parame-
trach przepustowosci dla danej klasy drogi), jako podstawowe uwarunkowanie
dostepnosci czasowej do portdw lotniczych. Rozpatrywano wariant ,,poza godzi-
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nami szczytu” (predkosci swobodne przejazdu samochodem, ktére mozna po-
rownywac¢ w stosunku do predkosci miarodajnej v) oraz ,,w godzinach szczytu”
(predkosci zredukowane).

Przekroje czasowe oznaczajace zarazem stan rozwoju infrastruktury dro-
gowej. Analizowano przekroje dla lat 2008 (funkcjonuje istniejaca lub obecnie
budowana infrastruktura drogowa) i 2013 (zatozono, ze dodatkowo funkcjo-
nowa¢ bedzie infrastruktura drogowa wpisana do programéw operacyjnych na
okres finansowania 2007-2013 oraz ujgta w priorytetach inwestycyjnych Mini-
sterstwa Transportu z 2007 r.).

Uwzglednienie wymienionych powyzej kryteriow dato potencjalnie podstawe
do przeanalizowania 192 mozliwych wariantow (zob. tab. 1.1). Z przyczyn tech-
nicznych i merytorycznych liczbg te ograniczono do 94 (w tabeli zaznaczonych
kolorem zo6ttym). Jako niecelowe uznano analizowanie dodatkowych wariantow
(poza podstawowym, a wigc z Okgciem i1 poza godzinami szczytu) dla sytuacji,
w ktorej w r. 2013 przy rozbudowanej infrastrukturze drogowej nie beda funkcjo-
nowa¢ nowe regionalne porty lotnicze w wojewodztwach o$ciennych. Wariant
taki uznaé¢ nalezy jako mato prawdopodobny. Ponadto zrezygnowano z badania
sytuacji wystepujacej w godzinach szczytu w wariantach bez Okgcia (petna kom-
plementarno$¢ lotnisk). Uzyskany obraz bylby bowiem w tym wypadku bardzo
zblizony do otrzymanego dla godzin pozaszczytowych, gdyz to wlasnie dostgp
do lotniska Okecie jest najbardziej uwarunkowany kongestia drogowa w Warsza-
wie. Nie rozpatrzono rowniez kilku wariantow zaktadajacych funkcjonowanie
trzech sposrod czterech badanych mazowieckich portow regionalnych.

Dla wszystkich wybranych 94 wariantow przeprowadzono szczegodtowa
analiz¢ dostgpnosci czasowej oraz zbadano popyt, zardowno bezwzgledny, jak i
strefowy (dla wyznaczonych obszardw rynkowych). Szczegdtowy opis zastoso-
wanej metodologii przedstawiono na poczatku odpowiednich rozdzialow opraco-
wania (patrz rozdz. 8 19).

Do potrzeb analiz dostgpnosci czasowej podjeto prace zmierzajace do opraco-
wania uproszczonego modelu predkosci ruchu. Istniejace rozwiazania stosowane
w inzynierii ruchu (zwtaszcza wykonane w Instytucie Drog i Mostow Politech-
niki Warszawskiej, bazujace na pakiecie oprogramowania Visum) okazaty si¢ bo-
wiem ze wzgledéw metodycznych i technicznych niemozliwe do wykorzystania,
a w kazdym badz razie wymagatyby bardzo znacznych naktadéw czasu i pracy
na wzajemne dopasowanie. Z tego wzgledu wyniki analiz w zakresie dostgpnosci
czasowej moga si¢ rozni¢ od uzyskiwanych na podstawie istniejacych w Polsce
komputerowych modeli ruchu. Mozna w tym miejscu nadmieni¢, ze w IGiPZ
PAN juz po przeprowadzeniu procedur obliczeniowych stuzacych do niniejszego
studium (jesien 2007 r.), rozwijano prace nad opracowaniem szczegétowych mo-
deli predkosci ruchu, wychodzac z przestanek ludnosciowych i uksztattowania
terenu, majacych duzy wpltyw na natg¢zenie ruchu i parametry techniczno-uzyt-
kowe drog (Sleszynski 2009a; Rosik, Sleszynski 2009).



Tabela 1.1. Mozliwe i przyjete do opracowania warianty analizy popytowej

2013 2013
2008 bez nowych portow w wojewodztwach
Zatozenie sasiednich

ﬁmkfj(;rrl{oz){vania z Okeciem bez Okecia z Okeciem bez Okgcia z Okeciem bez Okecia
otnis

regionalnych

Z nowymi portami

Symbol

poza poza poza poza poza poza
godzinami | szczyt | godzinami | szczyt | godzinami | szczyt | godzinami | szczyt | godzinami | szczyt | godzinami | szczyt

szczytu szczytu szczytu szczytu szczytu

Zadne

Modlin

Radom

Minsk

Sochaczew

Modlin i Radom

Modlin i
Sochaczew

Modlin i Minsk

Radom i Sochaczew

Radom i Minsk

Minsk i Sochaczew

Wszystkie bez
Modlina

A== Q@ [mE|T|Q|wE|>

Wszystkie bez
Radomia

<

Wszystkie bez
Minska

=

Wszystkie bez
Sochaczewa

©)

Wszystkie

http://rcin.org.pl
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Autorzy niniejszej ksiazki maja §wiadomos¢, ze mozliwe jest przeprowadze-
nie oceny wskazanych lokalizacji z zastosowaniem innych procedur, odmien-
nych wariantéw oraz przy innych kryteriach dostgpnosci przestrzennej. Przyjete
zalozenia sa jednak propozycja autorska, oparta na potrzebach pierwotnego
zleceniodawcy zamowienia oraz uwarunkowang dostepnoscia rzetelnych infor-
macji o charakterze przestrzennym. Ramy i ograniczenia zwiazane z dokonanym
wyborem zastosowanych materiatow zrodtowych i metod analizy powinny by¢
jednak brane pod uwage przy wyciaganiu wnioskow o charakterze rekomendacji
inwestycyjnych.

Powstale studium sktada si¢ z 11 rozdzialow i1 4 aneksow. Pierwszym rozdzia-
fem jest niniejszy wstep, zawierajacy takze krotkie odniesienie sytuacji warszaw-
skiego wezta lotniczego do przemian w wielkosci i strukturze geograficznej ruchu
lotniczego dokonujacych si¢ w Polsce w ostatnich latach. Rozdziat drugi zawiera
omowienie dotychczasowych oficjalnych dokumentéw powstatych na szczeblu
samorzadowym i centralnym poruszajacych problematyke rozwoju lotnisk re-
gionalnych na Mazowszu (wojewodztwo mazowieckie). Przedstawiono w nim
takze dokumenty poswigcone problemowi lokalizacji tzw. lotniska centralnego.
Zwrocono tez uwage na toczaca si¢ dyskusje naukowa na temat lokalizacji por-
tow lotniczych. Rozdziat trzeci poswigcony jest opisowi lokalizacji geograficznej
poszczego6lnych obiektow (przede wszystkim czterech podstawowych) oraz ich
stanowi prawno-wtasnosciowemu warunkujacemu szans¢ przeksztatcenia w cy-
wilny port lotniczy.

Rozdziaty 4, 5, 6 1 7 dotycza szeroko rozumianych uwarunkowan lokaliza-
cyjnych badanych czterech portow lotniczych. Scharakteryzowano tutaj uwa-
runkowania $rodowiskowe, w tym klimatyczne oraz zwiazane z emisja hatasu.
Dokonano tez identyfikacji potencjalnych konfliktow przestrzennych zwiaza-
nych z ochrong $rodowiska. Rozdzial piaty przedstawia sytuacje¢ planistyczna
(pokrycie planami miejscowymi) w gminach, w ktorych potozone sa potencjalne
porty lotnicze oraz w przylegtych jednostkach samorzadowych. Rozdziat szosty
dotyczy uwarunkowan demograficznych oraz ekonomicznych. Odniesiono si¢
tutaj do stopnia koncentracji ludnosci oraz podmiotow gospodarczych na terenie
wojewddztwa mazowieckiego. Rozdzial siddmy poswigcony jest interakcjom
migdzynarodowym, ktére uzna¢ nalezy za podstawowa determinant¢ rozwoju
rynku lotniczego w Polsce. Omdwione sa w nim rézne rodzaje powiazan mig-
dzynarodowych generowane na terenie wojewodztwa mazowieckiego (handel
zagraniczny, powigzania kapitalowe, turystyka przyjazdowa oraz migracje).

Rozdzial 6smy jest omowieniem przeprowadzonej w 94 wariantach analizy
dostgpnosci do portéw lotniczych w transporcie drogowym. Zawiera on rowniez
opis dostgpnosci catkowitej do poszczegdlnych lotnisk oraz charakterystyke
dostepnosci kolejowej w oparciu o obecnie istniejace potaczenia pasazerskie.
Rozdziatl dziewiaty opiera si¢ na uzyskanych na bazie badan dostgpnosci wa-
riantowych obszarach rynkowych. Dla obszaréw tych obliczony jest potencjat
demograficzny i1 ekonomiczny (kazdorazowo bezwzgledny oraz wazony zmien-
nymi jako$ciowymi).
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Odrebng czg§¢ opracowania stanowi rozdziat 10 zawierajacy omowienie
dostepnosci do systemu istniejacych na terenie wojewddztwa matych. Dostep-
nos$¢ ta odniesiona jest do popytu na dwie wybrane kategorie lotnictwa ogo6lnego
(general aviation), to jest loty sanitarne (lokalizacja szpitali 1 ich oddziatlow
ratunkowych) i biznesowe (lokalizacja najwigkszych firm). Podsumowanie i
robocza rekomendacja (w formie tabeli waloryzacyjnej) znalazly si¢ w rozdziale
jedenastym. Opracowanie konczy spis literatury.

W cze$ci wstepnej nalezy wyraznie zaznaczy¢, ze pomimo mnogosci anali-
zowanych wariantéw, opracowanie nie moze przewidzie¢ wszystkich mozliwych
przysztych uwarunkowan spoteczno-ekonomicznych, a tym samym odpowie-
dzie¢ na catoksztalt pytan zwiazanych z rozwojem lotnictwa cywilnego na
Mazowszu. Taki stan rzeczy wynika z przyczyn obiektywnych, polegajacych na
niemoznos$ci doktadnego skwantyfikowania roznorodnych czynnikow majacych
bezposredni wplyw na przyjmowane zatozenia metodyczne. Jest to z kolei uwa-
runkowane albo brakiem mozliwosci konstrukcji prognoz o wymaganej szcze-
gotowosci, albo tez ich staba wiarygodnoscia w dtugim okresie (np. projekcje
demograficzne GUS). A zatem w analizach wariantowych dost¢pnosci i popytu
nie zajmowano si¢ takimi zagadnieniami, jak:

— sytuacja geopolityczna i makroekonomiczna w Polsce, Europie i na $wiecie
(np. ceny paliw i koszty transportu, regulacje prawne dotyczace rynku przewoz-
nikow lotniczych, ogdlne warunki prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej, itd.),

— zmiany uwarunkowan formalno-prawnych (krajowych i migdzynarodo-
wych) w zakresie ochrony Srodowiska 1 planowania przestrzennego,

— przyszta sytuacja demograficzna, szczeg6lnie w zakresie migracji we-
wnetrznych 1 migdzynarodowych,

— rozmiary 1 efekty substytucji krajowego rynku pracy poprzez wyjazdy
zagraniczne, majace wptyw takze na wewnetrzng mobilno$¢ przestrzenna i pro-
gnozy demograficzne,

— stopien przenikalno$ci polskiej granicy wschodniej, zwtaszcza z Biatorusia,
warunkujacy ewentualne powstanie konkurencji rynkowej we wschodniej czgsci
kraju i wojewodztwa,

— mozliwo$¢ wybudowania w rejonie Warszawy nowego Centralnego Portu
Lotniczego (ogdlne odniesienie do tego problemu zawarto w podrozdziale 1.2.
oraz czgSciowo w podsumowaniu),

— alternatywne dla ruchu lotniczego projekty budowy kolei duzych predkosci
(jako przesunigte do ewentualnego finansowania w nastgpnym okresie progra-
mowania Unii Europejskiej).

Zakres czasowy analizy nie wykraczat w zasadzie poza rok 2013 (2015),
kiedy to znaczenie wymienionych elementéw moze wyraznie wzrosnaé. Do
sytuacji w latach nastgpnych oraz do wszystkich wypunktowanych wyzej za-
gadnien Autorzy starali si¢ jednak odnies¢ w czg$ci opisowej oraz uwzglednic je
w podsumowaniu.
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1.2. SYTUACJA WARSZAWSKIEGO WEZLA LOTNICZEGO NA TLE KRAJU

Pomimo rozwoju gospodarczego i znacznego wzrostu natgzenia rdznego
rodzaju interakcji migdzynarodowych po 1990 r., popyt na przewozy lotnicze
pozostawat az do 1995 r. relatywnie staby, tak w Warszawie, jak i w catej Polsce.
Jako podstawowe przyczyny takiego stanu rzeczy wymieni¢ nalezy:

— poziom PKB i dochodéw ludnosci, determinujacy w gtéwnej mierze popyt
na ustugi lotnicze,

— konkurencje w przewozach migdzynarodowych ze strony tanszej komuni-
kacji autobusowej (przy jednoczesnym utrzymywaniu si¢ relatywnie wysokich
taryf lotniczych),

— mala odlegto$¢ geograficzna do niektorych waznych punktow docelowych
(w szczegolnosci w Niemczech),

— konkurencje lotnisk zagranicznych, w tym przede wszystkim obiektow
w Berlinie i Kopenhadze,

— wysoki poziom regulacji rynku,

— utrwalong z wcze$niejszych okresow percepcje przewozow lotniczych
w spoteczenstwie, jako drogich srodkow transportu.

Niektore zrodta wsrodd przyczyn stabego rozwoju rynku lotniczego podaja
ponadto policentryczna strukturg przestrzenna kraju (ESPON 1.1.1 Final Re-
port 2005). Trudno si¢ z tym wnioskiem zgodzi¢, gdyz wigksza rownomiernosé
rozktadu potencjatu spoteczno-gospodarczego wprawdzie hamuje koncentracje
popytu w okreslonych miejscach, ale pamigta¢ nalezy, ze pomimo tego Polska
jest stosunkowo duzym krajem. Istnienie duzych o§rodkoéw miejskich (zwtaszcza
Warszawy oraz polozonych blisko aglomeracji i konurbacji Krakowa i Katowic)
powinno zatem stymulowac rozwoj ustug lotniczych.

Po 1. 1990 w polskim transporcie lotniczym wystapity dwie fale gwaltownego
wzrostu przewozow. Pierwsza miata miejsce w latach 1996-2000 i wiazata si¢
szybkim wowczas wzrostem gospodarczym, w tym migdzynarodowych powia-
zan kapitatowych (liczne podroze shuzbowe) oraz rozwojem turystycznych lotow
czarterowych (zwlaszcza w rejon Morza Srodziemnego). Druga fala zapoczatko-
wana zostata akcesja Polski do Unii Europejskiej, a czynnikiem podstawowym
byto pojawienie si¢ przewoznikow niskokosztowych (LCC — low-cost carrier).

Wejscie do UE spowodowato tez otwarcie kilku rynkéw pracy (zwlaszcza
w Wielkiej Brytanii i Irlandii). Spadek cen i zwigkszony popyt na ustugi spo-
wodowat szybki wzrost ruchu pasazerskiego. Pierwsze potaczenia dotyczyly
zwlaszcza Londynu, ktory pozostaje jednym z gtownych miejsc pracy Polakow
za granica. Rozne szacunki podaja liczbg Polakow w Wielkiej Brytanii od 0,3
do 0,8 mIn, z czego ponad polowa przebywa w Londynie. Wedlug badan mie-
sigcznika Murator Plus z 2007 r., gtéwna cz¢$¢ pasazeréw tanich linii stanowity
osoby, ktore wezesniej nigdy nie lataty.
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Wymienione czynniki w polaczeniu z dziataniami deregulacyjnymi spowodo-
waly systematyczna decentralizacje ruchu lotniczego. W roku 2004 gwaltownie
wzrosta liczba pasazerow odprawianych w Krakowie-Balicach i Katowicach-Py-
rzowicach. Tam tez najwigkszy byt udziat ,,tanich przewoznikoéw” — odpowied-
nio 46 i 70% (Czyczuta i in. 2005). W latach 2005-2007 tempo dekoncentracji
byto jeszcze wigksze (ryc. 1.2). W roku 2007 po raz pierwszy liczba pasazerow
odprawionych w ruchu migdzynarodowym byta wigksza w portach regionalnych,
niz na lotnisku stotecznym. Co wigcej, przewiduje sig, ze udziat lotnisk regional-
nych w ruchu migdzynarodowym bedzie nadal wzrastat (Grzelakowski 2005).
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Ryc. 1.2. Rozw6j migdzynarodowego ruchu lotniczego w Polsce w latach 1990—
2007 wedtug liczby pasazerow. Na podstawie danych Strazy Granicznej RP
Development of the international air traffic in Poland, 1990-2007 by number of passenger
Based on Border Guard of Republic of Poland data

Pomimo zachodzacych przemian, Polskg nadal charakteryzuje niski wskaz-
nik odprawionych pasazeréw lotniczych na 1 mieszkanca. W 2004 r. wskaznik
ten wyniost okoto 0,2, przy warto$ciach zblizajacych si¢ do 4 w takich krajach,
jak Szwajcaria i Hiszpania. Porownujac PKB do liczby podrézy lotniczych na
1 mieszkanca, stwierdzi¢ mozna, ze krajem o relatywnie najwyzszej intensyw-
no$ci w tym zakresie jest Hiszpania. Jednocze$nie wsrdd panstw europejskich
o niskim poziomie analogicznego wskaznika znajduje si¢ zarowno Francja (po
czescei zapewne na skutek rozwinigtej sieci kolei duzych predkosci), jak 1 Polska
(Czyczuta i in. 2005). Najwigksze lotniska europejskie obstuguja ponad 40 min
pasazerow rocznie (Londyn-Heathrow, Frankfurt, Paryz-Charles de Gaulle, Am-
sterdam-Schipol), podczas gdy catkowity ruch na polskich lotniskach wynosit
w 2007 r. zaledwie okoto 18 min. Dane te $wiadcza o potencjalnie duzych moz-
liwo$ciach rozwoju rynku.
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Az do poczatkdw obecnego stulecia rozwdj lotnictwa cywilnego w rejonie
Warszawy 1 Mazowsza wiazano gltéwnie z powstaniem jednego nowego duze-
go obiektu. Nowe lotnisko dla Warszawy planowane byto od poczatku lat 70.
ubiegltego wieku. Jako jedyna potencjalna lokalizacje wskazywano wowczas na
Modlin. Wiazato sig to z planami rozwoju aglomeracji warszawskiej w kierunku
poétnocnym.

Na przetomie lat 80. 1 90. ubieglego stulecia pojawila si¢ idea budowy wspdl-
nego lotniska migdzykontynentalnego dla Warszawy i Lodzi, wpisana w szersza
koncepcje¢ tworzenia duopolu Warszawa-Lodz. Jednocze$nie na poczatku lat 90.
dokonano pierwszej rozbudowy terminalu pasazerskiego na Okeciu, zwigkszajac
jego przepustowosc do 3,5 mln pasazeréw rocznie. Jak juz wspomniano, kolejne
lata charakteryzowat relatywnie powolny wzrost ruchu lotniczego.

W roku 2003 powotany zostat rzadowy zespot ekspertow do wyboru loka-
lizacji dla nowego lotniska pasazerskiego. Przyjete zalozenia byty jednak mato
realistyczne. Zaktadano, ze lotnisko ma docelowo obstugiwaé¢ do 70 mln pasa-
zerow, a czas dojazdu z terminala do centrum Warszawy powinien wynosi¢ 15
minut (Suchorzewski 2004). Brano pod uwage 7 mozliwych lokalizacji (Modlin,
Sochaczew, Mszczonow, Babsk, Nowe Miasto nad Pilica, Radom i Wotomin).
Natomiast opcja dalszego rozwoju Okecia nie byta wcale rozwazana (nawet jako
punkt odniesienia — ,,wariant zero”). W praktyce przyj¢te zatozenia wykluczaly
na wstepie branie pod uwage niektorych lokalizacji (w przypadku Radomia spet-
nienie zalozenia 15-minutowego dojazdu do centrum Warszawy, wymagatoby
budowy linii kolejowej o predkosci 400 km/h). Jednoczesnie z pracami Zespotu
podjeto jednak kolejna rozbudowe lotniska Okecie. Byta ona wymuszona prze-
cigzeniem obiektu, w ktorym wielkosci ruchu przekroczyty 5 mln pasazerow.
Zespot rzadowy zarekomendowal dwie lokalizacje do dalszych studiéw. Byly
to Modlin i Mszczondéw. Raport nie poruszat problemu przysztosci lotniska
Warszawa Okecie. W maju 2005 r. zawarta zostata umowa z hiszpanska firma
Ineco-Sener na kolejna ekspertyze (bardziej szczegdtowy opis tych zagadnien
przedstawiono w rozdziale 2). Pomimo wcze$niejszych rekomendacji zlecono
jej ponownie analiz¢ wszystkich 7 pierwotnych potencjalnych lokalizacji. Eks-
pertyzg ukonczono w roku 2006 ze wskazaniem dla Mszczonowa (lokalizacja
nie oparta na istniejacym obiekcie, konieczno$¢ budowy od podstaw i wykupu
gruntu od kilkuset wtascicieli). W dyskusji po raz pierwszy pojawit si¢ warunek
powodzenia catej inwestycji w postaci catkowitego zamknigcia lotniska na Oke-
ciu. W miedzyczasie, w roku 2005, oficjalnie zadeklarowano rozpoczecie prac
nad uruchomieniem w Modlinie portu lotniczego dla tanich przewoznikéw oraz
lotéw czarterowych. W roku 2006 prace studialne w zakresie uruchomienia lot-
niska cywilnego rozpoczgto z inicjatywy wladz samorzadowych w Sochaczewie.
Starania o uruchomienie portu lotniczego rozpoczeto tez w Radomiu.

Podstawowe znaczenie dla rozwoju rynku lotniczego ma niewatpliwie wzrost
popytu na przewozy pasazerskie. W Polsce w ostatnich latach opracowano kilka
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prognoz rozwoju ruchu lotniczego o réoznym stopniu wiarygodno$ci. Wylicze-
nia przygotowane w 2005 r. przez IATA (A4ir Transport Consulatncy Agency)
1 HNTB Corporation zaktadaly zwigkszenie ruchu lotniczego w Polsce — z dw-
czesnych okoto 10 mln pasazeréw rocznie, do 25-30 mIn w 2020 r. Jak si¢ szyb-
ko okazato, staty si¢ one nieaktualne i zanizone, szczegolnie w przypadku portow
regionalnych. Przykltadowo niektére pozawarszawskie lotniska juz w 2005 r.
osiagnely prognozowana liczbg pasazeréw w 2010, a nawet 2015 r. (Krakow-
Balice). W po6zniejszym czasie prognozy opracowal réwniez Urzad Lotnictwa
Cywilnego. Przyjmowano w nich, ze w 2030 r. pasazerski ruch lotniczy wzro$nie
do okoto 68 mlIn 0s6b rocznie, co z kolei wydaje si¢ wartoscia zdecydowanie zbyt
optymistyczng. Prognoza zostata wykonana na podstawie historycznych szere-
gow czasowych, przewidywanego realnego wzrostu PKB oraz z uwzgle¢dnieniem
wspotczynnika mobilnosci w ,,starych” krajach Unii Europejskiej (relacja licz-
by pasazeréw korzystajacych z transportu lotniczego do wielko$ci populacji).
Ponadto poszczegolne porty lotnicze przygotowuja wilasne projekcje zmian
ruchu, najczesciej o niskim stopniu wiarygodnosci. Jest to uwarunkowane nie
tyle btednymi zatozeniami, co stosunkowo niewielkim wyj$ciowym nat¢zeniem
ruchu. W przypadku uruchomienia nawet tylko jednego atrakcyjnego potaczenia,
nastgpuje bowiem duza zmiana wielkos$ci i struktury ruchu.

Wedhug niektérych z tych prognoz w roku 2020 catkowity ruch na polskich
lotniskach wyniesie 34 mln pasazeréw, z czego 60% obstuza porty regionalne
(Grzelakowski 2005). Przyjmujac te przewidywania jako wiarygodne, nalezy
zauwazy¢, ze na Warszawe 1 Mazowsze przypadnie jedynie okoto 14—15 min
podréznych. Od tej liczby nalezatoby jeszcze odjac pasazerdw linii czarterowych
oraz tanich przewoznikow, ktorzy do tego czasu z pewno$cig przeniosa si¢ na
nowe lotniska regionalne (czyli okoto 10-20%; Czyczuta i in. 2005). W efekcie
otrzymamy wielko$¢ ruchu nadal mieszczaca si¢ w limitach przepustowosci pa-
sow startowych Okecia. Prowadzi to do wniosku, ze budowa nowego portu byta-
by uzasadniona jedynie w przypadku jeszcze wigkszego (niz obecnie zaktadany)
wzrostu ruchu. Nie jest to niemozliwe. Warunkiem bytoby jednak uzyskanie
przez Warszawg roli hubu o znaczeniu miedzykontynentalnym.

Scisle zwiazana kwestia z powyzszym zagadnieniem sa szanse wzrostu ruchu
lotniczego wraz ze zmiang pozycji Warszawy w ukladzie migdzynarodowym.
Generalnie potwierdza si¢ bowiem prawidtowos¢, ze im wyzej potozone w hie-
rarchii osadniczej o$rodki miejskie, tym przewozy lotnicze sa wigksze. Wynika
to z waznosci danego osrodka, ktory z tego wzgledu koncentruje i przyciaga
w wigkszym stopniu funkcje metropolitalne o znaczeniu ponadkrajowym. Jed-
nak w przypadku pozycji Warszawy w najblizszych dekadach nie nalezy si¢
spodziewa¢ radykalnych zmian. Wigkszo$¢ scenariuszy rozwoju, na przyktad
konstruowanych w ramach programéw ESPON, wskazuje albo na utrzymanie
si¢ stanu obecnego, albo nawet na peryferyzacje i marginalizacjg polskich o$rod-
kéw miejskich. W oczywisty sposob stawia to pod znakiem zapytania realnosé¢
formutowanych optymistycznych prognoz rozwoju rynku lotniczego.
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Problemem wszystkich polskich lotnisk jest zle skomunikowanie z systema-
mi transportu ladowego, w tym przede wszystkim z koleja, ale takze z uktadem
drogowym. Sytuacja powinna teoretycznie ulec poprawie w nastgpstwie inwesty-
cji przewidzianych w Programach Operacyjnych na lata 2007-2013. Skorzystaja
na nich prawie wszystkie lotniska potozone w obrgbie sieci TNT, w tym port
Warszawa-Okecie (budowa 1 modernizacja linii kolejowej do centrum stolicy)
i Katowice-Pyrzowice (potozenie w sasiedztwie autostrady A-1). Trzeba jednak
przypomnie¢, ze pierwsze lata czlonkostwa Polski w Unii Europejskiej nie za-
owocowaty wsparciem dla lotnictwa cywilnego. Projekty lotnicze nie znalazty
si¢ w Sektorowym Programie Operacyjnym Transport (SPOT) na lata 2004—
2006. Najwigksza dofinansowana ze $rodkow unijnych inwestycja w lotnictwie
cywilnym byta modernizacja terminala w Szczecinie-Goleniowie na bazie $rod-
kow z programu INTERREG.
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2. DOTYCHCZASOWE OPRACOWANIA T ANALIZY DOTYCZACE
ROZWOJU LOTNISK I RUCHU LOTNICZEGO W POLSCE
ZE SZCZEGOLNYM UWZGLEDNIENIEM MAZOWSZA

2.1. MATERIALY ZRODLOWE I METODY BADAN

Przeglad opracowan i analiz dotyczacych rozwoju lotnisk i ruchu lotniczego
opiera si¢ na kilku rodzajach materiatow zrodtowych. W gtownej czesci rozdzia-
hu opisano dokumenty o r6znej randze administracyjno-terytorialnej. Po pierw-
sze, zaprezentowano opracowanie sektorowe dotyczace transportu lotniczego,
w tym m.in. najwazniejszy dokument strategiczny dla lotnictwa, czyli Program
Rozwoju Sieci Lotnisk i Urzqdzen Naziemnych, a takze Studium wykonalnosci
dla lokalizacji lotniska centralnego dla Polski. Po drugie, zwrocono uwage na
krajowe dokumenty strategiczne: Strategie Rozwoju Kraju 2007-2015, Pro-
gram Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko, Program Inwestycji Organizacji
Traktatu Potnocnoatlantyckiego (NSIP). Po trzecie, opisane zostaty dokumenty
strategiczne o zasiggu regionalnym. Wsrdd nich znalazly si¢ te najwazniejsze dla
Mazowsza, czyli Strategia Rozwoju Wojewodztwa Mazowieckiego do 2020 roku,
Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Mazowieckiego, a takze
po czesci wynikajacy z nich, Regionalny Program Operacyjny (wersja z 19 lipca
2007 r.).

Wybor opisanych dokumentow zostal dokonany na podstawie przegladu lite-
ratury tematu oraz potencjalnego wptywu na lotniska regionalne bedace przed-
miotem niniejszego opracowania. Jeden z podrozdzialow poswigcono spojrzeniu
na omawiang tematyk¢ w czasopismach naukowych i prasie specjalistycznej,
czyli opracowaniom dotyczacym rozwoju lotnisk w Polsce.

Prezentowany rozdzial przedstawia stan aktualny w momencie ukonczenia
opracowania Instytutu Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN do-
tyczacego Strategii Rozwoju Lotnictwa Cywilnego na Mazowszu, tj. na jesien
2007 r. Warto w tym miejscu jedynie zaznaczy¢, ze po tym terminie przedstawia-
ne koncepcje i rozwiazania ulegly pewnym modyfikacjom. Opisano to pokrotce
w podsumowaniu rozdziatu.
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2.2. OPRACOWANIA SEKTOROWE

2.2.1. PROGRAM ROZWOIJU SIECI LOTNISK
I LOTNICZYCH URZADZEN NAZIEMNYCH

Program Rozwoju Sieci Lotnisk i Lotniczych Urzqdzen Naziemnych jest naj-
wazniejszym dokumentem rzadowym (dnia 8 maja 2007 zostat przyjety przez
Rade Ministrow — Uchwata Nr 86/2007), dotyczacym polityki transportowej w
zakresie lotnictwa w Polsce. Zostaly w nim okre$lone kierunki rozwoju infra-
struktury lotniczej na najblizsze lata, dziatania niezb¢dne do realizacji tych celow,
podmioty odpowiedzialne za ich realizacj¢ oraz zrédta finansowania. Dokument
ten zostat opracowany w zespole powotanym przez Ministra Transportu i Budow-
nictwa, w sktad ktérego wchodzili przedstawiciele poszczegdlnych ministerstw
oraz Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego, Przedsigbiorstwa Panstwowego
,Porty Lotnicze”, Aeroklubu Polskiego, PLL LOT S.A. oraz Prezesa Zwiazku
Regionalnych Portow Lotniczych.

Przy tworzeniu dokumentu przyjeto nast¢pujace zatozenia: 1) rozwoj sieci lot-
nisk i systemow nawigacyjnych wpisanych w catoksztatt uktadu transportowego
z kierunkami rozwoju gospodarczego kraju; 2) decentralizacja w rozwoju portow
regionalnych, majaca na uwadze zwigkszenie dostgpnosci ustug lotniczych; 3)
rozw6j portow lotniczych realizujacych w wigkszo$ci potaczenia punkt-punkt
oraz dazenie polskiego rynku lotniczego do osiagnigcia stanu zblizonego do rynku
w rozwinigtych krajach Europy, z uwzglednieniem jego specyfiki. Okreslone zo-
staty takze potrzeby sektora lotniczego w Polsce, w tym przede wszystkim rozwoj
infrastruktury portow lotniczych nalezacych do sieci TEN-T. Dokument ten spet-
nia réwniez rolg opracowania wspomagajacego formutowanie wnioskéw aplika-
cyjnych o $rodki na rozwoj infrastruktury lotniczej na lata 2007-2013, zaréwno
z Funduszu Spojnosci, jak i z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego.
Opracowanie zawiera takze prognoze ruchu pasazerskiego, ktory w roku 2010
w Polsce ma wynie$¢ okoto 25 mln 0sdb, a w 2020 r. okoto 35 mIn osoéb.

Intencja autorow bylo opracowanie zasad, na podstawie ktorych okreslona
zostanie zasadno$¢ budowy i lokalizacji nowych lotnisk. Autorzy, ze wzgledu na
szybki rozwdj ruchu lotniczego w Polsce, sugeruja wykorzystanie istniejacych
zasobow poprzez rozbudowe i modernizacjg istniejacych lotnisk cywilnych oraz
wykorzystanie i adaptacje bytych lotnisk wojskowych (dla tworzenia lotnisk
regionalnych) oraz sportowo-ustugowych (dla tworzenia lotnisk lokalnych).
Nie wskazuja jednak konkretnych lokalizacji nowych lotnisk, a jedynie obszary,
gdzie powinny si¢ one pojawi¢. Rola lotnisk lokalnych bedzie wzrastaé i dlatego
ich sie¢ w Polsce docelowo powinna by¢ uzupetiona. Budowa nowych portow
lotniczych ma nastapi¢ dopiero po wyczerpaniu mozliwo$ci modernizacyjnych
istniejacych obiektéw. Decyzje lokalizacyjne maja by¢ podejmowane na pod-
stawie nastgpujacych kryteriow: dostgpnosci czasowej do najblizszego lotniska
komunikacyjnego, potencjatu ruchu lotniczego w regionie oraz wskaznikow ma-
kroekonomicznych.



25

Program zaktlada, ze w pierwszej kolejnosci sie¢ portéw regionalnych powin-
na zosta¢ uzupekliona o 2-3 lotniska w wojewddztwach: warminsko-mazurskim,
podlaskim i lubelskim oraz — jak wynika z analizy potencjatu rynku, na Pomorzu
Zachodnim 1 w wojewodztwie $wigtokrzyskim. Istniejace porty regionalne beda
rozwijane zgodnie z ich planami generalnymi. W przypadku, gdy porty te zaczna
zbliza¢ si¢ do granic swoich przepustowosci, co najszybciej nastapi w duzych
miastach, autorzy programu zalecaja tworzenie mniejszych portoéw wokot danej
aglomeracji. Powinno to nastapi¢ co najmniej 5 lat przed osiagnigciem maksymal-
nej przepustowosci istniejacych portéw. Zwrdcono szczegdlng uwage na inter-
modalno$¢ oferowanych ustug, jako warunek wlaczenia portow w zintegrowany
system transportowy kraju i Europy.

W programie zapisano, ze 8 portow lotniczych nalezacych do sieci TEN-T
(Warszawa-Okecie, Krakow-Balice, Katowice-Pyrzowice, Gdansk-Rebiechowo,
Wroctaw-Starachowice, Poznan-Lawica, Szczecin-Golenidow oraz Rzeszow-Ja-
sionka) bedzie wspieranych ze $rodkéw unijnych z Funduszu Spdjnosci w ra-
mach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Pozostate porty moga
liczy¢ na $rodki z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, zgodnie z re-
gionalnymi programami operacyjnymi dla poszczegoélnych wojewodztw. Rozwoj
lotnisk lokalnych zalezny jest przede wszystkim od samorzadéw lokalnych, ktore
w miar¢ swoich mozliwo$ci moga wspierac takie inicjatywy.

Autorzy dokumentu nie podjeli ostatecznej decyzji o budowie lotniska cen-
tralnego, ze wzgledu m.in. na brak silnego narodowego przewoznika, na bazie
ktérego mozna by budowaé port centralny. W czgsci opracowania dotyczacej
programu rozwoju urzadzen naziemnych, zwrécono uwagg na potrzebg wzrostu
pojemnosci przestrzeni do obstugi ruchu lotniczego nawet o 80—100% do 2010 r.
w stosunku do roku 2004, dlatego konieczny jest rozwoj ilo§ciowy oraz jakos$cio-
wy infrastruktury facznosci, nawigacji i dozorowania.

2.2.2. POLITYKA TRANSPORTOWA PANSTWA NA LATA 20062025

Opracowanie Polityka transportowa Parstwa na lata 2006-2025 zostato przyjete
przez Rade Ministrow dnia 27 czerwca 2005 r. W dokumencie wyrazono popar-
cie aktywnosci samorzadow wojewodzkich 1 miast metropolitalnych w Polsce
w rozwijaniu portow regionalnych, zdajac sobie sprawe, ze po wzroscie ruchu i
poprawie optacalnosci linii taczacych porty regionalne nastapi zmniejszenie ko-
niecznosci przesiadek w porcie centralnym. Ograniczy to zakres jego koniecznej
rozbudowy, a takze przyczyni si¢ do zmniejszenia uciazliwosci tego portu dla
otoczenia. Dokument ten okres$la takze podstawowe kierunki rozwoju systemu
portéw lotniczych, ktore potem znalazly swoje odzwierciedlenie w Programie
Rozwoju Sieci Lotnisk i Lotniczych Urzqdzen Naziemnych:

1 — potrzebg¢ modernizacji i rozbudowy infrastruktury polskich portow lot-
niczych, wyprzedzajac wzrost popytu na ustugi lotnicze ilikwidujac przede
wszystkim izolacje niektorych regiondw. Do tego w pierwszej kolejnosci ma by¢
wykorzystywana istniejaca infrastruktura portowa.
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2 — zwigkszenie regionalnej i lokalnej dostepnosci portow lotniczych, ze
szczegbdlnym uwzglednieniem aglomeracji, poprzez rozbudowe systemu drog
i transportu publicznego, w tym kolei. Bedzie to wymagalo powiazania dtugo-
falowych planéw rozwoju infrastruktury lotniczej z planami zagospodarowania
przestrzennego kraju i regiondéw. Dzigki temu przygotowane zostana odpowiednie
tereny pod budowg i rozbudowg lotnisk oraz infrastruktury towarzyszace;.

3 — wlaczenie sieci lotnisk w sie¢ krajowa 1 unijng transportu intermodalnego,
zapewniajaca nalezna rolg portow lotniczych w europejskich korytarzach trans-
portowych, a takze w relacjach wschod-zachdd i pdtnoc-potudnie poza granicami
poszerzonej Unii Europejskiej.

Autorzy dokumentu wskazuja na potrzebe podjecia rownolegtych dziatan or-
ganizacyjno-inwestycyjnych oraz systemowych. Jednym z gtéwnych probleméw
wystepujacych obecnie w tym sektorze, jest problem wspotuzytkowania lotnisk
przez shuzby wojskowe i lotnictwo cywilne. Przy rozwiazywaniu tej kwestii po-
winno uwzglednia¢ si¢ funkcje wiodaca, zgodnie z interesem obronnosci kraju
1 rozwoju regiondw.

W opracowaniu poruszono takze problem warszawskiego wezta lotniczego.
Port lotniczy na Okgciu ma by¢ rozwijany do osiagnigcia putapu limitowanego
przepustowoscia drog startowych, czyli okoto 12—15 mln pasazerow rocznie. Dal-
sze decyzje dotyczace przysztego lotniska centralnego maja zaleze¢ od wynikow
poglebionej analizy spotecznej, ekonomicznej i srodowiskowe;.

2.3. KRAJOWE DOKUMENTY STRATEGICZNE

2.3.1. STRATEGIA ROZWOIJU TRANSPORTU NA LATA 2007-2013 (PROJEKT)

Strategia rozwoju transportu na lata 2007-2013 (projekt) wyznacza cele rozwojowe
sektora transportu w latach 2007-2013 oraz zakres dziatan przygotowawczych,
ktore miaty by¢ zakonczone do 2007 r. Opracowanie to zostalo wykorzystane
takze przy tworzeniu Strategii Rozwoju Kraju 2007-2013. Gtowne cele, jakie
przy$wiecaty autorom tego dokumentu, to ,,pogodzenie celow gospodarczych i
rozwojowych z ochronq srodowiska i troskq o zachowanie zasobow naturalnych”
oraz wspoOlpraca pomiedzy partnerami spotecznymi i gospodarczymi, zaintere-
sowanymi problematyka transportu. Wérdd czterech celow strategii dwa zapisy
nawiazuja bezposrednio do transportu lotniczego.

W ramach celu pierwszego (Nowoczesna sie¢ transportu) dla lotnictwa zapi-
sano nastgpujace cele szczegdtowe:

— wspieranie wybranych inwestycji infrastrukturalnych w portach lotniczych,

— poprawa dostepu drogowego i kolejowego do portoéw lotniczych,

— prowadzenie prac przygotowawczych i projektowych do budowy centralne-
go lotniska dla Polski.
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W ramach celu drugiego (Nowoczesny rynek transportowy) dla transportu
lotniczego zapisano z kolei nastepujace cele szczegdtowe:

— zakonczenie procesu przeksztatcen wlasno$ciowych w lotnictwie,

— uporzadkowanie sytuacji prawnej lotnisk wojskowych wspotuzytkowanych
przez spotki prawa cywilnego i PPL,

— realizacja programu rozwoju sieci lotnisk i urzadzen lotniskowych,

— stymulacja rozwoju rynku lotniczego poprzez narzedzia regulacyjne,

— osiagnigcie najwyzszych standardow bezpieczenstwa w transporcie lotni-
czym,

— zmniejszenie uciazliwo$ci transportu lotniczego dla srodowiska,

— rozwijanie infrastruktury nawigacyjnej,

— wypracowanie modelu finansowania infrastruktury lotniczej w oparciu
o system PPP.

Realizacja powyzszych celéw szczegdtowych ma odbywacé si¢ poprzez liczne
dziatania, m.in. wspieranie wybranych inwestycji ze srodkow finansowych Unii
Europejskiej, wspotprace z wladzami regionalnymi w celu aktywizacji rozwoju
regionalnych portéw lotniczych czy tez usunigcie przeszkdd wiasnosciowych
i prawnych ograniczajacych mozliwo§¢ angazowania si¢ kapitalu prywatnego
w inwestycje infrastrukturalne w lotnictwie. Warto zwroci¢ uwage, ze w przypad-
ku celu, okreslonego jako ,,wsparcie wybranych inwestycji infrastrukturalnych w
portach lotniczych”, nie okre$lono konkretnie, ktore to beda lotniska, a jedynie
uszczegotowiono, ze takie dziatania beda miaty charakter jednorazowy i wsparcie
bedzie udzielane wytacznie w przypadkach, w ktorych nie istnieje mozliwos¢ po-
zyskiwania kapitatu na zasadach komercyjnych.

Dokument zawiera rowniez krotka diagnoze dotyczaca obecnego stanu trans-
portu lotniczego. Zapisano w niej m.in. potrzebg rownolegltego rozwoju lotniska
Warszawa-Okecie (do osiagnigcia granic przepustowosci, co ma nastapi¢ przed
rokiem 2020) i rownoczesnego prowadzenia prac nad budowa centralnego portu
lotniczego. Wskazuje si¢ takze na czgsty brak powigzan migdzy rozwojem infra-
struktury lokalnej z programami rozwoju infrastruktury lotnicze;.

2.3.2. GLOWNE KIERUNKI ROZWOJU LOTNICTWA OGOLNEGO W POLSCE
W LATACH 2007-2010 (PROJEKT)

Opracowanie Gléwne kierunki rozwoju lotnictwa ogélnego w Polsce w latach 2007-2010
(projekt) powstato w wyniku prac zespotu powotanego przez Prezesa Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego (ULC). Zawiera 13 zalecen wraz z uzasadnieniem oraz plano-
wanymi dziataniami, ktorych celem jest poprawa sytuacji lotnictwa w Polsce. Sa
to nastgpujace propozycje dziatan:

— zlikwidowanie barier administracyjnych wptywajacych negatywnie na
funkcjonowanie i rozwoj lotnictwa ogolnego,
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— przekazanie przez ULC nadzoru nad niektérymi rodzajami lotnictwa ogo6l-
nego organizacjom sportowym,

— wylaczenie spadochrondw i parolotni z prowadzonych przez wladzg lotni-
cza Rejestru i Ewidencji Statkdéw Powietrznych,

— powolanie gremium reprezentujacego lotnictwo ogdlne, ktéore mogtoby
przedstawi¢ wnioski 1 opiniowac propozycje UE w sprawach regulacji dotycza-
cych rozwiazan w zakresie lotnictwa ogo6lnego,

— uwzglednienie i opracowanie standardow prawnych wptywu EASA na cer-
tyfikacjg sprzgtu lotniczego w Polsce,

— wlaczenie si¢ przedstawicieli lotnictwa ogoélnego w prace Rady Ochrony
1 Utatwien Lotnictwa Cywilnego oraz Komitetu Zarzadzania Przestrzenia Po-
wietrzna,

— wprowadzenie mechanizmow korzystnych do rejestru sprz¢tu ultralekkiego
w Polsce,

— wprowadzenie uregulowan prawnych chroniacych tereny o charakterze
lotniskowym oraz upraszczajacych procedury certyfikacji, rejestracji, ewiden-
cjonowania lotnisk i ladowisk oraz opracowanie przepisow dotyczacych lotnisk
i ladowisk dla wodnosamolotow,

— nowelizacja rozporzadzenia w sprawie ostony meteorologicznej lotnictwa
ogolnego,

— wprowadzenie bardziej liberalnych uregulowan prawnych w zakresie szko-
lenia lotniczego, certyfikacji szkolenia i licencjonowania oraz egzaminowania,

— wprowadzenie korzystnych dla lotnictwa ogolnego optat lotniczych,

— zastosowanie krajowych rozwigzan wykonywania lotow widokowych,

— opracowanie wzorcowych dokumentow majacych zastosowanie w lotnic-
twie ogdlnym.

Poza opracowaniem strategii dla ustug lotniczych i lotnictwa ogo6lnego do-
kument zawiera takze analizy zarejestrowanego w Polsce personelu lotniczego,
sprze¢tu 1 infrastruktury logistycznej, a takze oceng stanu bezpieczefstwa i prze-
glad aktualnych migdzynarodowych i krajowych rozwiazan prawnych w tym
sektorze. Dokument ten jest projektem z maja 2007 r. i ma by¢é podstawa do
dyskusji podczas spotkan roboczych ze $rodowiskiem pracownikdéw sektora
lotniczego.

2.3.3. REFORMA REGULACYJNA LOTNISK I LADOWISK W POLSCE
..SZANSA DLA REGIONOW”

Reforma regulacyjna lotnisk i lqdowisk w Polsce ,,Szansa dla Regionéw” jest doku-
mentem opracowanym przez Urzad Lotnictwa Cywilnego, ktory byt podstawa do
szerokich konsultacji, gtéwnie na temat stworzenia spdjnego systemu komunika-
cji lotniczej w Polsce, integrujacego lotniska lokalne z istniejaca juz infrastruktu-
ra. Pozostate cele zaproponowanej reformy to:
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— wprowadzenie systemu konkurencyjno$ci w systemie zarzadzania lotniska-
mi,

— utworzenie nowych mozliwosci do komercyjnej dziatalno$ci matych lotni-
czych firm przewozowych w ruchu krajowym i zagranicznym,

— wprowadzenie mechanizméw dziatajacych bardziej elastycznie na mozli-
wosci wykorzystywania lotnisk panstwowych (wojskowych, porzadku publicz-
nego) dla statej i doraznej dziatalnosci cywilne;.

W tym dokumencie nacisk zostal potozony na zmiany prawa lotniczego,
jak rowniez aktow wykonawczych do ustawy, ktére umozliwiltyby dynamiczny
rozwoj inicjatyw samorzadowych i lokalnych. W przedstawionej propozycji
lokalizacji nowych lotnisk, poza portem centralnym zabrakto innych portéw na
Mazowszu. Dokument wymienia dwa lotniska w wojewddztwie mazowieckim
(port Warszawa-Babice oraz Modlin), ktore nie sa wpisane do rejestru lotnisk
cywilnych. Port Warszawa-Babice (Bemowo) wpisany jest jedynie do rejestru
lotnisk lotnictwa stuzb porzadku publicznego. Ze wzgledu na pojawiajace si¢
glosy o jego likwidacji, trudno obecnie (lipiec 2009 r.) stwierdzi¢, czy nastapi w
przysztosci wpisanie rowniez do rejestru lotnisk cywilnych. W przypadku portu
w Modlinie, prezes ULC wydat zezwolenie na zatozenie lotniska w Modlinie.
Whpisanie do rejestru lotnisk cywilnych nastapi po sprawdzeniu przez ULC, czy
lotnisko odpowiada okreslonym ustawowo wymaganiom.

Na uwage zashuguje zapis o wprowadzeniu efektywnego programu wsparcia
inwestycyjnego dla inicjatyw lokalnych poprzez:

— lepsze wykorzystanie dostgpnych srodkdéw na szczeblu lokalnym i central-
nym,

— uruchomienie nowych mechanizmoéw finansowych,

— udostepnienie w wigkszym stopniu informacji prawnej srodowisku lotni-
czemu na szczeblu lokalnym.

Reforma miataby réwniez wprowadzi¢ nowa systematyke infrastruktury lot-
niskowej.

2.3.4. PROPOZYCIJE ZMIAN LEGISLACYINYCH W ZAKRESIE
LOTNICTWA CYWILNEGO

Dokument Propozycje zmian legislacyjnych w zakresie lotnictwa cywilnego skupia
si¢ na propozycjach zmian w obowiazujacym prawodawstwie. Proponowane
rozwigzania maja na celu optymalizacj¢ rozwigzan dotyczacych lotnictwa cywil-
nego, w szczegdlnosci poprzez kontynuowanie dziatan w kilku podstawowych
kierunkach. Po pierwsze — otwarcia rynku przewozow i innych ustug lotniczych.
Po drugie — zmniejszenia obciazen finansowych, zniesienia barier procedural-
nych i administracyjnych wzgledem przedsigbiorcéw prowadzacych dziatalnosé
lotnicza. Po trzecie — zapewnienia wysokiego poziomu ochrony konsumentow
oraz stworzenia czytelnych i jednolitych regut prowadzenia dzialalno$ci lotni-
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czej, dbajac jednoczesnie o zachowanie wymogoéw bezpieczenstwa i ochrony w
lotnictwie cywilnym oraz wymogoéw ochrony srodowiska.

Propozycje zmian zostaty ujete w czterech grupach tematycznych:

— Infrastruktura lotnicza dla przysztosci” — obejmujaca kwestie zeglugi
powietrznej, reformy regulacyjnej lotnisk i ladowisk, a takze mechanizmow za-
bezpieczajacych interesy panstwa w obszarze obronnosci panstwa w odniesieniu
do lotnisk.

— ,,Konkurencyjne lotnictwo” — obejmujaca $rodki stuzace wzmocnieniu
pozycji konkurencyjnej podmiotow $wiadczacych ustugi lotnicze na rynku pol-
skim.

— ,,Bezpieczne lotnictwo” — wprowadzajaca mechanizmy shuzace wzmoc-
nieniu bezpieczenstwa lotnictwa oraz jego ochrony przed aktami bezprawnej
ingerencji.

— ,,Ochrona praw pasazerow i uprawnienia nadzorcze wiadzy lotniczej”
— obejmujaca $rodki stuzace zapewnieniu przestrzegania przepisow i decyzji
z zakresu lotnictwa cywilnego oraz ochronie praw pasazerow.

Wsrod szeregu proponowanych dziatan warto wspomnie¢ o trzech: 1) wpro-
wadzenie zmiany ustawy o podatkach i optatach lokalnych, rozszerzajace moz-
liwos¢ zwolnienia z podatku od nieruchomosci rowniez niektore obiekty nie
bedace lotniskami uzytku publicznego, w szczegdlnosci za§ wykorzystywane
glownie do prowadzenia dziatalno$ci w zakresie szkolenia lotniczego; 2) uprosz-
czenie systemu i procedur dopuszczania lotnisk do eksploatacji; 3) modyfikacje
przepiséw chroniacych czgs¢ lotnicza lotnisk w celu stymulowania rozwoju in-
frastruktury lotniczej i zniesienia barier administracyjnych dla inwestorow.

2.3.5. PROGRAM INWESTYCJI ORGANIZACJI TRAKTATU
POLNOCNOATLANTYCKIEGO (NSIP)

Celem Program Inwestycji Organizacji Traktatu Pélnocnoatlantyckiego (NSIP) jest
stworzenie wspolnej infrastruktury, spelniajacej wymagania wojskowe oraz prze-
znaczonej na potrzeby wojsk Sojuszu w Polsce. Inwestycje te, finansowane przez
wszystkie kraje cztonkowskie, obejmuja nastepujace kategorie infrastruktury
wojskowej: lotniska, instalacje paliwowe (sktady MPS), bazy morskie, systemy
tacznosci, stanowiska dowodzenia obrong powietrzna oraz radary dalekiego za-
siggu obrony powietrznej. W ramach pierwszej kategorii, wérdd siedmiu projek-
tow, wpisana zostata modernizacja lotniska w Minsku Mazowieckim (symbol
uzgodnienia w rejestrze bytego Urzedu Mieszkalnictwa i Rozwoju Miast: BGD-
4/722-684/00). Pozostate lotniska, ktoére beda modernizowane, znajduja si¢
w Malborku, Krzesinach, Powidzu, Swidwinie, Mirostawcu i Laskach.
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2.3.6. STRATEGIA ROZWOJU KRAJU 2007-2015

Jest to obecnie najwazniejszy, wieloletni dokument strategiczny rozwoju
spoteczno-gospodarczego kraju, bedacy podstawowym odniesieniem dla innych
strategii i programow rzadowych, jak roéwniez opracowywanych przez jednostki
samorzadu terytorialnego. Wérdd siedmiu zapisanych priorytetow strategii, drugi,
okreslony jako Poprawa Stanu Infrastruktury Technicznej i Spofecznej wskazuje
na rozwoj transportu lotniczego poprzez rozbudowe i modernizacje infrastruktury
1 wyposazenia portow lotniczych, a takze poprawe dostgpnosci transportu lotni-
czego 1 lotnisk. Lotniska majg by¢ wlaczone w krajowa i unijna sie¢ transportu
intermodalnego, co bedzie wymagato m.in. unowoczesnienia infrastruktury na-
wigacyjnej. Maja by¢ kontynuowane prace nad koncepcja i lokalizacja drugiego
lotniska centralnego, zgodnie z Programem rozwoju sieci lotnisk i lotniczych
urzqdzen naziemnych. Zapisano réwniez usprawnienie i doinwestowanie lotni-
czego pogotowia ratunkowego.

2.3.7. PROGRAM OPERACYINY INFRASTRUKTURA I SRODOWISKO

Jeden z podstawowych programéw operacyjnych na lata 2007-2013 nie za-
wiera bardziej szczegdtowych odniesien do infrastruktury lotniczej w wojewddz-
twie mazowieckim. Wsrod 17 osi priorytetowych dokumentu, dwa odnosza si¢ do
kwestii lotnictwa cywilnego. O$ priorytetowa VI— Drogowa i lotnicza sie¢ TEN-T
—jako gtéwny cel okresla poprawe dostgpnosci komunikacyjnej Polski i potaczen
migdzyregionalnych poprzez rozwoj drogowej i lotniczej sieci TEN-T. Sa to
nast¢pujace lotniska: Warszawa-Okecie, Krakow-Balice, Katowice-Pyrzowice,
Gdansk-Rebiechowo, Wroctaw-Strachowice, Poznan-Lawica, Szczecin-Gole-
niéw oraz Rzeszow-Jasionka. Jednym z dwoch gtownych celow szczegdtowych
tej osi jest ,,zwiekszenie przepustowosci portow lotniczych znajdujqcych sie w
sieci TEN-T i przepustowosci polskiej przestrzeni powietrznej oraz zapewnienie
wysokiego standardu swiadczonych ustug”. Porty te moga liczy¢ na finansowanie
rozbudowy ich infrastruktury, w tym terminali pasazerskich i inwestycji lotnisko-
wych. Nastapi takze przygotowanie do budowy drugiego centralnego portu lotni-
czego w Warszawie. Przewidziane jest rOwniez wsparcie wybranych projektow w
zakresie przygotowania dokumentacji technicznej inwestycji zgodnych z celami
o0si priorytetowe;.

Takze w osi priorytetowej VIII — Bezpieczenstwo transportu i krajowe sieci
transportowe —w celu szczegbtowym Poprawa stanu bezpieczenstwa w transpor-
cie lotniczym, zapisano dziatania majace na celu dostosowanie wtasciwych zapi-
sow ustawodawczych zgodnie z przepisami migdzynarodowymi i krajowymi.
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2.4. REGIONALNE DOKUMENTY STRATEGICZNE

2.4.1. STRATEGIA ROZWOJU WOJEWODZTWA MAZOWIECKIEGO DO ROKU 2020

Strategia Rozwoju Wojewddztwa Mazowieckiego do roku 2020 zostala uchwalona
przez Sejmik Wojewoddztwa dnia 29 maja 2006 r. i jest to najwazniejszy doku-
ment strategiczny dla wojewodztwa mazowieckiego. Cele strategiczne zapisano
nastgpujaco:

— budowa spoteczenstwa informacyjnego i poprawa jakoS$ci zycia mieszkan-
coOw wojewddztwa,

— zwigkszenie konkurencyjnosci regionu w uktadzie migdzynarodowym,

— poprawa spdjnosci spotecznej, gospodarczej i przestrzennej regionu w wa-
runkach zrownowazonego rozwoju.

Wsrod zapisanych kierunkéw wynikajacych z celow posrednich, dwa odno-
sza si¢ do infrastruktury lotniczej. Pierwszy kierunek w celu posrednim — Stymu-
lowanie rozwoju funkcji metropolitalnych Warszawy — zostal okre§lony nastgpu-
jaco: ,,wzmocnienie powigzan Warszawy z otoczeniem regionalnym, krajowym
i migdzynarodowym” (punkt 3.1.). Zwrocono w nim uwagg na staba dostgpnos¢
Warszawy, wyczerpujaca si¢ przepustowos¢ Portu Lotniczego im. F. Chopina
w Warszawie, a takze na niska wydolno$¢ i niespdjnos¢ systemu powiazan
lotniska z uktadem drogowo-kolejowym. W ramach tego kierunku, w jednym
z dziatan okreslonych jako Rozwdj infrastruktury lotniczej, proponowane sa na-
stepujace zadania:

— rozbudowa istniejacego Portu Lotniczego im. F. Chopina o nowy terminal
oraz potaczenia drogowo-kolejowe z centrum miasta i uktadem zewnetrznym;

— przystosowanie lotniska w Modlinie do przejecia funkeji odciazajacych
lotnisko w Warszawie (tanie loty, transport towardw, czarter, loty nocne);

— lokalizacja na Mazowszu, pomigdzy Warszawa a L.odzia, w drugim koryta-
rzu transportowym nowego, centralnego, migdzynarodowego lotniska spetniaja-
cego wymogi dynamicznie wzrastajacego ruchu pasazerskiego.

Drugi kierunek bezposrednio nawiazujacy do infrastruktury lotniczej znaj-
duje si¢ w celu posrednim Aktywizacja i modernizacja obszarow metropolital-
nych i zostat okreslony jako ,,Poprawa dostepnosci komunikacyjnej i transportu
w regionie, w tym lotnictwa cywilnego” (punkt 4.1). Kierunek ten ma stuzy¢
podniesieniu atrakcyjno$ci inwestycyjnej obszarow niemetropolitalnych oraz za-
spokojeniu potrzeb przewozowych spoteczenstwa. Dla tego kierunku w ramach
rozwoju lotnictwa cywilnego zaproponowano utworzenie mazowieckiej subre-
gionalnej sieci lotnisk cywilnych, ktéra stanie si¢ waznym elementem polityki
transportowej Mazowsza. Wskazano na nastgpujace lokalizacje lotnisk: Plock,
Sochaczew-Bielice, Radom-Sadkéw oraz Nowe Miasto nad Pilica. Regionalne
porty lotnicze majg zwigkszy¢ mobilnos$¢ ludnosci, zaktywizowac gospodarczo
1 inwestycyjnie przylegle tereny, a takze wptynaé na rozwoj turystyki. Autorzy
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zwracaja rowniez uwagg na port lotniczy w Modlinie, ktory ma mie¢ wazne zna-
czenie dla obstugi krajowego i zagranicznego ruchu pasazerskiego i towarowego.
Strategia wskazuje Departament Nieruchomosci i Infrastruktury, jako jednostke
nadzorujaca wyzej wspomniane dzialania.

2.4.2. PLAN ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO WOJEWODZTWA
MAZOWIECKIEGO

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewédztwa Mazowieckiego zostal uchwa-
lony przez Sejmik Wojewodztwa Mazowieckiego w dniu 7 czerwca 2004 r. i
stanowi obok Strategii Wojewodztwa Mazowieckiego drugi najwazniejszy do-
kument okreslajacy cele 1 kierunki rozwoju regionu w szczegdétowym uktadzie
przestrzennym. Jest on wyrazem polityki przestrzennej wtadz Mazowsza i sta-
nowi podstawe do podejmowania istotnych decyzji w regionie. Zapisano w nim
nastgpujace dziatania:

— wspomaganie rozwoju wybranych o$rodkéw osadniczych,

— rozwoj ponadlokalnych systeméw infrastruktury technicznej,

— poprawa warunkow funkcjonowania srodowiska przyrodniczego,

— ochrona i wykorzystanie wartosci kulturowych,

— przeciwdzialanie najwigkszym zagrozeniom,

— polityka poprawy efektywnosci struktur przestrzennych w aglomeracji
warszawskiej,

— polityka wspierania dotychczasowych tendencji rozwoju,

— polityka przeciwdzialania nadmiernym dysproporcjom rozwojowym.

W ramach — Rozwoju ponadlokalnych systemow infrastruktury technicznej
— okreslono kierunki rozwoju systemow transportowych, w tym transportu
lotniczego. W dokumencie zapisano zadanie majace na celu wzmacnianie funk-
cji centralnej portu lotniczego Warszawa-Okecie, jako wezta w skali Europy
Srodkowej i Wschodniej jak rowniez wezta przesiadkowego dla podrozy do i z
portow regionalnych krajowych oraz zagranicznych. Kolejne zadanie to przysto-
sowanie lotniska w Radomiu dla lotnictwa cywilnego oraz rozwoj innych lotnisk
lokalnych, bazujacy na istniejacej infrastrukturze lotniskowej. Pozwoli to na
odciazenie lotniska im. F. Chopina, a takze wykorzystywanie lotnisk lokalnych
na potrzeby lotnictwa biznesowego, sanitarnego, sportowego oraz turystyczne-
go. Ostatnie zadanie dotyczace transportu lotniczego dotyczy wyboru lokalizacji
lotniska centralnego w odleglosci nie wigkszej niz 30—40 km od granic Warsza-
wy, dobrze skomunikowanym drogowo i kolejowo z aglomeracja warszawska
i todzka (ryc. 2.1).



Ryc. 2.1. Rozwoj ponadlokalnych systemoéw infrastruktury technicznej, w tym portow lotniczych. Wedlug aktualnego Planu
Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa Mazowieckiego.
Develpoment of over-local technical-infrastructure systems, therein airports. After actually Spatial Organization Plan of Mazowieckie Voivodship.

143
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2.4.3. ANALIZA MOZLIWOSCI WYKORZYSTANIA INFRASTRUKTURY
LOTNISKOWEJ DLA ROZWOJU TRANSPORTU LOTNICZEGO
W REGIONIE MAZOWSZA

Analiza mozliwosci wykorzystania infrastruktury lotniskowej dla rozwoju transportu
lotniczego w regionie Mazowsza zostala wykonana przez Mazowieckie Biuro Pla-
nowania Przestrzennego i Rozwoju Regionalnego w Warszawie, ktore jest jed-
nostka Samorzadu Wojewodztwa Mazowieckiego. Dokument byt odpowiedzia
na toczaca si¢ dyskusje w sprawie rozbudowy lotniska centralnego Warszawa-
Okecie i ewentualno$ci budowy nowego centralnego lotniska dla Polski. Ponadto
nawiazal do postulatow niektorych samorzadow lokalnych zwiazanych z wyko-
rzystaniem istniejacej infrastruktury lotniskowej regionu do tworzenia lotnisk
cywilnych. Autorzy, opierajac si¢ na materiatach zbieranych do stworzenia Planu
Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Mazowieckiego, przygotowali
charakterystyke infrastruktury lotniskowej na terenie Mazowsza, przyblizyli jej
rolg¢ w kierunkach Planu, a takze przedstawili analiz¢ poréwnawcza réznych
propozycji lokalizacji nowego lotniska centralnego. Propozycje dotyczyty m.in.
istniejacych lub planowanych obiektow znajdujacych si¢ w nastepujacych miej-
scowosciach: Modlin, Mszczondéw, Babsk k. Skierniewic, Sochaczew, Nowe
Miasto nad Pilica, Radom-Sadkow i Wotomin. Jednakze nie wskazano, ktore
z tych lokalizacji uznaje si¢ za najlepsze.

2.4.4. RAPORT MIEDZYRESORTOWEGO INTERDYSCYPLINARNEGO ZESPOLU
DS. WYBORU LOKALIZACJI LOTNISKA CENTRALNEGO DLA POLSKI

Raport miedzyresortowego interdyscyplinarnego zespotu ds. wyboru lokalizacji lotniska
centralnego dla Polski powstal w wyniku prac zespotu powotanego przez Ministra
Infrastruktury. Zespol poddat analizie 7 potencjalnych lokalizacji lotniska cen-
tralnego: Modlin, Mszczonow, Babsk k. Skierniewic, Sochaczew-Bielice, Nowe
Miasto nad Pilica, Radom-Sadkéw i Wotomin. Analiza uwzgledniata nastgpujace
kryteria:

— mozliwos¢ wilaczenia lotniska w system przewozow kolejowych i drogo-
wych,

— ochrong $rodowiska naturalnego,

— uwarunkowania meteorologiczne i dotyczace sterowania ruchem lotni-
czym,

— aspekty finansowania inwestycji, obronnosci i bezpieczenstwa publicznego.

W wyniku przeprowadzonej procedury zespot podzielit potencjalne lokaliza-
cje na trzy grupy (w obrebie grup zachowano kolejnos$¢ alfabetyczng):
I. Modlin, Mszczonow,
II. Skierniewice (Babsk), Sochaczew,
II1. Nowe Miasto nad Pilica, Radom, Wotomin.
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Lokalizacje zawarte w grupie pierwszej i drugiej spelniaja wymagania stawia-
ne dla lokalizacji centralnego lotniska dla Polski i powinny by¢ brane pod uwage
w dalszej eksperckiej fazie wyboru. Zespot jednoczesnie wskazal, ze wsrdd tych
czterech lokalizacji to wtasnie Modlin i Mszczonow s najbardziej preferowane.
Podstawowe prace Zespotu zakonczone zostaly w grudniu 2003 .

2.4.5. STUDIUM WYKONALNOSCI DLA LOKALIZACJI LOTNISKA CENTRALNEGO
DLA POLSKI

Studium wykonalnosci dla lokalizacji lotniska centralnego dla Polski zostato wykona-
ne przez konsorcjum hiszpanskich firm INECO SENER na zlecenie Ministerstwa
Tranportu.

W pierwszej kolejnosci wykonawca przeprowadzit oceng siedmiu poten-
cjalnych lokalizacji proponowanych przez miejscowe wiladze, zgodnie z pra-
cami mig¢dzyresortowego, interdyscyplinarnego zespotu ds. wyboru lokalizacji
lotniska centralnego dla Polski. Brano pod uwage przede wszystkim miejsca
potozone wzdtuz korytarza Warszawa-L.0dz, dysponujace terenami o powierzch-
ni co najmniej dwoch tysiecy hektarow (wystarczajacymi do pomieszczenia
portu lotniczego z czterema pasami startowymi) oraz potozonych w sasiedztwie
terendéw pozwalajacych na rozw6j wielomodalnego i logistycznego zaplecza.
Okreslono takze gtowne wymogi dotyczace portu lotniczego, jako obiektu zdol-
nego do spetiania oczekiwan wynikajacych ze wzrostu ruchu lotniczego oraz
warunkow wymaganych przez ochrong $rodowiska i1 kryteriow jakosciowych.
W tym celu podjgto takze analizy warunkoéw topograficznych, geotechnicznych
1 przyrodniczych.

W pierwszym etapie analizy odrzucone zostaty takie lokalizacje jak: Radom,
Nowe Miasto i Wotomin (brak odpowiedniego terenu) czy Modlin (brak mozli-
wosci rozwoju terenow logistycznej infrastruktury wokoét lotniska). W przypadku
Modlina wskazano réwniez na potencjalne problemy srodowiskowe i zwiazane
z hatasem, ktore moga by¢ przeszkoda w uzytkowaniu terenow rekreacyjnych
w bliskiej odlegtosci. Analiza lokalizacji lotniska w Sochaczewie wykazata
za$ zbyt duza uciazliwo$¢ dla mieszkancoOw miasta, szczegolnie pod wzgle-
dem hatasu. Problemem okazat si¢ rowniez obowiazek ustalenia dodatkowych
uciazliwych procedur ladowania, zwigzanych z bliskosciag Kampinoskiego Parku
Narodowego. Wedlug autorow opracowania Mszczonow i1 Babsk sa najbardziej
predysponowane do takiej inwestycji, gdyz dysponuja odpowiedniej wielkosci
terenem do eksploatacji duzego portu lotniczego. Jednoczes$nie sa to tereny
o minimalnym oddziatywaniu srodowiskowym na przylegte obszary i ludnos¢
je zamieszkujaca, a takze posiadaja odpowiednie warunki do powstania obiektu
Tatwo dostgpnego dla wigkszej liczby mieszkancow.

Dla tych dwodch obszarow dokonano badania roznych mozliwo$ci konfigu-
racji lotniska wraz z obszarem terminalu i wybrano kilka wariantow terminalu
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pasazerskiego oraz dojazdéw do najwazniejszych ciagéw komunikacyjnych.
Z przeprowadzonych analiz wynikaja sugestie, ze najodpowiedniejszym miej-
scem do dziatania nowoczesnego i konkurencyjnego portu lotniczego w aglo-
meracji warszawskiej jest lokalizacja w miejscowosci Mszczonow. Jednakze
w rekomendacjach, oprocz wymienionych dwoch lokalizacji ze wskazaniem na
Mszczondw, pojawia si¢ takze informacja o jeszcze innym terenie, ktory spetnia
wiele ze stawianych warunkow. Jest to obszar potozony w okolicy wsi Baranow,
oddalony od centrum Warszawy o 36 km. Wedtug autoréw rowniez i ta lokaliza-
cje powinna by¢ brana pod uwagg w dalszych analizach.

Autorzy zamies$cili takze doktadny program rozwoju ewentualnego nowego
portu lotniczego, analiz¢ finansowa oraz analiz¢ kosztow i1 korzysci. Analiza fi-
nansowa wskazuje na wysoka rentownos¢ finansowa tego projektu, dlatego jedna
z propozycji jest budowa lotniska w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego.
Analiza kosztow i korzysci wskazuje za$ na duza zasadno$¢ realizacji projektu
zarowno z powodu czynnikéw ekonomicznych, jak i spotecznych.

Opracowanie zawiera takze charakterystyke mozliwosci rynkowych nowego
lotniska poprzez analizy rynku transportu lotniczego w Polsce i w Europie, jak
réwniez trendéw wykazywanych przez ten sektor przez nastgpnych kilka lat, m.in.
istnienie kilka megaweztow, z ktorych bedzie kierowany ruch przesiadkowy.

Autorzy studium przyjeli za punkt wyjscia zasadg, ze nowy port lotniczy po-
winien by¢ jedynym komercyjnym portem lotniczym w regionie, zastgpujacym
obecny port lotniczy Okecie. Poniewaz obecno$¢ dwoch portow lotniczych na
tak matym obszarze moze okaza¢ si¢ zarowno niepraktyczna, jak i nieefektywna.
Wzigto rowniez pod uwage kwestig, iz konkurencyjno$¢ przysztego portu jest
silnie uzalezniona od planu strategicznego rozwoju PLL LOT. Zgodnie z zapro-
ponowanym w opracowaniu harmonogramem, port powinien rozpocza¢ dziatal-
no$¢ od 2012 r. Pierwsza faza inwestycji to przede wszystkim budowa dwoch
paséw startowych i podstawowej infrastruktury lotniskowej. Jednak na pewno
proces ten opozni si¢ co najmniej o kilka lat, gdyz nadal brak jest jasnego stano-
wiska rzadowego co do przysztosci nowego centralnego lotniska dla Polski.

2.4.6. REGIONALNE PROGRAMY OPERACYJNE WOJEWODZTWA
MAZOWIECKIEGO ORAZ WOJEWODZTW SASIADUJACYCH

Regionalne Programy Operacyjne Wojewodztwa Mazowieckiego (RPO WM)
jest jednym z 16 programéw, bedacych podstawa wydatkowania funduszy eu-
ropejskich przez wladze regionalne w latach 2007-2013. Dokument ten okre-
sla 7 priorytetow, ktore maja wzmocni¢ konkurencyjnos¢ regionu i zwigkszyc
spojnos¢ spoteczna, gospodarcza i przestrzenng wojewddztwa mazowieckiego.
Jednym z nich jest priorytet IIl — Regionalny System Transportowy, ktorego
cel okreslono nastepujaco: ,,poprawa spojnosci komunikacyjnej i przestrzennej
wojewodztwa mazowieckiego oraz wspomaganie dyfuzji procesow rozwojowych
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z gtownego osrodka regionu — Warszawy oraz z osrodkow subregionalnych na
pozostate obszary wojewodztwa”. Dla tego priorytetu zapisano trzy cele szczego-
towe, z ktorych jeden Rozwdj regionalnego transportu lotniczego zwraca uwage
na potrzebg jak najszybszego uruchomienia regionalnego portu lotniczego w Mo-
dlinie, ktéry ma obstugiwac tzw. ,.tanie linie lotnicze” oraz loty czarterowe.

Poczatkowo na indykatywnej liscie projektow kluczowych, stanowiacej za-
tacznik do Regionalnego Programu Operacyjnego, znalazly si¢ trzy lotniska:
w Modlinie, Sochaczewie oraz Radomiu. Ostatecznie, po negocjacjach doku-
mentu z Komisja Europejska, na liScie pozostat jedynie port lotniczy w Modli-
nie. Wstepnie, catkowity koszt niezbedny do uruchomienia lotniska obliczono na
okoto 190 min zt.

Warto rowniez zwroci¢ uwage na Regionalne Programy Operacyjne woje-
wodztw sasiadujacych z Mazowszem. Regionalny Program Operacyjny Woje-
wodztwa Warminsko-Mazurskiego traktuje rozw6j komunikacji lotniczej jako
gldwny sposob na przetamanie bariery zewngtrznej dostgpnosci i zmniejszenia
niekorzystnych efektow peryferyjnego polozenia. Region ten posiada bowiem
niekorzystne warunki naturalne do rozwoju sieci transportu ladowego. Dlatego
wladze, jako jedyna inwestycj¢ na liscie indykatywnej duzych projektow, wpisa-
ly wlasnie Regionalny Port Lotniczy Olsztyn-Mazury, ktory najprawdopodobniej
powstanie na bazie istniejacego portu lotniczego Szymany.

Regionalny Program Operacyjny Wojewodztwa Podlaskiego w ramach
II priorytetu Rozwdj infrastruktury transportowej wsrdd czterech dziatan wska-
zuje na Rozwaj transportu lotniczego (Dziatanie 2.2). W wykazie indykatywnym
duzych projektow znalazly si¢ trzy porty lotnicze. Po pierwsze, zostanie przepro-
wadzona modernizacja lotniska Krywlany w Bialymstoku. Po drugie, rozbudo-
wane zostanie lotnisko w Suwatkach wraz z przebudowa drég dojazdowych. Jest
to najwigksza inwestycja w tym wojewddztwie, gdyz jej koszt wynosi ponad 100
mln zt. Po trzecie, zbudowane zostanie lotnisko sportowo-sanitarne w Czerwo-
nym Borze.

W Regionalnym Programie Operacyjnym Wojewddztwa Lubelskiego, w ra-
mach osi priorytetowej Il Transport, przewidziano wsparcie na rozbudowe
1 modernizacj¢ infrastruktury lotnisk cywilnych wraz z niezbednymi obiektami
1 urzadzeniami oraz infrastruktura towarzyszaca i wyposazeniem, bez wskazania
konkretnych inwestycji.

W Regionalnym Programie Operacyjnym Wojewddztwa Swietokrzyskiego
w osi priorytetowej Il Podniesienie jakosSci systemu komunikacyjnego regionu
wskazano, jako jeden z celow szczegdtowych, lepsze potaczenie systemu komu-
nikacyjnego regionu z krajowymi i europejskimi korytarzami transportowymi.
Odzwierciedleniem tego jest wpisanie budowy Portu Lotniczego Kielce, jako
jedynego projektu na indykatywnej liScie duzych projektow. Ma to by¢ wielo-
funkcyjny port lotniczy, umozliwiajacy catodobowa obstuge potaczen krajowych
1 migdzynarodowych, krétkiego i $redniego zasiggu.
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W Regionalnym Programie Operacyjnym Wojewddztwa L.odzkiego w ramach
osi priorytetowej I Infrastruktura transportowa, ktorej celem jest poprawa do-
stepnosci komunikacyjnej wojewodztwa todzkiego, jako cele szczegdtowe okre-
$lono m.in. wzrost znaczenia transportu lotniczego. Wspierane beda inwestycje
w nawigacyjna infrastrukture¢ lotniskowa, zwiazana z budowa lub przebudowa
terminali pasazerskich, a takze z bezpieczenstwem ruchu lotniczego. W zapisach
programu szczego6lng uwage zwrocono na Port Lotniczy £6dz im. Wiadystawa
Reymonta, ktory ma odgrywaé znaczaca role w wojewddztwie todzkim.

W Regionalnym Programie Operacyjny Wojewodztwa Kujawsko-Pomorskie-
go w osi priorytetowej I Rozwdj infrastruktury technicznej zwrdcono szczegdlna
uwage na rozwoj infrastruktury zwiazanej z transportem, co ma pomoc w zwigk-
szeniu dostepnosci zewnetrznej regionu, spojnosci wewnetrznej oraz zwigkszenia
bezpieczenstwa transportowego. W przypadku infrastruktury zwiazanej z trans-
portem lotniczym zapisano rozbudowg infrastruktury technicznej, zwigkszajacej
zdolnos¢ obstlugowa regionalnego portu lotniczego w Bydgoszczy.

2.5. OPRACOWANIA NAUKOWE

Warto zwréci¢ uwage rowniez na publikacje naukowe osdb zajmujacych si¢
tematyka transportu lotniczego a w szczegolnosci rozwoju portéw lotniczych.
Jedna z wazkich kwestii poruszanych w opracowaniach naukowych jest potrzeba
rozwoju lotnisk regionalnych (m.in. Bylina 1989; Wyszomirska, Czecharowski
1999, 2001, 2002). Kwestia ta byla dyskutowana zwlaszcza po akcesji Polski
do UE, natomiast dyskusja nabrata intensywnosci szczegdlnie po bardzo dyna-
micznym okresie rozwoju istniejacych juz lotnisk regionalnych (m.in. Czyczuta
i in. 2005; Grzelakowski 2005; Koprowski 2005 Jastrzebska 2005; Poswiata
2006; Fularz 2006; Sleszynski 2006; Sosna 2007). W procesie rozwoju lotnisk
regionalnych, przede wszystkim pomocne mogtoby si¢ sta¢ uruchomienie efek-
tywnych mechanizmoéw finansowania infrastruktury lotniczej w ramach partner-
stwa publiczno-prywatnego czy procesoOw kreowania popytu na ustugi lotnicze
poprzez zwigkszenie ich dostgpnosci przestrzennej, ekonomicznej i technicznej
(Marciszewska, Kalinski 2005). Pomoc panstwa w przypadku budowy portow
regionalnych, moze dotyczy¢ jedynie budowy infrastruktury i urzadzen portu
lotniczego (Zajac 2006).

W opracowaniach naukowych, duzo uwagi poswigca si¢ takze zagadnieniu
budowy nowego centralnego portu lotniczego (m.in. Czecharowski 2003; Iwa-
nowski 2004; Marciszewska, Kalifiski 2005). P. Sleszyniski (2004), na podstawie
przeprowadzonych analiz potencjatu demograficznego i gospodarczego, wskazu-
je na takie lokalizacje jak Wotomin czy Modlin. Burmistrz Mszczonowa, Jozef
Grzegorz Kurek (2007), podkresla potrzebe podjecia szybkiej decyzji o nowej
lokalizacji, gdyz tylko wtedy gmina bgdzie mogla opracowac plan zagospoda-
rowania, ktory pozwoli zarezerwowac tereny pod przyszte lotnisko. Pojawiaja
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si¢ rowniez opinie, ze nalezy powtdrnie rozpatrzy¢ koncepcje rozbudowy Lot-
niska Okecie — wariant bodowy trzeciej réwnolegtej drogi startowej (Iwanowski
2004).

Wielu autoréow takze stara si¢ okresli¢, ktore lokalizacje dla regionalnych
portow lotniczych sa najbardziej wiasciwe (m.in. Czecharowski 1999, 2001,
2003; Sleszynski 2007a). S. Czecharowski (2001) wskazuje m.in na duzy po-
tencjat lotniska Radom Sadkéw, ktéry moglby obstugiwac takze takie miasta
jak Kielce czy Skarzysko. M. Fularz (2006) na podstawie swoich szacunkow
wylicza, ze koszt uruchomienia okoto 20 drugorz¢dnych portéw lotniczych row-
nalby si¢ kosztom budowy okoto 15 km autostrad. Zysk za$ z tego mogltby by¢
nieporownywalnie wigkszy dla Polski. Dlatego opowiada si¢ on za reaktywacja
powojskowych portow lotniczych. W literaturze naukowej wystepuja tez czgsto
analizy dla poszczegdlnych lotnisk (m.in. Wyszomirska, Bana$§ 1992; Kitowski,
1999 Czecharowski 2002, 2003; Zalewski 2007).

2.6. PODSUMOWANIE

Opracowania sektorowe, ze wzgledu na swojq range, skupiaja si¢ na naj-
wazniejszych portach lotniczych w Polsce, co w przypadku wojewodztwa ma-
zowieckiego oznacza podejmowanie tematyki lotniska Warszawa-Okgcie oraz
lotniska centralnego. W tym aspekcie nalezy odnotowac¢ fakt, ze 11 lutego 2009
r. Komisja Europejska zatwierdzita p ogram pomocy dla projektéw infrastruktu-
ralnych w zakresie portow lotniczych. Dotyczy on podstawowej infrastruktury
lotniskowej tj. o$miu portdow lotniczych zaliczonych do sieci TEN-T. Komisja
zatwierdzita zasady udzielania pomocy publicznej dla tych lotnisk, co umozliwi,
zgodnie z Program Rozwoju Sieci Lotnisk i Lotniczych Urzqdzen Naziemnych
dofinansowanie rozbudowy i modernizacji infrastruktury. Nastapi to w ramach
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, w ktorym przeznaczono na
te inwestycje tacznie ponad 400 mln euro ze $srodkow unijnych.

Takze Ministerstwo Transportu w przeciagu ostatniego roku wznowito prace
nad koncepcja lotniska centralnego. We wrzesniu ogloszony zostat przetarg na
wykonanie opracowania Koncepcja Lotniska Centralnego dla Polski — prace
analityczne, ktory nie zostal jeszcze rozstrzygnigty (stan na koniec lutego 2009
r.). Dokument ma zawiera¢ takze scenariusze wariantowe uwzgledniajace
wplyw omawianego portu na lotnisko Warszawa-Okgcie. Dlatego trudno obecnie
jednoznacznie okresli¢ czy 1 gdzie powstanie lotnisko centralne.

W kwestii portow regionalnych warto odnotowa¢, ze weszta w zycie ustawa
z dnia 10 lipca 2008 r. 0 zmianie ustawy o gospodarowaniu niektéorymi sktad-
nikami mienia Skarbu Panstwa i o Agencji Mienia Wojskowego oraz o zmianie
niektérych innych ustaw. Nowelizacja ta umozliwia przekazywanie na rzecz
jednostek samorzadu terytorialnego nieruchomosci Skarbu Panstwa bedacych
w trwatym zarzadzie jednostek organizacyjnych podlegtych Ministrowi Obrony
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Narodowe;j lub przez niego nadzorowanych, stanowiacych lotniska albo ladowi-
ska wojskowe lub ich czgsci niewykorzystane przez te jednostki do realizacji ich
zadan. Nieruchomosci trwale niewykorzystane przez wojsko beda przekazywane
w drodze darowizny w celu rozbudowy lub zatozenia lotnisk uzytku publicznego.
Zas$ w przypadku nieruchomosci czgsciowo lub czasowo niewykorzystywanych
przez jednostki MON wojewoda przekazywac je bedzie jednostkom samorzadu
terytorialnego w drodze uzyczenia co najmniej na lat 30.

Najwazniejsze krajowe dokumenty strategiczne traktuja rozwoj infrastruktury
lotniczej jako jeden z kluczowych sposobow na poprawienie dostgpnosci regio-
néw. Takze w Eksperckim Projekcie Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowa-
nia Kraju do roku 2033 zaprezentowanym przez Ministerstwo Rozwoju Regio-
nalnego pod koniec 2008 r., odnalez¢ mozna takie zapisy. W ramach pierwszego
celu strategicznego, dotyczacego wzmocnienia spojnosci terytorialnej kraju,
ujeto takze poprawe dostepnosci transportowej. W zakresie transportu lotniczego
postulowane jest uruchomienie cywilnych portéw lotniczych w Biatymstoku,
Lublinie i na Mazurach, a co wazniejsze dla wojewddztwa mazowieckiego roz-
wiazanie problemu lotniska dla obszaru funkcjonalnego Warszawy.

Regionalne dokumenty strategiczne ze zrozumiatych wzgledow skupiaja si¢
na lotniskach regionalnych. Najczesciej wymieniane lokalizacje portow regional-
nych na Mazowszu to: Modlin, Mszczonow, Babsk k. Skierniewic, Sochaczew,
Nowe Miasto nad Pilica, Radom-Sadkéw. Obecnie najbardziej zaawansowana
inwestycja jest port lotniczy w Modlinie.

Warto takze odnotowac, ze wérod wojewddztw osciennych Mazowsza, pod
duzym znakiem zapytania stan¢ta inwestycja w Kielcach. Komisja Europejska
nie zgodzila si¢ na dofinansowanie budowy lotniska w Obicach, gdyz na podsta-
wie zamOwionych ekspertyz uznata, ze lotnisko nie bgdzie rentowne. Jednakze
mimo to, inwestycja jest nadal w toku, za$ niezbgdne $rodki finansowe maja by¢
zapewnione przez prywatnych inwestorow.
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3. LOKALIZACJE POTENCJALNYCH LOTNISK CYWILNYCH

3.1. MATERIALY ZRODLOWE

Informacje na temat poszczegdlnych lotnisk pochodza w gltéwnej mierze
z materialow bedacych w posiadaniu Mazowieckiego Biura Planowania Re-
gionalnego. Sa to opracowania przedstawione przez zainteresowane samorzady
prezentujace dane inicjatywy, a takze najwazniejsze dokumenty dotyczace tych
lotnisk. Wykorzystano réwniez opracowanie Mazowieckiego Biura Planowania
Regionalnego pt. Analiza mozliwosci wykorzystania infrastruktury lotniskowej
dla rozwoju transportu lotniczego w regionie Mazowsza. Informacje zawarte
w wymienionych dokumentach zostaly uzupelnione danymi prezentowanymi
na stronach internetowych poszczego6lnych inicjatyw i lotnisk, w dokumen-
tach Urzedu Lotnictwa Cywilnego (Rejestr Lotnisk i Ladowisk), dokumentach
Ministerstwa Transportu (m. in. Program Rozwoju Sieci Lotnisk i Lotniczych
Urzqdzen Naziemnych) i, sporadycznie, na podstawie artykuléw prasowych.
W przypadku czterech najwazniejszych lotnisk dodatkowe informacje zostaly
pozyskane bezposrednio od 0sob reprezentujacych spotki, ktore w przysztosci
maja zarzadza¢ powstatymi lotniskami cywilnymi. W rozdziale wykorzystano
mapy Wojskowych Zaktadow Kartograficznych w skali 1:100 000 (wydanie
turystyczne). Opis stanu zaawansowania poszczegoélnych inicjatywy zostat uzu-
petniony na potrzeby niniejszej publikacji do stanu na luty 2009 r.

3.2. MINSK MAZOWIECKI

Lotnisko Janow znajduje si¢ w odlegtosci okoto 39 km na wschod od Warsza-
wy, w powiecie minskim, niedaleko miasta Mifisk Mazowiecki. Zajmuje obszar
o powierzchni 433 ha (ryc. 3.1).

Bezposrednio po stronie poludniowej lotniska, w odlegtosci okoto 2 km,
przebiega droga krajowa nr 2 Poznan-Warszawa-Terespol, bedaca czgscia mig-
dzynarodowego szlaku E-30. Do roku 2013, w nieduzej odleglosci, ma takze
przebiegaé autostrada A2. W odleglosci okoto 3 km na zachdd od lotniska prze-
biega droga krajowa nr 50 Ciechandw-Ostrow Mazowiecka. Istnieje takze moz-
liwo$¢ stworzenia polaczenia kolejowego dla lotniska poprzez budowe bocznicy
kolejowej od magistralnej linii kolejowej E20 Berlin-Kunowice-Warszawa-Tere-
spol-Moskwa. Teren wokot lotniska to zabudowa wiejska rozproszona, dopiero
w odleglosci okoto 3 km rozpoczyna si¢ bardziej zwarta zabudowa miasta Minsk
Mazowiecki.
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Ryc. 3.1. Lokalizacja lotniska Minsk Mazowiecki-Janow wedlug mapy
topograficznej 1:100 000 Wojskowych Zaktadéw Kartograficznych (2002)
Janow Aairport location, based on 1:100 000 topographical map of Military Cartographical

Enterprise, 2002

Lotnisko ma obecnie przeznaczenie wojskowe i jego uzytkownikiem jest Mi-
nisterstwo Obrony Narodowej, ktdre umiescito tam Baze Lotnicza nr 23 (daw-
niej 1 Putk Lotnictwa Mysliwskiego, najstarsza jednostka polskiego lotnictwa
wojskowego). Z racji uzytkowania przez wojsko na lotnisku zainstalowany jest
system ILS wyposazony w dalmierz DME, radiolatarnie kursu ILS-LOC i tak-
tyczny system TACAN.

Tabela 3.1. Szczegdtowe informacje o lotnisku w Minsku Mazowieckim

. kod TATA _
Klasyfikacje kod ICAO EPMM
szeroko$¢ geograficzna pétnocna (N) 520117 44"
Lokalizacja dlugos¢ geograficzna wschodnia (E) 210397 25"
wysoko$¢ n.p.m 184 m
rodzaj nawierzchni beton
Dane techniczne | Wymiary pasa startowego 2500 m x 60 m
orientacja pasa startowego 08/26

Przeksztatceniem lotniska w obiekt cywilny zainteresowane sa czynnie wia-
dze samorzadowe miasta Minsk Mazowiecki. Miasto, 24 pazdziernika 2004 .,
utworzyto spotke Cywilny Port Lotniczy Minsk Mazowiecki sp. z 0.0., ktora ma
zajacé si¢ prowadzeniem portu lotniczego i obstuga naziemna statkow powietrz-
nych pasazerskich i towarowych. Spotka uzyskata wstepna zgode wojska na
wspotuzytkowanie portu przez lotnictwo cywilne. Na poczatku 2006 r. minister
obrony podpisat dokument, na mocy ktérego przekazano Agencji Mienia Woj-
skowego cze$¢ gruntéw lotniska, tacznie okoto 20 ha. W styczniu 2007 r. Mini-
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ster Transportu i Minister Obrony Narodowej podpisali porozumienie, w wyniku
ktérego Cywilny Port Lotniczy Minsk Mazowiecki zostat podmiotem petniacym
funkcje zarzadzajaca lotniskiem. W pazdzierniku 2007 r. spotka otrzymata decy-
zje wojewody mazowieckiego o ustaleniu lokalizacji inwestycji lotniska cywil-
nego na terenie zamknigtym, jakim jest Baza Lotnicza nr 23. Jednakze rozmowy
z Ministerstwem Obrony Narodowej na temat umowy operacyjnej, okreslajacej
szczegolowe warunki i zasady wspolnej oraz bezpiecznej eksploatacji lotniska,
nie daty pozytywnych rezultatow. Dodatkowo, w rozporzadzeniu Rady Ministrow
z dnia 24 grudnia 2008 r. w sprawie wykazu lotnisk wojskowych, ktore moga by¢
wykorzystane na potrzeby lotnictwa cywilnego, nie zostal wpisany teren 10 ha,
bedacy przedmiotem rozméw. Obecnie Ministerstwo Obrony Narodowej prze-
ciwstawia si¢ uzytkowaniu tego obiektu na potrzeby cywilne.

Warto zauwazy¢, ze lotnisko to jest jedynym tego typu obiektem na Mazow-
szu objetym rzadowym Programem Inwestycji Organizacji Traktatu Potmocno-
atlantyckiego (NSIP) celem dostosowania go do standardow NATO (symbol
uzgodnienia w rejestrze bytego Urzedu Mieszkalnictwa i Rozwoju Miast: BGD-
4/722-684/00).

Dla lotniska opracowano dokument pt. Koncepcja programowo-przestrzenna
zagospodarowania terenu wydzielonego z panstwowego lotniska wojskowego
i przeznaczonego pod lokalizacje terminalu i obiektow towarzyszqcych przyszie-
go portu lotniczego Minsk Mazowiecki oraz obszarow potozonych poza terenem
lotniska, przeznaczonych pod dojazdy i infrastrukture. Zgodnie z zapisami tego
opracowania przepustowos¢ lotniska jest szacowna poczatkowo na 200 tys. pa-
sazerOw rocznie, a w przysztosci na 1 min.

Inwestycje niezbgdne do uruchomienia portu na potrzeby lotéw cywilnych
to budowa terminalu oraz przygotowanie drogi kotowania. Koszt prac waha si¢
w granicach 70-100 mln zt. Udziatem w tym przedsigwzigciu zainteresowani sa
prywatni inwestorzy, m. in. spotka Ryanair.

3.3. MODLIN

Lotnisko Modlin znajduje si¢ okoto 40 km na potnoc od Warszawy, w powie-
cie nowodworskim, niedaleko miasta Nowy Dwor Mazowiecki. Lotnisko wraz
z infrastruktura towarzyszaca zajmuje obszar 581 ha, w tym okoto 100 ha lasow
(ryc. 3.2).

W bezposrednim sasiedztwie, od strony zachodniej i potudniowo-zachodniej,
przebiega migdzynarodowa droga nr E-77 (S7) Chyzne-Gdansk, ktéra do roku
2013 na catej swej dlugosci ma spetia¢ parametry drogi ekspresowej. Na po-
hudnie od lotniska biegnie droga krajowa nr 62 Strzelno-Siemiatycze. Lotnisko
ma takze potaczenie z Warszawa po prawej stronie Wisty dzigki drodze woje-
wodzkiej nr 630, drodze krajowej nr 61 oraz drodze wojewodzkiej nr 631 przez
Zegrze, Nieporet i Marki.
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Ryc. 3.2. Lokalizacja lotniska Modlin wedlug mapy topograficznej 1:100 000
Wojskowych Zaktadéw Kartograficznych (2002).

Modlin airport location, based on 1:100 000 topographical map of Military Cartographical
Enterprise, 2002.

Lotnisko Modlin posiada takze potaczenie z linia kolejowa E-65, relacji
Warszawa-Nasielsk-Gdansk, nalezaca do Paneuropejskiego Korytarza Transpor-
towego nr VI. Na trasie tej w chwili obecnej przystanki zlokalizowane sa w No-
wym Dworze Mazowieckim i Modlinie.

Zabudowa wokot lotniska jest rozproszona typu wiejskiego. Czescig terendw
(544 ha) zarzadza Agencji Nieruchomosci Rolnych. Jedynie po stronie potudnio-
wo-wschodniej znajduje si¢ zwarta zabudowa miejska wraz z terenem twierdzy
Modlin, bedacej witasnoscia Skarbu Panstwa.

Lotnisko powstato w latach 1940. i od poczatku jego uzytkownikiem byto
Ministerstwo Obrony Narodowe;j. Pierwszym sygnatem do zmiany byta uchwata
gminy Nowy Dwor Mazowiecki o budowie portu w kwietniu 2003 r. W dniu 11
grudnia 2004 r. Przedsigbiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” i Agencja Mienia
Wojskowego podpisaly porozumienie w sprawie przystosowania lotniska Modlin
na potrzeby lotnictwa cywilnego. W tym celu powotana zostata spotka ,,Port Lot-
niczy Modlin”, w ktorej 100% udziatéw posiadato Przedsigbiorstwo Panstwowe
,Porty Lotnicze”. Opracowano wielobranzowa koncepcje programowo-prze-
strzenng modernizacji lotniska w Modlinie, w ktorej proponowano wydzielenie
obszaru okoto 300 ha, niezbgdnego do funkcjonowania lotniska cywilnego. Pod
koniec 2005 r., w wyniku podpisania stosownych uméw, cze$¢ nieruchomosci
wojskowych o powierzchni 292 ha zostato zakupionych przez nowo powotana
spotke. Poczatkowo takze Ministerstwo Infrastruktury bylo zainteresowane
udziatem w spotce, ale w kwietniu 2006 r. podjeto decyzje o wycofaniu si¢ na
rzecz samorzadu wojewo6dztwa mazowieckiego. W dniu 8 pazdziernika 2007 r.
podpisane zostalo porozumienie, na mocy ktorego do spotki weszly Agencja
Mienia Wojskowego, Wojewddztwo Mazowieckie oraz gmina Nowy Dwor
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Mazowiecki. Agencja Mienia Wojskowego ma stopniowo przekazywaé aportem
prawo wiasnosci do 300 ha terenow, na ktorych ma powsta¢ lotnisko, za§ po-
zostale podmioty maja pokry¢ swéj udziat wktadami pieni¢znymi. Niecate dwa
miesigce pozniej spotka zmienita nazwe na Mazowiecki Port Lotniczy Warsza-
wa-Modlin.

Tabela 3.2. Szczegotowe informacje o lotnisku Modlin

. kod TATA -
Klasyfikacje kod ICAO EPMO
szeroko$¢ geograficzna pétnocna (N) 53°23710"
Lokalizacja dlugos¢ geograficzna wschodnia (E) 16°09" 25"
wysokos$¢ n.p.m 104 m
rodzaj nawierzchni beton
. wymiary pasa startowego 2500 m x 80 m
Dane techniczne orientacja pasa startowego 08/26
drog kolowania 8

Pod koniec 2007 r. wojewoda mazowiecki otrzymat raport srodowiskowy i w
marcu 2008 r. wydat postanowienie, dotyczace spetnienia przez inwestora srodo-
wiskowych warunkow dotyczacych budowy lotniska cywilnego. Postanowienie
zostato jednak zaskarzone przez Ogodlnopolskie Towarzystwo Ochrony Ptakow
(OTOP) do ministra srodowiska. Minister uchylit decyzje wojewody jedynie w
dwoch punktach, co pozwolito na kontynuowanie inwestycji. W grudniu 2008
1. Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego wydat zgode na uruchomienie lotniska.
Eksploatacja nastapi po wpisaniu go do rejestru lotnisk prowadzonego przez
ULC, co planowane jest na potowe 2009 r.

Planowany jest gruntowny remont obecnego lotniska, poniewaz przez wiele
lat nie byto modernizowane. Inwestycja ta byta jedna z trzech zapisanych w Re-
gionalnym Programie Operacyjnym Wojewddztwa Mazowieckiego. W trakcie ne-
gocjacji z Komisja Europejska jedynie ta lokalizacja uzyskata zgode na wsparcie
z funduszy europejskich poprzez umieszczenie jej na indykatywne;j liscie duzych
projektow dla wojewddztwa mazowieckiego. Lotnisko posiada biznesplan wy-
konany przez firm¢ Ernst&Young. Wedlug zawartej w nim prognozy, w 2011 r.
liczba przewozow pasazerskich ma przekroczy¢ 2 mln oséb. Docelowa przewi-
dywana przepustowos¢ wybudowanego nowego terminalu ma wynosi¢ 4 225
0s6b na dobe. Pierwszym etapem ma by¢ budowa terminalu I na 1,5 mln pasaze-
row, modernizacja i rozbudowa drogi startowej, modernizacja i rozbudowa drog
kotowania, ptyty postojowej, rozbudowa budynkow. Laczny koszt tego etapu to
256,6 min zt. Jako dodatkowe inwestycje zwigkszajace atrakcyjnos¢ portu wska-
zano m.in. uruchomienie statego potaczenia kolejowego lotniska z Warszawa czy
budoweg hotelu portowego. Terminal towarowy ma by¢ uruchomiony w 2011 r.,
za$ drugi terminal dla lotéw cywilnych ma powsta¢ w latach 2018-2019. Otwar-
cie lotniska przewidywane jest na wiosng 2010 r. Duza powierzchnia terenu do
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wykorzystania umozliwia takze wybudowanie w przysztosci drugiego pasa star-
towego. Lotnisko ma przeja¢ ruch istniejacego do niedawna terminalu Etiuda,
czyli by¢ przeznaczone gtownie dla tanich linii lotniczych, lotow czarterowych i
malych samolotow prywatnych, a takze obshugiwac uciazliwe dla mieszkancow
Warszawy loty nocne — od 22 do 6 rano. Od 2011 r. port bedzie mogt obstugiwaé
takZze przewozy towarowe i pocztowe.

3.4. RADOM

Lotnisko Radom-Sadkéw znajduje si¢ okoto 3,5 km od centrum miasta
Radom, w powiecie radomskim i wraz z infrastrukturg towarzyszaca zajmuje
obszar o powierzchni 371 ha (ryc. 3.3). Lotnisko wyposazone jest w urzadzenia
nawigacyjne umozliwiajace statkom cywilnym ladowanie bez ograniczen przy
dziennych zwyklych warunkach atmosferycznych, natomiast w ograniczonym
zakresie przy dziennych trudnych warunkach atmosferycznych oraz przy noc-
nych zwyktych warunkach atmosferycznych.

Bezposrednio obok lotniska przebiega droga krajowa nr 9 Radom-Rzeszoéw
(Al. Wojska Polskiego). Droga ta taczy si¢ z droga krajowa nr 12 Lublin-£6dz,
a nastgpnie droga krajowa nr 7 Warszawa-Krakow. Niedaleko lotniska jest tez
linia kolejowa relacji Warszawa-Krakoéw, ktdrej bocznica doprowadzona jest na
teren jednostki wojskowej. Zabudowa od strony potnocnej i wschodniej jest roz-
proszona typu wiejskiego. Podobnie od strony potudniowe;j, z ta jednak réznica,
ze wystepuje tu wigcej uzytkow lesnych. Po stronie zachodniej wystepuje zabu-
dowa miejska miasta Radomia.

Tabela 3.3. Szczegotowe informacje o lotnisku Radom-Sadkow

. kod TATA QXR
Klasyfikacje kod ICAO EPRA
szeroko$¢ geograficzna poinocna (N) 53223721
Lokalizacja dtugos¢ geograficzna wschodnia (E) 21°12749”
wysokos¢ n.p.m 186 m
rodzaj nawierzchni asfalt
Dane techniczne | Wymiary pasa startowego 2000 m x 60 m
orientacja pasa startowego 07/25

Lotnisko od lat1940. mialo przeznaczenie wytacznie wojskowe i byto wyko-
rzystywane przez Garnizon Wojskowy w Radomiu jako obiekt szkolny. Pierw-
szym krokiem do zmiany tej sytuacji byto wydanie decyzji nr 224/MON z 27
listopada 2000 r. przez Ministerstwo Obrony Narodowej uzupelniajacej decyzj¢
nr 101/MON z dnia 20 czerwca 1996 r. w sprawie udostgpnienia lotnisk woj-
skowych dla ruchu cywilnych statkow powietrznych. Na mocy tej decyzji lotni-
sko wojskowe w Radomiu zostato udostgpnione na state dla potrzeb polskiego
lotnictwa niekomunikacyjnego w zakresie transportu lotniczego i innych ustug
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Ryc. 3.3. Lokalizacja lotniska Radom-Sadkéw wedlug mapy topograficznej
1 100 000 Wojskowych Zaktadow Kartograficznych (2002)

Radom-Sadkoéw airport location, based on 1:100 000 topographical map of Military
Cartographical Enterprise, 2002

lotniczych. 26 stycznia 2001 r. zawarto Porozumienie w sprawie utworzenia
cywilnego portu lotniczego na lotnisku wojskowym w Radomiu pomigdzy Mini-
strem Obrony Narodowej, Ministrem Transportu i Gospodarki Morskiej, Woje-
woda Mazowieckim i Prezydentem Miasta Radomia. Niestety nie doczekato si¢
ono realizacji. W niedlugim czasie przygotowano takze dokument pt. Zatozenia
programowe i funkcjonalne zagospodarowania terenu pod budowe portowq dla
potrzeb lotnictwa cywilnego na Lotnisku Radom, w ktorym wskazywano wstep-
ne propozycje rozwiazan urbanistycznych i niezbedne elementy infrastruktury
technicznej w celu przygotowania potudniowej czgsci lotniska na cele lotnictwa
cywilnego.

Nastepnie w 2003 r., gdy wladze rzadowe zaczely rozwazad lokalizacje dru-
giego lotniska krajowego przygotowane zostato krétkie opracowanie pod tytu-
tem Radom — drugim lotniczym portem krajowym, gdzie zawarto krotka charak-
terystyke. Miasto Radom przystapito takze do projektu DEAR, finansowanego
w ramach inicjatywy wspolnotowej INTERREG III C. Celem tego projektu byto
stworzenie sieci wspolpracy samorzadow z regionéw dysponujacych lotniskami
cywilnymi powstatymi w ramach transformacji lotnisk wojskowych badz tymi,
ktére sa w trakcie takiej procedury. W ramach projektu przygotowano krotkie
opracowanie pt. Analiza popytu spotecznego na ustugi lotnicze w Radomiu, ktore
wskazywalo na duze zainteresowanie tym tematem wsrod mieszkancow miasta.

W 2005 r. dowddztwo sit powietrznych zapewnito spotke, ze nadal jest zainte-
resowane utworzeniem w Radomiu cywilnej dziatalnosci lotniczej 1 podtrzymato
wstepna propozycje przekazania jej okoto 20 ha poludniowo-zachodniej czgsci
lotniska. Minister Obrony w 2006 1. podpisal dokument, na mocy ktdérego prze-
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kazano Agencji Mienia Wojskowego 3 ha gruntow w poinocnej czgsci lotniska.
W tym samym roku miasto powotato spotke Port Lotniczy Radom SA, a takze
zawiazato si¢ konsorcjum Port Lotniczy Radom z udziatem m.in. Wyzszej Szko-
ly Finansow 1 Bankowosci, Elektromontazu Gdansk S.A., Gornoslaskiego Towa-
rzystwa Lotniczego. Radni miasta Radomia, w czerwcu 2007 r., podjeli decyzje
o dokapitalizowaniu spotki Port Lotniczy Radom kwota 12 min zt, co miato
umozliwi¢ skuteczniejsze dzialania na rzecz uruchomienia lotniska cywilnego.
Zaangazowaniem si¢ w spolke jest zainteresowany samorzad wojewo6dztwa ma-
zowieckiego.

Dzigki opublikowaniu Rozporzqdzenia Rady Ministrow z 24 grudnia 2008 r.
w sprawie wykazu lotnisk wojskowych, ktore mogq by¢ wykorzystane na potrze-
by lotnictwa cywilnego, Gmina Miasta Radomia w drodze darowizny otrzyma
24 hektary terenéw wojskowych pod budowe cywilnego portu lotniczego, na-
tomiast 135 hektarow bedzie jej uzyczone na co najmniej 30 lat. Na poczatku
2009 r. prezydent miasta wystapil do Ministerstwa Infrastruktury o przejecie
tych terenow. !

Powstal takze dokument pt. Analiza mozliwosci realizacji i funkcjonowania
Mazowieckiego Portu Lotniczego — Radom, ktory identyfikuje uwarunkowania
techniczne i ekonomiczne istotne dla realizacji koncepcji lotniska. W dokumen-
cie przedstawiono wytyczne do ustalenia parametréw technicznych pola wzlo-
tow 1 wyposazenia lotniska w pomoce nawigacyjne oraz zalozenia programo-
wo-funkcjonalne do zagospodarowania wydzielonego terenu dla uzytkownikéw
cywilnych.

Stan infrastruktury lotniska oceniany jest jako dobry. Z przeprowadzonych
badan wskaznika no$no$ci nawierzchni PCN (pavement classification number)
drogi startowej 1 drog kotowania wynika, ze bez konieczno$ci dokonywania
modernizacji z nawierzchni drogi startowej, moga korzysta¢ samoloty $rednie-
go zasiggu. Jednakze proponowany przez wojsko teren do przekazania jest za
maly na budowe obiektow lotniskowych, dlatego wtadze miasta beda staraty
si¢ uzyska¢ od wojska wigkszy teren. Miasto dysponuje studium uwarunkowan
ekonomicznych przygotowanym przez firme¢ Parsons Brinckerhoff Ltd, w kto-
rym wskazuje si¢ wlasnie na ten aspekt, zwracajac uwagg, ze pozyskanie 20 ha
terendw niezbgdnych na poczatku realizacji projektu uwarunkowane jest pilnym
zatatwieniem odszkodowan lub przeniesieniem 99 garazy i 10,5 ha ogrodkow
dziatkowych istniejacych na przewidzianym do udostgpnienia obszarze. Wyko-
nano takze wstepny projekt architektoniczno-urbanistyczny zagospodarowania
terenu. Autorzy opracowania zawarli prognozg dlugoterminowa przewidujaca
w roku 2010 ruch 1,6 mln pasazeréw rocznie. Dlugoterminowy koszt przy-
gotowania odpowiedniej infrastruktury ma siggna¢ okoto 384,3 min zi, jesli

I Whiosek zostat pozytywnie oceniony przez Ministerstwo Infrastruktury z punktu widzenia

zgodnosci z polityka transportowa. Na poczatku czerwca 2009 r. trafit do Ministerstwa Obrony,
gdzie zostanie zaopiniowany pod katem potrzeb obronnoéci i bezpieczenstwa panstwa.
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w poczatkowej fazie powstanie odpowiednia struktura dla takich inwestycji. Pod
koniec 2008 r. ogloszono wykonawce, ktory opracuje ,,Plan Generalny (Master
Plan) Portu Lotniczego Radom — lotnisko EPRA wraz z aktualizacjq”.

3.5. SOCHACZEW

Port lotniczy Sochaczew-Bielice znajduje si¢ okolo 47 km od Warszawy,
w powiecie sochaczewskim, na obszarze o powierzchni 660 ha, w tym okoto
150 ha laséw (ryc. 3.4). Do terenu lotniska bezposrednio przylega modernizowa-
na droga nr 50 relacji Plock-Grojec, stanowiaca fragment tzw. ,,duzej obwodnicy
Warszawy”, ktora taczy si¢ z droga krajowa nr 2 Warszawa-Poznan. W odlegto-
$ci okoto 10 km od lotniska, w ciagu kilku lat bedzie przebiegata projektowana
autostrada A-2. Oprocz tego, od strony potnocno-wschodniej, obok miasta prze-
chodzi droga wojewoddzka nr 580 Sochaczew-Zelazowa Wola-Warszawa, a przez
miasto prowadzi droga nr 705 Skierniewice-Sladow. Od strony pétnocnej prze-
biega zmodernizowana linia kolejowa E-20, taczaca Berlin, Poznan, Warszawe,
Terespol i Moskwe. Teren lotniska jest polaczony ze stacja Sochaczew jednoto-
rowa bocznica kolejowa. Odcinek Sochaczew-Warszawa lezy w Paneuropejskim
Korytarzu Transportowym nr II (Warszawa-Berlin). Obszar wokot lotniska to
glownie teren zabudowy wiejskiej rozproszonej. Jedynie w potnocno-zachodniej
czesci w odlegtoscei okoto 1 km od niego rozpoczyna si¢ zwarta zabudowa miasta
Sochaczew.

Ryc. 3.4. Lokalizacja lotniska Sochaczew-Bielice wedlug mapy topograficznej
1:100 000 Wojskowych Zaktadéw Kartograficznych (2002)
Sochaczew-Bielice airport location, based on 1:100 000 topographical map of Military

Cartographical Enterprise, 2002
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Lotnisko Bielice od poczatku swego istnienia miato przeznaczenie wytacznie
wojskowe i byto uzytkowane przez Ministerstwo Obrony Narodowej (w zarza-
dzie Szefostwa Infrastruktury Lotniskowej WLOP). W potowie 2004 r. powotano
Stowarzyszenie Port Lotniczy ,,Sochaczew”, ktdrego celem byto stworzenie por-
tu dla samolotow cywilnych na bazie istniejacego lotniska wojskowego. Niecaly
rok pdzniej padly pierwsze deklaracje Ministerstwa Obrony Narodowej o prze-
kazaniu go miastu Sochaczew.

Tabela 3.4. Szczegdtowe informacje o lotnisku Sochaczew-Bielice

. kod TATA -
Klasyfikacje kod ICAO EPSO
szeroko$¢ geograficzna pdtnocna (N) 52° 117 55"
Lokalizacja dtugos¢ geograficzna wschodnia (E) 200177 23"
wysoko$¢ n.p.m 79 m
rodzaj nawierzchni asfalt
Dane techniczne | Wymiary pasa startowego 2500 m x 60 m
orientacja pasa startowego 10/28

Teren lotniska byt takze brany pod uwage jako jedna z siedmiu lokalizacji
pod nowy centralny port lotniczy. Jednakze zarowno w opracowaniu mig¢dzyre-
sortowego zespotu, jak i analizie konsorcjum INECO SENER teren ten nie zostat
wytypowany do tego zadania. Pod koniec 2005 r. Gmina Miasto Sochaczew oraz
Gmina Sochaczew powotaly spotke Lotnisko Sochaczew, w ktorej objety po
50% udziatow. Samorzad Wojewodztwa Mazowieckiego wszedl do spotki 19
pazdziernika 2006 r. i spotka przeksztatcita si¢ w Mazowiecki Port Lotniczy So-
chaczew. Obecnie jej udzialowcami sa: Gmina Sochaczew (10%), Gmina Miasto
Sochaczew (10%), Gmina Teresin (2,5%), Samorzad Wojewodztwa Mazowiec-
kiego (12,5%), Fundusz Airport International (40%) oraz Barbara i Zbigniew
Komorowscy (25%). Warto odnotowa¢, ze wilascicielami wigkszo$ci udziatow
sa podmioty prywatne.

Podobnie jak w przypadku lotnisk w Radomiu i Minsku Mazowieckiem,
w lutym 2007 r. Ministerstwo Obrony Narodowej podpisalo porozumienie
z Ministerstwem Transportu, na mocy ktorego spotka Mazowiecki Port Lotniczy
»Sochaczew” zostala wskazana jako jednostka zarzadzajaca nieruchomo$ciami
lotniska wojskowego. Jednakze resort obrony narodowej nie przekazat jesz-
cze Agencji Mienia Wojskowego odpowiednich terenow, ktére moglyby by¢
wydzierzawione spotce. Ministerstwo Obrony Narodowej zapewnia, ze chce
przekaza¢ lotnisko w Sochaczewie na potrzeby cywilne. Brak takze decyzji,
czy nastapi przeniesienie obecnych struktur wojskowych z Sochaczewa na inne
lotniska. Taka wtasnie decyzja jest obecnie deklarowana przez wojsko. Wtedy
przekazany zostanie caty teren lotniska, inaczej niz ma to miejsce w przypadku
Radomia i Minska, gdzie cze$¢ terenéw zachowa charakter wojskowy, a spotka
otrzyma mozliwos$¢ uzytkowania jedynie czgsci przeznaczonej na loty cywilne.
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We wrzes$niu 2008 1. spotka wystapita do Urzedu Lotnictwa Cywilnego o wy-
danie promesy na zatozenie lotniska cywilnego. Prowadzone sa takze prace
nad planem generalnym a takze trwaja przygotowania do przetargu, w ramach
ktérego zostanie wybrany wykonawca raportu oddzialywania na $rodowisko.
Uruchomienie lotniska jest planowane na 2011 r.

Koszt dostosowania obecnego lotniska na potrzeby cywilne to okoto
250 mln z1. Projekt zaktada rowniez rewitalizacj¢ niektorych obiektow wojsko-
wych. Pod koniec roku 2006 zostalo wykonane studium wykonalno$ci przez
firmy PricewaterhouseCoopers oraz York Aviation, wedtug ktorego lotnisko to
ma szansg sta¢ si¢ drugim lotniskiem w regionie. Wedtug prognoz, sochaczewski
port w 2015 r. obstugiwalby od 1,7 do ponad 4 mln pasazeréw rocznie.

3.6. LOTNISKA SPORTOWE, SANITARNE ORAZ PRZEZNACZONE
DO LOTOW BIZNESOWYCH

Lotnisko Warszawa-Babice jest polozone na terenie dzielnicy Warszawa
Bemowo. Administatorem obiektu jest Ministerstwo Spraw Wewngtrznych
1 Administracji, a wérdd jego uzytkownikéw sa m. in. Aeroklub Warszawski
oraz Lotnicze Pogotowie Ratunkowe (jedyna placoéwka na terenie wojewodztwa
mazowieckiego). Jest to obiekt powstaly na bazie bytego lotniska wojskowego.
Oprocz betonowej drogi startowej na lotnisku znajduje si¢ pas trawiasty o wy-
miarach 1000 x 150 m i kierunku 10L/28R. Na poczatku 2009 r. rozpoczat dzia-
falno$¢ tymczasowy punkt tankowania zaopatrujacy statki powietrzne.

Tabela 3.5. Szczegotowe informacje o lotnisku Warszawa-Babice

. kod IATA -
Klasyfikacje kod ICAO EPSBC
szeroko$¢ geograficzna poélnocna (N) | 52° 16”09
Lokalizacja dtugos¢ geograficzna wschodnia (E) 200547 26"
wysokos¢ n.p.m 107 m
rodzaj nawierzchni beton
Dane techniczne | Wymiary pasa startowego 1050 m x 90 m
orientacja pasa startowego 10/28

Lotnisko Nowe Miasto nad Pilicg potozone jest okoto 80 km od Warszawy,
w powiecie grojeckim i obejmuje obszar o powierzchni 513 ha. Wybudowane zo-
stato w latach 1960. i obecnie jest nieczynne. Najblizsze drogi dojazdowe do lot-
niska, to drogi wojewddzkie nr 728 Grojec-Konskie i nr 707 Nowe Miasto-Rawa
Mazowiecka. Obiekt w 2002 r. zostal wytaczony z zarzadu MON 1 obecnie jego
zarzadca jest Agencja Mienia Wojskowego. Gmina Nowe Miasto nad Pilica wraz
ze Spotecznym Komitetem Mieszkancdéw postuluje utworzenie portu lotniczego
na potrzeby cywilne. Wedtug opublikowanego Rozporzadzenia Rady Ministrow
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7 24 grudnia 2008 r. w sprawie wykazu lotnisk wojskowych, ktére moga by¢ wy-
korzystane na potrzeby lotnictwa cywilnego, réwniez teren tego lotniska zostanie
oddany pod budowe cywilnego portu lotniczego.

Tabela 3.6. Szczegotowe informacje o lotnisku Nowe Miasto nad Pilica

. kod TATA _
Klasyfikacje kod ICAO EPNM
szeroko$¢ geograficzna pétnocna (N) 51°37°39”
Lokalizacja dhugos¢ geograficzna wschodnia (E) 200327 09"
wysokos$¢ n.p.m 156 m
rodzaj nawierzchni beton
Dane techniczne | Wymiary pasa startowego 2400 m x 60 m
orientacja pasa startowego 08/26

Lotnisko Radom-Piastéw jest polozone okoto 10 km od centrum Radomia.
Lotnisko jest wykorzystywane przez Aeroklub Radomski oraz Aeroklub PLL
LOT. Obiekt jest wpisany do rejestru Urzedu Lotnictwa Cywilnego. W niedale-
kiej przysztosci planowana jest jego rozbudowa, tak by obiekt ten mégt obshugi-
wac¢ miasto Radom.

Tabela 3.7. Szczegodtowe informacje o lotnisku Nowe Miasto nad Pilica

. kod TATA _
Klasyfikacje kod ICAO EPRP
szeroko$¢ geograficzna pétnocna (N) 51028 53"
Lokalizacja dhugos¢ geograficzna wschodnia (E) 20°06" 37"
wysokos$¢ n.p.m 145 m
rodzaj nawierzchni trawa
Dane techniczne | Wymiary pasa startowego 710 m x 100 m
orientacja pasa startowego 06/24

Lotnisko Plock znajduje si¢ okoto 2 km od centrum Plocka, w dzielnicy Ka-
strogaj Rolniczy. Uzytkownikiem tego obiektu jest Aeroklub Ziemi Mazowiec-
kiej. Oprocz wymienionego w tabeli 3.8 pasa startowego, lotnisko dysponuje
drugim pasem trawiastym o kierunku 8/26 i rozmiarach 550 x 250 m. Lotnisko
jest zapisane w rejestrze Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Pod koniec 2008 r., na
terenie lotniska uruchomiono bazg Lotniczego Pogotowia Ratunkowego.



Tabela 3.8. Szczegodtowe informacje o lotnisku Ptock

. kod TATA QPC
Klasyfikacje kod ICAO EPPL
szerokos$¢ geograficzna poéinocna (N) 52033744
Lokalizacja dhugos¢ geograficzna wschodnia (E) 190437 17"
wysokos$¢ n.p.m 101 m
rodzaj nawierzchni trawa
Dane techniczne | Wymiary pasa startowego 680 m x 300 m
orientacja pasa startowego 13/31
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Lotnisko Goraszka potozone jest okoto 15 km od Warszawy, w gminie Wia-
zowna (powiat otwocki). Obiekt zostal wpisany do ewidencji lotnisk cywilnych
w 1993 1. jako ladowisko. Podmiotem zarzadzajacym lotniskiem jest prywatna
firma ,,White Eagle” Aviation Sp. z 0.0. w Goraszce. Na terenie lotniska co roku
odbywa si¢ Migdzynarodowy Piknik Lotniczy.

Tabela 3.9. Szczegodtowe informacje o lotnisku Goéraszka

. kod TATA -
Klasyfikacje kod ICAO EPGO
szeroko$¢ geograficzna poéinocna (N) 520117 04"
Lokalizacja dtugos¢ geograficzna wschodnia (E) 21°16" 52"
wysokos$¢ n.p.m 110 m
rodzaj nawierzchni trawa
Dane techniczne | Wymiary pasa startowego 680 m x 30 m
orientacja pasa startowego 14/32

Pozostate lotniska w wojewodztwie mazowieckim to: lotnisko Ostréw Ma-
zowiecka-Grady, uzytkowane na potrzeby lesnictwa, Przasnysz oraz Chrcynno,
ktérych blizsza charakterystyka zostata ujeta w tabeli 3.10. Poza tym na terenie
Mazowsza znajduja si¢ ladowiska wymienione w tabeli 3.11.



Tabela 3.10. Pozostale lotniska w wojewddztwie mazowieckim

Pas startowy Lokalizacja
Nazwa Najbhzsze Zarzadzajacy | Przeznaczenie . . szeroko$é .,
miasto nawierz- | wymiary . . . . wysokos$é
. orientacja | 1 dlugos¢
chnia (m) n.p.m.
geografizna
sportowe 52°34’33"' N
. Aeroklub . it
Chreynno | Nasielsk .| wpisane do trawa | 1250 x 30 | 09/27 |20°52'23""E 112m
Warszawski -
rejestru ULC
Grad Ostrow nadle$nictwo gospodarka beton 800 x 30 09/27 52°50'13""N 121 m
ady Maz. le$na 21°46'43" E
Aeroklub 53°00°36“ N
Przasnysz | Przasnysz |Potnocnego sportowe trawa 800 x 60 11/29 20°56°00“E 117 m
Mazowsza

9¢
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Tabela 3.11. Inne miejsca przeznaczone do startow i ladowan na terenie
wojewodztwa mazowieckiego

Miejscowos Zarzadzajacy Przeznaczenie Lokalizacja
, Zaktad Opieki . . 52°37"22""N
Plonsk Zdrowotnej Plofisk ladowisko sanitarne 20°23° 00" E
Warszawa, ul. an r alny Szp Altal . . . 52°15" 04" N
Szaserow Kliniczny Wojskowej ladowisko sanitarne 51005 28" E
Akademii Medycznej
Zaktad Opieki . . 52°14" 23" N
Sochaczew Zdrowotnej Sochaczew ladowisko sanitarne 20°13° 35 E
. Zaktad Opieki . . 52°35 17" N
Wyszkéw Zdrowotnej Wyszkow ladowisko sanitame 21°26" 38" E
Sobienie Szlacheckie la‘i(izvflsﬁﬁc e 1°57° 09" N
(k. Ostrowii Silvair S.A. wielofunkeyjne, 1057709
Mazowieckicj) prywatne, wpisane do 21°21709" E
rejestru ULC
ladowisko sanitarno- 50 11" N
Warszawa DAEWOO-FSO dyspozycyjne, wpisane 22917" E
do rejestru ULC
Warszawa - %Igte}g;tlfozrgg\l;ia ladowisko sanitarne, 52°13° 01" N
Migdzylesie Dziecka” wpisane do rejestru ULC | 21° 11" 56" E
miejsce do startow i 520 14 N
Warszawa - Wesota osoba prywatna ladowan, wpisane do 0 1as
. . 21°13"E
ewidencji ULC
i miejsce do startow i 014
Warszawa osoba prywatna ladowan, wpisane do 520 14, N
Otrobramska . . 21°17"E
ewidencji ULC
i , miejsce do startow i 0 n1r gmrr
Przasnysz gP ii?pzojr%ak;?ggw ladowan, wpisane do ;3)0 O;, ;‘Z Ig
P wotne] ewidencji ULC >

3.7. PODSUMOWANIE

Najbardziej zaawansowang inwestycja w wojewddztwie mazowieckim jest
port lotniczy w Modlinie, ktory po otrzymaniu zezwolenia na zalozenie lotniska
ma by¢ w potowie 2009 r. wpisany do rejestru lotnisk ULC. Natomiast lotnisko
ma by¢ oddane do uzytku do konca 2010 .

Opublikowanie Rozporzqdzenia z 24 grudnia 2008 r. w sprawie wykazu lot-
nisk wojskowych, ktore moga by¢ wykorzystane na potrzeby lotnictwa cywilne-
g0, pozwolito na przyspieszenie prac nad 12 portami lotniczymi w Polsce, w tym
nastepujacych lotnisk na Mazowszu: Modlin, Nowe Miasto n. Pilicg oraz Radom.
W Radomiu juz w 2010 r. ma powsta¢ tymczasowy terminal pasazerski. W tym
kierunku zmierza takze koncepcja budowy lotniska w Sochaczewie. Pozyskanie
przez spotke Mazowiecki Port Lotniczy Sochaczew prywatnych inwestorow, w
tym funduszy Airport International, pozwala snu¢ optymistyczne prognozy. Port
ma by¢ wybudowany do 2011 .
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W poréwnaniu z koficem 2007 r. zdecydowanie zmalaty szanse powstania
lotniska w Minsku Mazowieckim. Ostatecznie Ministerstwo Obrony Narodowe;j
nie zgadza si¢ na wspotuzytkowanie tego obiektu przez spotke Cywilny Port Lot-
niczy Minsk Mazowiecki, co stawia dziatalnos¢ tego portu lotniczego pod duzym
znakiem zapytania.



Studia nad lokalizacjq regionalnych
portow lotniczych na Mazowszu

PRACE GEOGRAFICZNE 220

Krzysztof Btazejczyk, Jerzy Solon

UWARUNKOWANIA SRODOWISKOWE

4.1. KLIMAT I WARUNKI POGODOWE

4.1.1. MATERIALY ZRODLOWE

Celem niniejszej czgsci opracowania jest analiza porownawcza warunkow
meteorologicznych panujacych w rejonie czterech potencjalnych lotnisk cywil-
nych na Mazowszu: Modlina, Sochaczewa, Minska Mazowieckiego i Radomia.
Bezpieczne i sprawne funkcjonowanie lotnisk jest bowiem silnie uzaleznione od
panujacych warunkow pogodowych. Sposrdd wielu elementéw pogody najwaz-
niejsza rolg w tym zakresie odgrywaja: mgly i zamglenia, kierunek i predkosé
wiatru (a zwlaszcza jego silne porywy), intensywne opady i burze oraz takie
zjawiska meteorologiczne jak gololedzie, zamiecie i zawieje $niezne.

Przy podejmowaniu decyzji o lokalizacji lotniska nalezy bezwzglednie brac¢
pod uwage prawdopodobienstwo pojawienia si¢ niekorzystnych zjawisk mete-
orologicznych i stanow pogody. Moga one bowiem w znacznym stopniu ograni-
cza¢ pracg lotniska oraz bezpieczenstwo pasazerow.

Analizg czestosci warunkow pogodowych, mogacych utrudnia¢ Iub ograni-
cza¢ mozliwosci ruchu lotniczego, przeprowadzono na podstawie codziennych
obserwacji meteorologicznych dokonywanych na stacjach lotniskowych lub
w przypadku braku takiej stacji (lotniska w Modlinie i Sochaczewie), w oparciu
o dane z najblizej potozonej stacji IMGW. Wykorzystano nastg¢pujace dane:

— dla lotniska w Minsku Mazowieckim i Radomiu — dane z depesz lotniczych
METAR z lat 1998-2002, z czterech termindw na dobg (godzina 0, 6, 12, 18
GMT);

— dla lotniska w Modlinie — dane ze stacji meteorologicznej IMGW w Ptocku
za lata 1998-2002 z czterech termindéw na dobe (godzina 0, 6, 12, 18 GMT);

— dla lotniska w Sochaczewie — dane ze stacji meteorologicznej IMGW
w Skierniewicach za lata 1961-1980 oraz dane ze stacji meteorologicznych
w Lodzi-Lublinku i Warszawie-Okeciu za lata 1998-2002 z czterech termindéw
na dobg (godzina 0, 6, 12, 18 GMT).

Na podstawie terminowych obserwacji meteorologicznych obliczono cze-
sto$¢ (w %) wystgpowania nastgpujacych, niekorzystnych dla ruchu lotniczego,
zjawisk meteorologicznych: mgty, burz, opadéw gradu, gotoledzi, zamieci $niez-
nych oraz porywow wiatru >15 i >30 m/s,
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Zastosowano takze sumaryczny, zbiorczy wskaznik zagrozen pogodowych
dla ruchu lotniczego, bedacy suma czgstosci poszezegodlnych elementéw pogody.
Jako tto dla warunkow pogodowych na badanych lotniskach moga by¢ dane za-
mieszczone w Atlasie Klimatu Polski (Lorenc 2005).

4.1.2. ELEMENTY KLIMATU POLSKI NIEBEZPIECZNE DLA RUCHU LOTNICZEGO

Elementy klimatu niebezpieczne dla ruchu lotniczego to szczeg6lnie wiatr,
zjawiska atmosferyczne (np. opady) oraz mgly. W przypadku wiatru potencjal-
ne zagrozenia wynikaja nie tylko ze stalych, duzych predkosci, ale z porywow
wiatru nierzadko przewyzszajacych dwukrotnie predkos¢ wiatru stalego. Poryw,
to krotkotrwaty wzrost predkosci wiatru bez zmiany jego kierunku, w odrdznie-
niu od szkwatu — czgsto obserwowanego podczas burzy, ktory oprocz wzrostu
predkosci wiatru (do 3040 m/s i1 wigcej) charakteryzuje takze zmiana kierunku
nawet o 180 stopni.

Wykonywanie zadan lotniczych jest niebezpieczne, gdy podstawa chmur jest
zbyt niska oraz wystepuja w nich warunki sprzyjajace oblodzeniu, a takze wtedy,
gdy maja miejsce burze, opady gradu i opady deszczu marznacego, tworzacego
na powierzchni ziemi gotoledZz. Niestety analiza podstawy chmur i oblodzenia
jest niemozliwa ze wzgledu na brak szczegdtowych danych w tym zakresie.
Mozna jedynie uwzgledni¢ pozostate cechy pogody.

Burze wiaza si¢ z rozwojem chmury Cumulonimbus (Cb) 1 moga one wy-
stgpowac podczas przechodzenia frontéw atmosferycznych, a najczesciej (58%)
rejestrowane sa podczas frontdw chtodnych. Stosunkowo czgsto burze powstaja
takze w jednorodnych masach powietrza (tzw. burze wewnatrz masowe). Burze
najczegsciej pojawiaja si¢ z sektora zachodniego, najrzadziej przychodza z kierun-
kéw potudniowych. Cecha charakterystyczng burzy sa wielokrotne wytadowania
atmosferyczne, ktore sa konsekwencja istnienia w chmurze burzowej pola elek-
trycznego o duzym natgzeniu (3500 V/m). Wyladowania atmosferyczne zacho-
dzi¢ moga zar6wno wewnatrz chmury, pomi¢dzy chmura a Ziemia (pioruny) oraz
Ziemia i chmura.

Zjawiskiem towarzyszacym chmurze Cb jest opad gradu. Gradem nazywa
si¢ opad lodowych bryt z reguty o $rednicy od 5 do 50 mm. Wielko$¢ gradzin
zalezy od sily pradéw konwekcyjnych, a co za tym idzie czgstosci przechodze-
nia ich przez lodowe czgsci chmury Ch. Opady gradu sa zazwyczaj ograniczone
przestrzennie do kilku kilometrow kwadratowych i przecigtnie nie trwaja dtuzej
niz 15 minut. Liczba dni z gradem w ciagu roku nie przekracza 10 (z wyjatkiem
obszarow gorskich).

Kolejnym niebezpiecznym zjawiskiem zwigzanym z opadami jest wystapie-
nie opadéw marznacych i gotoledzi. Na obszarze Polski liczba dni z gololedzia
waha si¢ od 2 na Nizinie Szczecinskiej, do ponad 10 na obszarach gorskich.
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Mgte stanowi zawiesina drobnych czastek wody ograniczajaca widzialnos¢
ponizej 1 km. Liczba dni z mgla w Polsce wynosi przecigtnie okoto 50. Naj-
mniejsza ich liczbe notuje si¢ w rejonie Swinoujécia oraz Wybrzeza Gdanskiego.
Na obszarach nizinnych najwigcej mgiet (do 90 dni w roku) wystepuje w waskim
pasie Réwniny Tucholskiej i rejonu Chojnic.

Podsumowujac, analiza czgstosci wystepowania niebezpiecznych dla ruchu
lotniczego zjawisk pogodowych wskazuje na uprzywilejowanie centralnej czgsci
Mazowsza w stosunku do pozostatych obszarow Polski.

4.1.3. CHARAKTERYSTYKA ZAGROZEN POGODOWYCH
W REJONIE BADANYCH LOTNISK

4.1.3.1. MODLIN

Lotnisko w Modlinie niestety nie posiada stacji meteorologicznej, a dane ar-
chiwalne nie sg dostepne. Dlatego tez warunki pogodowe w tym rejonie scharak-
teryzowano na podstawie danych ze stacji w Ptocku. Lezy ona stosunkowo nie-
daleko od Modlina, w dolinie Wisty, o podobnych w obydwu miejscowosciach
warunkach przyrodniczych w skali regionalne;.
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Ryc. 4.1. Czgsto$¢ zjawisk meteorologicznych mogacych utrudnia¢ ruch lotniczy
w Modlinie
Frequency of meteorological effects might impending airport traffic in Modlin

Zjawiskiem meteorologicznym, ktore najczes$ciej moze utrudniac¢ bezpieczny
ruch lotniczy na tym lotnisku jest mgta. Srednio w roku moga si¢ one pojawia¢
przez okoto 13% dni. W okresie od pazdziernika do stycznia mgly wystepuja
nawet przez 20-27% dni w miesigcu. Innymi zjawiskami niekorzystnymi dla
ruchu lotniczego podczas zimy sa zamiecie i gotoledzie, ktére moga powodowaé
zaktocenia podczas 3—9% dni w miesiacu. W okresie letnim utrudnienia w pracy
lotniska moga wywotywac burze, ktore pojawiaja si¢ w tym rejonie nawet przez
15-23% dni. Mgly wystepuja jedynie przez 5-6% dni. Zaklécenia spowodowa-
ne silnymi porywami wiatru (ponad 15 m/s) sa stosunkowo rzadkie. Zima ich
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czgsto$¢ moze wynies¢ 3—6% dni w miesigcu. Latem natomiast sytuacje takie
moga by¢ obserwowane jedynie przez niespetna 1% dni. Porywy bardzo silne
(>30 m/s) zdarzaja si¢ w tym rejonie sporadycznie, tylko w marcu i kwietniu
przekraczajac nieznacznie 5% (ryc. 4.1).

4.1.3.2. SOCHACZEW

Do scharakteryzowania warunkéw pogodowych w rejonie lotniska Socha-
czew wykorzystano dane ze stacji meteorologicznej w Skierniewicach (za lata
1961-1980) oraz dla porownania dane synoptyczne ze stacji Lodz-Lublinek
i Warszawa-Okecie. Sposrod zjawisk pogodowych utrudniajacych pracg lotni-
ska najcze$ciej moga tu wystgpowac¢ mgly, Srednio przed okoto 11% dni w roku
z wahaniami od 7% w lutym do ponad 15% w pazdzierniku. Wyroéwnany jest
przebieg roczny dni z burzg. Przy $redniej rocznej wynoszacej okoto 7%, cze-
sto§¢ zjawisk burzowych waha si¢ od 4% w kwietniu do 10% dni w czerwcu.
Na podkreslenie zastuguje fakt, ze burze moga si¢ w tym rejonie pojawiaé takze
zima, nawet prze 8-9% dni w miesiacu. Zakldcenia spowodowane silnymi pory-
wami wiatru (ponad 15 m/s) beda stosunkowo rzadkie (1% dni w roku), z mak-
simum wynoszacym 3% w lutym. Latem natomiast sytuacje takie moga by¢
obserwowane bardzo rzadko. Sporadycznie sa takze notowane porywy bardzo
silne (>30 m/s; ryc. 4.2).

30
Bmgta (fog) Sochaczew
25 Bzamie¢ (snow-drift)
= 1T~ ogotoledz (glaze)
é Oburza (storm)
2 20 +— m®grad (hail)
S Oporywy wiatru (gust)
g 15
=
2
2 10
7]
N
O 5 A
0 p

[ [ Il \Y Y VIVl i X XXl
Ryc. 4.2. Czgstos¢ rdznych zjawisk meteorologicznych mogacych utrudniaé¢ ruch
lotniczy w Sochaczewie

Frequency of meteorological effects might impending airport traffic in Sochaczew

4.1.3.3. RADOM

Warunki klimatyczne w rejonie lotniska w Radomiu scharakteryzowano na
podstawie danych z lotniskowe;j stacji meteorologicznej potozonej na tym obiek-
cie. Zjawiskiem meteorologicznym, ktdre najczesciej moze utrudniac bezpieczny
ruch lotniczy, sa mgly. Srednio w roku moga si¢ one pojawia¢ przez okoto 6%
dni. W okresie od pazdziernika do stycznia mgly wystepuja przez 11-15% dni
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W miesiacu, natomiast latem pojawiajq sig nie czgsciej niz przez 3% dni. Podczas
zimy zjawiskami niekorzystnymi dla ruchu lotniczego sa zamiecie i gotoledzie,
ktére moga powodowac zaklocenie podczas 1-6% dni w miesiacu. W okresie
letnim utrudnienia w pracy lotniska moga wywoltywacé burze, ktore pojawiaja si¢
w tym rejonie przez 6—10% dni (przez wigkszo$¢ miesigcy w roku). Zaktocenia
spowodowane silnymi porywami wiatru (ponad 15 m/s) beda stosunkowo rzad-
kie. Zima i wczesna wiosng ich czgsto$§¢ moze wynie$¢ 1-6% dni w miesigcu.
Latem natomiast, sytuacje takie moga by¢ obserwowane jedynie przez 2-3%
dni. Porywy bardzo silne (>30 m/s) zdarzaja si¢ w tym rejonie sporadycznie
(ryc. 4.3).
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Ryc. 4.3. Czgstos$¢ roznych zjawisk meteorologicznych mogacych utrudnia¢ ruch
lotniczy w Radomiu
Frequency of meteorological effects might impending airport traffic in Sochaczew

4.1.3.4. MINSK MAZOWIECKI

Warunki klimatyczne w rejonie lotniska w Minsku Mazowieckim scharakte-
ryzowano na podstawie danych z lotniskowej stacji meteorologicznej potozonej
na tym obiekcie. Zjawiskiem meteorologicznym, ktore najczgSciej moze utrud-
nia¢ bezpieczny ruch lotniczy na tym lotnisku sa mgty. Srednio w roku moga
si¢ one pojawiac przez okoto 6% dni. W okresie od pazdziernika do stycznia
mgtly wystepuja przez 11-15% dni w miesiacu, natomiast latem pojawiaja si¢ nie
czgsciej niz przez 3% dni. Podczas zimy zjawiskami niekorzystnymi dla ruchu
lotniczego sa zamiecie i gotoledzie, ktore moga powodowac zaktdcenie podczas
1-5% dni w miesigcu. W okresie letnim utrudniania w pracy lotniska moga wy-
wotywac burze, ktore pojawiaja si¢ w tym rejonie przez 5—11% dni. Zaktdcenia
spowodowane silnymi porywami wiatru (ponad 15 m/s) sa stosunkowo rzadkie.
Od pazdziernika do kwietnia ich czgsto$¢ moze wynies¢ 1-7% dni w miesiacu.
Latem natomiast sytuacje takie moga by¢ obserwowane nie czgsciej niz przez
3% dni. Porywy bardzo silne (>30 m/s) zdarzaja si¢ w tym rejonie sporadycznie
(ryc. 4.4).
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Ryc. 4.4. Czegsto$¢ roznych zjawisk meteorologicznych mogacych utrudnia¢ ruch
lotniczy w Minsku Mazowieckim

Frequency of meteorological effects might impending airport traffic in Sochaczew

4.1.4. POROWNANIE WARUNKOW POGODOWYCH NA BADANYCH LOTNISKACH

W skali catego roku najwigcej niebezpiecznych dla ruchu lotniczego zjawisk
pogodowych obserwuje si¢ w rejonie lotnisk w Sochaczewie i Modlinie. Takze
na lotnisku w Minsku Mazowieckim nalezy si¢ spodziewac znacznej liczby dni
z mgla. Pod wzgledem porywow wiatru uprzywilejowane jest lotnisko w Modli-
nie, gdzie moga one wystgpowac najrzadziej. Najkorzystniejsze warunki pogo-
dowe panuja na lotnisku w Radomiu.

Sumaryczny Wskaznik Zagrozen Pogodowych (WZP) najwigksze wartosci
osiaga w odniesieniu do lotnisk w Sochaczewie 1 Modlinie. Dla roku wynosi on
tam odpowiednio 24 i 26%. Oznacza to, ze §rednio co cztery dni nalezy oczeki-
wac pojawienia si¢ niekorzystnych zjawisk pogodowych. W przypadku Radomia
WZP ma warto$¢ 13%, a Minska Mazowieckiego — 17%. W pordéwnaniu z lot-
niskiem na Okgciu mniejsze zagrozenia pogodowe sa obserwowane w Radomiu
i Minsku Mazowieckim, a wigksze — w Modlinie i Sochaczewie (ryc. 4.5).
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Ryc. 4.5. Srednie roczne czestosci niekorzystnych dla ruchu lotniczego zjawisk
pogodowych oraz $rednie roczne wartosci Wskaznika Zagrozen Pogodowych
(WZP)

Average year frequency of meteorological effects to airport traffic disadvantageous and
average year values of Weather Risk Indicator (WZP)
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Poréwnujac wartosci miesigczne Wskaznika Zagrozen Pogodowych, mozna
stwierdzié, ze prawe we wszystkich miesigcach sa one najnizsze w Radomiu
(5-15%) 1 jedynie w styczniu sg one znaczaco wigksze (25%). W Minsku Ma-
zowieckim stosunkowo korzystne warunki pogodowe panuja od maja do paz-
dziernika, gdy czgstos¢ niekorzystnych zjawisk pogodowych waha si¢ od 8 do
15%. Od listopada do lutego nalezy tam oczekiwaé zjawisk utrudniajacych ruch
lotniczy co 3-5 dni. Na pozostatych dwoch lotniskach (Sochaczew i Modlin)
warto$ci WZP sa wyréwnane w ciagu catego roku i wahaja si¢ od 16 do 28%.
Jedynie w styczniu sa zdecydowanie wyzsze i wynosza okoto 35% (w Modlinie
WZP w grudniu wynosi az 41%). Przez znaczna czg$¢ roku warunki pogodowe
w Modlinie i Sochaczewie sg bardzo podobne jak na lotnisku Okgcie, natomiast
wyraznie mniejsza niz w Warszawie czg¢sto$¢ niekorzystnych zjawisk pogodo-
wych jest spodziewana w Radomiu i Minsku Mazowieckim (ryc. 4.6).
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Ryc. 4.6. Miesigczne wartosci Wskaznika Zagrozen Pogodowych (WZP) na
projektowanych lotniskach oraz w Warszawie-Okgciu
Month values of Weather Risk Indicator (WZP) on airports planned and Warszawa-Okgcie
Podsumowujac, mozna uznaé, ze sposrod badanych lotnisk najkorzystniejsze
warunki klimatyczne panuja w Radomiu i Minsku Mazowieckim, a najmniej
korzystne w Modlinie.

4.2. WARUNKI AKUSTYCZNE W REJONIE LOTNISK

Zarowno ruch lotniczy (ladowania i starty samolotow, kotowanie po ptycie
lotniska), jak i rozne elementy infrastruktury okotolotniskowej (warsztaty, ruch
samochodowy itp.) sa zrodlem hatasu, ktéry moze znacznie pogorszy¢ warunki
codziennego zycia okolicznym mieszkancom.

Podstawowym aktem prawnym okreslajacym zasady i wymagania w zakresie
ochrony $rodowiska przed hatasem jest Ustawa z 27 kwietnia 2001 roku — Prawo
ochrony srodowiska (Dz.U. nr 62, poz. 627, z p6zn. zm.). Pomimo wprowadze-
nia tego aktu prawnego, pozostawiono w mocy dotychczasowe Rozporzqdzenie
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Ryc. 4.7. Rozmieszczenie ludno$ci w wyznaczonych umownie strefach
podwyzszonej uciazliwosci haltasu emitowanego przez lotnisko. Na podstawie
danych IGiPZ PAN

Population distribution within arbitrary delimited airport noise nuisance zones. Based on data
stored in IGSO PAN
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Ministra Srodowiska z dnia 13 maja 1998 r. w sprawie dopuszczalnych pozioméw
hatasu w srodowisku (Dz.U. nr 66, poz. 436 z p6zn. zm.). Aktualnie obowiazuja-
ce poziomy hatasu w $rodowisku zostaty okreslone w Rozporzqdzeniu Ministra
Srodowiska z dnia 14 czerwca 2007 . (Dz.U. nr 120, poz. 826).

Umowny zasigg stref podwyzszonego poziomu hatasu w rejonie badanych
lotnisk prezentuje rycina 4.7. (formalnie strefy takie nie zostaly wyznaczone; dla
potrzeb opracowania natozono na rejon planowanych lotnisk strefg o rozmiarach,
w jakich funkcjonuje ona na Okeciu). Obliczono takze liczbg 0s6b zamieszkuja-
cych na obszarze tych stref. Jak wynika z analizy zasiggu stref podwyzszonego
poziomu hatasu, najmniej stalych mieszkancow bedzie narazonych na hatas
generowany przez lotnisko w Sochaczewie, tylko okoto 2,2 tys. 0s6b. Decyduje
o tym polozenie osi pasa startowego na wschod od miasta (po jego stronie za-
wietrznej), a takze z przesunigciem na potudnie od centrum miejscowosci.

W drugiej kolejnosci znajduje si¢ lotnisko w Modlinie, ktére bedzie narazato
na zwigkszony hatas okoto 7,4 tys. 0sob. Nalezy takze doda¢, ze strefa zwigkszo-
nego hatasu bedzie si¢ takze rozciagaé na znaczna czg$¢ dolnego odcinka doliny
Narwi, stanowiacej ostoje¢ ptactwa. Lotnisko w Minsku Mazowieckim bedzie
narazato na nadmierny hatas okoto 25 tys. mieszkancow miasta. Najwigcej, bo
az ponad 46 tys. osob, bedzie podlegato zwigkszonemu hatasowi w przypadku
lotniska w Radomiu, potozonego najblizej centrum miasta.

4.3. POZOSTALE UWARUNKOWANIA SRODOWISKOWE
(W TYM ZWIAZANIE Z OCHRONA PRZYRODY)

4.3.1. UWAGI WSTEPNE

Uwarunkowania zwiazane z czynnikami srodowiskowymi nalezy rozpatry-
wac¢ w dwoch aspektach. Po pierwsze, mozliwe jest traktowanie warunkéw $ro-
dowiska jako czynnika wspomagajacego lub ograniczajacego mozliwos¢ budo-
wy 1 funkcjonowania lotniska. Po drugie, zestaw sktadnikoéw srodowiska ulega,
badz moze ulec zmianom w wyniku budowy i funkcjonowania lotniska. Innymi
stowy, wystepuje tu oddziatywanie o dwodch kierunkach.

Natomiast w odniesieniu do lotniska mozna w spos6b umowny wyrdznic trzy
odrgbne zagadnienia:

1) lotnisko jako obiekt przestrzenny, zajmujacy okreslona powierzchnig i gra-
niczacy z innymi powierzchniami;

2) lotnisko jako miejsce przylotéw i odlotow oraz miejsce przemieszczania
duzej ilosci 0s6b i1 tadunkow. Z punktu widzenia uwarunkowan srodowiskowych
mozna wymieni¢ trzy gtowne aspekty funkcjonowania lotniska, tj. a) obecnosé
w powietrzu samolotow, b) hatas, ¢) produkcje odpadow statych i ptynnych;

3) infrastruktura techniczna zwiazana z lotniskiem, ale niebe¢daca jego cze-
$cia.
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Wszystkie te zagadnienia zostang kolejno omowione w tym podrozdziale
w odniesieniu do kazdej z analizowanych lokalizacji nowego portu lotniczego.

Ponizszy podrozdziat bazuje na dostgpnych materiatach opisowych i karto-
graficznych o roznym pochodzeniu i skalach. W szczegolnosci wykorzystano:

1) Informacje pochodzace z materialéw dostarczonych w ramach realizacji
opracowania (glownie zatozenia techniczne i eksploatacyjne lotnisk). Ich wykaz
1 szczegotowe omowienie jest zamieszczone w rozdziale 3.

2) Informacje (najczgsciej dane zrédlowe pochodzace z operatéw ochrony)
0 obszarach chronionych, w tym m. in. o parku narodowym, parkach krajobrazo-
wych, rezerwatach przyrody, obszarach krajobrazu chronionego, zatwierdzonych
oficjalnie ostojach Natura 2000 oraz ostojach planowanych, weryfikowanych
w 2008 r. przez Wojewodzki Zespot Specjalistow (dane ze Standardowych For-
mularzy Danych i niepublikowanego opracowania kartograficznego).

3) W przypadku lotnisk w Modlinie i Sochaczewie — opinie wydawane przez
Kampinoski Park Narodowy. W przypadku lotniska w Modlinie — informacje
zawarte w opracowaniu obejmujacym $rodowiskowe uwarunkowania realizacji
przedsigwzigcia pod nazwa ,,Modernizacja Lotniska Modlin w celu jego przysto-
sowania do obstugi przewoznikow niskokosztowych w Modlinie” wraz z raportem
o oddziatywaniu na $rodowisko'.

4) Bazy danych znajdujace si¢ w IGiPZ PAN, w tym m.in. cyfrowa wersja
mapy potencjalnej roslinno$ci naturalnej Polski (Matuszkiewicz 2007) oraz cy-
frowy model terenu opracowany na podstawie danych SRTM?.

Niestety, w chwili przeprowadzania analiz, podmioty zainteresowane wybu-
dowaniem lotnisk nie wykonaty (poza Modlinem) pelnych koncowych wersji od-
powiednich raportéw o oddziatywaniu przedsigwzig¢ na srodowisko, zrealizowa-
nych w formie zgodnej z art. 52 Ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony
srodowiska (Dz.U. z 2006 r. nr 902). Dlatego ze wzgledu na zakres dostepnych
informacji oraz brak szczegotowych inwentaryzacji i badan terenowych, opis
glownych zagadnien zwigzanych z uwarunkowaniami srodowiskowymi, z pod-
kresleniem zagadnien problemowych, ma charakter wstepny i skrétowy. Pomimo
tego, w opracowaniu starano si¢ zwroci¢ szczegdlng uwage na najwazniejsze,
zaro6wno pozytywne jak i negatywne, uwarunkowania srodowiskowe oraz na te
zagadnienia, ktére wymagaja dalszych szczegotowych analiz.

I'W czerweu 2008 r. Minister Srodowiska zatwierdzit (z niewielkimi modyfikacjami) postanowienie
Wojewody Mazowieckiego uzgadniajace srodowiskowe uwarunkowania realizacji przedsigwzigcia.
Jednak w zwiazku z dostarczeniem Burmistrzowi Miasta Nowy Dwor Mazowiecki dodatkowych
dokumentow przez PP ,,Porty Lotnicze” Minister Srodowiska w listopadzie 2008 r. uchylit swoja
wczesniejsza decyzje wraz z postanowieniem Wojewody i przekazal sprawg do ponownego
rozpatrzenia w pierwszej instancji.

2 W 2000 r. miata miejsce kilkunastodniowa misja promu kosmicznego Endeavour, podczas ktorej
przeprowadzono radarowe skanowanie powierzchni Ziemi. Dane cyfrowe, pochodzace z tej misji
satelitarnej, zwanej w skrocie SRTM (Shuttle Radar Topography Mission) udostgpniane sa dla
calego $wiata w rozdzielczoscei 3 x 37", Dla szerokosci geograficznych, w ktorych jest potozona
Polska, jest to okoto 60 x 90 m.
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4.3.2. PORT LOTNICZY MODLIN

4.3.2.1. OGOLNY OPIS SYTUACJI SRODOWISKOWEJ]

Lotnisko potozone jest na potudniowo-wschodnim krancu Wysoczyzny Plon-
skiej w obrgbie Niziny Potnocnomazowieckie;j. Jest to rownina morenowa z gle-
bami ptowymi i brunatnoziemnymi wytworzonymi z glin morenowych i piaskow
naglinowych. Lotnisko polozone jest w niewielkim obnizeniu: w kierunku na
wschdd, w odleglosci okoto 2,5 km, teren podnosi si¢ 0 5—7 m, natomiast w kie-
runku na zachod, w odlegtosci okoto 3 km, teren podnosi si¢ o okoto 3 m. Zrdz-
nicowanie siedliskowe otaczajacych terenéw jest wyrazne. Samo lotnisko jest
zlokalizowane na siedlisku ubogiej postaci gradu Tilio-Carpinetum. W promie-
niu 3 km od lotniska rowniez przewazaja siedliska gradowe, ale wystepuja tez
siedliska $wietlistej dabrowy Potentillo-Quercetum i l¢gdw dolin wielkich rzek
Salici-Populetum. Na tych siedliskach wystepuja rézne formy pokrycia terenu.
Zabudowa typu miejskiego koncentruje si¢ od strony potudniowej w odleglosci
okoto 1 km od lotniska, od strony zachodniej przewazaja grunty orne, natomiast
od strony pdtnocnej i wschodniej wystepuja kompleksy pdl, uzytkow zielonych
(taki 1 pastwiska) oraz laséw 1 zaro$li.

W kierunku na potudnie, w odlegtosci niecatych 3 km od planowanego lot-
niska, znajduje si¢ dolina Wisty objeta ochrong jako ostoja ptasia PLB140004
(Dolina Srodkowej Wisty) systemu Natura 2000. Jest to jednocze$nie obszar
planowanej ostoi siedliskowej. W jej obrebie wystepuja liczne rezerwaty (m.in.
Wikliny Wislane, Zakole Zakroczym, Kepy Kazunskie) potozone nie dalej niz
10 km od lotniska. Rezerwaty sa miejscem gniazdowania wielu rzadkich gatun-
koéw ptakow. W odlegtosci nie wigkszej niz 6 km od lotniska potozone sa odcinki
dolin (o tacznej dlugos$ci ponad 22 km) trzech duzych rzek: Wisly, Narwi i Wkry.
Wszystkie one — niezaleznie od objecia roznymi formami ochrony — sa miejsca-
mi wystepowania wielu licznych gatunkow ptakow, w tym niektorych wyjatko-
wo rzadkich. Pod tym wzgledem szczegdlnie wazne sa starorzecza i wilgotne
Taki wystepujace w dolinie Narwi migdzy Pomiechowkiem a Nowym Dworem
Mazowieckim. Zaréwno te tereny, jak i obszar samego lotniska i terenow przyle-
glych to dodatkowo rowniez zerowiska chronionych ptakoéw drapieznych. Okoto
5 km na potudnie, na drugim (lewym) brzegu Wisty, rozpoczyna si¢ Kampinoski
Park Narodowy, bedacy jednoczesnie rezerwatem biosfery oraz ostoja ptasia
i siedliskowa (PLC140001). W kierunku poinocno-wschodnim, ok. 67 km od
lotniska, znajduja si¢ dwa rezerwaty: krajobrazowy ,,Dolina Wkry” o powierzch-
ni 23,8 ha i lesny ,,Pomiechéwek” o powierzchni 18,9 ha (ryc. 4.8).

W bliskim sasiedztwie nie ma zadnego zatwierdzonego parku krajobrazo-
wego, natomiast sa planowane takie obiekty, obejmujace doling Wisly wraz
z wigkszos$cia otuliny Kampinoskiego Parku Narodowego (o szerokos$ci od 2
do 7 km), doling Narwi do uj$cia do Wisty (o szeroko$ci 2—7 km), doling Wkry
(o0 szerokosci 3—4 km) oraz lasy potozone w widtach Narwi i Wkry. Odlegtosé
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Ryc. 4.8. Lokalizacja portu lotniczego Modlin na tle przyrodniczych obszaréw

chronionych
The Modlin airport location against background of the natural protected area

od lotniska do granic projektowanych parkéw wynosi: w kierunku potudniowym
— ponizej 1 km, w kierunku péinocnym — okoto 3 km i w kierunku wschodnim
— okoto 5 km. Obecnie, tereny proponowane do objgcia granicami nowych
parkéw krajobrazowych (oraz otulina Kampinoskiego Parku Narodowego)
wchodza w wigkszosci w sktad Warszawskiej Strefy Chronionego Krajobrazu.
Strefa ta obejmuje takze (ale tylko waskim pasem o charakterze lesno-takowym)
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péocno-zachodnie i zachodnie sasiedztwo planowanego lotniska i jest potozo-
na w odlegtosci 3,5-4,5 km. Na analizowanym obszarze planowane jest takze
utworzenie dodatkowych ostoi siedliskowych systemu Natura 2000. Pierwsza
z nich ,,Swietlista Dabrowa w Jabtonnej” potozona jest ok. 1012 km na wschod
od lotniska, natomiast druga ,,L.aki Kazunskie” lezy w dolinie Wisty na potudnie
od lotniska.

Wszystkie wigksze kompleksy lesne potozone w sasiedztwie planowanego
lotniska sa objgte r6znymi, juz istniejacymi lub planowanymi, formami teryto-
rialnej ochrony przyrody.

Nalezy takze podkresli¢, ze doliny Wkry, Bugu, Narwi, Kampinoski Park
Narodowy oraz lewobrzezna cz¢$¢ doliny Wisty wchodza w sktad planowanej
sieci korytarzy ekologicznych o znaczeniu ponadregionalnym, przeznaczonej dla
duzych zwierzat (Jedrzejewski i in. 2002).

4.3.2.2. LOTNISKO JAKO OBIEKT PRZESTRZENNY

Warunki abiotyczne (uksztaltowanie terenu, struktura podtoza, stosunki wod-
ne) oraz antropogeniczne przeksztalcenie krajobrazu (zabudowa, infrastruktura,
uzytkowanie ziemi) nie maja negatywnego wptywu na mozliwo$¢ rozbudowy
i funkcjonowania lotniska. Szczegotowe ograniczenia w otaczajacej zabudowie
1 innych elementach zagospodarowania przestrzennego powinny zosta¢ ustalone
w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego. Lotnisko, jako obiekt
przestrzenny, nie narusza granic i nie powoduje degradacji licznych obszaréw
chronionych (na mocy Ustawy o ochronie przyrody — Dz.U. z 2004 r., nr 92,
poz. 880) wystepujacych w otoczeniu. Malo istotny jest rowniez wptyw lotniska
na funkcjonowanie glownych korytarzy ekologicznych, umozliwiajacych prze-
mieszczanie si¢ duzych ssakéw wzdtuz dolin Wisly i Narwi.

4.3.2.3. WPLYW FUNKCJONOWANIA LOTNISKA

Nalezy podkresli¢, ze zardowno dolina Wisly (obszar w ramach sieci Natura
2000), jak i dolina Narwi, to miejsca rozrodu i zerowania wielu gatunkoéw pta-
kow, w tym takze chronionych. Takze tereny wokotlotniskowe to obszar zerowan
wielu ptakéw drapieznych.

Ze szczegdtowych analiz ornitologicznych, wykonanych na potrzeby raportu
o oddzialywaniu na $rodowisko wynika, ze funkcjonowanie lotniska (samolo-
ty w powietrzu i hatas) bedzie miato negatywne (a w czasie przelotow ptakow
— bardzo negatywne) oddziatywanie na populacje wigkszosci tych gatunkdw.
Istotna cecha zmniejszajaca zagrozenie dla ptakoéw moze by¢ potozenie pasow
startowych w stosunku do doliny Wisty, co przy odpowiedniej organizacji ruchu
powietrznego powinno zminimalizowac (najlepiej wykluczy¢) loty nad Wista
i w poprzek jej doliny. Niemniej jednak wszystkie analizy wskazuja, ze nawet
przy najlepszej (z punktu widzenia ochrony przyrody) organizacji startow i lado-
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wan negatywne oddziatywanie bgdzie statym elementem funkcjonowania lotni-
ska. Nie wiadomo przy tym (niezaleznie od wysnuwanych przypuszczen), jakie
moga by¢ dhugofalowe konsekwencje tego oddzialywania. Ze wzgledu na duze
ilosci ptakow, szczegolnie w okresie przelotow, wystepuje wyrazne ryzyko koli-
zji ptakéw z samolotami, powodujace mozliwos¢ awarii lub nawet wypadku.

Podobny problem dotyczy nietoperzy, ktorych wiele gatunkéw (w tym rzad-
kich) ma miejsce rozrodu w twierdzy Modlin, a zerowiska w dolinie Wisty i w
sasiedztwie lotniska.

Produkcja odpadow statych i ptynnych bedzie systematycznie wzrastata wraz
z rozwojem lotniska. Brak jest informacji o sposobach utylizacji odpadow sta-
tych, natomiast juz w pierwszej fazie funkcjonowania lotniska odbior §ciekéw
zapewni oczyszczalnia w Zakroczymiu. Niezbedna jest jedynie odpowiednia
infrastruktura lotniskowa, zabezpieczajaca przed przesigkaniem wod zanieczysz-
czonych (gltéwnie weglowodorami) do gruntu i odprowadzajaca do kolektora
Sciekowego.

4.3.2.4. INFRASTRUKTURA KOMUNIKACYJNA OTACZAJACA LOTNISKO

Wszelkie proponowane rozwiazania drogowych i kolejowych potaczen lotni-
ska z Warszawa, prowadzonych prawym brzegiem Wisty, nie koliduja w sposdb
istotny z wymaganiami ochrony przyrody i sSrodowiska. Odrgbnym zagadnieniem
jest ewentualne przystosowanie Wisty do transportu towaréw do i z lotniska. Ta-
kie inwestycje wymagaja poglebienia koryta, utworzenia szlaku zeglugowego
i budowy nowych przystani (portow). Tego typu dziatania sa niedopuszczalne
z punktu widzenia zachowania waloréw przyrodniczych doliny Wisty.

4.3.3. PORT LOTNICZY SOCHACZEW

4.3.3.1. OGOLNY OPIS SYTUACJI SRODOWISKOWEJ]

Lotnisko potozone jest w pdocno-zachodniej czg¢§ci Rowniny Lowicko-
Bloniskiej, w obrebie Niziny Srodkowomazowieckiej. Jest to ptaski poziom
denudacyjny z dobrymi glebami brunatnoziemnymi i czarnymi ziemiami na
pylastej lub piaszczystej pokrywie glin morenowych 1 itéw (glownie w okolicy
Sochaczewa). Ogolnie biorac, teren jest rowninny, z niewielkimi deniwelacjami,
dochodzacymi do 2-3 m w promieniu 1 km od lotniska. Jedynie doliny ciekow
sa wcigte glebiej, nawet do 5 m. Samo lotnisko jest zlokalizowane na siedlisku
zyznej postaci gradu Tilio-Carpinetum. W promieniu 3 km od lotniska réwniez
przewaza siedlisko gradowe, ale wystepuja tez siedliska tegu Fraxino-Alnetum.
Pokrycie terenu jest zroznicowane. Zabudowa typu miejskiego koncentruje si¢
od strony potnocno-zachodniej, natomiast w pozostatym sasiedztwie wystepuje
krajobraz rolniczy, na ktory sktadaja si¢ niewielkie miejscowosci o charakterze
wiejskim, grunty orne oraz uzytki zielone wraz z kompleksami zaro$li i niewiel-
kich laséw.
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Ryec. 4.9. Lokalizacja portu lotniczego Sochaczew na tle przyrodniczych obszarow
chronionych
The Sochaczew airport location against background of the natural protected area

Na poinoc i na potudnie od planowanego portu lotniczego w Sochaczewie po-
tozone sa duze kompleksy lesne. Kompleks potnocny rozpoczyna sig¢ w odlegtosci
ponad 11 km i wchodzi w sktad Kampinoskiego Parku Narodowego, bedacego
jednoczesnie rezerwatem biosfery oraz ostoja ptasia i siedliskowa (PLC140001).
Kompleks potudniowy, odleglty o ponad 14 km, nalezy do Bolimowskiego Parku
Krajobrazowego. W jego obrebie znajduja si¢ dwie powierzchnie (,,Grabinka”
i ,,Laki Zukowskie”) proponowane do wtaczenia do sieci obszaréw Natura 2000.
Oba parki (wraz z otulinami i fragmentami przylegajacych obszaréw chronio-
nego krajobrazu) wchodza w sktad sieci Econet. Puszcza Kampinoska ma rangg
mig¢dzynarodowego wezta ekologicznego, podczas gdy Bolimowski Park Krajo-
brazowy i tereny przylegte, to wezly i korytarze ekologiczne rangi krajowej. Oba
wspomniane obszary potaczone sa obszarem kolejnego korytarza ekologicznego
(sieci Econet) rangi krajowej (o szerokos$ci okoto 4 km), ktoérego osia jest dolina
rzeki Bzury oraz rezerwat ,,Rawka”, obejmujacy doling rzeki o tej samej nazwie.
Te same obszary tworza korytarz ekologiczny dla duzych zwierzat o randze po-
nadregionalnej (Jedrzejewski i in. 2002). Planowane lotnisko potozone jest w od-
leglosci ok. 2 km od wschodniej granicy tego korytarza. W poblizu planowanego



74

lotniska nie wystepuja zadne rezerwaty. Istotna cecha rzezby otaczajacego terenu
jest wystepowanie czgsciowo zadrzewionych dolin niewielkich rzek: Ceresinki
(ok. 6 km na pétnocny wschod), Pisi (okoto 3 km na potudnie) i Utraty (okoto
7 km na poétnoc). Doliny te pehnia istotna rolg biocenotyczna w bezlesnym, rolni-
czym krajobrazie poétnocnej czgsci Rowniny Lowicko-Btonskiej (ryc. 4.9).

4.3.3.2. LOTNISKO JAKO OBIEKT PRZESTRZENNY

Warunki abiotyczne (uksztaltowanie terenu, struktura podtoza, stosunki wod-
ne) oraz antropogeniczne przeksztatcenie krajobrazu (zabudowa, infrastruktura,
uzytkowanie ziemi) nie maja negatywnego wptywu na mozliwo$¢ rozbudowy
i funkcjonowania lotniska. Szczegdtowe ograniczenia w otaczajacej zabudowie
miasta Sochaczew (i innych elementach zagospodarowania przestrzennego) po-
winny zosta¢ ustalone w planie miejscowym. Lotnisko jako obiekt przestrzenny
nie narusza granic i nie powoduje degradacji obszarow chronionych (na mocy
Ustawy o ochronie przyrody) wystepujacych w otoczeniu. Wydaje sig, ze nie-
istotny jest wptyw lotniska na funkcjonowanie korytarza ekologicznego umoz-
liwiajacego przemieszczanie si¢ duzych ssakow wzdhuz dolin Bzury i Rawki
oraz — w wymiarze lokalnym — wzdhiz dolin mniejszych ciekéw potozonych
w sasiedztwie.

4.3.3.3. WPLYW FUNKCJONOWANIA LOTNISKA

Nalezy przypuszczaé, ze funkcjonowanie lotniska (samoloty w powietrzu
i hatas) bedzie miato minimalny lub nieistotny wptyw na warunki zycia ptakow,
ssakow 1 innych zwierzat wystepujacych na okolicznych terenach chronionych.
Istotna cecha minimalizujaca zagrozenie jest rownolegle potozenie paséw star-
towych w stosunku do poludniowej granicy Kampinoskiego Parku Narodowego,
co przy odpowiedniej organizacji ruchu powietrznego powinno wykluczy¢ loty
nad Parkiem. Co wigcej, las czgsciowo otaczajacy lotnisko — jesli zostanie utrzy-
many (lepiej powigkszony) podczas budowy i funkcjonowania portu lotniczego,
powinien by¢ dodatkowgq bariera chroniaca przed hatasem.

Produkcja odpadow statych i ptynnych bedzie systematyczne wzrastata wraz
z rozwojem lotniska. Brak jest informacji o sposobach utylizacji tych odpadow,
natomiast nalezy przypuszczaé, ze sie¢ kanalizacyjna lotniska zostanie potaczona
z siecia Sochaczewa. Niezbedna jest jedynie odpowiednia infrastruktura lotni-
skowa, zabezpieczajaca przed przesigkaniem wod zanieczyszczonych (glownie
weglowodorami) do gruntu i odprowadzajaca do kolektora $ciekowego.

4.3.3.4. INFRASTRUKTURA KOMUNIKACYJNA OTACZAJACA LOTNISKO

Wszelkie proponowane rozwiazania drogowych i kolejowych potaczen lotni-
ska z Warszawg (zar6wno modernizacja istniejacych szlakéw komunikacyjnych,
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jak 1 budowa nowych) nie musza kolidowa¢ w sposob istotny z wymaganiami
ochrony przyrody i $rodowiska. Jedynym i niezbednym warunkiem jest ko-
nieczno$¢ zapewnienia mozliwosci rozproszonego przemieszczania si¢ zwierzat
z Puszczy Kampinoskiej na potudnie. Zadanie to mozna rozwiazaé za pomoca
zaplanowania odpowiednich przej$¢ (podziemnych i nadziemnych) w poprzek
szlakow komunikacyjnych

4.3.4. PORT LOTNICZY MINSK MAZOWIECKI

4.3.4.1. OGOLNY OPIS SYTUACJI SRODOWISKOWEJ]

Lotnisko potozone jest w zachodniej czg¢§ci Wysoczyzny Katuszynskiej,
w obrgbie Niziny Potudniowopodlaskiej, na wysokosci okoto 167 m n.p.m., na
nachylonym ku zachodowi sktonie Wysoczyzny. W odlegtosci okoto 5 km na
zachod teren obniza si¢ do wysokosci okoto 150 m n.p.m., natomiast w kierunku
wschodnim, w odleglosci ok. 8 km podnosi si¢ do wysoko$ci ponad 190 m n.p.m.
Na tym obszarze dominuja gleby brunatnoziemne. Lotnisko jest zlokalizowane
na siedlisku ubogiej postaci gradu Tilio-Carpinetum. W promieniu 3 km od lot-
niska rowniez przewaza grad, ale wystepuja tez siedliska Swietlistej dabrowy
Potentillo-Quercetum, boru mieszanego Querco-Pinetum oraz t¢gu Fraxino-Al-
netum. Pokrycie terenu jest zwigzane z krajobrazem rolniczym, na ktory sktadaja
si¢ niewielkie miejscowosci o charakterze wiejskim, grunty orne i liczne uzytki
zielone wraz z kompleksami zaro$li i niewielkich lasow.

Planowane lotnisko znajduje si¢ po pétnocnej stronie drogi E30 (w odlegto-
$ci okoto 1 km od niej), natomiast po potudniowej stronie tej drogi lezy minski
obszar chronionego krajobrazu, obejmujacy niewielkie kompleksy lesne, stawy,
Iaki 1 grunty rolne. W jego obrgbie, w odlegltosci 7-13 km od planowanego lot-
niska znajduja si¢ cztery rezerwaty: torfowisko Bagno Pogorzel (powierzchnia
49 ha) oraz lesne: Jedlina (70 ha), Rudka Sanatoryjna (126 ha) i Przetom Witow-
ki (100 ha). Inne obiekty chronione, takie jak rezerwaty Florianéw, Rogoznica
czy Swider, potozone sa w odleglosci ponad 16 km od planowanego lotniska.
Na poétnoc od lotniska (takze w jego najblizszym sasiedztwie) znajduje si¢ wiele
stosunkowo matych kompleksow lesnych (czg¢$¢ z nich o powierzchni ponizej
50 ha), o roznej, ale najczesciej niskiej wartosci przyrodniczej, cho¢ w sumie
odgrywaja one wazna role biocenotyczna w krajobrazie rolniczym. Wszystkie
kompleksy lesne potozone na potnoc, potudnie 1 wschod od lotniska oraz na
zachod od Minska Mazowieckiego wchodza w sktad korytarza ekologicznego
dla duzych zwierzat o znaczeniu ponadregionalnym (Jedrzejewski i in. 2002).
Waznym elementem struktury krajobrazu sa rowniez stosunkowo liczne, czg$cio-
wo zadrzewione i zakrzewione dolinki niewielkich ciekdw (co najmniej trzech
w odlegtosci mniejszej niz 3 km w kierunku pétnocnym i pdétnocno-zachodnim;
ryc. 4.10).
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Ryc. 4.10. Lokalizacja portu lotniczego Minsk Mazowiecki na tle przyrodniczych
obszaréw chronionych
The Minsk Mazowiecki airport location against background of the natural protected area

4.3.4.2. LOTNISKO JAKO OBIEKT PRZESTRZENNY

Warunki abiotyczne (uksztattowanie terenu, struktura podloza, stosunki wod-
ne) oraz antropogeniczne przeksztatcenie krajobrazu (zabudowa, infrastruktura,
uzytkowanie ziemi) nie maja negatywnego wptywu na mozliwos$¢ rozbudowy
i funkcjonowania lotniska. Lotnisko jako obiekt przestrzenny nie narusza granic
i nie powoduje degradacji z dala potozonych obszaro6w chronionych (na mocy
Ustawy o ochronie przyrody). W sasiedztwie lotniska nie wystgpuja roéwniez
zadne korytarze ekologiczne rangi ponadlokalne;.

4.3.4.3. WPLYW FUNKCJONOWANIA LOTNISKA

Nalezy przypuszczaé, ze funkcjonowanie lotniska (samoloty w powietrzu
i hatas) bedzie miato minimalny lub nieistotny wptyw na warunki zycia ptakow,
ssakow 1 innych zwierzat wystgpujacych na okolicznych terenach.

Produkcja odpadow statych i ptynnych bedzie systematyczne wzrastata wraz
z rozwojem lotniska. Przewiduje si¢ (zgodnie z wnioskiem o ustalenie lokalizacji
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inwestycji celu publicznego z dnia 4 pazdziernika 2006 r.) odprowadzanie $cie-
kow socjalno-bytowych za pomoca rur do nieistniejacej (dopiero planowanej)
kanalizacji gminnej. Niepokojace jest natomiast (zgodnie z tym samym wnio-
skiem lokalizacyjnym) planowanie odprowadzania wod opadowych (kanalizacja
deszczowa) rowami do rzeki Srebrnej. Taka propozycja wymaga dodatkowych,
szczegbtowych ekspertyz, szczegdlnie w zakresie zmian stosunkéw wodnych
zwiazanych z ograniczeniem zasilania okolicznych ciekow w wyniku rozproszo-
nego przesiakania do wod gruntowych oraz w wyniku skoncentrowanej dostawy
zwigkszonych ilosci wody do jednego cieku. Dodatkowym zagadnieniem jest
utrzymanie odpowiedniej jakosci wody dostarczanej do Srebrnej. Niezbegdna jest
ponadto odpowiednia infrastruktura lotniskowa, zabezpieczajaca przed przesia-
kaniem wod zanieczyszczonych (gtownie weglowodorami).

4.3.4.4. INFRASTRUKTURA KOMUNIKACYJNA OTACZAJACA LOTNISKO

Wszelkie proponowane rozwiazania drogowych i kolejowych potaczen lotni-
ska z Warszawa (zar6wno modernizacja istniejacych szlakow komunikacyjnych,
jak i ewentualna budowa nowych) nie musza kolidowa¢ w sposob istotny z wy-
maganiami ochrony przyrody i srodowiska. Jedynym i niezbednym warunkiem
jest konieczno$¢ zapewnienia mozliwosci rozproszonego przemieszczania si¢
zwierzat z pétnocy na potudnie. Zadanie to mozna rozwiazac za pomoca zaplano-
wania odpowiednich przejs$¢ (podziemnych i nadziemnych) w poprzek szlakow
komunikacyjnych

4.3.5. PORT LOTNICZY RADOM

4.3.5.1. OGOLNY OPIS SYTUACJI SRODOWISKOWEJ

Lotnisko potozone jest w srodkowej czg¢sci Roéwniny Radomskiej, w obrebie
Wzniesien Potudniowomazowieckich, na réwninie denudacyjnej ze zdegrado-
wana pokrywa utworéw czwartorzedowych. Jest to teren stosunkowo réwny,
z lokalnymi deniwelacjami rzgdu 1-2 m, obnizajacy si¢ na zachodzie do doliny
rzeki Mlecznej w Radomiu (w odleglosci okoto 5 km od lotniska), a w kierunku
wschodnim do doliny rzeki Pacynka (w odlegtosci okoto 8 km). Lotnisko jest
zlokalizowane na siedlisku ubogiej postaci gradu 7ilio-Carpinetum. W promie-
niu 3 km od lotniska rowniez przewazaja siedliska gradowe, ale wystepuja tez
siedliska tegu Fraxino-Alnetum. Pokrycie terenu jest zroznicowane. Od strony
zachodniej, w poblizu znajduje si¢ teren zabudowany Radomia, natomiast z po-
zostalych stron wystepuje zabudowa (rozproszona i zwarta — ulicowki) typu
wiejskiego wraz z gruntami ornymi i uzytkami zielonymi.
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Ryc. 4.11. Lokalizacja portu lotniczego Radom na tle przyrodniczych obszaréw
chronionych.
The Radom airport location against background of the natural protected area.

Najblizsze rezerwaty zlokalizowane sa w odlegtosci 9-16 km w kierunku
poocno-wschodnim i wschodnim (JedInia — le$Sny o powierzchni 86 ha, Legi
Helenowskie — torfowiskowy o powierzchni 93 ha, Miodne — le$ny o powierzch-
ni 20 ha). Okoto 7 km na poétnocny wschod rozpoczyna si¢ kompleks Puszczy
Kozienickiej (jej czg$¢ zostanie objeta ochrong w ramach ostoi siedliskowych
systemu Natura 2000), ciagnacy si¢ az do doliny Wisty na dtugosci ponad 25
km. Nieco ponad 6 km na potudnie od planowanego lotniska rozpoczyna sig¢
obszar chronionego krajobrazu Itza-Makowiec, ciagnacy si¢ az do Starachowic

(ryc. 4.11).

4.3.5.2. LOTNISKO JAKO OBIEKT PRZESTRZENNY

Warunki abiotyczne (uksztattowanie terenu, struktura podtoza, stosunki wod-
ne) oraz antropogeniczne przeksztatcenie krajobrazu (zabudowa, infrastruktura,
uzytkowanie ziemi) nie maja negatywnego wptywu na mozliwos¢ rozbudowy
i funkcjonowania lotniska. Szczegdtowe ograniczenia w otaczajacej zabudowie
miasta Radomia (i innych elementach zagospodarowania przestrzennego) powin-
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ny zosta¢ ustalone w planie miejscowym. Lotnisko jako obiekt przestrzenny nie
narusza granic i nie powoduje degradacji z dala potozonych obszaréw chronio-
nych (na mocy Ustawy o ochronie przyrody). W sasiedztwie lotniska nie wyste-
puja rowniez zadne korytarze ekologiczne rangi ponadlokalne;.

4.3.5.3. WPLYW FUNKCJONOWANIA LOTNISKA

Nalezy przypuszczaé, ze funkcjonowanie lotniska (samoloty w powietrzu
i hatas) bedzie miato minimalny lub nieistotny wptyw na warunki zycia ptakow,
ssakow 1 innych zwierzat wystepujacych na okolicznych terenach.

Produkcja odpadow statych i ptynnych bedzie systematyczne wzrastata wraz
z rozwojem lotniska. Przewiduje si¢ odprowadzanie wod opadowych i Sciekow
socjalno-bytowych do oczyszczalni w Lesiowie. Zaktada sig, ze — przynajmniej
w pierwszej fazie funkcjonowania lotniska — dostawa $ciekow nie przekroczy
mozliwo$ci przerobowych oczyszczalni. Niezbedna jest przy tym odpowiednia
infrastruktura lotniskowa, zabezpieczajaca przed przesiakaniem wod zanieczysz-
czonych (gléwnie weglowodorami) do gruntu i odprowadzajaca do kolektora
sciekowego.

4.3.5.4. INFRASTRUKTURA KOMUNIKACYJNA OTACZAJACA LOTNISKO

Wszelkie proponowane rozwiazania drogowych i kolejowych potaczen lotni-
ska z Warszawa (zar6wno modernizacja istniejacych szlakow komunikacyjnych
jak i budowa nowych) najprawdopodobniej nie beda kolidowaé w sposob istotny
z wymaganiami ochrony przyrody i srodowiska.

4.3.6. UWAGI KONCOWE

Przeprowadzone analizy uwarunkowan srodowiskowych oraz wynikajacych
z potrzeb ochrony przyrody umozliwiaja syntetyczne przedstawienie wad i zalet
kazdej z proponowanych lokalizacji:

a) warunki abiotyczne terenu nie maja negatywnego wptywu na mozliwos¢
rozbudowy i funkcjonowania zadnego z czterech proponowanych lotnisk;

b) ze wzgledu na wymogi ochrony przyrody najmniej korzystna jest lokaliza-
cja lotniska w Modlinie. W tym przypadku, funkcjonowanie lotniska bedzie ne-
gatywnie oddziatywaé na populacje licznych gatunkow ptakoéw. Wszelkie oceny
wskazuja, ze w przypadku Modlina silne konflikty z wymogami ochrony przyro-
dy beda wymagaly specyficznej organizacji pracy lotniska, co podniesie koszty
eksploatacyjne, ale nie wyeliminuje calkowicie zagrozen. Poza negatywnym od-
dziatywaniem na ptaki (szczegdlnie w okresie przelotéw i wychowywania mto-
dych) pozostanie, istotnie wyzsze niz w przypadku innych lokalizacji, niebezpie-
czenstwo kolizji w powietrzu. Natomiast w przypadku pozostatych lokalizacji
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wptyw eksploatacji lotniska na warunki zycia ptakéw, ssakoéw 1 innych zwierzat
wystepujacych na okolicznych terenach bedzie minimalny lub nieistotny;

¢) lokalizacje w Minsku Mazowieckim i Radomiu charakteryzuja si¢ nieko-
rzystnym potozeniem w stosunku do zabudowy miejskie;j;

d) biorac pod uwage powyzsze uwarunkowania oraz potozenie ,,strefy hala-
su” wzgledem jednostek osadniczych mozna przyjaé, ze najlepsza lokalizacja
lotniska jest Sochaczew a najgorsza — Modlin.



Studia nad lokalizacjq regionalnych
portow lotniczych na Mazowszu

PRACE GEOGRAFICZNE 220

Przemystaw Sleszynski, Magdalena Januszewska-Stepniak

5. UWARUNKOWANIA DLA ANALIZOWANYCH LOKALIZACJI
ZWIAZANE Z ZAAWANSOWANIEM PRAC PLANISTYCZNYCH

5.1. MATERIALY ZRODLOWE

Uwarunkowania zwiazane z realizacja prac planistycznych, takie jak pokry-
cie danego obszaru miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego,
jest bardzo waznym czynnikiem wplywajacym na proces inwestycyjny. Wynika
to z prostego faktu, ze uporzadkowana sytuacja prawno-planistyczna wyraznie
wskazuje kierunki uzytkowania i zagospodarowania danego obszaru. Tym sa-
mym, co najmniej ograniczona jest arbitralno§¢ decyzyjna, a inwestor pomniej-
sza ryzyko zwiazane z lokalizacja inwestycji. RoOwnocze$nie powstaja przestanki
do dziatan o charakterze wyprzedzajacym, takie jak strategiczne planowanie
srednio- i dlugookresowe.

W niniejszym rozdziale oparto si¢ na danych zrédtowych, pochodzacych
z badania statystycznego GUS PP-01 pt.. Planowanie przestrzenne w gminach,
realizowanego corocznie (od 2005 r.) na zamdwienie resortu odpowiedzialnego
za gospodarke przestrzenng. Wykorzystano dane za 2006 rok (w chwili przygo-
towywania monografii do druku dostgpne sa juz nowsze dane). W szczegdlnosci
jeden z podrozdziatow (5.2.) oparto na bazie niepublikowanego jednego z frag-
mentéw opracowania wykonanego dla 6wczesnego Ministerstwa Budownictwa
(Sleszynski i in. 2007).

5.2. SYTUACJA PLANISTYCZNA WOJEWODZTWA MAZOWIECKIEGO

5.2.1. PLANY MIEJSCOWE

Przecigtne pokrycie wojewoddztwa mazowieckiego w 2006 1. wynoszace
22,4% dla planéw obowiazujacych i 11,2% dla znajdujacych si¢ w opracowaniu
jest wprawdzie wyzsze niz $rednia dla kraju (odpowiednio 19,7 i 8,8%), jednak
nie sa to wartosci zapewniajace bezpieczenstwo zwigzane z utrzymaniem tadu
przestrzennego. Wskaznik pokrycia dokumentami planistycznymi wszystkich
gmin w konficu 2006 r. byt nieco wyzszy niz rok wczesniej i wyniost 25,4%.
Plany bedace w opracowaniu pokrywaty dalsze 8,4% obszaru, a zatem sumujac
i porownujac te dane dla lat 2005 i 2006, mozna domniemywac, ze zasi¢g po-
wierzchni o uporzadkowanej sytuacji planistycznej niestety nie wzrdst znaczaco



Tabela 5.1. Podstawowe dane o planach miejscowych, zmianach przeznaczenia gruntow oraz decyzjach lokalizacyjnych
w wojewodztwie mazowieckim (stan na koniec 2006 r.)

Whioski ztozone

é\ a o wydanie decyzji
- ; 2 —_5 Plany obowiazujace | Plany w opracowaniu | Odrolnienia o ustalenie
g 8 27 warunkow
S8 E = j zabudowy
Nazwa 5 s = g
= > @n 0 O
E = ;—E) :?}E pow. | pow. o o na
2 O 'g liczba | (tys. OfN liczba | (tys. o::v pow. ha oiv liczba | 1000
§ = ha) pow: ha) pow: pow. mieszk.
3
Wojewbdztwo 35559 | 51717 | 145 | 2767 | 9023 | 254 | 877 | 2975 | 84 | 60314 | 17| 22633 | 44
ogodtem
W tym:
obszar metropolitalny 51,7 | 1702,1 3293 125 8,7 | 16,8 141 17,4 | 33,6 0| 00 0 0,0
—rdzen (Warszawa)
obszar metropolitalny | 39, | 10980 | 277 | 1292 | 1665 | 410 | 473 | 588 | 148 | 24792 | 62| 6188 | 56
— strefa podmiejska
inne osrodki
powiatowe grodzkie 26,1 483,7 1856 99 5,4 | 20,7 59 7,7 | 29,4 1347 | 52 1492 3,1
— rdzenie
inne osrodki
powiatowe grodzkie 159,0 130,4 82 248 72,1 | 454 7 188 | 11,8 5053 | 32 1279 9,8
— strefy podmiejskie

4]
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Ryc. 5.1. Pokrycie obowiazujacymi i znajdujacymi si¢ w opracowaniu planami
miejscowymi w 2006 r. Wedtug P. Sleszynskiego i in., 2007
Binding and projected local plans cover, 2006. After P. Sleszynski et all, 2007
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(sporzadzanie planow trwa zwykle 1-2 lata, a zatem w koncu 2007 r. wigkszos¢
planoéw ,,w opracowaniu” byta zapewne juz uchwalona). Planami zatwierdzony-
mi objete byto w sumie ponad 902 tys. ha. Najlepszy stopien pokrycia dokumen-
tami charakteryzowat gminy o funkcjach przemystowych, skupionych glownie
wokot Warszawy 1 kilku wigkszych miast (okoto 82%). Wysoki stopien pokrycia
gotowymi dokumentami planistycznymi cechowat takze miasta powiatowe po-
lozone w sasiedztwie korytarzy transportowych (ponad 52%), jak rowniez strefy
podmiejskie osrodkéw grodzkich (powyzej 45%). Dziato si¢ tak w przypadku
miast takich jak Siedlce czy Plock, przy czym pokrycie rdzeni tych o$rodkow
byto znacznie nizsze (odpowiednio 10 i 34%).

Wsrod wigkszych miast wojewodztwa (powyzej 30 tys. mieszkancow)
pelnym badz prawie pelnym pokryciem planistycznym wyrdzniaty si¢ Minsk
Mazowiecki, Wyszkéw i Legionowo. Duzy odsetek terenow objgtych planami
W opracowaniu” mozna bylo stwierdzi¢ takze w przypadku Ostrofeki, Siedlec
czy Pruszkowa. Mozna zaktada¢, ze w miastach tych w 2007 r. pokrycie bedzie
stuprocentowe badz prawie pelne (ryc. 5.1).

Zblizony stopien pokrycia mial rowniez obszar strefy podmiejskiej Warszawy
— ok. 42%, podczas gdy sam rdzen metropolii cechowat znacznie nizszy wskaz-
nik — niecale 17% pokrycia obowigzujacymi dokumentami planistycznymi.
Niedobor pokrycia gotowymi planami rekompensowato 33-procentowe pokrycie
powstajacymi dokumentami planistycznymi. Analogiczna sytuacja miata miejsce
w os$rodkach powiatowych grodzkich, gdzie niski stopien pokrycia zatwierdzo-
nymi dokumentami wiazat si¢ ze znacznie wigkszym pokryciem planami beda-
cymi w opracowaniu.

Stan pokrycia pracami planistycznymi w wojewddztwie mazowieckim jest
do$¢ nieréwny. Najwyzszy wskaznik pokrycia charakteryzuje przede wszystkim
stref¢ podmiejska obszaru metropolitalnego oraz pasy gmin potozone wzdhz
ciagow komunikacyjnych, prowadzacych na pétnoc do Przasnysza, Ostroteki
i Ostrowi Mazowieckiej, na wschod do Siedlec i dalej, w strong granic woje-
wodztwa podlaskiego, a takze na potudniowy wschéd, przez Garwolin w kierun-
ku wojewddztwa lubelskiego. Ze wzgledu na znaczenie tego obszaru i najsilniej-
sza presj¢ inwestycyjna nadal jednak pokrycie jest tu niewystarczajace.

5.2.2. DECYZJE O USTALENIU WARUNKOW ZABUDOWY ORAZ ZMIANY
PRZEZNACZENIA TERENOW

Najwigksza aktywno$¢ inwestycyjna w wojewodztwie mazowieckim
w 2006 1. zaobserwowano w os$rodkach powiatowych grodzkich, zwtlaszcza
w Radomiu, w ktérym stopien pokrycia dokumentami planistycznymi nie prze-
kracza 6% powierzchni (ryc. 5.2). Ztozono tam ponad 900 wnioskdéw o ustalenie
warunkoéw zabudowy, co daje $redni wynik 4 wnioski na 1000 mieszkancow.
Duza liczbg wnioskéw o ustalenie warunkow zabudowy (uwz) odnotowano
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Ryc. 5.2. Zmiany przeznaczenia gruntdw 1 natgzenie wnioskow o wydanie
decyzji o warunkach zabudowy wedlug stanu na koniec 2006 r. Wedlug
P. Sleszynskiego i in., 2007

Changes of agr,iculture land destination and building permission decision, state as end of
2006. After P. Sleszynski et all, 2007
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takze w o$rodkach wokot metropolii warszawskiej — Grodzisku Mazowieckim,
Kozienicach czy Otwocku, gdzie stopien pokrycia planami miejscowymi jest
bardzo niski.

Poddane analizie powierzchnie gruntow, ktérych przeznaczenie zmieniono
w planach miejscowych na nierolnicze (tzw. ,,odrolnienia”), stanowity 1,2%
powierzchni catego wojewodztwa. Zdecydowanie najwigksza skala odrolnien
objeta strefe podmiejska obszaru metropolitalnego — ponad 40% powierzchni
wszystkich tego typu dzialan w wojewodztwie oraz miasta powiatowe, w tym
grodzkie. Wokdt Warszawy bardzo wyrazna presja na grunty, co znalazto wyraz
w planach miejscowych, wystepowata migdzy innymi w gminach Lesznowola,
Stare Babice, Michalowice, Ozaréw Mazowiecki, Klembow czy Poswigtne.
Udziat powierzchni gruntdéw rolnych, dla ktérych zmieniono w planach przezna-
czenie na cele nierolnicze, siggat na tych obszarach nawet ponad 20%. Ponadto
duze parcie na grunty wystgpuje w pasie gmin pomigdzy Grojcem a Gora Kal-
waria, w gminach wokot takich miast jak Ptock i Ostrotgka. W nieco mniejszym
stopniu dotyczy to réwniez osrodkow takich jak: Siedlce, Zyrardow, Gostynin
czy Ciechanow.

Wyraznie wysoka aktywnos$¢ i presja inwestycji w wojewddztwie mazo-
wieckim koncentruje si¢ na tych terenach, gdzie stan zaawansowania prac
planistycznych jest bardzo dobry lub dobry. Mozna zatem sadzi¢, ze pokrycie
dokumentami planistycznymi jest wtasnie wynikiem dziatalno$ci inwestoréw na
tych obszarach. Na obszarach, gdzie presja ta jest widocznie niska badz znikoma,
zazwyczaj nie prowadzone sa zaawansowane prace planistyczne. Sa to gtownie
gminy na pétnocnym zachodzie wojewodztwa — okolice Sierpca, Drobina, Ra-
cigza. Ponadto sytuacja taka wystepuje w pasie gmin na granicy z wojewodz-
twem warminsko-mazurskim (migdzy Mtawa a Myszyncem), jak rowniez wokot
Wegrowa i Sokotowa Podlaskiego oraz — na potudniu — Szydtowca.

5.3. SYTUACJA NA OBSZARACH WOKOL
POTENCJALNYCH LOKALIZACIJI

5.3.1. MODLIN

W rejonie Modlina (gminy: Nowy Dwor Mazowiecki, Legionowo, Jabtonna,
Wieliszew, Pomiechowek, Zakroczym i Zatuski) $rednie pokrycie dokumentami
planistycznymi wyniosto 20,8% (tab. 5.2). Wskaznik ten jednak byt bardzo zr6z-
nicowany, gdyz dwa najwazniejsze osrodki — miasta Nowy Dwor Mazowiecki
i Legionowo posiadaly bardzo wysokie pokrycie (87-93%), gdy tymczasem
bardzo zla sytuacja planistyczna cechowata Zakroczym i Zatuski (ponizej 10%
pokrycia). Pewne nadzieje daje fakt, ze w tych gminach trwaty prace nad spo-
rzadzeniem dokumentow. Ponadto w gminie Legionowo obecnie opracowuje si¢
nowy plan.



Tabela 5.2 . Podstawowe dane o planach miejscowych, zmianach przeznaczenia gruntéw oraz decyzjach
lokalizacyjnych w rejonie Modlina (stan na koniec 2006 r.)

= | = < Whioski
= 8 g - Plany obowiazujace | Plany projektowane | Odrolnienia ztozone
EN- 23 o wydanie decyzji o uwz
s | S22«
Nazwagminy | & | & 2| € 2
5 | E 2|8 ‘é’ pow. | o POW. | | o
N < & < |liczba | (tys. liczba | (tys. ’ liczba | na 1000 mieszk.
L2 | ] 7.8 pow. pow. | ha pow.
g B &N ha) ha)
5 3 QL
Q—i N
Rejon
Modlina 494 (121,2 | 245 | 110 | 10,3 20,8 56 | 15,1 | 30,7 | 1707 3,5 | 405 33
ogblem
NowyDwor | » ¢ | 275| o73 | 5| 24ls66| -| -| -| - | s 0.2
Mazowiecki
Legionowo 1,4 | 51,0 75; 1 1,3 {92,6 5 1,3 92,6 — - — —
Jabtonna 6,5 | 13,5 | 210 14 1,0 | 15,2 16 | 2,8 | 435 114 1,8 | 218 16,1
Wieliszew 10,2 8,6 84 63 1,4 | 13,5 26 | 1,5 151 | 436 4,3 54 6,3
Pomiechowek | 10,2 8,9 87 10 | 3.4 (334 2| 48 |46,7| 371 3,6 44 5,0
Zakroczym 7,1 6,2 87 41 05| 7,0 21 221308 | 500 7,0 27 43
Zatuski 11,2 5,4 49 13 03 | 2,6 501 2,6 (229 | 286 2,6 57 10,5

Z powodu wysokiego pokrycia dokumentami planistycznymi w najwigkszych miastach odnotowano znikoma liczbg wnioskow o wydanie
decyzji o ustalenie warunkow zabudowy. Najwyzsza liczba cechowata Jabtonna (az 218 wnioskow w 2006 r.). W rejonie Modlina
przeksztalceniom gruntéw rolnych na uzytkowanie nierolnicze ulegto 1,7 tys. ha, co stanowi 3,5% powierzchni gmin, z czego najwigcej
w Zakroczymiu — 7%. Brak jest przy tym danych z Legionowa i Nowego Dworu Mazowieckiego. W sumie w rejonie Modlina odnotowa¢
nalezy stosunkowo dobra sytuacjg planistyczna i wysoka presjg inwestycyjna.

L8
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5.3.2. MINSK MAZOWIECKI

W rejonie Minska Mazowieckiego (gminy: Minsk Mazowiecki — miejska
i wiejska, Cegtow, Debe Wielkie, Halindw, Jakubow, Siennica, Stanistawow,
Kotbiel i Wiazowna) $rednie pokrycie planami wyniosto 55,3% (tab. 5.3). Jed-
nak w przypadku samego Minska Mazowieckiego powierzchnia sporzadzonych
planow obejmuje zaledwie 2,3% powierzchni. Przecigtna sytuacja jest zatem do-
sy¢ podobna do obserwowanej w rejonie Modlina, gdyz uporzadkowana sytuacje
planistyczna posiada okoto potowa powierzchni gmin.

Sytuacja w skali poszczegolnych gmin jest jeszcze bardziej zréznicowana.
Petne pokrycie charakteryzuje Minsk Mazowiecki (gming wiejska) i Siennicg,
prawie pelne — miasto Minsk Mazowiecki, Dgbe Wielkie, Halinow 1 Kotbiel.
Skrajnie odmienna sytuacja cechuje Cegtow, Jakubow, Stanistawow 1 Wiazow-
na.

Tempo zmian przeznaczenia gruntéw jest rowniez bardzo wysokie (2,4% po-
wierzchni), najwyzsze w Minsku Mazowieckim (miasto). W gminie Wigzowna
odnotowano tez bardzo wysoka liczbe ztozonych wnioskow o wydanie decyzji
o ustaleniu warunkéw zabudowy (az 570), co oznacza niezwykle duza presj¢
inwestycyjng przy stabym pokryciu planami miejscowymi.



Tabela 5.3. Podstawowe dane o planach miejscowych, zmianach przeznaczenia gruntéw oraz decyzjach
lokalizacyjnych w rejonie Minska Mazowieckiego (stan na koniec 2006 r.)

— . Whnioski
< & .
= *E '§ = | Plany obowiazujace Plany Odrolnienia zlozone
% 2 5 W opracowaniu o wydanie decyzji
g3 g = ouwz
. S 35 2%
Nazwa gminy £ ,g S g2
3 ~ | QE pow. pow.
5| g S = |liczba | (ys. | 7 |liczba | (tys. | 70 | POW- | % | ficzpg | 221000
5 3 &% ha) | POW- ha) | POW- pow. .
o =
Rejon Mifiska Maz. g7 5 | 1143 | 131 | 86 (484 | 553 | 19 | 20 | 23 [2085 | 2.4 | 923 8,1
ogolem
?ngk Mazowiecki | 115 1 130 | 115 | 17 [10,7 | 951 | 3 |06 | 54 | 733 | 65 1 0.8
’(VVIV‘;ﬁSk Mazowiecki | 3| 379 | 2801 | 1|13 (1000 | - | - | —| 39/ 30 - -
Ceglow 96 | 63| 66| 1]o02]| 19| —| —| —|101] 11 44 6,9
Debe Wielkie 78 | 83| 107 | 1]78 | 998 | — | —| —| 8 | 1| 142 17,1
Halinow 63 | 12,7 | 202 | 24| 61 | 970 | 2 |01 | 03 | 115 | 18 12 0,9
Jakubow 87 | 50| 57| 3|08 86| 1]o01 | 1,5/ 271 | 3.1 67 13,5
Siennica 1| 69| 62| 5 [1,1]1000 | 1] 01 | 01 ] 199 | 1.8 - -
Stanistawow 106 | 62| 59| 24103 | 30| 205 44 313 | 30| 77 12,3
Kolbiel 106 | 80| 75| 2100 938 | 1|01 |<01 | 88| 08 - -
Wiazowna 102 | 100 | 98] 802 17| 9]08]80] 140 1,4 570 57.1

68
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5.3.3. SOCHACZEW

W rejonie Sochaczewa (Sochaczew — miasto 1 gmina, Nowa Sucha, Rybno,
Teresin 1 Kampinos) pokrycie obowiazujacymi planami miejscowymi wynio-
sto zaledwie 6,2%, a znajdujacymi si¢ w opracowaniu jeszcze mniej — 2,6%
(tab. 5.4). Zatem sytuacja planistyczna jest tutaj bardzo zta. Jedynie gmina wiej-
ska Sochaczew ma pokrycie w wysokosci 20,3%, ale jest to mniej niz $rednia
dla kraju (22%). W gminach Rybno i Kampinos plany obejmuja ponizej 2%
powierzchni gmin. Pocieszeniem jest fakt, ze w przypadku tej pierwszej znaczna
jej czes¢ stanowi Kampinoski Park Narodowy, ktory jest objety planem ochrony.
W gminie tej presja inwestycyjna nie jest tez duza (zaledwie 3 ztozone wnioski o
wydanie decyzji o ustaleniu warunkéw zabudowy, najmniej spos$rdd wszystkich
gmin na analizowanym obszarze).

Tempo zmian przeznaczenia gruntdow w miejscowych planach zagospodaro-
wania przestrzennego w rejonie sochaczewskim byto réwniez wysokie i wynio-
sto 4,5%, przy czym warto pamigtac, ze nastapito to przy niskim pokryciu do-
kumentami. Faktyczna presja inwestycyjna nie jest jednak tak wysoka, bowiem
aczna liczba sktadanych wnioskow lokalizacyjnych wyniosta na catym obszarze
tylko 400 — zaledwie okoto 6 na 1000 mieszkancow.



Tabela 5.4. Podstawowe dane o planach miejscowych, zmianach przeznaczenia gruntow oraz decyzjach lokalizacyjnych w rejonie
Sochaczewa (stan na koniec 2006 r)

s Whioski

< = & .

= 8 § - Plany obowiazujace Plany w opracowaniu Odrolnienia ZlOZOIlﬁ?

z2 | § g8 0 W}.I.dame

\SSJ _é _ 3 < decyzji o uwz

Nazwa gminy E 2 E| 83

SETE E POW- 1o POW- 1o, % 1000

§ ﬁ 25 | liczba | (tys. o::v liczba | (tys. o::v P EZV' O:V liczba l;?ieszk

S |3 ©g ha) | POV ha) | POV pow: :
Rejon Sochaczewa

, 453 | 71,4 158 110 2,8 6,2 16 1,2 2,6 | 2027 4,5 400 5,6

ogbtem
Sochaczew (m) 9,1 8,9 97 15 0,9 9,7 - - - 881 9,6 106 12,0
Sochaczew (w) 2,6 37,9 1451 35 0,5 20,3 4 0,1 4.4 288 11,0 114 3,0
Nowa Sucha 90 | 6,0 66 10 04 | 42 - — 1 00 375 | 42 55 9,2
Rybno 7,3 3,5 48 7 | <0,1 0,2 - - 0,0 - - 34 9,8
Teresin 8,8 11,1 126 17 0,8 9,5 11 09 | 104 450 5,1 88 7,9
Kampinos 8,4 4,1 48 26 0,1 1,7 1 0,1 1,7 33 0,4 3 0,7

16
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5.3.4.RADOM

Ostatni z analizowanych rejonéw — radomski, charakteryzowata rowniez zta
sytuacja planistyczna. Na obszarze branych pod uwagg 10 gmin (Radom, Gozd,
Jastrzebia, Jedlinsk, JedInia-Letnisko, Kowala, Skaryszew, Wolanow, Zakrzew
i Oronsko) przecigtne pokrycie planami miejscowymi wyniosto zaledwie 1,2%.
Pewnym pocieszeniem jest fakt, ze podobny wskaznik zwiazany z dokumentami
w trakcie sporzadzania wyniost na koniec 2006 r. 22,1% (tab. 5.5).

Sytuacja w poszczegolnych gminach byla mato zréznicowana, w zadnej
z nich pokrycie nie przekroczyto 10%. Petne lub niemal pelne pokrycie spodzie-
wane jest w gminach Kowala i Zakrzew. W Radomiu odsetek powierzchni pod
opracowywanymi planami wyniost 31%.

Bardzo niskie pokrycie dokumentami planistycznymi na terenach intensyw-
nie lub dosy¢ intensywnie uzytkowanych musiato powodowaé wysoka liczbe
wnioskéw lokalizacyjnych (ponad 2 tys.). Niemal potowe z nich, co dosy¢ oczy-
wiste, ztozono w Radomiu. Z kolei tempo zmian przeznaczenia gruntow nie byto
wysokie, gdyz wyniosto zaledwie 0,4% powierzchni analizowanego obszaru, ale
pamigtac trzeba, ze wskaznik ten zapewne znacznie zwigkszy si¢ po uchwaleniu
projektowanych plandw miejscowych.



Tabela 5.5. Podstawowe dane o planach miejscowych, zmianach przeznaczenia gruntéw
oraz decyzjach lokalizacyjnych w rejonie Radomia (stan na koniec 2006 r.)

Whioski

. . - ztozone

Plany obowiazujace Plany projektowane QOdrolnienia .

Gestosé y azuja Y proj o wydanie
Powi . Liczba zaludnienia decyzji o uwz
. owierzchnia . s .
Nazwa gminy mieszkancow (liczba
(tys. ha) (tys.) mieszk. na pow. pow.
2 . % . o pow. % . na 1000
1k%) liczba | (tys. ow liczba | (tys. | % pow. ha ow liczba mieszk
ha) pow: ha) pow ’
Rejon Radomia 99,0 314,7 318 68 | 12 | 12 48 | 219 | 22,1 | 425 | 04 | 2077 6,6
ogotem

Radom 11,2 225.8 2021 36 0,7 5,9 43 3,5 31,0 30 0,3 905 4,0
Goézd 7,8 8,1 104 1 0,1 1,6 - - - 123 1,6 97 12,0
Jastrzebia 9,0 6,4 72 1 <0,1 <0,1 - - - 1 |<0,1 66 10,2
Jedlinsk 13,9 13,4 97 - - - - - - - - 120 8,9
JedInia-Letnisko 6,6 11,5 175 3 | <0,1 0,7 2 1,4 20,6 - - 192 16,7
Kowala 7,5 10,7 144 - - - 1 7.5 100,0 - - 142 13,2
Skaryszew 17,1 13,4 78 17 0,2 1,1 1 <0,1 0,2 190 1,1 198 14,8
Wolanéw 8,3 8,3 100 3 0,1 1,0 - - — - - 73 8,8
Zakrzew 9,6 11,3 117 6 <0,1 0,4 1 9,6 99,5 40 0,4 234 20,8
Oronsko 8,2 5,7 70 1 | <0,1 0,5 - - - 41 0,5 50 8,8

€6
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5.4. PODSUMOWANIE

Stan zaawansowania prac planistycznych w gminach wojewddztwa mazo-
wieckiego jest bardzo zroéznicowany. Na jego tle stosunkowo lepiej wypada
aglomeracja warszawska, ale ze wzgledu na wysoka presje inwestycyjna po-
wierzchnie pokryte planami miejscowymi sa nadal niewystarczajace. Zta sytu-
acja cechuje wigkszo$¢ pozostatych mniejszych miast. Lepiej wypadaja strefy
podmiejskie tych osrodkow.

Sposréd czterech analizowanych lokalizacji najlepsza sytuacja jest zwiazana
z Modlinem i Minskiem Mazowieckim. Obszary pokryte planami miejscowy-
mi stanowia tam potowe lub wigcej powierzchni. W przypadku lokalizacji tak
powaznej inwestycji, jak lotnisko regionalne, bez watpienia cata powierzchnia
gmin musi mie¢ uporzadkowang sytuacj¢ planistyczna. Z punktu widzenia po-
szczegblnych lokalizacji najlepiej wypada Minsk Mazowiecki (pelne pokrycie
w gminie wiejskiej). Bardziej skomplikowana sytuacja jest w przypadku Modli-
na, lezacego formalnie w Nowym Dworze Mazowieckim (87% pokrycia), ale
przylegajacego do gminy Zakroczym (gdzie wskaznik ten wynosi zaledwie 7%
powierzchni ,,obowigzujacej” plus dodatkowo ponad 30% ,,w opracowaniu”).

W przypadku Sochaczewa i Radomia przygotowanie inwestycyjne jest znacz-
nie gorsze. Sochaczew (gmina wiejska) ma nieco ponad 20% pokrycia planami,
a sgsiadujacy z pasem lotniczym Teresin — niecate 10%. W tej ostatniej gminie
trwaly prace nad opracowaniem planéw dla kolejnych 10% powierzchni. Podob-
ng sytuacj¢ ma Radom. Nie dos$¢, ze to stosunkowo duze miasto ma bardzo niskie
pokrycie planami (6% powierzchni pod planami obowiazujacymi), to na wschod
od niego, gdzie w przypadku powstania portu lotniczego najprawdopodobniej
istniataby silna presja inwestycyjna (Jedlnia-Letnisko, Goézd, Skaryszew), sytu-
acja przedstawia si¢ jeszcze gorzej. Pewne nadzieje daje 31-procentowe projek-
towane pokrycie w Radomiu i 20-procentowe w Skaryszewie.

Na zakonczenie mozna przedstawi¢ pewne wnioski zwiazane z polityka prze-
strzenng i inwestycyjna gmin. Duze zrozumienie dla potrzeb uporzadkowania
sytuacji planistycznej wykazuja samorzady Nowego Dworu Mazowieckiego,
wydaje si¢ tez, ze przyspieszenie prac w Zakroczymiu miato pewien zwiazek
z planowang lokalizacja portu lotniczego. Najmniejsze zainteresowanie w tym
zakresie wykazuje Radom (pomimo wielu deklaracji zawartych w innych doku-
mentach strategicznych). Miasto to cechuje zta sytuacja gospodarcza, a zatem
przyspieszenie prac planistycznych, stwarzajacych wigksze mozliwosci inwesty-
cyjne, a dalej lokalizacji dziatalno$ci gospodarczej i pozyskania pracodawcow,
jest tu jak najbardziej konieczne.
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6. POTENCJAL SPOLECZNO-GOSPODARCZY
W KONTEKSCIE ROZWOJU LOTNISK REGIONALNYCH

6.1. SYSTEM OSADNICZY I POWIAZANIA FUNKCJONALNE

Systemy osadnicze mozna rozpatrywaé¢ w roznych skalach geograficznych.
Z tego punktu widzenia wnioski z analiz dla ich funkcjonowania moga by¢ od-
mienne. W skali catego kraju policentryczny uktad osadniczy ma korzystne zna-
czenie. Natomiast z punktu widzenia wojewodztwa mazowieckiego istnieje silna
hipertrofia, wyrazajaca si¢ znaczng przewaga w zakresie koncentracji ludnosci
i pochodnych wskaznikow (Warszawa ma blisko o$miokrotnie wigcej mieszkan-
coéw niz drugie miasto wojewddztwa — Radom). Jeszcze inna jest ranga, znacze-
nie i relacje pomigdzy polskimi osrodkami w uktadzie migdzynarodowym. Tutaj
Warszawa jest najwazniejszym miejscem styku polskiej gospodarki z systemem
europejskim i §wiatowym.

System osadniczy obok uktadu transportowego jest najwazniejszym sktadni-
kiem zagospodarowania przestrzennego. Rdwnocze$nie jest to element najbar-
dziej stabilny, o duzej inercji, zmieniajacy si¢ bardzo powoli w czasie. Dlatego
tez, w dokumentach dotyczacych polityki przestrzennej, powinna istnie¢ nadrzed-
na zasada, polegajaca na dopasowaniu innych elementéw zagospodarowania do
potrzeb wynikajacych z faktu rozmieszczenia ludnosci oraz — szerzej, aktywno-
$ci ludzkiej. Potozenie stolicy, bedacej rownoczes$nie najwazniejszym osrodkiem
decyzyjno-gospodarczym, powinno determinowac lokalizacj¢ gtownych weztow
transportowych. Tak jest w przypadku przewozoéw kolejowych i lotniczych, na-
tomiast gtowny wezet drogowy w kraju zlokalizowany zostal w okolicach Lodzi,
podobnie jak caty system autostrad zostat oparty o uktad szachownicowy, nasta-
wiony bardziej na tranzyt, a nie potrzeby popytu wewngetrznego (Wectawowicz
11in. 2006). Zapdznienie w docenieniu powiazan sko$nych, a zwtaszcza korytarza
S8, ktory staje si¢ obecnie jednym z najwazniejszych powigzan funkcjonalnych,
przyczyni si¢ do ograniczenia efektywnosci catego systemu transportowo-osad-
niczego (Sleszynski 2009). Warto zwréci¢ uwage, Ze jeszcze w latach 60. ubie-
glego wieku zwornikowa rola Warszawy (a takze GOP) we wszystkich rodzajach
transportu nie byta podwazana, podobnie jak np. szlak transportowy do Moskwy
kierowany byl przez Bialystok, a nie Biata Podlaska.
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Generalnie, stato si¢ to przedmiotem krytyki ze strony znacznej czg$ci $ro-
dowisk naukowych, zwtaszcza w Instytucie Geografii i Przestrzennego Zago-
spodarowania, ale nie tylko. Przyktadowo S. Koztowski (1997, s. 44) pisze, ze
,zastanawiajqce jest to, ze tak doniosta inwestycja [budowa autostrad — P.S.] nie
doczekala sie powaznej dyskusji i analiz. (...) Nigdy jednak do projektowania
sieci drogowej nie zostaly zaproszone instytuty badawcze, np. Polskiej Akademii
Nauk. Budowa autostrad nie moze si¢ zamykaé w waskim kregu inZynierskich
problemow. Jest to wielkie przedsiewziecie rowniez w zakresie studiow przyrod-
niczych, geograficznych i humanistycznych”. Inercja w planowaniu przestrzen-
nym jest bardzo trwala, jednak sa oznaki jej przetamywania, co istotne zwlaszcza
w $rodowiskach gospodarczych. Ostatnio E. Wasacz, byly Minister Skarbu,
zwiazany pozniej m.in. ze Stalexport Autostrada Matopolska SA, stwierdza, ze
., Jestesmy ewenementem w skali Swiatowej. Sq dwa podstawowe systemy tworze-
nia sieci infrastrukturalnej: pierwszy uwzglednia potrzeby wewnetrzne danego
kraju, drugi potrzeby zewnetrzne i jest charakterystyczny dla panstw o ograni-
czonej suwerennosci. Co to oznacza? W tym drugim przypadku sie autostrad
stuzy tranzytowi, ma uktad szachownicy. I tak jest w Polsce — korytarze A1 i A3 (z
ktorego zrezygnowano) z potnocy na potudnie oraz korytarze A2 i A4 w ukiadzie
rownoleznikowym. I dlatego w drugiej dekadzie XXI wieku do stolicy Polski nie
mozna dojecha¢ zadnq autostradq. We wszystkich krajach najpierw analizuje si¢
potrzeby wewnetrznego skomunikowania gtownych miast, a potem wynika z tego
tranzyt. Nie moze by¢ odwrotnie. A jednak w Polsce jest — konkluduje Wasacz”
(Ganczarczyk 2009).

Z punktu widzenia efektywno$ci zagospodarowania niezwykle istotne jest,
aby systemy polaczen transportowych odzwierciedlaly strukture rzeczywistych
powiazan funkcjonalnych, ktére nie zawsze musza by¢ zgodne z aktualnym
przebiegiem drog szybkiego ruchu. Policentryczne systemy osadnicze cechuje
na ogoét wigksze prawdopodobienstwo wystapienia synergii, czyli mozliwego
uzyskania korzySci dzigki potaczeniu réznych czesci wigkszego systemu, w tym
przypadku osadniczego, poprzez sieci transportowe (por. np. R. Domanski 2001).
Tym samym obnizane sa koszty dziatalnosci, a wige i konkurencyjno$¢ osrodkow
miejskich. Zjawisko synergii jest charakterystyczne dla systemow sieciowych,
gdzie wystepuje zaawansowana kooperacja wysoko wyspecjalizowanych zespo-
16w z roznych przedsigbiorstw. W dalszej kolejnosci umozliwia to powstawanie
powiazanych wzajemnie i wysokoefektywnych skupien komplementarnych
dziatalnosci, czyli klastrow. Ostatnio P. Korcelli i T. Komornicki stwierdzaja
(2007), ze policentrycznos$¢ powinna by¢ podstawa ogolnych ocen efektywnosci
systemu osadniczego, a takze, ze obszary koncentracji ludnosci i dziatalnosci
oraz potencjalnych interakcji powinny shuzy¢ wzmacnianiu potencjatu rozwo-
jowego kraju, regiondow i osrodkow miejskich. Z punktu widzenia efektywnosci
systemu osadniczego i jego przewag konkurencyjnych nieodzowna jest spojnosé
wewngtrzna, a ta moze by¢ zapewniona jedynie poprzez mozliwie najkrotsza sie¢
nowoczesnego transportu.
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W kontekscie powyzszych uwag system osadniczy Mazowsza pozostaje
w warunkach nierownowagi, polegajacej na superdominujacej pozycji Warsza-
wy. Stad tez jeszcze bardziej urasta rola wiasciwego ksztaltowania systemow
transportowych, w tym lotniczych. Pozostaje jednak pytanie, czy w przypad-
ku budowy nowych portéw lotniczych i rozprowadzenia istniejacego ruchu
potencjat spoteczno-gospodarczy mniejszych o$rodkow jest wystarczajacy do
zapewnienia optacalnos$ci inwestycji. Odpowiedz na to pytanie jest przedmiotem
kolejnych czg$ci niniejszego studium.

6.2. PRZEMIANY DEMOGRAFICZNE I SPOLECZNE

W latach 80. ubiegtego wieku nastapilo wyhamowanie wzrostu ludnos$cio-
wego Polski, a w latach 90. — zupelna jego stagnacja. Przyczyny tych proceséw
lezaty przede wszystkim w dwukrotnym spadku stopy urodzen, w porownaniu
do szczytowego okresu wyzu z lat 1975-1985 1 o 1/3 w poréwnaniu do nizu lat
60. ubieglego wieku. W obrgbie kraju zachodza jednak nadal charakterystyczne
procesy zwiazane z przesuni¢ciami wewngtrznymi. Sa to:

1) depopulacja peryferyjnych obszaréw wiejskich;

2) koncentracja na obszarach metropolitalnych;

3) dekoncentracja w obrgbie (wewnatrz) obszaréw metropolitalnych.

Wszystkie z wymienionych zjawisk maja miejsce na obszarze Mazowsza
(ryc. 6.116.2). Depopulacja obszarow peryferyjnych zachodzi przede wszystkim
na obszarach wiejskich. Uwidacznia si¢ tutaj wplyw Warszawy przyciagajacej
wykwalifikowane zasoby sity roboczej z odleglejszych obszaroéw peryferyjnych.
Obszary wiejskie zatem wyludniaja sig, chociaz tempo tego procesu jest mniejsze
niz w latach 60., a zwtaszcza 70. ubiegltego wieku. Wzrost ludno$ciowy obserwu-
je si¢ przede wszystkim na obszarze metropolitalnym Warszawy i1 podobnie jak
w przypadku depopulacji, tempo tego procesu znacznie spadto w poréwnaniu do
poprzednich dekad.

Po 1989 r. nasilit si¢ proces dekoncentracji ludno$ci w obrebie obszaréw
metropolitalnych. Dotyczyto to przede wszystkim duzych osrodkow miejskich,
ktore z roznych wzgledow przeszly pomyslnie etap transformacji spoteczno-go-
spodarczej. Najwigksza skale suburbanizacji obserwowano w przypadku War-
szawy (Potrykowska, Sleszyniski 1999), a takze w innych miastach tzw. ,,wielkiej
piatki” (Tréjmiasto, Poznan, Wroctaw, Krakow). Charakterystyczne jest, ze ostry
kryzys ludnosciowy notuja osrodki, ktore przechodzity recesj¢ gospodarcza
powodowana upadkiem przemystu (Gorny Slask i £6dz). W skali regionalne;
Mazowsza sytuacja jest bardziej skomplikowana i w mniejszych osrodkach nie
ma prostego przetozenia procesow gospodarczych na ludnosciowe. Przyktado-
wo suburbanizacja wystapita w wigkszym stopniu w Radomiu, ktéry sposrod
osrodkéw subregionalnych notowat najwyzsza stopg bezrobocia. Zagadnienia te
sa stabo rozpoznane w roznego rodzaju dokumentach planistycznych, np. strate-
giach rozwoju, a powinny by¢ przedmiotem bardziej wnikliwych studiow.
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Ryec. 6.1. Bezwzgledne zmiany liczby ludnosci w latach 1989-2006. Na podstawie
danych GUS

Absolute changes of population number, 1989—2006. Based on Central Statistical Office
Data
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Ryc. 6.2. Wzgledne zmiany liczby ludnos$ci w latach 1989-2006. Na podstawie
danych GUS
Relative changes of population number, 1989-2006. Based on Central Statistical Office Data
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Wzrost ludnosciowy osrodkoéw miejskich, zwlaszcza w przypadku Warsza-
wy, jest wyzszy od oficjalnego. Wynika to z niedoskonatosci systemu rejestracji.
Przyktadowo, po ostatnim spisie powszechnym okazato sig¢, ze roznica pomigdzy
ludnos$cia rejestrowana na podstawie ewidencji biezacej a wykazana w spisie,
wynosi ponad 100 tys. na korzy$¢ aglomeracji warszawskiej, w tym 62 tys. dla
Warszawy. Biorac pod uwagg, ze pewna liczba mieszkancow jest nadal niedo-
szacowana (okoto 150 tys.), oznacza to, ze przewidywany przez demografow
spadek ludnosciowy Warszawy nie sprawdza si¢ w rzeczywistosci. Stawia to pod
znakiem zapytania wiarygodno$¢ obecnie obowiazujacych projekeji ludnoscio-
wych, ktore ignoruja potencjat spoteczno-gospodarczy stolicy i rozmiary budow-
nictwa mieszkaniowego. Prognoza GUS sprzed 2002 r. okazata sig tu catkowicie
nietrafiona. Nowa projekcja uwzgledniajaca wyniki spisu powszechnego, okazu-
je si¢ jednak rowniez mato wiarygodna. Na przyktad przewidywano, ze w 2005
r. liczba mieszkancéw Warszawy osiagnie 1688 tys. mieszkancow, w roku 2010
— 1678 tys., a w 2015 — 1660 tys. Tymczasem wedlug nawet niepelnych, reje-
strowanych danych z ewidencji biezacej wynika, ze w koncu 2005 r. Warszawa
osiagneta w granicach administracyjnych wedtug statego miejsca zameldowania
1686 tys. mieszkancow, a w 2006 — 1693 tys., natomiast wedtug faktycznego
odpowiednio 1698 1 1702 tys.

Konsekwencja proceséw koncentracji 1 dekoncentracji ludnos$ci, wynika-
jacych przede wszystkim z migracji ludno$ci, sa zmiany w strukturach lud-
nosciowych, w tym biologicznej, wyksztalcenia i zawodowej. Na obszarach
centralnych miast, zwlaszcza w Warszawie, nastgpuje starzenie si¢ ludnosci.
Przyktadowo w dzielnicy Srodmiescie odsetek mieszkancow w wieku poproduk-
cyjnym w 2006 r. osiagnat okoto 30%. Starzeja si¢ obszary wiejskie, a wskutek
zmniejszenia si¢ stopy urodzen, przestaja one by¢ zasobnymi obszarami Zro-
dlowymi dla migrantéw, przyczyniajac si¢ do oslabienia perspektyw wzrostu
ludnosciowego dla aglomeracji miejskich i mniejszych miast. Jednak powaz-
niejszym problemem jest ostabianie kapitatu ludzkiego w regionach zrodtowych
migracji. Mechanizm jest bowiem taki, Ze z natury przenosza si¢ jednostki lepiej
wyksztatcone, bardziej przedsigbiorcze i kreatywne, a zatem nastgpuje proces
swoistego ,,wyplukiwania” najbardziej cennych zasobow ludzkich. Réwnocze-
$nie korzystaja na tym osrodki naptywowe, co wprost prowadzi do polaryzacji
spoteczno-gospodarczej. Z powodu braku mozliwo$ci kompensacyjnych, wy-
nikajacych ze spadku stopy urodzen, nastgpuje stopniowe, coraz wigksze osta-
bianie obszarow depopulacyjnych. Wokét Warszawy, w promieniu 80100 km,
mozna zidentyfikowaé pierScien obszarow wiejskich o bardzo niskim udziale
mieszkancow z wyksztalceniem wyzszym (ryc. 6.3; por. tez Smetkowski 2007).
Jest to potwierdzeniem opisanych proceséw negatywnych sprzgzen zwrotnych,
formutowanych w klasycznych teoriach rozwoju regionalnego.
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Ryec. 6.3. Udzial mieszkancoéw z wyksztatceniem wyzszym w 2002 r. Na podstawie

danych GUS (NSP 2002)Share of population with tertiary education, 2002. Based on
Central Statistical Office Data
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6.3. RYNEK PRACY

Obszar Mazowsza jest bardzo silnie zroznicowany pod wzgledem struktury
zatrudnienia (ryc. 6.4). Wigkszo$¢ obszaru charakteryzuje si¢ dominacja rolnictwa
indywidualnego. Najwigkszym osrodkiem zatrudnienia pozostaje aglomeracja
warszawska, gdzie zatrudnienie znajduje okoto 1,3 mln 0sob, przede wszystkim
w Warszawie. Przemyst, poza Warszawskim Okrggiem Przemystowym, rozwinat
si¢ tez na pograniczu wojewddztwa mazowieckiego i swigtokrzyskiego.

Struktura zatrudnienia w ostatnich latach konsekwentnie ewoluuje w kierun-
ku tercjalizacji, czyli wzrostu znaczenia sektora ustugowego. Poprawa warun-
koéw prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej zwiazana z wejsciem Polski do Unii
Europejskiej, w pierwszej kolejnosci dotyczyta wigkszych osrodkéw miejskich,
a dopiero w nastepnej kolejnosci mniejszych miast i obszaréw wiejskich. Na Ma-
zowszu problem bezrobocia dotyczy przede wszystkim pdtnocnej i poludniowe;j
czesci wojewodztwa, przede wszystkim na pograniczu z wojewddztwem $wig-
tokrzyskim.

Struktura przestrzenna poszczegélnych wskaznikow charakteryzujacych
rynek pracy ma dosy¢ $cisty zwiazek z przewidywanym popytem na ustugi
transportu lotniczego. Mozna zaktada¢, ze zainteresowanie lotami lotniczymi
generowane bedzie nie przez wszystkie grupy zawodowe w jednakowy sposob.
Poniewaz istnieje silne roznicowanie i koncentracja wybranych dziatalnosci, stad
tez mozna wnioskowac o rownie niejednorodnym popycie. Nalezy spodziewac
sig, ze najsilniejszym zrodtem potencjalnych pasazeréw, poza Warszawa, beda le-
piej rozwinigte osrodki subregionalne, z duzym znaczeniem sektora ustugowego.
Przewaga Warszawy jest tu jednak bardzo wysoka i moze negatywnie wptywac
na realne mozliwos$ci lokalizacji portow lotniczych w mniejszych os$rodkach.

W tym miejscu trzeba si¢ odnie$¢ do problemu popytu ze strony wyjezdza-
jacych do pracy za granicg. Nie jest tutaj mozliwe $ciste okreslenie liczby osdb
w poszczegdlnych strefach dojazdu do poszczegolnych portéw lotniczych, gdyz
nawet szacunki dla catego kraju sa bardzo rozbiezne. Opinie na ten temat rowniez
sa bardzo r6zne. Na podstawie wiedzy autorow mozna jednak wnioskowac, ze:

1) poziom wyjazdéw za granic¢ generalnie nie jest skorelowany ze stopa
bezrobocia. Ze wzgledu na niskie kwalifikacje 0sob bezrobotnych (w tym absol-
wentow), nie stanowia oni duzej grupy migrujacej w poszukiwaniu pracy do od-
leglejszych panstw Europy (Wielka Brytania, Irlandia). Potoki zarobkowe 0sdb
o niskich kwalifikacjach kieruja si¢ natomiast przede wszystkim do Niemiec,
a wigc w mniejszym stopniu dotycza ruchu lotniczego;

2) czynnik bezrobocia ma oddziatywanie raczej psychologiczne w skali cate-
go kraju, niz wypychajace z okreslonych miejsc o wysokim jego natgzeniu. Jest
to zgodne z klasycznymi obserwacjami w krajach zachodnich (sformutowanymi
jeszcze w latach 60. ubiegtego wieku jako tzw. hipotezy Lowry’ego). Obserwuje
si¢ bowiem bardzo czg¢ste podejmowanie migracji zarobkowych z osrodkow o re-
latywnie dobrej sytuacji spoteczno-gospodarczej, w tym z aglomeracji warszaw-
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Ryec. 6.4. Struktura zawodowa w 2002 r. Na podstawie danych GUS (NSP 2002)
Employment structure, 2002. Based on Central Statistical Office Data (National Census
2002)
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skiej. Tak wigc przyczyna wyjazdéw zagranicznych jest tu raczej korzystniejsza
oferta zawodowo-finansowa, a nie jedynie che¢ podjecia jakiejkolwiek pracy.
Znaczna czg$¢ emigracji zawodowe] wpisuje si¢ zatem w klasyczny ,,drenaz
mozgow”’;

3) destynacja najwigkszej liczby wyjazddw za granicg transportem lotniczym
sa Wielka Brytania i Irlandii. Dotyczy to 0s6b o dosy¢ dobrych kwalifikacjach
(w tym posiadajacych dobra znajomo$¢ jezyka obcego), cho¢ nie zawsze znaj-
dujacych prace zgodna z aspiracjami. W sumie potwierdza to jednak powyzsze
uwagi na temat ,,drenazu mozgow”’;

4) w ostatnich latach Polska notuje wysoki wzrost gospodarczy, co ostabia
potencjalng presj¢ zarobkowo-migracyjna. Wedtug danych GUS, w latach 2005—
2006 w Polsce przybyto okoto 1,5 mIn miejsc pracy;

5) w zwiazku z rozwojem gospodarczym 1 zwigkszaniem atrakcyjnosci
Polski jako miejsca pracy i1 zamieszkania, w przyszto$ci z pewnoscia nalezy
spodziewa¢ si¢ zwigkszenia naptywu imigrantow zagranicznych. W pierwszej
kolejnosci skieruja si¢ onio do najlepiej rozwinigtych aglomeracji, zwtaszcza
warszawskie;j.

Powyzsze uwagi sktaniaja do wnioskowania o duzym prawdopodobienstwie
ostabienia presji migracyjnej i tym samym zmniejszenia zapotrzebowania na
transport lotniczy ze strony 0sob zarejestrowanych jako bezrobotni. Nie oznacza
to ostabienia perspektyw rozwoju migdzynarodowego ruchu lotniczego. Wrecz
przeciwnie, jego wzrostu nalezy upatrywac w poprawiajacej si¢ sytuacji gospo-
darczej, zwigkszeniu dochodoéw mieszkancow i coraz silniejszym powigzaniem
polskich przedsigbiorstw i instytucji z zagranica. Rola wahadtowych migracji
zarobkowych utrzyma si¢ (1-2 mln osob z Polski, w wigkszos$ci generujacych
kilka przejazdow za granicg tam i z powrotem w ciagu roku), a osoby te beda za-
interesowane komunikacja lotnicza. W skali calego rynku przewozow lotniczych
jest to kategoria liczna, ale nie dominujaca’.

6.4. ROZWOJ PRZEDSIEBIORSTW I POWIAZANIA EKONOMICZNE

Opisane w poprzednim podrozdziale silne zréznicowanie rynku pracy nawia-
zuje wprost do sytuacji przedsigbiorstw. Silna pozycja obszaru metropolitalnego
Warszawy w oczywisty sposob wynika ze stotecznosci i powodzenia procesow
transformacyjnych, w tym naplywu kapitatu zagranicznego. W os$rodku stotecz-
nym koncentruje si¢ tylko 7% potencjatu ludnosciowego kraju, ale juz 10%
wszystkich zarejestrowanych firm oraz 20-30% inwestycji budowlanych (miesz-
kania, centra ustugowe, itd.). Jeszcze niedawno, bowiem w 2002 r. Warszawa
koncentrowata 90% nowoczesnej, oddanej do uzytku po 1989 r, powierzchni
biurowej. A zatem rozpatrywanie potencjatu gospodarczego Mazowsza musi

''W zwiazku z nowa sytuacja, jaka miata miejsce po 2008 r. — narastaniem globalnego kryzysu
spoteczno-gospodarczego, obecnie wnioski te powinny by¢ przeformutowane.
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Ryec. 6.5. Udzial bezrobotnych w 2006 r. i zmiany bezrobocia. Na podstawie danych
GUS
Share of unemployed 2006 and their changes. Based on Central Statistical Office Data
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w gruncie rzeczy odnosi¢ si¢ przede wszystkim do stolicy, ktorej rozwoj bezpo-
$rednio rzutuje na przemiany w catym regionie oddziatywania.

Struktura rozmieszczenia przedsigbiorstw nawiazuje wprost do struktury
administracyjno-osadniczej. Wystepuje przy tym bardzo wysoka koncentracja
siedzib zarzadow wigkszych przedsigbiorstw w Warszawie. Przyktadowo na
10 tys. firm, ktére w 2004 r. osiagnety przychod ponad 15 min zt, 1865 miato
siedziby w stolicy, a dalsze 409 — w jej strefie podmiejskiej. Jeszcze wigksza
koncentracja dotyczyta najwigkszych przedsigbiorstw. W 2004 r. na Liscie 500
dziennika Rzeczpospolita az 192 firmy byly zlokalizowane na obszarze metropo-
litalnym Warszawy. Nastgpowata tez koncentracja, gdyz 10 lat wczesniej byto to
126 przedsigbiorstw.

Drugim po Warszawie osrodkiem zarzadzania gospodarczego jest Plock,
w ktoérym zlokalizowana jest siedziba najwigkszego polskiego przedsigbiorstwa
—PKN Orlen. Z tego wzgledu, PKB podregionu ciechanowsko-ptockiego wyrdz-
nia si¢ ponadprzecigtnie na ogdlnie stabo rozwinigtym gospodarczo pétnocnym
Mazowszu. Rola PKN Orlen jest tak duza, ze pod wzgledem przychodow, czyli
faktycznej sity ekonomicznej, Ptock jest poréwnywalny z Poznaniem.

Podobnie jak w przypadku kapitatu spotecznego, rowniez w przypadku roz-
woju przedsigbiorstw da si¢ zauwazy¢ efekty wyplukiwania funkcji wyzszego
rzgdu przez osrodek stoteczny. Oddalony od stolicy pierscien tworza przyktadowo
obnizone warto$ci wskaznika liczby spotek z udziatem kapitatu zagranicznego.
W tym przypadku warto tez zwroci¢ uwagg, ze osrodek warszawski koncentruje
okoto 1/4 tych podmiotéw w skali kraju. Niektore podwarszawskie miejscowo-
$ci, nawet nie miasta, koncentruja tyle zagranicznych spotek, co osrodki woje-
wodzkie (Raszyn — 357 spotek z udziatem kapitatu zagranicznego, Lesznowola
— 292, L omianki — 147, Lublin — 387, Bialystok — 208, Olsztyn — 223, Rzeszow
— 142). Warszawa jest gtéwnym w skali kraju miejscem koncentracji handlu za-
granicznego oraz ogolnie inwestycji zagranicznych.

Konsekwencja silnej dominacji Warszawy, jako o$rodka zarzadzania, jest bie-
gunowy uktad powiazan kapitatowych. Z wewnatrzkrajowego punktu widzenia
sie¢ tych powiazan oparta jest przede wszystkim na Warszawie (por. rozdz. 7.3.).
Z niej wychodza kolejne wiazki wlascicielskie do poszczegolnych osrodkow.
Inne miasta tylko w niewielkim stopniu kontroluja gospodarkg. Jesli uwzgledni¢
udzial kapitatu zagranicznego, okazuje si¢ natomiast, ze kontrola wtascicielska
wielu o$rodkow zlokalizowanych poza granicami kraju jest silniejsza niz ze
strony Warszawy. Dotyczy to zwlaszcza takich metropolii, jak np. Amsterdam,
Londyn, Paryz i Nowy Jork. Uktad powiazan jest quasi-hierarchiczny: najpierw
osrodki zagraniczne kontroluja Warszawe, a dalej sie¢ powiazan biegnie do miast
lezacych na nizszych szczeblach administracyjno-osadniczych.
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6.6. PRZEMIANY STRUKTURALNO-FUNKCJONALNE
1 ROZWOJ REGIONALNY

Warszawa po dwoch dekadach transformacji pozostaje liderem przemian
w Polsce. Odnotowuje si¢ tutaj najwyzszy PKB per capita, koncentruje si¢ tu-
taj najwigksza liczba inwestycji (globalnie i1 per capita), najwyzsze sa dochody
ludnosci, notuje si¢ najnizsza stopg bezrobocia. Wedlug przewazajacych opinii
dystans pomigdzy stopniem rozwoju Warszawy, a pozostatymi regionami (kraj,
wojew0dztwo), stale si¢ powigksza, co prowadzi do polaryzacji przestrzeni spo-
teczno-gospodarcze;.

Najsilniejszym i podstawowym biegunem wzrostu pozostaje obszar metropo-
litalny Warszawy, ktdrego sytuacja rzutuje na rozwoj catego wojewodztwa. Ewo-
lucja o$rodka stotecznego wiaze si¢ najogolniej z przemianami funkcjonalnymi i
reorganizacja miejsc pracy i zamieszkania. Nastapil tez spektakularny, najsilniej-
szy w kraju pod wzgledem skali, rozwdj przedsigbiorczosci (w 2006 r., ale tylko
na obszarze Warszawy i jej strefy podmiejskiej). Rozwdj ustug nastapit najpierw
na obszarach dobrze skomunikowanych lub o duzym potencjale ludnosciowym,
gwarantujacym odpowiedni popyt przynoszacy zyski. Przyktadowo, w zakresie
handlu w Warszawie charakterystyczna byta jego dekoncentracja przestrzenna
poprzez powstanie centrow handlowo-ustugowych, podobnych do spotykanych
w Europie Zachodniej. Lokalizacja tych centrow w ogromnym stopniu zmienia
strukturg funkcjonalna, m.in. poprzez zmiany w organizacji dojazdow do pracy
i ksztattowania si¢ lokalnych osrodkow wzrostu, przyciagajacych nowe inwesty-
cje. Najwigkszym zagrozeniem jest jednak posrednie oddziatywanie na tradycyj-
ne centrum, z ktérego ,,wyplukiwane” sa funkcje handlowe, grozac zamieraniem
funkcji $wiadczacych o wyjatkowosci srodmiescia, zwlaszcza w sensie krajo-
brazowym i estetycznym. Odrgbnym zagadnieniem sa problemy transportowe.
W Warszawie najbardziej istotny jest brak miedzydzielnicowych potaczen ob-
wodnicowych. Kolejna istotna cecha jest brak odrgbnych rozwiazan dla ruchu
tranzytowego, ktére powoduja olbrzymie utrudnienia komunikacyjne. W sumie
poprawa dostgpnosci, zwigzana z rozbudowa systeméw transportowych, w per-
spektywie 10-15 lat z pewno$cia zdynamizuje dalsze procesy ekspansji dzia-
falnos$ci gospodarczej do strefy zewngetrznej obszaru metropolitalnego, gdyz do-
tychczasowe zjawiska mieszcza si¢ raczej w klasycznym modelu suburbanizacji
rezydencjalnej, a w mniejszym stopniu procesach sprawlyzacji (urban sprawl).

W strefie zewngtrznej stolicy nastgpuja tez istotne przemiany w zakresie
pozostalych funkcji. Deindustrializacja nastgpila takze w pewnym stopniu na
obszarach strefy zewnetrznej. W poréwnaniu z innymi stolicami Europy Srodko-
wej 1 wigkszymi miastami Polski nie powstaly w zasadzie znaczace parki tech-
nologiczno-przemystowe (jak np. w Budapeszcie). Niektorzy badacze doszukuja
si¢ natomiast klastrow w dzielnicach przemystowych. Symptomatyczne jest, ze
w granicach Warszawy nie powstata w zasadzie zadna wigksza inwestycja prze-
myslowa typu greenfield.
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Warszawa, wraz z otaczajacymi ja terenami, pozostaje najwigkszym osrod-
kiem nowoczesnych powierzchni magazynowych w Polsce (w IV kwartale
2007 r. byto to okoto 1,7 mln m?, czyli nieco ponad 50% powierzchni krajowej,
ponadto 300 tys. m? bytlo w budowie). Spowodowane jest to glownie centralnym
potozeniem stolicy oraz stosunkowo dobrze rozwinigta infrastrukturg transpor-
towa. Wynika to réwniez z potrzeb migdzynarodowych kompanii logistycznych,
jako Ze miasto stanowi rowniez centrum dystrybucji dla ruchu ,,wschod-zachod”,
pomigdzy Europa Zachodnia a krajami bylego Zwiazku Radzieckiego. Aktyw-
no$¢ deweloperska koncentruje si¢ w potudniowo-zachodniej czg¢$ci Warszawy
i aglomeracji warszawskiej, ze szczegdlnym uwzglednieniem terenéw potozo-
nych przy drogach wylotowych do Poznania i Katowic. Udziat aglomeracji war-
szawskiej w rynku powierzchni magazynowych jednak systematycznie spada,
wskutek inwestycji w innych cze$ciach kraju (gtownie £odz, Piotrkéw Trybunal-
ski, Gorny Slask, Poznan i Wroclaw).

Konkurencja dla lokalizacji inwestycji tego typu w okolicach Warszawy jest
projektowany i realizowany docelowy uktad autostrad i drog szybkiego ruchu
w Polsce. Jak wspomniano wcze$niej, zaktada on zlokalizowanie glownego
wezta krajowego transportu drogowego w okolicach Lodzi, gdzie juz obecnie
obserwuje si¢ podwyzszone zainteresowanie inwestycyjne.

Akcesja Polski do struktur europejskich bedzie skutkowala okre§lonymi
rozwiazaniami funkcjonalno-przestrzennymi. Najwazniejszy wydaje si¢ tutaj
rozw6j funkcji metropolitalnych, zwiazany z rozwojem wspotpracy migdzyna-
rodowej i przyciaganiem inwestycji (por. Korcelli 2000). Wstapienie Polski do
UE powoduje nie tylko bezposredni wzrost wymiany osobowej oraz fizyczne
powstanie roznorodnych instytucji, np. unijnych. Znacznie istotniejsze jest tutaj
silniejsze wlaczenie Warszawy do europejskiego systemu miast, przynoszace
korzysci skali i wspolpracy na réznych szczeblach hierarchii oraz przyciaganiem
inwestycji, szczegolnie z dziedzin dotychczas w Warszawie mato rozwinigtych,
jak np. przemyst wysokiej techniki. Mozna tez spodziewaé si¢ wickszego zain-
teresowania wyboru Warszawy na miejsce czestszej niz dotychczas lokalizacji
filii $wiatowych korporacji (zwlaszcza handlowych), gdyz ustabilizowany rynek
zbytu z duzym potencjatem demograficznym (najwigkszy kraj w Europie Srod-
kowej), przy dos¢ wysokiej dynamice globalnych dochodéow ludnosci wydaje si¢
szczegolnie atrakcyjny. Bedzie to oznaczalo wzrost popytu na ustugi lotnicze.
Z pewnoscia nalezy réwniez przewidywaé wigksze zainteresowanie Warszawa
jako osrodkiem kulturalnym i turystycznym. Przyczyniaé si¢ do tego bedzie nie-
watpliwie polepszenie w ostatnich dwoch latach dostepnosci komunikacyjnej,
wymuszone liberalizacja rynku przewozow lotniczych.

Podniesienie rangi Warszawy w systemie miast europejskich (wzglednie sil-
niejsze dowiazanie do systemu miast Europy Zachodniej) moze tez mie¢ okreslo-
ne skutki w skali krajowej. Mozna spodziewac sig, ze w perspektywie kilkunastu
lat dystans rozwojowy pomigdzy Warszawa a pozostala cz¢scia kraju jesli si¢ nie
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powigkszy, to przynajmniej utrzyma si¢. Tak nakres$lony scenariusz jest mozliwy
do realizacji w przypadku nie powigkszania si¢ stopnia konkurencyjnosci War-
szawy w stosunku do innych stolic regionu (zwtaszcza Berlina, Wiednia, Pragi
i Budapesztu, zob. Korcelli-Olejniczak 2005).

6.6. PODSUMOWANIE

Przeprowadzone analizy wskazuja wyraznie na bardzo wysoki potencjat
spoteczno-gospodarczy Warszawy. Z punktu widzenia lokalizacji portow regio-
nalnych najistotniejszy jest fakt, ze silna hipertrofia Warszawy przystania inne
osrodki pod wzgledem spodziewanego popytu. Mozna wstgpnie przypuszczac,
ze pod wzgledem popytu metropolia warszawska jest w stanie utrzymaé¢ nawet
kilka lotnisk. Najwazniejsza kwestia jest zatem odpowiedz na pytanie, czy
polityka lokalizacyjna stuzy¢ ma wytacznie efektywnosci popytowej, czy tez
rozmieszczenie duzych inwestycji infrastrukturalnych powinno tagodzié¢ efekty
nadmiernej koncentracji i monocentryczno$ci systemow przestrzenno-gospodar-
czych.
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7. POWIAZANIA MIEDZYNARODOWE JAKO PRZESEANKA
DLA OKRESLENIA POPYTU NA PRZEWOZY LOTNICZE

7.1. UWAGI OGOLNE

Z punktu widzenia polozenia geopolitycznego i geograficznego, wojewodz-
two mazowieckie potozone jest na peryferiach rozszerzonej Unii Europejskie;.
Jednak jego rzeczywista pozycje w przestrzeni okreslaja przede wszystkim po-
wigzania funkcjonalne z pozostala czescia kontynentu oraz z krajami trzecimi.
Whasnie potozenie geograficzne (a szczegdlnie oddalenie od granic z innymi
panstwami Wspolnoty) oraz zta dostgpno$é w transporcie drogowym i kolejo-
wym (brak autostrad i szybkiej kolei) powoduje, ze bardzo duza czg$¢ powiazan
funkcjonalnych opiera si¢ na transporcie lotniczym.

Migdzy regionami dokonuja si¢ przeplywy ludzi, débr i informacji. Te prze-
plywy realizuja si¢ za pomoca sieci transportu i tacznosci. W niektorych pracach
geograficznych przez analogi¢ do fizyki rozroznia si¢ interakcje konwekcyjne
(fizyczny ruch towarow i osob), kondukcyjne (nie wymagajace przemieszcza-
nia, ale zapewniajace rownowage — np. przepltywy pieni¢zne) i radiacyjne (ruch
informacji; Domanski R. 1996). Na catoksztalt powiazan mi¢dzynarodowych
regionow skladaja si¢ wszystkie trzy wymienione rodzaje interakcji. Odpowia-
daja im okreslone mierniki opisywane w literaturze geograficznej i ekonomicz-
nej (tab. 7.1). Obejmuja one interakcje o charakterze pierwotnym (ekonomiczne,
spoteczne i polityczne), a takze wtornym (przeptywy na sieciach transportowych
i teleinformatycznych, mogace by¢ przejawem kazdego z trzech wymienionych
wczesniej typow).

Powiazania (interakcje) wszystkich rodzajow sg zarazem miarami popytu na
infrastrukturg transportowa, w tym na infrastrukturg lotnicza. Z punktu widzenia
celéw niniejszego opracowania, jako najwazniejsze rodzaje powigzan generujace
przewozy w transporcie powietrznym, a tym samym zapotrzebowanie na porty
lotnicze, wymieni¢ nalezy:

— Handel zagraniczny. Wymiana towardw wymusza kontakty personalne
wiascicieli badz pracownikow firm, ktére najczeséciej dokonuja si¢ z wykorzysta-
niem transportu lotniczego;

— Powigzania Kkapitalowe. Najczesciej zwiazane sa z hierarchicznym
uktadem zarzadzania korporacji mi¢gdzynarodowych, ktory warunkuje niekiedy
intensywne przejazdy pracownikdéw (np. szkolenia, ale takze podroze wahadlowe
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— wracajaca na weekend do kraju macierzystego kadra zarzadzajaca). Z reguty
przejazdy te dokonywane sa samolotami;

— Turystyka przyjazdowa. Jest odzwierciedleniem zaré6wno przyjazdoéw
stricte turystycznych, jak tez posrednim wskaznikiem powigzan ekonomicz-
nych (nocujace w hotelach osoby w podrozy stuzbowej). Z uwagi na potozenie
wojewodztwa mazowieckiego mozna przyjac, ze znaczna czg¢$¢ cudzoziemcodw
korzystajacych z obiektéw noclegowych przybywa droga lotnicza;

— Migracje. Sa rodzajem powiazan najtrudniejszym do skwantyfikowania
z uwagi na brak wiarygodnych danych statystycznych. Stad konieczno$¢ oparcia
si¢ na miarach posrednich i wezeéniejszych badaniach. Jako generujace ruch lot-
niczy uzna¢ nalezy przy tym nie tyle same wyjazdy migracyjne (te o charakterze
statym z zaloZenia sa jednokrotne), ale raczej wtorny ruch zwiazany z przyjaz-
dami w odwiedziny do kraju i wyjazdami cztonkéw rodziny w podobnym celu.
W tym kontekscie, jako generujace popyt na przewozy lotnicze uzna¢ nalezy nie
tylko migracje obecne, ale takze dawniejsze (nawet sprzed kilkudziesigciu lat).
Trzeba jednoczeénie pamigtac, ze tylko czes¢ przejazdow wynikajacych z migra-
¢ji odbywa si¢ na poktadach samolotow.

Tabela 7.1. Podstawowe rodzaje migdzynarodowych interakcji przestrzennych
na poziomie regionalnym

Powigzania/ L . .
interakcje Przeptywy Zagadnienie ilustrujace/miernik
) towaréow handel zagraniczny
ekonomiczne Kapitatu - - -
apita inwestycje zagraniczne
migracje stale
0sob - —
spoleczne turystyka przyjazdowa i wyjazdowa
inne kontakty osobiste (w tym rodzinne)
polityczne 0s6b i informacii wsp(,)lpraca Jednostek. samorzadowych, .
wspolpraca transgraniczna, w tym euroregionalna

Zrodto: T. Komornicki, 2003

7.2. HANDEL ZAGRANICZNY

W analizie wykorzystano dane o rozktadzie terytorialnym handlu zagranicz-
nego z lat 2000 1 2005. Dane dla 2000 r. pochodza z Centrum Informatyki Han-
dlu Zagranicznego, a dla 2005 z Departamentu Celnego Ministerstwa Finansow.
Analizg przeprowadzono przede wszystkim w oparciu o warto§¢ handlu (wy-
razong w USD) pomigdzy polskimi wojewodztwami oraz powiatami a krajami
europejskimi.

W 2000 r. Polska odznaczata si¢ bardzo nierownomiernym rozktadem regio-
nalnym natezenia eksportu i importu. Eksport skupiat si¢ gtownie w zachodniej
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czesci kraju, gdzie w wymianie uczestniczyly praktycznie wszystkie powiaty. W
centralnej i wschodniej Polsce handel prowadzony byt prawie wytacznie w naj-
wigkszych osrodkach. Gtownymi obszarami koncentracji wywozu w skali kraju
byly: (a) aglomeracja warszawska, (b) niektore miasta Gérnego Slaska, (c) Le-
gnicko-Gtogowski Okreg Miedziowy, (d) pozostate duze aglomeracje miejsko-
przemystowe, w tym przede wszystkim aglomeracja poznanska, (e) wybrane
mniejsze osrodki, w ktorych zlokalizowane sa nowoczesne zaktady przemystowe
(najczesciej z udziatem kapitatu zagranicznego). Bardziej nastawiony na eksport
byt przemyst zachodniej 1 poétnocno-zachodniej Polski, a w mniejszym stopniu
takze potudniowo-wschodniej. Mozna tez sadzi¢, ze niski poziom eksportu na
wschodzie wiazat si¢ z generalnie nizszym poziomem produkcji, podczas gdy
w niektorych regionach Polski centralnej (takze w okolicach Warszawy) byt
efektem produkcji gléwnie na rynek krajowy (Komornicki 2003).

Rozktad regionalny gtéwnych centrow eksportu dla 2005 r. (po rozszerzeniu
Unii Europejskiej) pozostat prawie nie zmieniony (Komornicki 2007). Data si¢
jednak zauwazy¢ wyrazna dyfuzja dziatalnosci wywozowej na tereny bardziej
peryferyjne, zwlaszcza w Polsce centralnej (w tym w wojewodztwie mazo-
wieckim) i potudniowo-wschodniej. Globalna warto$¢ wywozu zmalata jedynie
w kilku powiatach (w mazowieckim byly to dwa — ostrotecki i sierpecki). Jej
przyrost byl jednak generalnie nieco wyzszy we wschodniej czg$ci kraju, w tym
w strefie zewngtrznej wojewodztwa mazowieckiego, a relatywnie mniejszy na
terenach juz wczesniej posiadajacych silne migdzynarodowe powiazania ekono-
miczne (W tym na obszarze metropolitalnym Warszawy).

W przypadku importu analogiczne zjawisko dekoncentracji wystapito
w znacznie mniejszym stopniu. W kilkudziesieciu powiatach peryferyjnych
nastapilo zmniejszenie warto$ci importu. Obszarami, gdzie wzrastat on bardzo
intensywnie, byt Dolny Slask, a takze potudniowa Lubelszczyzna i Podlasie.
Zarowno w przypadku eksportu, jak 1 importu, w latach 2000—2005 ograniczona
zostata koncentracja wymiany w stolicy kraju — Warszawie, co potwierdza tezg,
ze rozszerzenie Unii sprzyjato nawigzywaniu bezposrednich kontaktow migdzy-
narodowych przez przedsigbiorstwa z mniejszych osrodkow. Mimo to, Warszawa
pozostata jednostka o najwigkszych obrotach, skupiajaca 9% krajowego eksportu
i az 25% importu. Dla catego wojewodztwa mazowieckiego analogiczne odsetki
wyniosty w roku 2005 odpowiednio 17 1 38%

Pozycja Warszawy jest tym bardziej dominujaca, gdy rozpatrujemy ja wzgle-
dem pozostatej czgsci wojewodztwa (ryc. 7.1). Z ogdlnej wartosci eksportu
wojewddztwa wynoszacej 14,9 mld USD, na stolicg przypadato w roku 2005 az
7,9 mld USD. Poza osrodkiem stotecznym eksport koncentrowat si¢ w 2005 roku
w sasiadujacych z nim od poludnia i zachodu powiatach pruszkowskim (926
mln), piaseczynskim (670 mln), grojeckim, warszawskim zachodnim, zyrardow-
skim i nowodworskim. Ponadto waznymi centrami wywozu sa Plock, Mtawa
(ogromny przyrost wartosci wzgledem roku 2000; wywoz z catego powiatu
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Ryc.7.1. Rozklad i struktura eksportu w wojewodztwie mazowieckim (mln USD).
Na podstawie danych Departamentu Celnego Ministerstwa Finansow

Export distribution and structure in Mazowieckie Voivodship (million dollars). Based on Duty
Department, Ministry of Finance data

Ryc. 7.2. Rozktad i struktura importu w wojewodztwie mazowieckim (mln USD).
Na podstawie danych Departamentu Celnego Ministerstwa Finansow

Import distribution and structure in Mazowieckie Voivodship (million dollars). Based on Duty
Department, Ministry of Finance data
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— 885 mln USD) i Garwolin. Nieproporcjonalnie (do potencjatu demograficzne-
go — liczby ludnosci i ekonomicznego — liczby firm) niska jest natomiast pozycja
Radomia, Siedlec, Ostroteki (zaledwie 64 mIn USD wartosci eksportu), a takze
powiatow podwarszawskich potozonych na prawym brzegu Wisty.

Tak jak w catym kraju, tak rowniez na terenie wojewodztwa mazowieckie-
go zdecydowanie wigkszy jest stopien koncentracji importu (ryc. 7.2). Obok
Warszawy najwazniejszym o$rodkiem przywozowym na Mazowszu jest Ptock
(import ropy naftowej). Silna jest rowniez pozycja powiatow mtawskiego, pia-
seczynskiego i nowodworskiego, a w mniejszym stopniu takze garwolinskie-
go. Pozostate jednostki potozone we wschodniej, pétnocno-wschodniej oraz
w potudniowej czesci wojewddztwa notuja znikome warto$ci importu (w kilku
przypadkach nawet ponizej 2 mln USD). Dowodzi to braku na tym terenie ja-
kichkolwiek firm handlowych. Jedynymi podmiotami gospodarczymi wspolpra-
cujacymi z zagranica sa tam, skadinad czesto nieliczni, producenci prowadzacy
dziatalno$¢ eksportowa i ewentualnie importujacy potprodukty. Reszta migdzy-
narodowej wspolpracy gospodarczej odbywa si¢ za posrednictwem podmiotow
warszawskich.

Juz w roku 2000 na przewazajacej czgsci obszaru Polski dominowat han-
del z krajami Unii Europejskiej. Duze roznice regionalne wystgpowaly jednak
w udziale eksportu do 15 panstw ,,starej” Unii w stosunku do catej jego war-
to$ci. Znaczenie Unii w eksporcie malalo stopniowo w miarg przesuwania si¢
ku wschodowi (spadajac ponizej 50% na wschod od Wisty i ponizej 25% na
pograniczu wschodnim), na rzecz wigkszego udzialu wywozu do panstw byle-
go ZSRR. Zroznicowanie przestrzenne udziatu Unii Europejskiej w wartosci
towaroOw importowanych byto natomiast znacznie mniejsze. Udzial ten byl na
ogdt wysoki takze w Polsce wschodniej, z wyjatkiem powiatow przygranicz-
nych. W roku 2005 wyraznie wzrosto znaczenie powigzan eksportowych z Unig
Europejska w Polsce Wschodniej. Stato si¢ tak zarowno na skutek generalnego
wzrostu warto$ci wywozu, jak i w rezultacie samego rozszerzenia (niektdre re-
giony wschodnie skupiaty wymiang z takimi krajami jak Litwa i Stowacja, ktore
obecnie sa czlonkami Unii). Wzrost eksportu do panstw Unii byl procentowo
najwigkszy na wschodzie.

Wojewddztwo mazowieckie zalicza si¢ do wojewodztw o najbardziej
zroznicowane] strukturze geograficznej partnerow zagranicznych (ryc. 7.1).
Do najwyzszych w skali kraju nalezy tu udziat obrotow z panstwami spoza Unii
Europejskiej (ponad 30% przy 24% w skali kraju). Dzieje sig tak za sprawa loka-
lizacji w Warszawie duzej liczby przedsigbiorstw handlowych posredniczacych
w handlu. Ich znaczenie jest z regulty wigksze w przypadku rynkéw bardziej
odlegtych geograficznie lub trudnych w sensie prawno-logistycznym (jak byty
ZSRR). O wyrazonej statystycznie dywersyfikacji kierunkoéw geograficznych
handlu decyduje takze import ropy naftowej z Rosji do Plocka. Z pozostatych
,lideréw” eksportu zroznicowang strukture kierunkowa ma takze powiat piase-
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Ryec. 7.3. Rozklad powiazan eksportowych wojewodztwa mazowieckiego w Europie
(mln USD). Na podstawie danych Departamentu Celnego Ministerstwa Finansow
Export linkages distribution of Mazowieckie Voivodship in Europe. Based on Duty
Department, Ministry of Finance data

czynski, nowodworski i garwolinski. Z drugiej strony wywo6z z powiatow miaw-
skiego, grojeckiego i zyrardowskiego jest zdecydowanie zorientowany na Unig
Europejska. W przypadku importu (ryc. 7.2) dostawcy z Unii dominuja w catym
wojewodztwie poza Warszawa, Ptockiem (Rosja) i Mtawa,

Zréznicowanie partneréw handlowych (przede wszystkim eksportowych)
obejmuje nie tylko silna pozycje kierunkow pozaunijnych, ale takze ich dywer-
syfikacje wewnatrz ,,dwudziestki piatki” (ryc. 7.3). W przeciwienstwie do nie-
ktorych innych duzych polskich o$rodkow (zwtlaszcza potozonych w zachodniej
czesci kraju), dominacja Niemiec w wymianie jest bardzo niewielka. Silna jest
pozycja Wielkiej Brytanii, Francji, Wtoch, ale takze Austrii, Wegier, Szwecji
i Litwy, za$ spoza Unii — Rosji i Ukrainy.

Podsumowujac, mozna przyjaé, ze handlowe powiazania mi¢dzynarodowe
wojewodztwa mazowieckiego charakteryzuja (w kontek$cie rozwoju infrastruk-
tury lotniczej) nastgpujace cechy:

— wyzsza niz $rednio w kraju ogélna intensywno$¢ interakcji handlowych,

— duza dywersyfikacja partnerow zagranicznych,

— bardzo silna koncentracja powiazan handlowych w Warszawie, a ponadto
w Plocku, oraz w szeroko rozumianej zachodniej czg$ci wojewddztwa,
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— znikomy udziat w handlu zagranicznym powiatow potozonych na wscho-
dzie Mazowsza, a takze w rejonie Radomia,

— duzy przyrost i umiarkowana deglomeracja dziatalno$ci handlowej (tylko
eksport, w pierwszej kolejnosci potnoc wojewodztwa — powiaty mlawski i prza-
snyski), po przystapieniu Polski do Unii Europejskie;j.

Przedstawione fakty przemawiaja na korzy$¢ ewentualnego rozwoju lotnisk
regionalnych potozonych na zachod i pénocny-zachod od aglomeracji stotecznej
(Sochaczew i Modlin), a przeciwko lokalizacjom wschodnim (Minsk Mazowiec-
ki) i potudniowym (Radom). Jednoczes$nie silna dywersyfikacja partneréw (nie
tylko w Warszawie, ale takze w niektérych powiatach sasiednich) determinuje
posrednio przyszla strukture obstugiwanych potaczen, ktora nie moze by¢ tak
silnie ukierunkowana na rynek niemiecki i brytyjski, jak to ma miejsce w przy-
padku regionalnych portow lotniczych w Polsce Zachodnie;j.

7.3. POWIAZANIA KAPITALOWE

Kolejnym rodzajem interakcji migdzynarodowych sa powiazania kapitatowe.
Polegaja one na udziatach akcjonariatu w poszczeg6élnych przedsigbiorstwach.
Jako zmienng zastosowano przy tym, proporcjonalny do wartoéci posiadanych
akcji, udziat w przychodach przedsigbiorstw. W analizach przestrzennych jest to
bardziej poprawne niz analiza w stosunku do wartos$ci ksiggowej firmy lub kapi-
tatu akcyjnego, gdyz oznacza faktyczna wymiang pieni¢zng w postaci sprzedazy
roznego rodzaju towarow i ustug. W badaniach przeanalizowano strukturg akcjo-
nariatu 1200 najwigkszych firm w Polsce (por. Sleszyniski 2007b).

Struktura migdzynarodowych powiazan kapitalowych Mazowsza zostata
przedstawiona na rycinie 7.4. Ze wzgledu na silna koncentracj¢ gospodarczych
funkcji kontrolnych w Warszawie (por. rozdz. 6), powiazania te wyczerpuja
w zasadzie wigkszo$¢ wszystkich relacji tego typu w Polsce. W 2004 r. ziden-
tyfikowano powiazania z zagranicy do Warszawy o wartos$ci 266,4 mld zt, czyli
30,1% ogotu powiazan wystepujacych w Polsce wérdd najwigkszych 1200 firm.
Przyktadowo, powiazania z zagranicy do pozostalych niewarszawskich (czyli
pozamazowieckich) osrodkéw metropolitalnych wyniosty 145,0 mld zt (16,4%),
natomiast powiazania w obrebie Warszawy, czyli koncentracja wlasna lub ina-
czej wewnetrzna, wyniosta 139,8 mld zt (15,8%).

Szczegotowa dezagregacja wskazuje na bardzo wysoki udziat firm zare-
jestrowanych w Niemczech, gdyz okoto 1/4 powiazan pochodzi z tego kraju.
Pozostate, liczniejsze pod wzgledem liczby powiazan panstwa, to rowniez kraje
europejskie: Holandia, Francja, Wielka Brytania, Szwecja, Szwajcaria 1 Austria.
Inne panstwa europejskie wystgpuja znacznie rzadziej. Poza Europa najwigcej
powiazan wiascicielskich stwierdzono w przypadku Stanéw Zjednoczonych.
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Ryc. 7.4. Powiazania kapitatlowe europejskich przedsigbiorstw zagranicznych
w Polsce w 2004 r. Sita powiazan obliczona wedtug wartosci kontrolowanych
przychodow. Wedtug P. Sleszynskiego, 2007

Capital linkages of European transnational f:enterprises in Poland, 2004. Forces links
based on revenues controlled value. After P. Sleszynski, 2007
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Generalnie powiazania wlascicielskie wychodza z tradycyjnego, dobrze roz-
winigtego obszaru, ciagnacego si¢ tukiem (tzw. banan europejski) od potudnio-
wej Anglii do pénocnych Whoch. Najwigksza wartos¢ przychodow kontroluja
obszary metropolitalne Amsterdamu (liczong bez Rotterdamu, Hagi i Utrechtu),
Paryza i Londynu oraz obszar konurbacji Essen, Diisseldorf i in., a w Stanach
Zjednoczonych —z Nowego Jorku. W kazdym przypadku sa to wartosci wigksze,
niz dla jakiegokolwiek innego miasta w Polsce poza Warszawa. Swiadczy to do-
bitnie o relacjach gospodarczych, jakie zaszly w wyniku prywatyzacji gospodar-
ki. Najwigksze pod wzgledem kontrolowanych przychodow powiazania dotycza
Warszawy z kilkoma duzymi aglomeracjami, co przemawia za potwierdzeniem
tezy o sieciowym uktadzie tych relacji na najwyzszych szczeblach osadniczych
w uktadzie migdzynarodowym.

Roéwnoczesnie uktad powiazan wiascicielskich potwierdza czg$ciowo inne
potoki dobr i ushug w uktadzie migdzynarodowym. Wykazane relacje sa zbiezne
z badaniami handlu zagranicznego Polski (w dezagregacji powiatow), przepro-
wadzonymi przez T. Komornickiego (2002, 2003), co ma zwiazek z kooperacja
importowo-eksportowa partnerow niemieckich i silna rola Warszawy jako cen-
trali dystrybucji towarow (por. Grochowski 2005). Stad tez wlasnie znacznie
silniejsze powiazania z dobrze rozwinigtym obszarem zachodnich Niemiec,
zwlaszcza rejonem Essen i Diisseldorfu, niz ze stolicg 1 ogdlnie wschodnimi czg-
$ciami tego kraju, przezywajacymi zastdj gospodarczy.

Odnoszac uktad powiazan wiascicielskich do popytu na pasazerskie przewo-
zy lotnicze, wskazuje on na potrzebg nastawienia nowych portow regionalnych
przede wszystkim na obstuge rynku warszawskiego, co z kolei przemawia za
portami znajdujacymi si¢ w mniejszej odleglosci geograficznej i czasowej od
stolicy.

7.4. TURYSTYKA PRZYJAZDOWA

Lata 90. ubieglego wieku przyniosty w Polsce niespotykany rozwdj tury-
styki migdzynarodowej. Przyczynami byly przede wszystkim otwarcie granic
politycznych, zmiana relacji kursowych walut oraz przygraniczna koniunktura
handlowa. Dane odnosnie turystow nocujacych w hotelach i innych obiektach
zbiorowego zakwaterowania pochodza z GUS i sa z pewno$cia niedoszacowane.
Z noclegdéw rejestrowanych korzysta kazdego roku zaledwie miedzy 5 a 10%
0s0b przyjezdzajacych z zagranicy do Polski. Przyczyny takiej sytuacji tkwia
zardOwno w przewazajacej liczbie przyjazdow jednodniowych, jak 1 znacznej
(cho¢ trudnej do okreslenia) ilosci noclegéw wymykajacych si¢ statystykom
(nierejestrowane kwatery prywatne, noclegi u rodziny, noclegi w samochodach
poza kempingami). Badania szacunkowe prowadzone przez Instytut Turystyki
dowodza, ze faktyczny udziat przyjezdnych nocujacych na terenie Polski wynosi
okoto 20%.
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Lata 2000-2006 to okres ponownej znacznej intensyfikacji ruchu przyjazdo-
wego. W roku 2006 cudzoziemcom udzielono 10,5 mln noclegéw. Ich ogdlny
rozktad regionalny pozostal podobny do wystepujacego w latach 90. ubiegte-
go wieku. Zaszly jednak wyrazne zmiany w rankingu najwazniejszych miejsc
koncentracji osrodkoéw zagranicznej turystyki przyjazdowej. Nowym liderem
zostal Krakow, ktory w badanym szescioleciu podwoit liczbg goscii z 1,7 min
udzielonych noclegdéw, wyprzedzit Warszawg, gdzie wzrost byt umiarkowany
(do 1,4 mIn). Intensyfikacja ruchu objeta zatem przede wszystkim:

— osrodki metropolitalne wyposazone w lotniska (i obstugiwane przez tanie linie
lotnicze), w tym w pierwszej kolejnosci Krakow 1 Wroctaw;
— Pomorze Zachodnie i1 Sudety jako regiony koncentracji turystyki niemieckie;.

Inne regiony turystyczne, w tym Mazury i Karpaty, nie odnotowaty spektaku-
larnego wzrostu liczby odwiedzajacych je gosci zagranicznych (korzystajacych
z noclegu). Na wschodzie kraju w niektérych powiatach doszto nawet do zmniej-
szenia liczby turystow zagranicznych, co wigza¢ nalezy z wprowadzeniem wiz
dla wschodnich sasiadow oraz z regresem w handlu przygranicznym.

Na obszarze wojewddztwa mazowieckiego notujemy zdecydowana koncen-
tracj¢ turystyki przyjazdowej w samej Warszawie. Sposréd 1,47 mln noclegdéw
udzielonych cudzoziemcom w wojewodztwie mazowieckim w roku 2006,
na stolicg przypadato az 1,38 mln, a na resztg regionu zaledwie niecale 100 tys.
Sposrod innych centrow turystycznych nieco wigksze znaczenie mialy jedynie
Radom (11 tys. noclegow; wartos¢ niewielka biorac pod uwage potencjat demo-
graficzny miasta), Ptock (10 tys.; prawdopodobnie efekt powiazan ekonomicz-
nych PKN Orlen) i Pultusk (7 tys.; w miescie zlokalizowany jest Dom Polonii;
jest to rowniez o§rodek konferencyjny). W bezposrednim sasiedztwie wojewodz-
twa mazowieckiego znaczacym regionem turystyki migdzynarodowej sa jedynie
Mazury, szczeg6lnie region Wielkich Jezior (powiaty mragowski — 230 tys.
noclegow, z czego ponad 50% w miescie Mikotajki i gizycki; a ponadto miasto
Olsztyn — 72 tys. noclegow).

Analizujac strukture geograficzna ruchu przyjazdowego w skali kraju, nalezy
stwierdzi¢, ze obywatele Unii Europejskiej (w tym glownie Niemiec) dominuja
wsrod przyjezdzajacych do Polski zachodniej, a ich udzial maleje ku wschodowi.
Najbardziej zréznicowana struktura narodowosciowa gosci odznaczaja si¢ woje-
wodztwa mazowieckie i matopolskie (gtéwnie Warszawa i Krakow). Generalnie
jednak zréznicowanie struktury wzrasta ku wschodowi, gdzie oprocz przyjezd-
nych z bytego ZSRR czgsciej pojawiaja si¢ tez np. Amerykanie i Izraelczycy
(Komornicki 2003). Dotyczy to takze wojewddztwa mazowieckiego. Jednocze-
$nie w sasiednim regionie turystycznym Mazur panuje zdecydowanie inna struk-
tura z silng dominacja turystow niemieckich.

Z punktu widzenia popytu na przewozy lotnicze rozktad przestrzenny
przyjazdowego ruchu turystycznego przemawia za lokowaniem portow lotni-
czych w mozliwie niewielkiej odleglosci od Warszawy oraz ponownie (tak jak
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w przypadku handlu zagranicznego) wskazuje na konieczno$¢ nastawienia si¢ na
obstuge réznych kierunkow geograficznych. Potencjat turystyczny Mazur moze
w chwili obecnej wzmacnia¢ plany rozwojowe Modlina. Popyt z tej strony zo-
stanie jednak zahamowany w przypadku przywrocenia regularnego ruchu na lot-
nisku w Szymanach. Z uwagi na jednolita struktur¢ odwiedzajacych ten region
cudzoziemcdw, nawet mate lotnisko w tej lokalizacji ma szansg na ich sprawng
obstuge. Jednoczesnie jednak umiejscowienie projektowanego portu w okolicach
Szczytna, czyli w oddaleniu od stolicy wojewddztwa warminsko-mazurskiego,
moze zwazywszy na skupienie przyjazdow turystycznych w samym Olsztynie,
posrednio zwigksza¢ popyt dla Modlina.

7.5. MIGRACJE ZAGRANICZNE

Jak juz wspomniano, brakuje szczegoétowych, wiarygodnych statystyk do-
tyczacych migracji zagranicznych w Polsce. Dane oficjalne obejmuja jedynie
wymeldowanie, a wigc osoby deklarujace jednoznaczna cheé wyjazdu na state.
Pomimo wzrostu tej liczby (po wstapieniu Polski do Unii Europejskiej) jest
to nadal niewielki odsetek ogotu migrujacych. Co wigcej, z punktu widzenia
analizy popytu na przewozy lotnicze interesujace sa nie tylko state migracje
wspolczesne, ale takze ruchy o charakterze sezonowym oraz migracje, jakie mia-
ly miejsce w przesztosci. Wedtug roznych badan ocenia si¢, ze poza granicami
kraju mieszka 10—15 mln 0sob o polskich korzeniach. Wedhig szacunkéw z po-
czatku lat 90. ubiegtego wieku (Polonia na swiecie 1992) tylko w Stanach Zjed-
noczonych mieszkato okoto 8§ mln 0s6éb pochodzenia polskiego, w Niemczech
1,5 min, we Francji 750 tys., w Brazylii 700 tys., na Biatorusi 600 tys. i w Kana-
dzie 550 tys. Faktyczna liczba 0sob utrzymujacych kontakt z krajem jest obecnie
prawdopodobnie nieco wyzsza od cytowanej w przypadku Niemiec (niedawne
wyjazdy, podwdjne obywatelstwo), a jednoczes$nie znacznie mniejsza w krajach
0 masowej emigracji z poczatku XX wieku (Stany Zjednoczone, Brazylia, Ar-
gentyna). Wedhug oficjalnych danych w latach 1961-1989 Polske na state opusci-
to blisko 900 tys. os6b (Marek 1992). Spis powszechny z 1988 r. wykazal, ze za
granica przebywato czasowo okoto 667 tys. 0sob. Mozna przyjac, ze wigkszos$¢
z nich nie wrocita do Polski. Najnowsze szacunki GUS (Informacja o rozmia-
rach... 2007) informuja nas o 1950 tys. obywatelach polskich przebywajacych
czasowo za granicg (w tym 580 tys. w Wielkiej Brytanii, 450 tys. w Niemczech
1120 tys. w Irlandii). Takze i te estymacje nie uwzgledniajq rozktadu przestrzen-
nego miejsc, z ktorych pochodza migranci. Stad konieczno$¢ odwotania si¢ do
badan posrednich oraz dostepnej literatury.

W okresie poprzedzajacym dynamiczny rozwoj tanich linii lotniczych dobra
miara rozktadu powiazan bedacych odzwierciedleniem ruchow migracyjnych
byty przebiegi linii migdzynarodowej komunikacji autobusowej. Z uwagi na
duza elastyczno$¢, przewoznicy autobusowi dostosowywali si¢ do lokalnego
popytu na przejazdy migdzynarodowe. Pojawienie si¢ niskokosztowych pota-
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czen lotniczych doprowadzito do koncentracji tego typu ruchu i zredukowato
warto$¢ tego wskaznika. Dlatego w niniejszym rozdziale omoéwiono w skrocie
uktad powiazan z roku 2002. Zgodnie z innymi badaniami (Komornicki 2003)
mozna bowiem przyjaé, ze nawet w warunkach szybkiej intensyfikacji powigzan
migdzynarodowych ich uktad regionalny pozostaje bardzo stabilny.

W roku 2002 wigkszo$¢ migdzynarodowych linii autobusowych miata przy-
stanki w najwigkszych miastach (cho¢ w przypadku potaczen autobusowych
przystanki koncowe czgsto potozone sa w osrodkach lokalnych). Bezposred-
nie potaczenia autobusowe z zagranica miato az 271 sposrod 373 powiatéw
(ryc. 7.5). Obserwowano silne skupienie potaczen w pasie Polski potudniowej
(od Przemysla po Bolestawiec wraz z Podkarpaciem i Przedgérzem Sudeckim),
a ponadto w Warszawie, Poznaniu, Lodzi, Biatymstoku, Szczecinie, Trojmiescie
i Bydgoszczy.

Ryc. 7.5. Potaczenia migdzynarodowe transportem autobusowym w roku 2002
(liczba kurséw powrotnych w tygodniu). Na podstawie danych Ministerstwa
Transportu.

Interntional connections by bus transport, 2002 (number of return course by week). Based on

Ministry of Transport data.

Na terenie wojewodztwa mazowieckiego, oprocz koncentracji w stolicy, duza
liczba potaczen autobusowych do Europy Zachodniej (Wielka Brytania i kraje
Beneluksu) dostepna byta w czesci potnocnej 1 pétnocno-wschodniej (przedtuze-
nie obszaru silnych powiazan z wojewo6dztwa podlaskiego), ponadto w Radomiu.
Same potaczenia warszawskie byty gltdwnie ukierunkowane do krajow Europy
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Wschodniej. Z terendow bezposrednio przylegtych wymieni¢ nalezy szeroko
rozumiane Mazury (potaczenia gldwnie do Niemiec) oraz wojewddztwo swigto-
krzyskie (rozne kierunki w Europie Zachodniej oraz na Ukraing).

O powiazaniach generowanych wcze$niejszymi ruchami migracyjnymi
$wiadcza tez odpowiedzi respondentow w badaniach ankietowych realizowa-
nych w roku 2001 w Instytucie Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania
PAN (Komornicki 2003). W ankiecie przeprowadzonej w 34 celowo wybranych
miastach Polski pytano respondentéw o posiadanie rodziny lub bliskich znajo-
mych zagranica. Na terenie wojewodztwa mazowieckiego ankiet¢ przeprowa-
dzono w Warszawie i w Wegrowie. W jego sasiedztwie: w Bialymstoku, Siemia-
tyczach, Lublinie, Kielcach, Lodzi, Leczycy, Toruniu i Olsztynie. W skali kraju,
blisko 3/4 ankietowanych osob stwierdzito wowczas, ze posiada rodzing lub
bliskich znajomych za granica. Generalnie wyzszy odsetek osob posiadajacych
bliskich w innych krajach charakteryzowal badane miasta potozone w Polsce
wschodniej. Wyraznie nizsze natgzenie tego typu relacji (ponizej 60%) wystapito
w Katowicach, Lodzi oraz w matych miastach potozonych z dala od granicy
panstwowej.

Zdecydowanie najwigcej ankietowanych deklarowalo posiadanie rodziny
lub znajomych w Niemczech (33,1%) oraz w Stanach Zjednoczonych (24,7%).
Wysoki odsetek majacych kontakty rodzinne lub towarzyskie z Niemcami cha-
rakteryzowat wszystkie badane o$rodki szeroko rozumianej Polski zachodniej.
W Polsce wschodniej omawiany odsetek wyraznie malat. Miastem praktycznie
nie posiadajacym tego typu powiazan z naszym zachodnim sasiadem okazat si¢
m.in. Wegrow. Regionalne zréznicowanie powiazan rodzinno-towarzyskich
ze Stanami Zjednoczonymi byto natomiast dopelnieniem kontaktow z Niemca-
mi. W miastach, gdzie najwigcej osob ankietowanych deklarowato posiadanie
bliskich w USA, powiazania z Niemcami byly relatywnie stabsze. W grupie tej
znalazta si¢ takze Warszawa (44% ankietowanych ma rodzing lub znajomych
w Stanach Zjednoczonych, a tylko 22% w Niemczech), Biatystok i Wegrow.
Badania potwierdzity posrednio, ze potnocno-wschodnia cz¢s¢ wojewodztwa
mazowieckiego jest, obok Warszawy, obszarem o silnych relacjach transatlan-
tyckich.

7.6. PODSUMOWANIE

Reasumujac, mozna stwierdzi¢, ze najnowsze dane dotyczace migracji za-
robkowych, w potaczeniu z wczesniejszymi analizami posrednimi wskazuja
na nastgpujace prawidtowosci istotne z punktu widzenia popytu na przewozy
lotnicze:

— relatywnie wigksze (niz w przypadku innych powiazan) rozproszenie prze-
strzenne uwarunkowanych migracyjnie interakcji migdzynarodowych,

— relatywnie mniejsza koncentracja tego typu interakcji w Warszawie,
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— istnienie dwdch obszaréw o podwyzszonych relacjach migracyjnych na
pograniczu z wojewodztwami podlaskim (kierunek brytyjski, krajow Beneluksu
oraz potnocnoamerykanski) i swigtokrzyskim (kierunki zachodnioeuropejskie
i ukrainski), ponadto poza Mazowszem na terenie Mazur (kierunek niemiecki).

Taki rozktad powigzan migracyjnych wzmacnia posrednio podstawy roz-
wojowe potencjalnych portow lotniczych w Minsku Mazowieckim i Radomiu.
Moze by¢ takze generalna przestanka do ostabienia powtarzajacej si¢ (w oparciu
o inne analizy) tezy o silnej koncentracji wszelkich powiazan mig¢dzynarodo-
wych wojewodztwa w samej tylko stolicy. Przemawia to generalnie na korzys$¢
rozbudowy sieci lotnisk regionalnych.



Studia nad lokalizacjq regionalnych
portow lotniczych na Mazowszu
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Tomasz Komornicki, Przemystaw Sleszynski

8. OBECNA I PROGNOZOWANA DOSTEPNOSC KOMUNIKACYJNA
PROJEKTOWANYCH LOTNISK

8.1. UWAGI WSTEPNE

Jak zaznaczono we wstepie, podstawowym elementem przeprowadzonych
badan byta analiza dost¢pnosci drogowej w dwoch przekrojach czasowych. Stata
si¢ ona podstawa do wyznaczenia obszaré6w rynkowych i do wariantowej anali-
zy popytowej. Oddzielnie przeprowadzono takze statyczna analiz¢ dostgpnosci
kolejowej. Miata ona jednak charakter uzupetniajacy. Wybor czaséw dojazdu
samochodem, jako podstawy do analizy popytowej wynikat z:

— wigkszej przewidywalnos$ci zmian zwigzanych z rozwojem infrastruktury
drogowej;

— ciaglego, a nie punktowego (jak w przypadku kolei) dostepu do sieci;

— niewielkiej liczby przewidywanych na okres 2007-2015 inwestycji kole-
jowych mogacych zmieni¢ dostepnos¢ do badanych regionalnych portéw lotni-
czych na Mazowszu;

— wysokiego poziomu motoryzacji, dajacego podstawy do traktowania sa-
mochodu jako uniwersalnego $rodka transportu, wykorzystywanego faktycznie
przy dojazdach do portéw lotniczych.

W niniejszym rozdziale dostgpno$¢ zarowno do pojedynczych portow, jak
i do systemu lotnisk, om6éwiona zostata w ujeciu problemowym. Zaprezentowa-
no jedynie wybrane mapy ilustrujace konkretne zagadnienia. Opis koncentruje
si¢ na samej dostgpnosci, miejscami jedynie odnoszac si¢ do omowionego poz-
niej zagadnienia popytu. Zatozono bowiem, ze parametrem oceny zasadnosci
rozwoju infrastruktury lotniczej jest nie tylko obshuga jak najwigkszego rynku,
ale rowniez ogdlna dostgpnos¢ do portow lotniczych na terenie wojewodztwa
mazowieckiego (takze z terenow stabo zaludnionych i peryferyjnych ekonomicz-
nie i tym samym nie generujacych duzego popytu na przewozy). Rozwoj lotnisk
jest w tym wypadku droga do realizacji celow wewnatrzmazowieckiej polityki
regionalnej.
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8.2 DOSTEPNOSC DROGOWA

8.2.1. METODOLOGIA

Zgodnie z zatozeniami og6lnymi rozpatrywano dwa warianty dost¢pnosci
czasowej, dla roku 2008 i 2013 (w warunkach realizacji wszystkich zaplanowa-
nych inwestycji drogowych) oraz dwa warianty czasow przejazdu, w godzinach
szczytu 1 poza szczytem, w zaleznosci od kategorii drog i rodzaju zabudowy,
ograniczajacej predkos¢. W celu obliczenia dostgpno$ci czasowych dla roku
2013 przygotowano dodatkowy podktad drogowy (GIS) zawierajacy inwestycje
drogowe wymienione w obowiazujacych dokumentach strategicznych, w tym
przede wszystkim w zatwierdzonych podczas negocjacji z Komisja Europejska
Programach Operacyjnych (Infrastruktura i Srodowisko, Rozwéj Polski Wschod-
niej, programy sektorowe i regionalne). Oczywiscie zatozenie, ze wszystkie
planowane przedsigwzigcia zostang zrealizowane w roku 2013 ma charakter
umowny. Niektore powstang wczesniej, inne prawdopodobnie po tym terminie
(Komisja Europejska dopuszcza realizacje¢ projektow wspotfinansowanych do
roku 2015). Nie mozna tez catkowicie wykluczy¢ pojawienia si¢ projektow
nie ujgtych w programach operacyjnych. Tym niemniej zapisy wymienionych
dokumentow stanowia jedyna podstawe, mozliwa do przyjecia jako przyszty
stan infrastruktury drogowej w Polsce (w tym na Mazowszu). Teoretyczna al-
ternatywa bylo wzigcie pod uwage wszystkich tras drogowych wymienianych
w docelowym uktadzie drog ekspresowych i autostrad. Realizacja pelnego
uktadu nie posiada jednak zadnego konkretnego horyzontu czasowego. Proba
analizy w horyzoncie bardzo odlegtym (po roku 2020) bytaby natomiast btedna
metodologicznie, gdyz dla okreslenia popytu konieczne byloby dysponowanie
prognozami regionalnymi w zakresie wszystkich branych pod uwagg zmiennych
demograficznych i ekonomicznych. Prognozy takie albo nie istnieja, albo sa mato
wiarygodne (np. prognoza demograficzna GUS).

Podstawowym parametrem niezb¢dnym do zbadania dostgpnosci byto wy-
znaczenie predkosci, z jaka w okreslonych warunkach i na poszczegolnych od-
cinkach sieci drogowej beda poruszac si¢ pojazdy. Jest ona wypadkowa bardzo
wielu zmiennych, wynikajacych z parametrow techniczno-funkcjonalnych drogi,
nat¢zenia ruchu, wiasciwosci technicznych pojazdu, warunkéw meteorologicz-
nych, przepisow kodeksu drogowego oraz cech psychologicznych kierowcow
(Gaca i in. 2008). Z tego wzgledu predkos¢ ruchu na drogach jest bardzo rozna,
niemniej w niniejszym opracowaniu zaistniata potrzeba szczegdtowej kwantyfi-
kacji tej predkosci. Majac na uwadze dostgpne bazy danych (wektorowy podkta-
dy z kategoriami drog i rozmieszczeniem zabudowy), konieczne bylo przyjecie
znaczacych uproszczen. Zatozono, ze czynnikami determinujacymi predkosé
ruchu sa przepisy kodeksu drogowego oraz stopien zattoczenia (kongestii dro-
gowej). W warunkach wojewodztwa mazowieckiego zatozenie to wydaje sig
stuszne. Nie uwzgledniano warunkow terenowych (uksztaltowania powierzchni)
ze wzgledu na nizinny i rdwninny charakter regionu'.
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Predkosci ruchu (tab. 8.1) przyjeto zgodnie z nastgpujaca zasada:

— w normalnych warunkach drogowych (poza godzinami szczytu) predkosci
zgodne z dozwolonymi w kodeksie drogowym;

— w warunkach zattoczenia (w godzinach szczytu) predkosci zmniejszone na
terenie miast. Stopien redukcji byt najwiekszy w miastach duzych, w tym w War-
szawie, Lodzi i Radomiu, mniejszy w matych. Na terenach wiejskich predkosci
nie redukowano.

Tabela 8.1. Predkosci przejazdu samochodem osobowym ustalone dla rodzajow
drog i zabudowy

Rodzaj zabudowy

Kategorie i klasy dr6g | Duze miasto | Mate miasto Zabudowa . Obszar
A B wiejska | niezabudowany
C D
POZA GODZINAMI SZCZYTU (RUCH SWOBODNY)
autostrada 90 110 130 130
droga ekspresowa 80 100 110 110
droga dwujezdniowa 50 60 70 100
droga krajowa 30 40 50 90
droga wojewddzka i drogi 25 40 50 30
pozostale

GODZINY SZCZYTU (ZATLOCZENIE)

autostrada 60 100 130 130
droga ekspresowa 40 90 110 110
droga dwujezdniowa 25 50 70 100
droga krajowa 15 30 50 90

droga wojewodzka i drogi

pozostate 15 30 50 80

Zrodto: opracowanie wlasne

Obszar zabudowany wydzielony zostat na podstawie podktadu Corine Land
Cover i whasnych (IGiPZ PAN) baz danych miejscowosci. Przyjgto umowne za-
lozenie, ze odpowiada on obszarowi zabudowanemu wyznaczonemu w kazdej
miejscowosci na potrzeby kodeksu drogowego. Istniejace z pewnoscia odstep-
stwa od tej zasady maja charakter dwukierunkowy i najprawdopodobniej ulegaja
zbilansowaniu w skali dtuzszego odcinka drogi.

Przyjeto podzial na 5 kategorii drog, w zaleznos$ci od ich specyfiki technicz-
no-funkcjonalnej. Postanowiono nie rozdziela¢ drog krajowych i wojewddzkich
na podkategorie o r6znych parametrach przepustowosci (GP — drogi glowne

"W IGiPZ PAN sa prowadzone prace nad kwantyfikacja rowniez tego czynnika oraz generalnie nad
wypracowaniem modelu ruchu, wykorzystujacego zmienne stabo uwzgledniane w klasycznych
modelach inzynieryjnych ruchu w Polsce (Sleszynski 2009; Rosik,Sleszynski 2009).
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ruchu przyspieszonego, G — gldéwne oraz Z — zbiorcze). W szczego6lnosci nie
wydzielono drog klasy GP, gdyz ze wzgledu na mozliwosci uzyskiwania pred-
kosci technicznych lub miarodajnych, lepsza ich jako$¢ na ogot jest niwelowana
wigkszym zatloczeniem. W praktyce okazuje sig, ze drogi jednojezdniowe,
posiadajace parametry, umozliwiajace wigksza ptynnos¢ ruchu (np. szerokie po-
bocza, utatwiajace wyprzedzanie w niektdrych sytuacjach, dtuzsze prostolinijne
odcinki, itd.), stanowia w wojewddztwie mazowieckim najbardziej obciazone
szlaki tranzytowe (DK2, DK7, DK8 i DK17).

Przyjecie ,,sztywnych” wartoéci predkosci ruchu zamiast wykorzystania
ciagtego modelu funkcyjnego miato tez za zadanie umozliwienie wigkszej po-
rownywalnosci. Zdawaé trzeba jednak sobie sprawe, ze tak uzyskany wynik
wyznaczenia izochron ma charakter orientacyjny i obrazuje bardziej pewien
modelowy, potencjalny charakter warunkow drogowych. W praktyce, w zalezno-
$ci od dziatania réznych czynnikéw, predkosé ruchu jest zdecydowanie bardziej
zrdznicowana.

Nastepnie obliczono rzeczywiste odlegtosci czasowe (ktorych obrazem karto-
graficznym jest mapa izochron) przejazdu samochodem dla:

— poszczegodlnych potencjalnych obiektow (Minsk Mazowiecki, Modlin,
Radom, Sochaczew oraz dodatkowo Okgcie),

— systemu portéw lotniczych w réznych kombinacjach wariantowych (zob.
tab. 1.1), bedacych pdzniej podstawa do wydzielenia obszaréw rynkowych (zob.
rozdz. 9).

Przedzial izochron ustalono na 15 minut (czyli otrzymano zasi¢gi dojazdoéw
0-15-30-45" itd.) dla czaséw dojazdu do 2 godzin (odleglos¢ czasowa przyjmo-
wana niekiedy jako graniczna dla zasiggéw oddziatywania portdéw) oraz 30 minut
dla czasow dtuzszych.

8.2.2. DOSTEPNOSC DO POJEDYNCZYCH LOKALIZACII

Dla kazdej z czterech potencjalnych lokalizacji oraz dla lotniska Warszawa-
Okecie sporzadzono po cztery mapy dostgpnosci w jednolitej skali. Obrazowaty
one sytuacj¢ w roku 2008 1 2013, kazdorazowo w normalnych warunkach drogo-
wych (,,poza szczytem”) i podczas kongestii (,,w szczycie”).

W roku 2008 relatywnie rozlegle obszary o wzglednie dobrej dostgpnosci
(czas dojazdu ponizej 120 minut) charakteryzowaly Okecie (ryc. 8.1) oraz
potencjalne porty lotnicze w Modlinie i Sochaczewie. Dostgpno$¢é do Minska
Mazowieckiego i Radomia byta nieco nizsza. W pierwszym przypadku miata na

»
'

Ryec. 8.1. Dostgpnos¢ czasowa do portu lotniczego Warszawa-Okgcie w roku 2008
w normalnych warunkach drogowych (poza godzinami szczytu).

Time accessibility to Warszawa-Okgcie airport in normal driving conditions (during off-peak
hours), 2008.
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to wptyw rola Wisty, jako bariery przestrzennej (znaczacy spadek dostgpnosci
7 obszaréw potozonych na lewym brzegu rzeki). W drugim, niska przepustowos¢
wigkszosci drog prowadzacych do miasta. W przypadku Okecia, a po cz¢sci tak-
ze niektorych innych lokalizacji, pasy lepszej dostepnosSci siggaty dalej wzdhuz
czterech tras wylotowych o relatywnie lepszym stanie infrastruktury drogowej
(trasa dwujezdniowa i/lub fragmentarycznie ekspresowa), prowadzacych z War-
szawy w kierunku Katowic, Radomia, Biategostoku i Gdanska. Jednoczesnie
wyraznie stabsza byta dostepno$¢ na kierunkach drog krajowych wiodacych
z Warszawy do Poznania, Terespola i Lublina, a takze dostgpnos$¢ z obszarow
potozonych pomigdzy gldwnymi drogami. Z powodu potozenia geograficznego
dostgpnos¢ do Okecia byta tez wyraznie lepsza od strony potudniowej (kierunek
krakowski i katowicki) niz z innych kierunkéw. W normalnych warunkach dro-
gowych, w zasiggu godzinnego dojazdu do obecnego warszawskiego lotniska,
znajdowaty si¢ odpowiednio Rawa Mazowiecka, Grojec, Wyszkow i Nowy
Dwor Mazowiecki. Poza nim byt Garwolin, Warka (mimo bliskiego potozenia),
Lowicz 1 Sochaczew. Z duzych miast lezacych poza wojewddztwem mazowiec-
kim stosunkowo dobra dostgpno$¢ zanotowano z Lodzi, staba z Kielc, Lublina
i zdecydowanie zla z Bialegostoku i Olsztyna.

Z oczywistych wzgledoéw dostepnos¢ do potencjalnych portow regionalnych
uwarunkowana byla ich polozeniem. Modlin byt zatem lepiej dostepny z potnocy,
Sochaczew z zachodu, a Minsk ze wschodu wojewddztwa. W pierwszym przy-
padku zasigg godzinnego dojazdu siggat Glinojecka, w drugim Kutna, a w trze-
cim Siedlec. Lokalizacja radomska gwarantowata dobry dojazd z Kielc, a takze
z Lublina. W kontek$cie planowanych inwestycji lotniczych w wojewodztwach
sasiednich mozna stwierdzi¢, ze przy braku portow regionalnych na Mazowszu
wszystkie one (Kielce, Lublin, Biatystok i Szymany) maja swoje uzasadnienie
z punktu widzenia niewystarczajacej dostepnosci do lotniska Okecie. Urucho-
mienie poszczegdlnych portow regionalnych w ograniczony sposob wptywa na
te sytuacje. Wyjatkiem jest port radomski, ktory bedac dobrze dostepny z Kielc
i Radomia stawia pod znakiem zapytania inwestycj¢ w wojewodztwie §wigto-
krzyskim, a by¢ moze takze lubelskim. Ponadto obszar metropolitalny fodzi
znajduje si¢ w strefie dobrej dostgpnosci do potencjalnego portu regionalnego
w Sochaczewie.

Wnetrze warszawskiego obszaru metropolitalnego znajdowato si¢ w strefie
bardzo dobrej dostgpnosci w przypadku Okecia oraz dobrej, cho¢ juz wyraznie
stabszej, w przypadku Modlina. Dojazd z centrum stolicy do pozostatych poten-
cjalnych lotnisk siggat godziny (Minsk i Sochaczew) lub nawet 90 minut (Ra-
dom). W konteksécie wzajemnych przejazdéw pomigdzy potencjalnymi portami
regionalnymi a Okgciem (co jest istotne zwtaszcza przy zatozeniu komplemen-
tarno$ci obstugiwanych segmentéw rynku), podkresli¢ nalezy staba dostgpnosé
drogowa obecnego warszawskiego lotniska z Minska Mazowieckiego oraz z Mo-
dlina. Biorac pod uwage odleglos¢ geograficzna, dostepnosé ta jest umiarkowa-
nie dobra z Radomia i Sochaczewa.
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Ryc. 8.2. Dostgpnos¢ czasowa do projektowanego portu lotniczego Minsk
Mazowiecki w roku 2008 w warunkach kongestii drogowej (w godzinach szczytu).
Legenda jak na ryc. 8.1

Time accessibility to planned Minsk Mazowiecki airport in congested driving conditions
(during peak hours), 2008. Legend as fig. 8.1
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Ryc. 8.3. Dostgpnos¢ do projektowanego portu lotniczego Modlin w roku 2008
w warunkach kongestii drogowej (w godzinach szczytu). Legenda jak na ryc. 8.1
Time accessibility to planned Modlin airport in congested driving conditions (during peak
hours), 2008. Legend as fig. 8.1
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8.2.2.1. DOSTEPNOSC DO POJEDYNCZYCH LOKALIZACJI A KONGESTIA DROGOWA

Uzyskany obraz ulega zmianie, kiedy przyjmiemy, ze ruch samochodowy od-
bywa si¢ w warunkach kongestii drogowej (warianty ,,w szczycie”). Najwazniej-
sza roznicg powoduje drastyczny spadek predkosci przejazdu przez Warszawe,
a takze przez niektore miejscowosci podwarszawskie oraz przez Radom, Plock,
apoza obszarem wojewoOdztwa, przez £odz. W wariantach tych wigkszego
znaczenia nabiera potozenie samego lotniska wzgledem nowocze$niejszej infra-
struktury drogowe;.

W wariantach z kongestia drogowa dostgpnos$¢ do istniejacego portu lotni-
czego Warszawa Okgcie wyraznie spada. Z polnocnych, lewobrzeznych oraz
wszystkich prawobrzeznych dzielnic miasta czas dojazdu przekracza 45 minut.
Dotyczy to tym bardziej wigkszosci obszarow podmiejskich, potozonych na
wszystkich kierunkach poza potudniowym (z ktérego dojezdzajac na lotnisko,
nie ma koniecznosci przejazdu przez stolicg). Ze wspomnianych wyzej Grojca
i Rawy Mazowieckiej dojazd jest nadal relatywnie dogodny, natomiast z No-
wego Dworu lub Wyszkowa dostgpno$¢ ulega juz zauwazalnemu pogorszeniu.
Rozktady dostgpnosci dla wigkszosci proponowanych portow regionalnych pod-
legaja jeszcze wigkszej deformacji przestrzennej. Przybieraja one wachlarzowaty
ksztalt otaczajacy aglomeracje warszawska. Powodem jest ujawnienie si¢ roli
Warszawy (a wlasciwie jej wewngtrznego systemu drogowego), jako silnej barie-
ry przestrzennej. Lotnisko w Minsku Mazowieckim jest lepiej dostepne z Serocka
(przez Wyszkow i Lochow) lub Skierniewic (przez Grojec i Gorg Kalwarig), niz
z centrum Warszawy (ryc. 8.2). Jednocze$nie zasiggi dobrej dostgpnosci w stre-
fie zewngtrznej pozostaja na ogot nie zmienione wzglgdem notowanych ,,poza
szczytem”. Dostepno$¢ do potencjalnego portu modlinskiego jest w warunkach
kongestii lepsza z Mtawy, niz z dalekiego Ursynowa (ryc. 8.3). Mimo to, Modlin
jest i tak jedyna lokalizacja, dla ktorej duza czgs$¢ stolicy (dzielnice podinocne)
pozostaja w strefie dobrej dostgpnosci w godzinach szczytu. Minsk Mazowiecki
zachowuje dobry dostgp jedynie ze wschodnich rubiezy miasta. Obszar dobrego
dojazdu do Sochaczewa wyraznie odsuwa si¢ od Warszawy, a w przypadku Ra-
domia zostaje od niej catkowicie oderwany (takze z uwagi na lokalizacje lotniska
w Sadkowie, po drugiej, wzgledem wjazdu z Warszawy, stronie miasta). Czas
przejazdu z centrum Warszawy do Sadkowa sigga w godzinach szczytu trzech
godzin.

Warunki kongestii zwigkszaja takze réznice w dostgpnosci na kierunku drog
dwujezdniowych i ekspresowych, wzgledem pozostatych. Drogi pozostate pro-
wadza bowiem na wigkszych odcinkach przez obszar zabudowany w miastach,
na ktorym dochodzi wowczas do redukcji predkosci. Z tego powodu zmniejsza
si¢ strefa dobrego dojazdu z Lublina (nawet do Minska Mazowieckiego, a wigc
na kierunku nie wymagajacym przejazdu przez stolice).
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W konteksécie funkcjonowania i uruchamiania portéw regionalnych w wo-
jewobdztwach o$ciennych pewne znaczenie moze mie¢ ostabienie, na skutek
kongestii, dostgpnosci do Radomia-Sadkowa z Kielc i z Lublina. Stabsza jest
tez, podczas godzin szczytu dostepnos¢ z Lodzi zarowno do Okecia, jak tez do
projektowanych portow w Sochaczewie i Modlinie.

Bardzo wyraznemu wydtuzeniu ulegaja w warunkach kongestii czasy prze-
jazdu pomigdzy potencjalnymi portami regionalnymi a Okgciem. Praktycznie,
we wszystkich przypadkach zblizaja si¢ one Iub przekraczaja 90 minut. Para-
doksalnie najmniejsze wydtuzenie nast¢puje w relacji Radom-Okecie. Bardzo
staba okazuje si¢ takze wzajemna dostepno$¢ par portow regionalnych, co jed-
nak mozna uwaza¢ za dowdd ich komplementarno$ci rynkowej. Czas przejazdu
z Minska Mazowieckiego do Sochaczewa wynosi ,,w szczycie” ponad 150 minut
(ryc. 8.2). Wyjatkiem sa relatywnie niskie czasy przejazdu pomig¢dzy Modlinem
i Sochaczewem (ryc. 8.3)

8.2.2.2. DOSTEPNOSC DO POJEDYNCZYCH LOKALIZACJI A ROZBUDOWA
INFRASTRUKTURY DROGOWEJ

Zgodnie z wymienionymi wczesniej dokumentami przyjgto, ze do roku 2013
w wojewoOdztwie mazowieckim zrealizowane zostang m.in. nast¢pujace duze
inwestycje drogowe:

— autostrada A2 od Strykowa do Konotopy i nastepnie od Wiazowej do Mig-
dzyrzecza Podlaskiego,

— droga ekspresowa S7 z Gdanska do Warszawy i z Warszawy do Kielc i Kra-
kowa,

— droga ekspresowa S8 Budziska i Bialegostoku do Warszawy i z Warszawy
przez Piotrkow Trybunalski i Betchatow do Wroctawia,

— droga ekspresowa S17 z Warszawy do Lublina,

— niektére drogi ekspresowe lub szybkiego ruchu na terenie aglomeracji
warszawskiej, w tym ekspresowa obwodnica pétnocna (S8), potudniowa (S2)
i wschodnia, a ponadto trasa Mostu PoInocnego, przediuzenie Trasy Siekierkow-
skiej do Zabek, nowe drogi wylotowe na Gdansk (S7), Biatystok (obwodnica
Marek; S8), Krakow/Katowice (S7/S8).

Ponadto zatozono, ze dostep do autostrad i drog ekspresowych bedzie miat
miejsce tylko w weztach bezkolizyjnych. Na odcinkach, dla ktorych przyszte
wezly sa juz zaplanowane, przyjeto zapisana w planach lokalizacje. Dla pozosta-
tych odcinkéw zatozono, ze wezly znajda si¢ na kazdym skrzyzowaniu z droga
krajowa lub wojewodzka oraz dodatkowo na poczatku i koncu wszystkich pla-
nowanych obwodnic.

Efektem wymienionych inwestycji jest znaczaca poprawa dostgpnosci
do wszystkich analizowanych lokalizacji. Ma ona jednak miejsce przede wszyst-
kim w strefie zewnetrznej. Zwigkszaja si¢ strefy dobrego dojazdu do portéw
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Ryec. 8.4. Dostgpnos¢ czasowa do projektowanego portu lotniczego w Sochaczewie
w roku 2013 w normalnych warunkach drogowych (poza godzinami szczytu).

Legenda jak na ryc. 8.1
Time accessibility to planned Sochaczew airport in normal driving conditions (during off-
peak hours), 2008. Legend as fig. 8.1
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regionalnych z peryferii wojewddztw oraz z wojewddztw osciennych. W strefie
bardzo dobrego dojazdu do Sochaczewa znajduje si¢ £.6dZ (ryc. 8.4). Relatywnie
dobra dostgpnos¢ do Minska Mazowieckiego ujawnia si¢ w Lublinie, a nawet w
Biatymstoku. Skraca si¢ czas przejazdu migdzy Radomiem i Kielcami, co bez
watpienia ma wpltyw na oceng ewentualnej realizacji lotnisk regionalnych w
obydwu tych miastach. Wzrastaja r6znice w dostgpnosci do wszystkich lotnisk
pomigdzy terenami potozonymi na kierunku drog ekspresowych i autostrad, a
obszarami ulokowanymi migdzy nimi. Formuja si¢ ,,zakola” lub nawet ,,wyspy”
stabszej dostepnosci, m.in. w rejonie Wotomina (nawet w relacji do Minska
Mazowieckiego), Warki/Kozienic (do wszystkich lokalizacji poza radomska),
Stoczka Lukowskiego, Nasielska/Ciechanowa (poza lokalizacja modlinska),
Gabina oraz Nowego Miasta nad Pilica.

W normalnych warunkach drogowych (poza szczytem) bardzo poprawia
si¢ dostepnos¢ do potozonego przy potudniowej obwodnicy Warszawy lotniska
Okecie. Obwodnice drastycznie zmniejszaja czas przejazdu pomigdzy Okeciem
a planowanymi portami regionalnymi w Minsku Mazowieckim, Sochaczewie
i Modlinie. Realizacja drogi ekspresowej S7 wplywa na poprawe wzajemnej
dostgpnosci Okecia i Radomia. Takze czasy przejazdu pomigdzy parami lotnisk
regionalnych (poza Radomiem) ulegaja znacznej redukcji.

Rozwdj infrastruktury drogowej w Warszawie powoduje, ze potencjalne por-
ty w Modlinie, Sochaczewie i Mifsku Mazowieckim staja si¢ (poza szczytem)
dos¢ dobrze dostgpne z wnetrza obszaru metropolitalnego stolicy.

Rozktady dostgpnosci analizowanej w warunkach kongestii drogowej dowo-
dza jednak, ze w rzeczywisto$ci w bardzo niewielkim stopniu zredukowana zo-
staje rola Warszawy jako bariery przestrzennej. Dzieje si¢ tak pomimo zatozenia
o istnieniu wymienionych wczesniej obwodnic 1 drog szybkiego ruchu w obre-
bie aglomeracji. Nalezy pamigtac, ze drogi te nie sg prostoliniowe (przeciwnie
— maja one charakter obwodowy) 1 w warunkach redukcji predkosci, ktora, jak
zatozono w modelu i jak uczy doswiadczenie metropolii zachodnioeuropejskich,
z pewnoscia bedzie wystgpowaé takze na nich, nie gwarantuja juz bardzo krot-
kich czasow przejazdu pomigdzy punktami po przeciwleglej stronie miasta.
W efekcie, strefy lepszego dojazdu do portow regionalnych w jeszcze wyrazniej-
szy sposob utoza si¢ w roku 2013, potkoliscie wzgledem stolicy. Dysproporcje
w czasie dojazdu z wngtrza obszaru metropolitalnego oraz z peryferii wojewo6dz-
twa (lub nawet z wojewddztw sasiednich) znaczaco wzrastaja na korzysé tych
ostatnich. Wspomniany wyzej czas dojazdu do potencjalnego portu w Modlinie
z Ursynowa praktycznie nie ulega zmianie, a jednocze$nie taka sama warto$¢ nie
odpowiada juz dojazdowi z Mlawy, tylko z Olsztynka (ryc. 8.5).

Rownoczesnie jednak pogorszeniu ulega takze dostgpnos$¢ do Okecia z pot-
nocnej i wschodniej czg$ci Warszawy. Bardzo wyrazne staja si¢ wspomniane
wyzej ,,wyspy” stabej dostepnosci do obecnie funkcjonujacego lotniska (zwlasz-
cza w rejonie Wotomina, Kampinosu i Warki; ryc. 8.6). Kongestia drogowa
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Ryc. 8.5. Dostepno$é czasowa do projektowanego portu lotniczego Modlin w roku
2013 w warunkach kongestii drogowej (w godzinach szczytu). Legenda jak na
ryc. 8.1

Time accessibility to planned Modlin airport in congested driving conditions (during peak
hours), 2008. Legend as fig. 8.1
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Ryec. 8.6. Dostgpnos¢ czasowa do portu lotniczego Warszawa-Okecie w roku 2013
w warunkach kongestii drogowej (godziny szczytu). Legenda jak na ryc. 8.1

Time accessibility to Warszawa-Okgcie airport in congested driving conditions (during peak
hours), 2013. Legend as fig. 8.1
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uwidacznia si¢ ponownie jako argument przemawiajacy za rozwojem lotnisk
regionalnych, ktorych rola staje si¢ obstuga tych czgs$ci obszaru metropolitalnego
Warszawy, ktore traca dogodny dojazd do portu Okecie, 1 ktdre potozone sa w ich
sasiedztwie. Zredukowaniu ulegaja jednocze$nie mozliwosci obstugi Lodzi
przez port w Sochaczewie (zwlaszcza potudniowej czegsci aglomeracji todzkiej),
a takze Kielc i Lublina przez Radom. O ile w normalnych warunkach drogowych
rozwoj infrastruktury mégltby wskazywac na zmniejszong potrzebg uruchamiania
lotnisk w wojewddztwach o$ciennych (duza czg$¢ ich terendw stawata sig tatwiej
dostepna z planowanych mazowieckich portow regionalnych), o tyle w przypad-
ku kongestii czasy dojazdu ulegaja ponownie pewnemu wydhizeniu, co moze
ostabia¢ taki wniosek.

Podsumowujac wptyw rozbudowy infrastruktury na czasy dojazdu do po-
szczeg6lnych potencjalnych lokalizacji, nalezy stwierdzi¢, Ze realizacja branych
pod uwage inwestycji w najwigkszym stopniu wptynie na poprawe dostgpnosci
do Okgcia, Sochaczewa i Minska Mazowieckiego, w nieco mniejszym stopniu
do Modlina, a relatywnie w najmniejszym do Radomia. Zatozony w analizie plan
rozbudowy drog uznac¢ nalezy za ambitny. Mimo to nie rozwiazuje on wszystkich
probleméw w zakresie dostgpnosci, kiedy badamy ja w warunkach kongestii dro-
gowej. Dotyczy to przede wszystkim sytuacji wewnatrz aglomeracji stoteczne;.
Jest to posrednia przestanka do realizacji inwestycji kolejowych zapewniajacych
dojazd do portu Okgcie oraz do lotnisk regionalnych (a takze pomigdzy tymi
obiektami). Rozpatrujac zagadnienie od strony przydatnosci konkretnych inwe-
stycji drogowych, jako najbardziej wplywajace na zmiang sytuacji wymienié
nalezy obwodnice i trasy szybkiego ruchu w obrgbie warszawskiego obszaru
metropolitalnego, a ponadto autostrade A2 (tylko od zachodniej strony stolicy)
i skierowane na poludnie odcinki drog ekspresowych S7 i S8. Niektore inne
szlaki, jak np. wschodni odcinek A2, wydaja si¢ mie¢ umiarkowane znaczenie
w kontekscie poprawy dostepnosci do potencjalnych portéw lotniczych.

Odnoszac si¢ do innych planowanych inwestycji, nie ujetych w planach
operacyjnych na lata 2007-2013 i tym samym nie uwzglednionych w niniejszej
analizie, mozna domniemywac, ze niektore z nich mogtyby poprawic¢ dostgpnosé
do niektorych portow regionalnych. Dotyczy to w pierwszej kolejno$ci drogi S12
(Piotrkow Trybunalski-Radom-Lublin), ktora poprawiataby dostepnos¢ do Ra-
domia, zwigkszajac jednoczesnie poziom konkurencji tego potencjalnego portu
z lotniskami w Lodzi i ewentualnie w Lublinie. Duze znaczenie dla wzajemne;j
dostepnos$ci pomigdzy portami regionalnymi, a takze od nich na Okecie, mogto-
by mie¢ podniesienie rangi (np. do drogi ekspresowej) zewngtrznej drogowe;j
obwodnicy Warszawy (obecna obwodnica dla cigzkiego ruchu towarowego).
Dotyczy to szczegoélnie jej potudniowego odcinka Sochaczew-Grojec-Minsk
Mazowiecki.
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Ryc. 8.7. Dostgpnos¢ czasowa do sieci lotnisk (wariant A 2008 z Warszawa-Okecie
poza godzinami szczytu). Legenda jak na ryc. 8.1

Time accessibility to airport network (“A 2008” with Warszawa-Okecie variant, normal
driving conditions). Legend as fig. 8.1
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8.2.3. DOSTEPNOSC DO SIECI LOTNISK

Analiza dostgpnosci do sieci lotnisk zostata wykonana dla wszystkich 94
wariantow badanych w niniejszym opracowaniu (zob. tabela 1.1). Dla kazdego
z nich sporzadzono mapg izochron, przy czym w niniejszej publikacji zamiesz-
czono tylko wybrane przyktady. Przyj¢te przedzialy izochron sa analogiczne jak
w przypadku dostgpnos$ci do jednego obiektu.

Jako sytuacj¢ wyjsciowa rozpatrywano poszczegolne warianty w warunkach
stanu infrastruktury drogowej w roku 2008 i w sytuacji ,,poza godzinami szczy-
tu” oraz przy uwzglednieniu istnienia portu lotniczego Okecie. Na rycinie 8.7
przedstawiono aktualnag dostepno$¢ do sieci realnie funkcjonujacych lotnisk.
Obrazuje ona sytuacje, w ktorej w calej szeroko rozumianej centralnej, wschod-
niej 1 pénocno-wschodniej czesci Polski dominuja regiony o stabej dostgpnosci
do portéw lotniczych. Wyjatkiem sa okolice Warszawy i Lodzi oraz kierunki
niektorych tras drogowych wyzszej jakosci (przede wszystkim Warszawa/k.odz
— Katowice). Pogranicze wschodnie i Mazury, to regiony z ktorych do najbliz-
szego lotniska trzeba podrozowacé niekiedy ponad 4,5 godziny. Obszarami stabej
dostepnoscei sa tez wojewddztwo $wigtokrzyskie oraz pogranicze wojewodztw
mazowieckiego, todzkiego 1 kujawsko-pomorskiego. W samym wojewddztwie
mazowieckim najgorsza sytuacja panuje na jego krancach potudniowych (Itza),
wschodnich (Losice) i potnocnych (Zuromin i Myszyniec).

Pojawienie si¢ w takich warunkach wyj$ciowych jednego portu regionalnego
z reguty skutkuje poprawa dostepnosci do sieci na $cisle okreslonym kierunku.
Powierzchniowo obszar o nizszych czasach dojazdu najbardziej powigksza si¢
w przypadku ewentualnego uruchomienia Radomia i Sochaczewa, czyli portow
bardziej oddalonych od aglomeracji warszawskiej. W drugim z wymienionych
przypadkéw formuje si¢ duzy zwarty obszar dobrej dostgpnosci, obejmujacy
oba obszary metropolitalne Warszawy i Lodzi. Najmniejszym zmianom sytuacja
ulega po otwarciu Modlina. Uruchomienie dwoch Iub trzech sposréd propono-
wanych obiektow, w sposdb proporcjonalny powigksza strefe krotszego dojazdu.
Ponownie, najwigkszy efekt przestrzenny uzyskujemy przy jednoczesnym otwar-
ciu lotnisk oddalonych od Warszawy oraz od siebie nawzajem (np. Radom i So-
chaczew lub Sochaczew i Minsk Mazowiecki). Dostgpno$¢ pdétnocnych rubiezy
wojewodztwa poprawia si¢ tylko w wariancie obejmujacym Modlin, a wschod-
nich wylacznie, gdy pod uwagge brany jest Minsk Mazowiecki. Sytuacja, w ktorej
przy obecnym stanie infrastruktury otwarte zostatyby wszystkie cztery lotniska
regionalne (ryc. 8.8), skutkuje wprawdzie poprawa dostgpnosci do sieci na tere-
nie wojewodztwa, nie likwidujac jednak wszystkich obszarow o dtugich czasach
dojazdu do najblizszego portu. Rejonami o stabej dostepnosci do lotnisk (ponad
2-2,5 godziny) pozostaja okolice Zuromina i Myszynca. Takze blizej Warszawy
widoczne sg wspominane juz wczesniej ,,wyspy” stabej dostgpnosci w regionach
Wotomina, Warki, Nasielska oraz Nowego Miasta nad Pilica. Sposrod obszarow
poza wojewodztwem z otwartych portdéw korzystalyby w tym wariancie gtéwnie
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Ryc. 8.8. Dostgpnos¢ czasowa do sieci lotnisk (wariant P 2008 z Okgciem poza
godzinami szczytu). Legenda jak na ryc. 8.1

Time accessibility to airport network (“P 2008” with Warszawa-Okgcie variant, normal
driving conditions). Legend as fig. 8.1
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wschodnie rubieze wojewddztwa todzkiego i Staropolski Okreg Przemystowy
(region Skarzyska-Kamiennej, Starachowic oraz Ostrowca Swigtokrzyskiego).

8.2.3.1. DOSTEPNOSC DO SIECI LOTNISK A KONGESTIA DROGOWA

Analiza sytuacji istniejacej przy obecnym rozwoju infrastruktury (oraz gdy
nie zostaly otwarte nowe lotniska w wojewoddztwach o$ciennych), ale w wa-
runkach kongestii drogowej, zaostrza wnioski dotyczace stabej dostepnosci do
infrastruktury lotniczej wystepujacej w Polsce potnocno-wschodniej. ,,Wyspy”
lepszej dostepnosci (Warszawa i1 1.0dz) sa wyraznie mniejsze 1 bardziej oddzie-
lone od siebie obszarem o dlugich czasach dojazdu. Niska dostgpno$é¢ charakte-
ryzuje tez potnocne 1 wschodnie tereny podmiejskie stolicy oraz pétocna czgsé
aglomeracji t6dzkiej. W obu przypadkach zattoczone ulice tych miast uniemozli-
wiaja szybki dojazd do tej dzielnicy, w ktorej znajduje si¢ port lotniczy. W efek-
cie inne sg rezultaty przestrzenne uruchomienia jednego z portow regionalnych.
Obszar o lepszej dostgpnosci najbardziej si¢ powigksza, gdy powstaja porty
lotnicze potozone na poétnoc (Modlin) lub na wschod (Minsk Mazowiecki) od
Warszawy. W przypadku par lotnisk najwigksza poprawe obserwujemy, gdy jed-
noczesnie uruchamiane jest lotnisko w Minsku Mazowieckim i w Modlinie lub
w Sochaczewie (komplementarna obstuga dwoch brzegéw Wisly). Ewentualne
otwarcie wszystkich czterech portéw daje gorszy rezultat niz w wariancie ,,poza
szczytem”. Roéznica dotyczy nie tyle obszarow zewngtrznych wojewodztwa
(mniej podatnych na efekt kongestii), co przede wszystkim wymienianych wyzej
wysp gorszej dostepnosci lezacych relatywnie blisko stolicy (przede wszystkim
Wotomina).

8.2.3.2. DOSTEPNOSC DO SIECI LOTNISK A ROZWO.J INFRASTRUKTURY
DROGOWEJ I LOTNICZEJ (W WOJEWODZTWACH OSCIENNYCH)

Rozbudowa infrastruktury drogowej (zgodna z wczeéniejszym opisem w pod-
rozdziale 8.1.2.2) skutkuje bardzo wyrazna poprawa ogo6lnej dostgpnosci do sie-
ci portdw lotniczych w wojewddztwie mazowieckim takze wowczas, gdy nie
powstaje zadne nowe lotnisko. Obszary dobrej dostgpnosci formuja si¢ wzdtuz
autostrad i drog ekspresowych. ,,Wyspy” o dlugim czasie dojazdu staja si¢ mniej
wyrazne (cho¢ nadal sa widoczne). Gruntownie poprawia si¢ dostepnos¢ do lot-
nisk w potudniowej i wschodniej czg$ci Mazowsza. Wyraznie mniejsze sa efekty
inwestycji drogowych obserwowane w czg$ci poinocnej. Myszyniec pozostaje
miastem o najgorszym dostgpie do lotnisk w skali wojewodztwa. W skali po-
nadwojewodzkiej mozemy mowi¢ o wygaszaniu popytu na lotnisko regionalne
w Kielcach (dostgp do Warszawy i Krakowa jest juz ze $wigtokrzyskiego o wiele
lepszy), a czgsciowo nawet w Lublinie (budowa tras S17 1 S19 gwarantuje spraw-
ny dojazd do Warszawy lub Rzeszowa). Swoje znaczenie zachowuja potencjalne
inwestycje w Biatymstoku i Szymanach.
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Ryc. 8.9. Dostepnos¢ czasowa do sieci lotnisk (wariant A 2013 z Okgciem
i lotniskami regionalnymi poza godzinami szczytu). Legenda jak na ryc. 8.1

Time accessibility to airport network (“A 2013 with Warszawa-Okecie and regional airports
variant, normal driving conditions). Legend as fig. 8.1
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W tej sytuacji relatywnie najwigksze efekty przestrzenne w zakresie dobrej
dostgpno$ci na terenie Mazowsza daje otwarcie lotniska w Modlinie (jedynie
W tym wariancie wystepuje pewne, cho¢ nie bardzo duze zmniejszenie czasu
dojazdu z potnocnych rubiezy wojewodztwa). Ewentualne uruchomienie portu
w Radomiu wyraznie zaspokaja duza czg$¢ potrzeb sasiednich wojewddztw
swigtokrzyskiego i lubelskiego. W przypadku otwarcia wszystkich czterech
portéw dochodzi do powstania zwartego obszaru dobrej dostgpnosci, obejmu-
jacego wigksza czgs¢ Polski poludniowej i centralnej oraz fragmenty wschod-
niej czesci Polski. Na obszarze pozostaja juz jedynie ,,wyspy” dtugich czasow
dojazdu (w wojewodztwie $wigtokrzyskim i w zachodniej czesci lubelskiego).
Jednoczesnie terenami o utrzymujacej si¢ niskiej dostgpnosci sa nadal Mazury,
Suwalszczyzna oraz region Chetma i Zamoscia.

Omowiong powyzej sytuacj¢ (uruchomienie do roku 2013 mazowieckich lot-
nisk regionalnych przy braku nowych inwestycji w wojewddztwach sasiednich)
uzna¢ nalezy jednak jako mato prawdopodobna. Nalezy sadzi¢, ze w perspek-
tywie 5-7 lat z pewnoscia powstana porty lotnicze w Biatymstoku i Lublinie,
a najprawdopodobniej takze w Kielcach i Szymanach. Przemawia za tym popyt
na przewozy, staba (jak wykazano wyzej) dostgpnos¢ lub przynajmniej deter-
minacja wladz samorzadowych (Kielce). W tych warunkach warto przyjrzeé si¢
wariantowi, kiedy obok infrastruktury drogowej na mapie Polski pojawiaja si¢
wymienione cztery porty lotnicze (ryc. 8.9). Uzyskany obraz przedstawia niejako
nisze przestrzenne (o stabszej dostgpnosci) dla rozwoju lotnisk mazowieckich
potozonych pomigdzy Okeciem a obiektami w sasiednich jednostkach.

Obszary stabszej dostgpnosci, ktére moga by¢ utozsamiane z popytem na ma-
zowieckie lotniska regionalne, pozostaja pomigedzy Warszawa i Bydgoszcza oraz
w mniejszym stopniu migdzy Warszawa a Bialymstokiem i Lublinem. Uktad ten
przemawia za priorytetem dla budowy portow lotniczych w Modlinie i Minsku
Mazowiecki. Otwarcie lotnisk w Lublinie i Kielcach zasadniczo podwaza nato-
miast sensowno$¢ inwestycji w Radomiu. Z wymienionych powodow najwigksze
efekty przestrzenne ujawniaja si¢ w tym przypadku po uruchomieniu Modlina,
a w odniesieniu do pary lotnisk obiektow w Modlinie i Minsku Mazowieckim

Jesli czynne bylyby wszystkie planowane obiekty (tak na Mazowszu, jak
1 w wojewodztwach oséciennych; ryc. 8.10), to na catym szeroko rozumianym
badanym obszarze (Polska wschodnie i centralna) nie bytoby miejsc, gdzie
czas dojazdu do portu lotniczego (poza szczytem) przekraczatby 3 godziny.
W wojewodztwie mazowieckim najdtuzsze czasy dojazdu wynosityby okoto
2 godzin (obszar na wschod od Ostroleki). Prowadzi to do wniosku, ze w czeg-
sci potnocnej i potnocno-wschodniej wojewddztwa porty regionalne nie bytyby
konkurencyjne do obiektow w sasiednich wojewddztwach. Przeciwnie, istnienie
jednych i drugich gwarantowatoby lepsza dostgpnos¢ z mazowieckich obszarow
peryferyjnych. Odmienna sytuacja wyst¢puje natomiast na potudniu i zachodzie
Mazowsza, gdzie trudno jest mowic¢ o jakiejkolwiek przestrzennej komplemen-
tarnosci rynkow.
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Ryc. 8.10. Dostgpnos¢ czasowa do sieci lotnisk (wariant P 2013 z Okgciem
i lotniskami regionalnymi poza godzinami szczytu). Legenda jak na ryc. 8.1

Time accessibility to airport network (“P 2013 with Warszawa-Okgcie and regional airports
variant, normal driving conditions). Legend as fig. 8.1
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Opisany wyzej obraz prognozowanej sytuacji w roku 2013 ulega duzym
zmianom, jezeli analiza dotyczy warunkow kongestii drogowej. Obszary stabej
dostepnosci pomigdzy Okgciem a nowymi portami w sasiednich wojewodztwach
ulegaja woéwczas znacznemu powigkszeniu. Zwilaszcza od pdtnocy i wschodu
Warszawg otacza strefa o czasach dojazdu do najblizszego lotniska przekracza-
jacych 2 godziny. Takze na potudniu formuja si¢ ,,wyspy” stabej dostgpnosci.
W takiej sytuacji uruchomienie kazdego z lotnisk regionalnych skutkuje pozy-
tywnym efektem w zakresie poprawy dostepnosci do infrastruktury lotniczej na
Mazowszu. Ponownie jest on jednak nieco bardziej widoczny dla Modlina i Min-
ska Mazowieckiego, a najbardziej problematyczny dla Radomia. We wszystkich
praktycznie wariantach obszarem problemowym pozostaje prawobrzezna czg$¢
poinocnej Warszawy wraz z przyleglym regionem Wotomina. Uruchomienie
wszystkich obiektow nie daje juz tak jednoznacznie pozytywnego efektu, jak
w wariancie ,,poza szczytem”. Nadal istnieja plamy stabej dostepnosci na pot-
nocnym Mazowszu (z czasami dojazdu okoto 3 godzin). Najwigkszym zwartym
obszarem o dhugich czasach dojazdu jest pogranicze wojewodztw mazowieckie-
g0, kujawsko-pomorskiego i warminsko-mazurskiego.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze rozwoj infrastruktury drogowej ma
kluczowe znaczenie jako determinanta dostgpnosci do mazowieckich portéw re-
gionalnych. Jesli plany w tym zakresie zostang zrealizowane, skrocenie czasow
przejazdu bedzie znaczne. Pozytywny efekt bedzie jednak silnie redukowany
w warunkach ,,szczytu”. Poniewaz, w skali wojewddztwa, z kongestia mamy
i bedziemy mie¢ do czynienia przede wszystkim w Warszawie, mozna uznac,
ze rozbudowa infrastruktury przyniesie wymierne korzysci na peryferiach wo-
jewddztwa. Dodatkowym czynnikiem bgdzie tam uruchamianie lotnisk w woje-
wodztwach sasiednich. Jednocze$nie w bezposrednim sasiedztwie stolicy rezul-
taty inwestycji drogowych, skadinad ogromnych, beda ograniczone. Prowadzi to
do wniosku, ze swoich szans rozwojowych porty regionalne nie powinny upa-
trywac¢ w strefie zewngetrznej Mazowsza (gdzie konkuruja z innymi lotniskami
i gdzie popyt — patrz rozdzial 9 — jest mniejszy), tylko w terenach podmiejskich
Warszawy oraz w samej stolicy. Z niektdrych jej dzielnic lotnisko na Okgciu
przestanie by¢ bowiem dobrze dostgpne.

Z inwestycji drogowych, nie ujgtych w biezacych dokumentach i nie wymie-
nionych wyzej, a mogacych poprawi¢ ogolna dostepnos¢ do lotnisk na Mazow-
szu i w strefie przylegtej, wymienic nalezy:

— droge ekspresowa S16, poprawiajaca dostep do lotniska w Bydgoszczy oraz
potencjalnych obiektow w Szymanach i Biatymstoku;

— drogg ekspresowa S10 z Plonska do Torunia (potencjalne znaczne zwigkszenie
obszaru dobrej dostgpnosci do planowanego lotniska w Modlinie);

— polaczenie Ptocka droga ekspresowa z Sochaczewem lub Nowym Dworem
(Modlinem);

— wewnatrzaglomeracyjna drogg szybkiego ruchu obshugujaca region Wotomina.
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8.2.3.3. DOSTEPNOSC DO SIECI LOTNISK W WARUNKACH KOMPLEMENTARNOSCI
RYNKOWEJ Z PORTEM LOTNICZYM WARSZAWA OKECIE

Dla celow dalszej analizy popytowej oddzielnie rozwazano warianty dostegp-
nosci do sieci lotnisk w warunkach komplementarnoéci funkcji (rodzajow ruchu)
z portem Warszawa-Okgcie, czyli bez uwzglgdnienia obecnego lotniska stotecz-
nego. Ich obraz przestrzenny relatywnie niewiele roznit si¢ od omowionych
poprzednio. Decydujace byty przemiany w dostgpnos$ci z poszczegolnych czgsci
obszaru metropolitalnego Warszawy. Sytuacja na peryferiach wojewddztwa po-
zostawala w zasadzie niezmieniona.

Przy zatozeniu istnienia tylko obecnej infrastruktury drogowej (i lotniczej
w wojewodztwach sasiednich), zdecydowanie najlepszy dostgp ze strony rynku
stotecznego charakteryzowal potencjalny port w Modlinie. Z prawobrzeznej
czgsci stolicy nie najgorzej dostgpny byl takze Minsk Mazowiecki. Bardzo od-
legly czasowo pozostawatl Radom. Kazda para ewentualnych lokalizacji tylko
w czesci obstugiwata (w rozsadnym czasie dojazdu) centralng czg$¢ Warszawy.
W przypadku rozwoju infrastruktury drogowej, w roku 2013 lepsza dostgpnosé
z Warszawy uzyskaja wszystkie porty regionalne. Najbardziej widoczny bedzie
przy tym efekt dla Sochaczewa i Minska Mazowieckiego. Jedynie przyjecie
wariantu realizacji wylacznie lotniska w Radomiu pozostawialoby mieszkancow
stolicy poza zasiggiem dostgpu do tego typu potaczen, jakie realizowane bytyby
tylko z portow regionalnych. Powstanie dwoch Iub trzech obiektow (Minsk Ma-
zowiecki — Sochaczew Iub Minsk Mazowiecki — Modlin wzglednie wszystkie
wymienione) zapewnia w miarg dobre pokrycie aglomeracji stoteczne;.

8.3. DOSTEPNOSC KOLEJOWA

Analiz¢ dostepnosci kolejowej do planowanych lotnisk przeprowadzono dla
stanu na wrzesien 2007 r. Byla ona oparta na minimalnym mozliwym czasie
dojazdu (pociagiem dowolnej klasy z dowolna liczba przesiadek) do badanych
lokalizacji z osrodkow powiatowych w wojewddztwie mazowieckim i w woje-
wodztwach osciennych. Zrédtem informacji byt internetowy rozktad jazdy PKP.
Badano kazdorazowo dojazd do stacji Warszawa Centralna, Radom Gtoéwny,
Minsk Mazowiecki, Sochaczew, Modlin. Do otrzymanych czaséw podrézy do-
dano czas na dojazd ze stacji do lotniska (Warszawa — 45 min., Radom — 30 min.,
pozostate — 15 minut). W przypadku osrodkow powiatowych nie posiadajacych
komunikacji kolejowej, odnotowywano czas przejazdu z innego miasta potozo-
nego w powiecie i dostgpnego koleja. Jesli w calym powiecie nie byto stacji
obstugujacej pociagi pasazerskie przyjmowano najkrotszy czas dojazdu z powia-
tow otaczajacych, dodajac do niego umownie 45 minut na dotarcie publiczna
komunikacja autobusowa i przesiadke. Uzyskano obraz kartograficzny w postaci
kartogramu. Zrezygnowano z jego transformacji na uktad izochron z uwagi na
wspomniang juz punktowa dostgpnos¢ do sieci (tylko na stacjach, czgsto innych
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w przypadku kazdego konkretnego pociagu). Otrzymane rezultaty sg zatem nieco
mniej precyzyjne niz w przypadku dostgpnosci drogowej. Podstawowe pytanie
zwiazane z analiza dostgpnosci kolejowej dotyczyto jednak nie tyle jej aktualne-
go stanu (najczeSciej sytuacja i tak okazata si¢ gorsza niz przy dojazdach samo-
chodem), ile raczej potencjalnych mozliwosci mogacych stanowié alternatywe
dla transportu samochodowego, zwtaszcza w warunkach kongestii drogowe;j.
Uzyskany rozktad przestrzenny dostgpnosci do pigeiu lotnisk przedstawiono na
rycinie 8.11.

Dostepnosc koleja do Warszawy-Centralnej (a zarazem dalej do lotniska Oke-
cie; ryc. 8.11a) jest aktualnie lepsza od drogowej jedynie wzdtuz pasa rownolez-
nikowego, nawigzujacego do linii w kierunku Poznania i Terespola, a ponadto
na podmiejskim kierunku woltominskim. Na kierunku potudniowym, a przede
wszystkim pénocnym, pociag przegrywa z samochodem nawet przy obecnym
stanie rozwoju infrastruktury. Dojazd koleja z pétnocnych rubiezy wojewodztwa
zajmuje okoto 4 godziny, a z potozonych niewiele dalej Mazur, nawet ponad
7 godzin. Ogolna sytuacja ulegnie tylko niewielkiej poprawie po planowanym
uruchomieniu stacji w poblizu portu lotniczego Okecie. Skroceniu ulegnie je-
dynie dojazd wewnatrzmiejski z centrum stolicy na lotnisko. Ma on trwaé okoto
20 minut, co po doliczeniu czasu na przesiadke bedzie oznaczato dostgpnosc
na poziomie 30 minut, a wigc tylko o 15 minut lepsza od zakladanej w biezacej
analizie.

Wymienione trzy trasy o lepszej dostgpnosci warunkuja tez relatywnie lepsza
dostepnos¢ kolejowa potencjalnych portow w Sochaczewie (ryc. 8.11¢) i Minsku
Mazowieckim (ryc. 8.11b). W obu tych przypadkach kolej gwarantuje alterna-
tywny dostep z centrum stolicy w czasie ponizej godziny. Jednoczesnie na chwilg
obecna znacznie gorsza jest sytuacja Modlina (ryc. 8.11¢) i Radomia (ryc. 8.11d).
W pierwszym przypadku problem mogloby jednak po czg$ci rozwiazaé zatrzy-
mywanie si¢ w Modlinie pociagdéw ekspresowych jadacych w kierunku Trojmia-
sta. Planowany port lotniczy w Radomiu ma obecnie dobra dostgpnos¢ kolejowa
z Kielc 1 Lublina, a Sochaczew z L.odzi.

Biorac pod uwage realizacje planowanych inwestycji drogowych takze na
linii wschod—-zachod, kolej, przy obecnym stanie infrastruktury i uktadzie po-
faczen, przestanie by¢ alternatywa dla transportu drogowego. Pozostanie nia
z pewnoscia tylko na kierunku Wotomina oraz w obstudze innych omawianych
wyzej ,,wysp” niskiej dostepnosci, jak Warka lub Nasielsk. Znaczenie kolei be-
dzie wzrasta¢ jedynie w godzinach wyst¢gpowania kongestii drogowej. Sytuacja
mogtaby ulec zmianie tylko w warunkach zasadniczej poprawy predkosci tech-
nicznych na liniach obstugujacych potencjalne lotniska, w tym szczegolnie na
tych, ktore tacza ja z rynkiem warszawskim. Tymczasem w okresie projektowym
2007-2013 planowanych jest bardzo niewiele inwestycji mogacych tg predkosé
zwigkszy¢. Co wigcej, wigkszo$¢ dziatan modernizacyjnych (modernizacje linii
CMK oraz tras do Poznania i Gdanska), nastawionych bedzie na obstuge ruchu
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czas dojazdu w minutach
drive-time (minutes)
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Ryc. 8.11. Dostgpno$é czasowa transportem kolejowym do stacji w sasiedztwie
planowanych regionalnych portow lotniczych we wrzesniu 2007 r. (na podstawie
rozktadu jazdy PKP)

Railway time accessibility to station in planned neighboring regional airports, September
2007. Based on Polish State Railways timetable
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dalekobieznego (w tym przede wszystkim InterCity), podczas gdy dostgpnosé
do lotnisk na terenie wojewodztwa zalezy raczej od usprawnienia komunikacji
regionalnej i lokalnej. Modernizowana obecnie linia do Lodzi wptynie na po-
prawe dostepnosci z kierunku pruszkowsko-zyrardowskiego. Z uwagi na niskie
parametry docelowe (przewidywana predkos$¢ ruchu po zakoniczeniu remontu),
bedzie jednak konkurencyjna dla transportu samochodowego tylko do czasu
oddania do uzytku odcinka Strykéw-Konotopa na autostradzie A2. Aby kolej
petnita wigksza rolg w obstudze mazowieckich portéw lotniczych, konieczne sa
zatem nie tylko dziatania dowiazujace obiekty do sieci szybkich potaczen (obok
linii na Okgcie, stacje w Modlinie dla ekspresoéw do Gdanska, w Sochaczewie
dla ekspreséw do Poznania oraz bocznica i stacja w Minsku Mazowieckim), ale
takZze modernizacja innych tras i nowoczesna konstrukcja rozktadu jazdy (przy
niskiej czgstotliwos$ci kursow, nawet szybki pociag przegrywa z transportem
drogowym).

Odnoszac si¢ do sytuacji prognozowanej dla roku 2013, mozna sadzi¢, ze
dostepno$¢ drogowa do lotnisk moze okaza¢ si¢ trudna do dalszej poprawy
(zwhaszcza w warunkach kongestii i z obszaru aglomeracji warszawskiej).
Uwzgledniajac tylko planowane obecnie inwestycje kolejowe, trudno oczeki-
wac, aby pociag stanowil juz wowczas istotng alternatywe. W przeciwienstwie
do transportu drogowego, kolej moze jednak zachowaé znaczny potencjat do
dalszego rozwoju. Elementem kluczowym jest jednak w tym kontekscie jej pelna
integracja z systemem publicznego transportu miejskiego. Sytuacje moze tez
zmieni¢ ewentualna realizacja pierwszej linii kolei wielkich predkosci w okresie
finansowania 2013-2020.
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9. WARIANTOWA ANALIZA POPYTU

9.1. UWAGI OGOLNE I SZCZEGOLY METODYCZNE

W literaturze przedmiotu i w analizach przygotowywanych na potrzeby
praktyki spotyka si¢ wiele sposobéw rozumienia i okreslenia potencjatu rynko-
wego. Najprostszym sposobem jego okreslenia jest obliczenie liczby ludnos$ci na
obszarze lezacym w zasiggu wptywu (przyciagania) danego generatora popytu.
W przypadku analiz popytu na ushugi lotnicze, w Polsce stosowane sa najczesciej
bardzo proste metody, polegajace na sumowaniu liczby ludno$ci mieszkajacej
w zadanym promieniu od danego portu lotniczego. Niekiedy uzywa si¢ nawet
prostego wskaznika liczby mieszkancéw w danym wojewodztwie. Sa to rozwia-
zania dostarczajace falszywej informacji o rzeczywistej skali popytu ze strony
mieszkancow danego regionu. Btedy wynikaja z kilku zasadniczych powodow:

1 — nieprawidtowego okreslenia obszaru przyciagania (catchment area),
gdyz potencjalny pasazer wybiera lokalizacj¢ najblizsza i najkrotsza w sensie
czasowo-przestrzennym lub najbardziej dostgpna w sensie ekonomicznym
(koszty przejazdu). Z tego wzgledu bardzo duze znaczenie ma sytuowanie por-
tow lotniczych, szczegdlnie regionalnych, wzgledem istniejacej 1 projektowanej
sieci drog szybkiego ruchu, w tym zwtaszcza linii kolejowych, autostrad i drog
ekspresowych. Bardzo duze znaczenie ma czas przejazdu pomigdzy centrum
($r6dmiesciem) osrodka zrodtowego/docelowego a portem lotniczym, gdyz nie-
kiedy przejechanie przez zattoczone miasto trwa dhuzej, niz dojechanie do niego
z dalszych osrodkoéw osadniczych, np. koleja;

2 — nie wszystkie kategorie mieszkancow w jednakowym stopniu korzysta-
ja zréznego rodzaju ustug, w tym lotniczych. W ustabilizowanej gospodarce
czesciej dotyczy to mieszkancow z wyzszym wyksztatceniem, w bardziej mo-
bilnych kategoriach wiekowych (zwtaszcza 18-39 lat), pracujacych w ustugach
itd. Wymienione kategorie ludnosci nie tylko korzystaja z transportu lotniczego
z powodu pracy zawodowej, ale tez zwykle wigcej zarabiaja i chetniej podrozuja
za granicg w celach turystycznych. Stad tez przy obliczaniu potencjalu poszcze-
gblnych portow lotniczych, nalezy bra¢ to pod uwagg;

3 — rowniez w przypadku przedsigbiorstw nie mozna sugerowac si¢ jed-
nakowym popytem. Potencjat przedsigbiorstw wiaze si¢ bowiem z ogdlnym
stanem rozwoju spoteczno-gospodarczego i pracqg zawodowa zatrudnionych.
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W gospodarkach rozwinigtych, pomimo powszechnej informatyzacji, rola oso-
bistych kontaktow biznesowych jest nadal bardzo wazna, stad tez najwigkszy
ruch pasazerski w przeliczeniu na 1000 mieszkancéw notowany jest wiasnie
w krajach najwyzej rozwinigtych i ,,zglobalizowanych”. W Polsce, w $wietle
ogoblnodostepnych danych statystycznych, wsréd miernikoéw okreslajacych popyt
ekonomiczny, wymieni¢ mozna takie kategorie, jak duze podmioty gospodarcze,
spotki prawa handlowego oraz spotki z udziatem kapitatu zagranicznego, a wsrdd
najmniejszych przedsigbiorstw — zarejestrowane w sekcji J i K (posrednictwo fi-
nansowe oraz obstuga biznesowa).

W niniejszym opracowaniu przyjeto, ze konieczne jest zréznicowanie popytu
pod wzgledem opisanych czynnikéw. Wykorzystano w tym celu rzeczywista
czasowa dostgpnos¢ przestrzenna (opisana w rozdz. 8) oraz, obok popytu bez-
wzglednego, analizowano rowniez popyt wazony, uwzgledniajacy roznice w ge-
nerowaniu zapotrzebowania na przewozy lotnicze pomigdzy grupami ludnosci
oraz przedsigbiorstwami.

W sensie przestrzennym zdefiniowano dwie kategorie popytu: catkowity (ab-
solutny) i strefowy. Pierwszy z nich okresla calkowity potencjat rynku znajdu-
jacy si¢ w zasiggu oddzialywania. Popyt strefowy wynikal natomiast z podziatu
catego obszaru na podregiony, znajdujace si¢ w strefach wplywu oddziatywania
mozliwych lokalizacji (obszary rynkowe). Potencjat catkowity dla kazdej od-
rebnej lokalizacji (20 wariantow: 5 lokalizacji lotnisk x 2 warianty dostgpnosci
2008/2013 oraz dwa rodzaje warunkéw drogowych — w godzinach szczytu i poza
szczytem) rozktada si¢ niezaleznie od innych i przebiega w sposob ciagly. Jego
istota jest to, ze potencjalny pasazer korzystajacy z ustug lotniczych moze dany
port lotniczy wybra¢ z dowolnego miejsca, nie tylko kraju.

W praktyce zasigg oddziatywania konkretnego lotniska wynika z dostepnosci
przestrzennej i innych obiektow do wyboru. Przyktadowo, przy zatozeniu tych
samych potaczen lotniczych oraz podobnego rozkltadu kursowania i oferty ce-
nowej, w sytuacji, gdy kto§ mieszka i posiada mozliwos¢ skorzystania z portu
lotniczego w Bydgoszczy, niemal na pewno nie uda si¢ w tym celu do Warsza-
wy. W tej metodzie zasiggi wptywow poszczegolnych lokalizacji przenikaja sig.
Z oczywistych wzgledow poszczegolne obliczenia musiaty zosta¢ ograniczone
do obszaru bedacego przedmiotem analizy. ROwnoczesnie zatozono, ze zasieg
oddzialywania stabnie wraz z oddalaniem si¢ od danej lokalizacji. Z badan mar-
ketingowych wynika, ze spadek ten nie jest rOwnomierny. Najpierw do pewnej
odlegtosci utrzymuje si¢ podobny lub stabo opadajacy wskaznik oddziatywania.
Nastepnie krzywa szybko spada, a dopiero w dalszej odlegtosci trend zaczyna
ponownie stabo spadac. Trzeba tutaj zaznaczy¢, ze wychwycenie momentu przy-
$pieszenia i wyhamowania spadku jest bardzo trudne. W migdzykontynentalnym
ruchu lotniczym jest on z pewnoscig potozony dalej niz dla potaczen wewnatrz-
krajowych krajowych. Przykladowo mieszkaniec Poznania moze skorzysta¢
z lotniska w Warszawie, aby uda¢ si¢ do Nowego Jorku. W przypadku Londynu
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dla tej samej osoby taczny czas dojazdu do Warszawy i przelotu do Wielkiej
Brytanii bedzie zbyt dlugi i mniej atrakcyjny w stosunku do skorzystania z ustug
przewoznika mniej atrakcyjnego cenowo i pod wzgledem rozktadu lotéw, ale
zlokalizowanego w Wielkopolsce. Poniewaz jak wspomniano, nie mozna do-
ktadnie wyznaczy¢, w ktorym momencie nast¢puja przegigcia przebiegu krzy-
wej spadku oddziatywania, zdecydowano si¢ na umowne ograniczenie analizy
popytu catkowitego do izochrony 240 minut (czterech godzin) czasu dojazdu
dolotniska. Obliczenia z przyczyn praktycznych ograniczono do obszaru analizy,
tj. regionu mieszczacego si¢ w maksymalnej strefie oddziatywania potencjalnych
lokalizacji portow lotniczych, tj. pomiedzy Trojmiastem, Bydgoszcza, Katowica-
mi, Krakowem, Rzeszowem oraz granica wschodnia i pélnocna. Wyniki obliczen
przedstawiono w postaci rycin (ryc. 9.1-9.18).

Granice potencjatu strefowego obliczono poprzez wyznaczenie granic od-
dziatywania na podstawie izochron dojazdu samochodem. Wyznaczenie poszcze-
gblnych obszaréw rynkowych nastgpowato poprzez wykorzystanie klasycznej
metody obszaréw rynkowych (catchment area, market area). W metodzie tej
popyt ogranicza si¢ do zamknigtego obszaru, ograniczonego innymi obszarami.
Suma obszaréw rynkowych daje tacznie popyt catego regionu lub kraju. Obszary
rynkowe wyznaczono dla wszystkich 94 analizowanych wcze$niej wariantow
dostepnosci do sieci lotnisk (w prezentowanej pracy zamieszczono tylko wybra-
ne przyktady). Opis ich uktadu przestrzennego zawarto dalej w podrozdziale 9.3.
Ostatecznie analizowano nastgpujace rodzaje popytu:

Popyt catkowity:
— demograficzny (liczba ludnosci),
— ekonomiczny (liczba przedsigbiorstw);

Popyt strefowy dla obszaréw rynkowych:
— demograficzny:
* bezwzgledny (liczba Iudnosci),
» wazony (dochodami, zatrudnieniem w ustugach, wyksztatceniem i
turystyka przyjazdowa; zob. tab. 9.1), wzgledem catego kraju (100%);
— ekonomiczny:
* bezwzgledny (liczba przedsigbiorstw),
* wazony (udzialem przedsigbiorstw z obcym kapitatem, eksportem,
liczba duzych przedsigbiorstw i ponownie turystyka przyjazdowa, zob.
tab. 9.2), wzgledem catego kraju (100%).
Uzyskane wielko$ci popytu demograficznego moga by¢ utozsamiane z popy-
tem na przewozy lotnicze prywatne, za$ popytu ekonomicznego z zapotrzebowa-
niem na lotnicze podrdze stuzbowe.
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Rye. 9.1. Skumulowany catkowity popyt demograficzny dla 5 lotnisk w roku 2008

w normalnych warunkach drogowych (poza godzinami szczytu)
Total cumulative demographic demand of 5 airports in normal driving conditions (above rush
hours), 2008
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Ryc. 9.2. Skumulowany catkowity popyt demograficzny dla 5 lotnisk w roku 2008
w warunkach kongestii drogowej (w godzinach szczytu)

Total cumulative demographic demand of 5 airports in congested driving conditions (during
peak hours), 2008
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Ryc. 9.3. Skumulowany catkowity popyt demograficzny dla 5 lotnisk w roku 2013

w normalnych warunkach drogowych (poza godzinami szczytu)
Total cumulative demographic demand of 5 airports in normal driving conditions (above rush

hours), 2013
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Ryc. 9.4. Skumulowany caltkowity popyt demograficzny dla 5 lotnisk w roku 2013

w warunkach kongestii drogowej (w godzinach szczytu)
Total cumulative demographic demand of 5 airports in congested driving conditions (during

peak hours), 2013
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Ryc. 9.5. Skumulowany catkowity popyt demograficzny dla lotniska Warszawa-
Okecie

Total cumulative demographic demand of Warszawa-Okecie
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Ryc. 9.6. Skumulowany catkowity popyt demograficzny dla lotniska Minsk
Mazowiecki
Total cumulative demographic demand of Minsk Mazowiecki
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Ryec. 9.7. Skumulowany catkowity popyt demograficzny dla lotniska Sochaczew

Total cumulative demographic demand of Sochaczew
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Ryc. 9.9. Skumulowany catkowity popyt demograficzny dla lotniska Radom
Total cumulative demographic demand of Radom
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Ryc. 9.10. Skumulowany catkowity popyt ekonomiczny dla 5 lotnisk w roku 2008
w normalnych warunkach drogowych (poza godzinami szczytu)

Total cumulative demographic demand of 5 airports in normal driving conditions (during
off-peak hours), 2008
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Ryc. 9.12. Skumulowany catkowity popyt ekonomiczny dla 5 lotnisk w roku 2013
w normalnych warunkach drogowych (poza godzinami szczytu)

Total cumulative demographic demand of 5 airports in normal driving conditions (during
off-peak hours), 2013
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Ryc. 9.14. Skumulowany catkowity popyt ekonomiczny dla lotniska Warszawa-
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Total cumulative economic demand of Warszawa-Okecie
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Ryc. 9.15. Skumulowany catkowity popyt ekonomiczny dla lotniska Minsk
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Total cumulative economic demand of Minsk Mazowiecki
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Ryec. 9.16. Skumulowany catkowity popyt ekonomiczny dla lotniska Modlin
Total cumulative economic demand of Modlin
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Rye. 9.17. Skumulowany calkowity popyt ekonomiczny dla lotniska Radom
Total cumulative economic demand of Radom
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Ryec. 9.18. Skumulowany calkowity popyt ekonomiczny dla lotniska Sochaczew
Total cumulative economic demand of Sochaczew
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Tabela 9.1. Wagi ustalone dla popytu demograficznego

Zmienne wazone Waga
Ludno$¢ z wyzszym wyksztalceniem 0,35
Dochody budzetéw gmin pochodzace z PIT 0,25
Pracujacy w ustugach 0,25
Nocujacy cudzoziemcy 0,15
RAZEM 1,00

Tabela 9.2. Wagi ustalone dla popytu ekonomicznego

Zmienne wazone Waga
Warto$¢ eksportu 0,30
Liczba spotek z kapitatem zagranicznym 0,30
Liczba duzych przedsigbiorstw 0,25
Nocujacy cudzoziemcy 0,15
RAZEM 1,00

Kazdy z czterech rodzajow popytu obliczono dla wszystkich 94 badanych
wariantow dostepnosci (i zarazem uktadow obszarow rynkowych). W niniejszej
publikacji przedstawiono tylko wybrane zestawienia.

9.2. POPYT CALKOWITY SKUMULOWANY

Wykresy popytu catkowitego ilustruja przyrost skumulowanego popytu
demograficznego (liczba mieszkancow) lub ekonomicznego (liczba przedsig-
biorstw) zawartego wewnatrz kolejnych izochron wyznaczonych na mapach
dostepnosci do pojedynczych lokalizacji (zob. rozdz. 8). Zastosowano podziat
na izochrony co 15 minut. Kazdorazowo wykonano wykresy dla poszczegdlnych
lotnisk (dajace mozliwo$¢ porownania sytuacji pomigdzy obydwoma przekro-
jami czasowymi oraz w odniesieniu do warunkéw drogowych) oraz wykresy
poréwnujace uktad krzywych dla poszczegolnych lokalizacji, zaleznie od wy-
mienionych czynnikéw. We wszystkich obliczeniach i wykresach uwzgledniono
takze (celem zapewnienia mozliwosci poréwnan) port lotniczy Warszawa-Oke-
cie. Na wykresach porownujacych lotniska kazdorazowo zastosowano t¢ sama
kolorystyke linii odpowiadajacych poszczegdlnym obiektom.

Skumulowany rozktad popytu demograficznego w roku 2008 i w normal-
nych warunkach drogowych (ryc. 9.1) ukazuje niepodwazalng przewagg Okecia
w zakresie rynku obslugiwanego w obrgbie strefy niskich czaséw dojazdu (do
45 minut) oraz Okgcia i Modlina w strefie do 60 minut. Krzywe dla Mifiska Ma-
zowieckiego 1 Sochaczewa maja podobny przebieg. W granicach czasu dojazdu
rownego 90 minutom wielko$¢ obshugiwanego rynku jest w ich przypadku taka
sama jak dwoch poprzednich portow. Wyraznie gorsza jest sytuacja Radomia,
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ktoéry jeszcze przy czasie 90—120 minut obstuguje zdecydowanie mniej ludno-
$ci niz pozostale lotniska. Przy dluzszych czasach dojazdu (ponad 150 minut)
od pozostatych lotnisk in minus odstawa¢ zaczyna Minsk Mazowiecki, co jest
zwiazane z generalnie nizszym zaludnieniem Polski Wschodniej, ktora port ten
mialby obstugiwaé. W warunkach kongestii drogowej (2008; ryc. 9.2) roznice
w przebiegu krzywych popytu demograficznego skumulowanego ulegaja sptasz-
czeniu. Przewaga Okegcia 1 Modlina zostaje zachowana, ale jest o wiele mniejsza.
Podobnie gorsza pozycja Radomia nie jest juz tak jednoznaczna.

Inwestycje drogowe, ktore maja by¢ zrealizowane w latach 2008-2013,
powoduja generalnie szybszy przyrost skumulowanego potencjalu demogra-
ficznego dla wszystkich uwzglednianych lokalizacji (ryc. 9.3). Ukazuja one
mniejsza niz poprzednio (cho¢ nadal wyrazna) przewage Okecia. Pozycja Mo-
dlina nie jest juz jednak korzystniejsza niz Sochaczewa i Minska. Wydaje si¢
zatem, ze wilasnie te dwie lokalizacje najbardziej korzystaja na rozwoju sieci
drogowej. W efekcie przy czasie dojazdu okoto 45 minut obstugiwana liczba
ludnosci jest juz prawie identyczna dla Okecia, Modlina, Sochaczewa i Minska.
Niewiele zmienia si¢ natomiast pozycja Radomia, ktory wigkszy potencjat de-
mograficzny zaczyna zyskiwac¢ dopiero po przekroczeniu okoto 75 minut czasu
dojazdu (a wigc w Warszawie). W warunkach wystapienia kongestii w roku 2013
(ryc. 9.4) prawie catkowicie niknie przewaga w dostgpie do rynku, jaka posiada
Okgcie. Nie liczac Radomia, uktad krzywych jest podobny w prawie catym prze-
dziale od 0 do 180 minut.

Porownanie poszczegdlnych przekrojow czasowych i warunkéw drogowych
dla portu lotniczego Warszawa-Okecie (ryc. 9.5) ujawnia bardzo duza réznice
w dostepie do potencjatu demograficznego w zaleznosci od wystapienia konge-
stii drogowej w strefie czasu dojazdu 15-45 minut, a wigc w obr¢bie Warszawy.
Jednocze$nie zauwazalny efekt inwestycji drogowych przewidywanych do
roku 2013 jest widoczny dopiero w strefie powyzej 60—75 minut. Brak efektow
w strefach blizszych jest powodem zmniejszania si¢ przewagi Okecia nad porta-
mi regionalnymi. Porty te poprawiaja swoja dostepnos$¢ wlasnie w tych przedzia-
fach odlegtosci czasowej. W Minsku Mazowieckim (ryc. 9.6) i w Sochaczewie
(ryc. 9.7) wzrost potencjatu (punkt przegigcia krzywej popytu skumulowanego)
przesuwa si¢ z okoto 60 na okoto 30 minut. W Modlinie (ryc. 9.7) poprawa
dostgpnosci do potencjatu demograficznego jest znacznie mniej wyrazna, a w
Radomiu (ryc. 9.8) ma wprawdzie miejsce, ale w strefach generalnie odlegtych
czasowo. W przypadku Okecia, Modlina i Radomia efekty rozbudowy sieci
drogowej sa calkowicie niwelowane w warunkach kongestii (linie przerywane
na omawianych wykresach). Popyt skumulowany (zwlaszcza w mniejszej od-
leglosci czasowej od badanych portow) jest wigkszy dla normalnych warunkow
drogowych w roku 2008 niz dla warunkéw ,,szczytowych” w 2013.

Wyniki analizy skumulowanego catkowitego popytu ekonomicznego sa czg¢-
sciowo potwierdzeniem wnioskow oméwionych powyzej. Z uwagi na wyzszy
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stopien koncentracji przedsigbiorstw niz ludnosci, rdznice migdzy lotniskami sa
w tym wypadku na ogét bardziej wyrazne. W sytuacji obecnego stanu infrastruk-
tury (2008) 1 braku kongestii (ryc. 9.10) widoczna jest jednoznaczna przewaga
Okecia (gwaltowny wzrost popytu juz na poziomie 15-30 minut) i Modlina
(30-45 minut). Sytuacja Sochaczewa i Minska jest ponownie zblizona (wzrost
potencjatu w strefie 60 minut), a Radomia wyraznie gorsza. Gwattowny charak-
ter zataman analizowanych krzywych jest dowodem, Ze o dostepie do potencjatu
ekonomicznego decyduje prawie w 100% odlegtos¢ od centrum Warszawy (kon-
centracja podmiotow gospodarczych). Co istotne, réznice migdzy portami pozo-
staja znaczne takze w warunkach ,,szczytowych” (ryc. 9.11). Dzieje sig tak, gdyz
ograniczenia w dostegpie do podmiotow warszawskich nie sa (jak w przypadku
potencjatu demograficznego) rekompensowane relatywnie lepsza dostgpnoscia
na innych kierunkach. Z tych samych powodéw mniej widoczny jest efekt roz-
budowy infrastruktury (ryc. 9.12). Okgcie i Modlin zachowuja swoja przewage
nad innymi lokalizacjami, za§ Radom jest jeszcze bardziej uposledzony, niz
przy analizie ludnos$ciowej. Dopiero warunki kongestii w roku 2013 (ryc. 9.13)
upodobniaja sytuacje Modlina do Minska Mazowieckiego i Sochaczewa. Takze
i w tym wypadku Okecie zachowuje pozycje lidera w zakresie dostepu do poten-
cjatu ekonomicznego, za$ pozycja Radomia poprawia sig tylko nieznacznie.

Poréwnanie r6éznych wariantow warunkow drogowych i1 standéw rozwoju
infrastruktury dla poszczegélnych portow lotniczych (ryc. 9.14-9.18) wzmacnia
wczesniejsza tezg, ze na rozwoju infrastruktury drogowej najbardziej zyskuje
Minsk Mazowiecki i Sochaczew. W przypadku potencjatu ekonomicznego szcze-
golnie spektakularna jest poprawa sytuacji pierwszego z wymienionych portow.
Moze by¢ to zwiazane z relatywnie duza liczba drobnych przedsigbiorstw reje-
strowanych w prawobrzeznych dzielnicach Warszawy.

Rzeczywista miara zwigkszenia catkowitych potencjatéw ekonomicznych
poszczeg6lnych lokalizacji jest skala (oraz umiejscowienie na rycinie) oddalenia
od siebie krzywych odpowiadajacych warunkom kongestii (linie przerywane).
Ponownie efekt ten jest widoczny przede wszystkim w Minsku Mazowiec-
kim (ryc. 9.15), a w dalszej kolejnosci w Sochaczewie (ryc. 9.18) i Radomiu
(ryc. 9.17).

Reasumujac rozwazania dotyczace popytu catkowitego skumulowanego, na-
lezy stwierdzi¢, ze z punktu widzenia dostgpnosci czasowej do wybranych loka-
lizacji rozktada si¢ ona réznie. Jest to zalezne od rodzaju popytu (demograficzny
lub ekonomiczny), stopnia zrealizowania inwestycji oraz warunkow drogowych.
We wszystkich przypadkach krzywa obrazujaca popyt skumulowany ma przebieg
zblizony do krzywej logistycznej. Podstawowymi elementami roznicujacymi sa
natomiast lokalizacja pierwszego punktu przegigcia i szybko$¢ nastgpujacego po
nim wzrostu potencjatu. Jako generalne prawidtowosci uzna¢ mozna, ze prze-
bieg funkcji jest bardziej] wyréwnany (tagodny przyrost) i mniej zréznicowany
migdzy poszczegolnymi lotniskami dla: (a) popytu demograficznego, (b) stanu
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lepiej rozwinigtej infrastruktury drogowej i (¢) warunkow kongestii (,,szczycie”).
Z drugiej strony funkcja bardziej zbliza si¢ do klasycznego ksztaltu logistyczne-
g0, a réznice migdzy lokalizacjami zaostrzaja si¢, kiedy analizujemy: (a) popyt
ekonomiczny, (b) sytuacj¢ biezaca (infrastruktura drogowa z roku 2008) oraz
(c) normalne (,,pozaszczytowe”) warunki drogowe. Prowadzi nas to do wniosku,
ze gldwna determinantg obserwowanych i prognozowanych uktadéw przestrzen-
nych potencjatu catkowitego jest koncentracja ludnosci i przedsigbiorstw w war-
szawskim obszarze metropolitalnym oraz dostgpno$¢ ze strony tego obszaru
(uwarunkowana kongestia). Lagodzacy wptyw rozwoju infrastruktury wynika
za$§ w tej sytuacji z powigkszania si¢ obszaru o nizszych czasach dojazdu do
portéw regionalnych w zewngtrznej strefie wojewddztwa mazowieckiego. Z tego
wiasnie powodu lokalizacje juz dzi$ blizsze czasowo rynkowi warszawskiemu
(Okecie 1 w drugiej kolejnosci Modlin) relatywnie najmniej zyskuja na nowej
infrastrukturze drogowe;.

9.3. ZASIEG PRZESTRZENNY OBSZAROW RYNKOWYCH

Jak juz wspomniano zasi¢gi obszaréw rynkowych wyznaczono dla 94
wszystkich analizowanych wariantéw dostgpno$ci. Byty one podstawa oblicze-
nia wielkosci popytoéw strefowych. Niezaleznie od tego, istotnych informacji do-
starcza sam uktad przestrzenny obszaréw. Jego ukazana kartograficznie zmien-
nos$¢ (zalezna od stanu infrastruktury drogowej, uruchamiania portéw lotniczych
w wojewddztwach osciennych oraz warunkow drogowych), jest wlasciwym
punktem odniesienia dla sporzadzanych nieraz bezkrytycznie map przyszitych
stref oddziatywania proponowanych portow lotniczych (np. Glowne kierunki,
2007). Jednocze$nie analizujac powstate mapy, nalezy oczywiscie pamigtac, ze
zasigg przestrzenny (w km?) nie jest tozsamy z rzeczywistym popytem zarowno
bezwzglednym, jak i tym bardziej wazonym, o ktérych decyduje koncentracja na
danym obszarze potencjatu demograficznego i (lub) ekonomicznego (zob. pod-
rozdz. 9.4). Mozna jednak przyjac, ze oba punkty odniesienia sg istotne z punktu
widzenia formutowania priorytetéw strategii rozwoju lotnictwa cywilnego na
Mazowszu. Duzy popyt strefowy (szczeg6lnie wazony) dla okreslonego obszaru
rynkowego 1 w okre$lonym wariancie jest warunkiem powodzenia ekonomicz-
nego proponowanego portu lotniczego. Wielko$¢ zasiggu przestrzennego ma
jednak niewatpliwe znaczenie (podobnie jak omoéwiona w rozdz. 8 dostgpnosé
przestrzenna) z punktu widzenia celow mazowieckiej polityki regionalne;.

»

Ryc. 9.19. Uktad obszaréw rynkowych w wariancie A 2008 z Warszawa-Okecie
poza godzinami szczytu.

Distribution of catchment (market) area (,,A 2008 with Warszawa-Okgcie variant, during
off-peak hours).



169




170

W tym kontekscie istotne sa takze pytania, czy dany obszar rynkowy obejmuje
tereny wewnatrz wojewddztwa czy tez wkracza na jednostki o$cienne.

Uktad przestrzenny obszarow rynkowych dla obecnie funkcjonujacych lot-
nisk (sytuacja z roku 2008 w normalnych warunkach drogowych) przedstawiono
na rycinie 9.19. Praktycznie cate wojewodztwo mazowieckie znajduje si¢ w ob-
szarze rynkowym Okecia (wyjatkiem sa krafice poludniowo-zachodnie ciazace
do Lodzi-Lublinka). Ponadto, obszar ten obejmuje cate wojewodztwo podlaskie,
zachodnia cz¢§¢ warminsko-mazurskiego, pélnocna lubelskiego oraz mniejsze
fragmenty todzkiego (region Skierniewic i Lowicza), a takze kujawsko-pomor-
skiego 1 $wigtokrzyskiego (Skarzysko-Kamienna). W obregbie obszaru Okecia
nie znajduja si¢ jednak najwazniejsze osrodki wojewddztw oSciennych (poza
Biatymstokiem). Lublin potozony jest w obszarze rynkowym Rzeszowa, Kielce
— Krakowa, a Olsztyn — Gdanska. Mozna przyjaé, ze brak lotnisk regionalnych
w szeroko rozumianej Polsce pdtnocno-wschodniej determinuje wielko$¢ ob-
szaru rynkowego obecnego portu warszawskiego, ale jednoczesnie zly stan in-
frastruktury drogowej ogranicza mozliwo$ci zdyskontowania, wynikajacej z tej
wielkosci potencjalnej przewagi rynkowe;.

W tej sytuacji pojawienie si¢ pierwszego lotniska regionalnego na Mazow-
szu skutkuje od razu zasadniczymi zmianami w uktadzie obszaréw rynkowych.
Na zmianach tych w oczywisty sposob traci przestrzennie obszar Okgcia.
Zdecydowanie najwigkszym obszarem rynkowym moze dysponowac¢ Minsk
Mazowiecki, po ewentualnym uruchomieniu tego portu. Obejmuje on wschod
wojewodztwa mazowieckiego (wraz z obrzezami aglomeracji warszawskiej),
cate wojewddztwo podlaskie, oraz duze czgsSci warminsko-mazurskiego i lubel-
skiego. W przeciwienstwie do sytuacji bazowej (dziata tylko Okgcie) w obszarze
Minska znajduje si¢ rowniez Lublin. Takze uruchomienie ktérego$ innego spo-
$rod analizowanych portow skutkuje przejmowaniem obszarow w wojewodz-
twach sasiednich, ktére obecnie (2008) nie znajduja si¢ w obszarze rynkowym
Okecia. Bardzo duzy jest potencjalny obszar rynkowy Modlina, w ktorego za-
siegu znalaztaby si¢ centralna cze$¢ warminsko-mazurskiego wraz z Olsztynem.
W przypadku Radomia nast¢puje objecie zasiggiem zarowno Kielc, jak i Lubli-
na. Jednocze$nie trzeba podkresli¢, ze do wnetrza aglomeracji warszawskiej
wkraczaja jedynie obszary Minska Mazowieckiego i Modlina. Obszar Sochacze-
wa jest do niej przylegly, za§ obszar Radomia pozostaje calkowicie oderwany.
W przypadku uruchomienia dwoéch lotnisk najwigksze zmniejszenie obszaru
Okecia (przejecie rynku przez nowe porty regionalne) nastepuje dla pary Minsk
Mazowiecki-Modlin (ryc. 9.20). Oba porty praktycznie nie konkuruja ze soba,
niejako ,,dzielac si¢” terenami potozonymi na poétoc od stolicy. Zasigg Okecia
zostaje zredukowany do strefy potudniowej (wraz z Radomiem). Wariant ten
zapewnia takze relatywnie najwigkszy stopien obstugi obszaru metropolitalnego
Warszawy przez nowe porty.
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Ryc. 9.20. Uktad obszaréw rynkowych w wariancie H 2008 z Warszawa-Okecie
poza godzinami szczytu. Legenda jak na ryc. 9.19

Distribution of catchment (market) area (,,H 2008” with Warszawa-Okgcie variant, during
off-peak hours). Legend as fig. 9.19
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W przypadku potencjalnej pary Minsk Mazowiecki-Sochaczew, zty stan in-
frastruktury drogowej skutkuje powstaniem waskiego pasa potudnikowego (od
granicy z obwodem kaliningradzkim po Starachowice), pozostajacego w obsza-
rze rynkowym Okecia. Jezeli maty rozmiar obszaru rynkowego uzna¢ za argu-
ment przeciwko danemu wariantowi rozwoju lotnisk, to w warunkach obecnego
stanu infrastruktury najmniej uzasadnione jest uruchamianie portu w Sochacze-
wie przy jednoczesnym funkcjonowaniu Modlina (zaréwno w uktadzie dwoch,
jak i wigcej lotnisk). Sam Modlin nie traci natomiast w tym stopniu przestrzennie
na wspotistnieniu z Sochaczewem (zachowuje duzy obszar rynkowy na pot-
nocy). Uruchomienie wszystkich czterech portow regionalnych zdecydowanie
redukuje powierzchniowo obszar rynkowy Okecia, wokot ktorego formuja sig
duze obszary rynkowe Modlina i Mifiska Mazowieckiego oraz mniejsze Rado-
mia i Sochaczewa. W zasiggu obszaru rynkowego systemu lotnisk mazowieckich
znajduja si¢ Kielce, Lublin i Olsztyn.

9.3.1. WPLYW KONGESTII NA UKLAD OBSZAROW RYNKOWYCH

Zasigg obszaru rynkowego portu lotniczego Warszawa-Okgcie nie ulega
istotnym zmianom, jezeli wyznaczymy go w warunkach kongestii drogowe;j.
Kongestia ma w pierwszej kolejnosci wplyw na sytuacj¢ wewnatrz duzych
miast, a tylko nieznacznie oddzialuje na dostgpno$¢ z obszaréw peryferyjnych
na ktérych ujawniaja si¢ najwigksze przesunigcia granic obszaréw rynkowych.
Wigksze roznice ujawniaja si¢ jednak przy rozwazaniu sytuacji po ewentual-
nym uruchomieniu mazowieckich lotnisk regionalnych. Ich obszary rynkowe
znacznie przyblizaja si¢ do centrum Warszawy (poza Radomiem). Istotna r6z-
nica jest takze ,utrata” przez Okecie catej pénocno-wschodniej Polski (woje-
wodztwo podlaskie) na rzecz Modlina, w przypadku uruchomienia tylko tego
portu (ryc. 9.21). Jedyna istotna réznica w rozktadzie, przy zatozeniu istnienia
wszystkich czterech portow regionalnych, to dalsze ograniczenie przestrzenne
obszaru rynkowego Okecia. Nadal jednak, takze w warunkach kongestii, obszar
ten obejmuje swoim zasiggiem cale $rddmiescie Warszawy.

9.3.2. WPLYW ROZWOJU INFRASTRUKTURY DROGOWEJ NA UKLAD
OBSZAROW RYNKOWYCH

Jezeli przyjmiemy hipotetyczna (cho¢ mato prawdopodobna) sytuacje, ze do
roku 2013 w warunkach rozbudowy infrastruktury drogowej nie powstana nowe
porty lotnicze w wojewddztwach o$ciennych, woéwczas oceniaé mozemy zmia-
ny uktadu obszarow rynkowych w sytuacji lepszej dostepnosci w transporcie
drogowym. Dla wariantu zerowego (bez mazowieckich lotnisk regionalnych)
obszar rynkowy Okecia ulegnie niewielkiemu zmniejszeniu. Wigksza cz¢s¢ War-
mii i Mazur znajdzie si¢ w obrebie obszaru rynkowego Gdanska. Jednoczes$nie
w obszarze Okecia znajdzie si¢ Lublin (dzigki powstaniu drogi ekspresowej S17)
oraz wigkszy fragment wojewodztwa $wigtokrzyskiego (granica obszar6w war-
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Ryc. 9.21. Uktad obszarow rynkowych w wariancie B 2008 z Warszawa-Okecie

w godzinach szczytu. Legenda jak na ryc. 9.19
Distribution of catchment (market) area (,,B 2008” with Warszawa-Okgcie variant, during
peak hours). Legend as fig. 9.19
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szawskiego 1 krakowskiego przesunie si¢ prawie na przedmiescia Kielc — efekt
budowy drogi ekspresowej S7). Nastapi tez nieznaczne przyblizenie si¢ obszaru
rynkowego Okecia do aglomeracji todzkiej (autostrada A2 i jej skomunikowanie
z portem lotniczym Okecie za pomoca potudniowej obwodnicy Warszawy).

Odmienne okaza si¢ takze efekty uruchomienia pojedynczych portow regio-
nalnych. Potencjalny obszar rynkowy Minska Mazowieckiego nie bgdzie juz tak
rozleglty, gdyz potnocna i srodkowa czg¢§¢ wojewddztwa podlaskiego znajdzie
si¢ w obszarze rynkowym Okgcia dzigki poprawie dostgpnosci na linii drogi
ekspresowej S8. Dzigki budowie autostrad A2 i A1 obszar rynkowy Sochacze-
wa powigkszy si¢ na zachdd i poétnoc (obejmie Plock i Whoctawek) oraz zblizy
do aglomeracji todzkiej. Przy jednoczesnym uruchomieniu portéw w Modlinie
i Minsku Mazowieckim nie nastapi juz tak réwnomierny podziat rynku. Bia-
lystok 1 pétnoc wojewddztwa podlaskiego pozostana w obszarze rynkowym
Okecia (beda ,,zawieszone” na drodze ekspresowej S8). Uktad taki utrzyma sig
w przypadku otwarcia wszystkich czterech potencjalnych lotnisk (ryc. 9.22).
Generalnie mozna wigc przyjac, ze poprawa stanu infrastruktury drogowej moze
sprzyja¢ zachowaniu wigkszego obszaru rynkowego przez Okgcie. Bedzie tak
jednak najprawdopodobniej tylko przy zatozeniu normalnych warunkow drogo-
wych (brak kongestii).

Najwigksza zmiana redukujaca powierzchni¢ analizowanych obszarow
rynkowych nastapi jednak w wyniku przewidywanego otwarcia portdw regio-
nalnych w wojewddztwach osciennych (Kielce, Lublin, Biatystok, Szymany),
jednoczesnego z rozwojem infrastruktury drogowej. Przejma one istotng czgs$¢
potencjatu rynkowego zarowno Okecia, jak i potencjalnych nowych lotnisk
mazowieckich. Juz w przypadku braku portéw regionalnych na Mazowszu,
Okecie nie obejmie swoim obszarem rynkowym calego terenu wojewodztwa
(ryc. 9.23). Jego potnocne peryferie (Przasnysz, Ostrotgka) znajda si¢ w obszarze
rynkowym Szyman, a potudniowe (wraz z Radomiem) w obszarze kieleckim.
Wyraznie mniejsze beda obszary rynkowe poszczegolnych portow regionalnych
w przypadku ich pojedynczego uruchomienia. Modlin nie bedzie juz obstugiwat
wojewddztwa warminsko-mazurskiego, a Minsk Mazowiecki lubelskiego (poza
regionem Lukowa) i podlaskiego. Zewngtrzny obszar rynkowy Minska Mazo-
wieckiego ograniczy si¢ do stabo zaludnionej wschodniej czg¢§ci Mazowsza, do-
stepnej dzigki wschodniemu odcinkowi A2. Gdyby trasa ta, co prawdopodobne,
jednak nie powstata, minski obszar rynkowy uleglby jeszcze wigkszej redukcji
przestrzennej. Zdecydowanie najwigcej na uruchomieniu lotnisk w wojewddz-
twach osciennych traci lokalizacja radomska. Relatywnie najmniejsza skala
redukceji rynku dotyczy Sochaczewa. Przy rozwazaniu jednoczesnego funkcjono-
wania par lotnisk, kazdorazowe r6znice w powierzchni ich obszaréw rynkowych
sa w naturalny sposob mniejsze (w wariantach wczesniejszych wynikaly glownie
z konkurencji o strefe zewngetrzna, tym razem znajdujaca si¢ w zasiggu lotnisk
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Ryc. 9.22. Uktad obszaréw rynkowych w wariancie P 2013 z Warszawa-Okgcie bez
lotnisk regionalnych poza godzinami szczytu. Legenda jak na ryc. 9.19

Distribution of catchment (market) area (,,P 2013” with Warszawa-Okgcie variant, during
off-peak hours). Legend as fig. 9.19
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Ryc. 9.23. Uktad obszaréw rynkowych w wariancie A 2013 z Warszawa-Okecie
i lotniskami regionalnymi poza godzinami szczytu. Legenda jak na ryc. 9.1
Distribution of catchment (market) area (,,A 2013 with Warszawa-Okgcie variant, during
off-peak hours). Legend as fig. 9.19
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Ryc. 9.24. Uktad obszaréw rynkowych w wariancie P 2013 z Warszawa-Okecie
i lotniskami regionalnymi w godzinach szczytu. Legenda jak na ryc. 9.19
Distribution of catchment (market) area (,,P 2013” with Warszawa-Okgcie variant, during
peak hours). Legend as fig. 9.19
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w innych wojewodztwach). Tym samym, wzajemna konkurencyjno$¢ Modlina
i Sochaczewa nie jest juz tak jednoznaczna. Réwniez funkcjonowanie 4 lotnisk
regionalnych skutkuje w tej sytuacji bardziej rtOwnomiernym niz poprzednio roz-
ktadem przestrzennym ich obszaréw rynkowych.

Przy powtdrzeniu analizy w warunkach kongestii drogowej duze rdznice
wystepuja gltdwnie w sasiedztwie obszaru metropolitalnego Warszawy, a w
mniejszym stopniu takze Lodzi. Obszary rynkowe Modlina, Minska Mazowiec-
kiego i, co istotne, takze Sochaczewa wkraczaja wewnatrz aglomeracji stotecz-
nej (w kazdym z wariantow przewidujacych uruchomienie jednego lub wigcej
z wymienionych portow regionalnych). Dodatkowo, potnocna czgs¢ aglomeracji
lodzkiej znajduje si¢ w obrebie obszaru rynkowego Sochaczewa. Tym samym,
to wilasnie Sochaczew staje si¢ najwigkszym beneficjentem kongestii drogowej
w obu aglomeracjach. W Zadnym wariancie nie ulega natomiast zmianom nie-
korzystna sytuacja Radomia, co ostatecznie potwierdza tez¢ o alternatywnosci
funkcjonowania lotnisk w Radomiu i Kielcach. W przypadku uruchomienia
kompletu portow regionalnych (ryc. 9.24), obszar rynkowy Okecia ulega w go-
dzinach szczytu jeszcze wigkszej redukeji przestrzennej. Dotyczy ona gtownie
pénocnej 1 wschodniej czgsci aglomeracji stotecznej. Zasigg obszaru na potu-
dniu pozostaje nie zmieniony.

Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, ze wprawdzie ogdlne roznice w powierzch-
ni obszarow rynkowych w normalnych i utrudnionych (kongestia) warunkach
drogowych sa ograniczone, to jednak dotycza one najbardziej newralgicznych
obszarow koncentrujacych potencjat demograficzny i ekonomiczny i tym samym
rzutuja bezposrednio na wielko$¢, omawianego w dalszej czesci rozdziatu, popy-
tu strefowego. Warunki kongestii pogarszaja pozycje Okecia, powigkszajac ob-
szar rynkowy Sochaczewa, Modlina 1 Minska Mazowieckiego. Istnienie lotnisk
w wojewddztwach o$ciennych w potaczeniu z kongestia, prowadzi do bardziej
rownomiernego uktadu przestrzennego obszarow rynkowych lotnisk mazowiec-
kich (poza Radomiem). Do najbardziej proporcjonalnego podziatu przestrzeni
wojewodztwa dochodzi w przypadku jednoczesnego funkcjonowania Okecia
i trzech lotnisk regionalnych w Modlinie, Minsku Mazowieckim i Sochaczewie.
W takiej sytuacji, potnocne obrzeza Mazowsza sa obstugiwane przez port w Szy-
manach, a potudniowe (z Radomiem) przez port w Kielcach. Podsumowujac,
mozna tez zaryzykowac stwierdzenie, ze w perspektywie roku 2013 potencjalne
porty regionalne wigcej zyskuja na kongestii wewnatrz obszaréw metropolital-
nych niz na rozbudowie infrastruktury drogowej. Pozytywny wptyw tej ostatniej
skutecznie redukuje bowiem wysoce prawdopodobne uruchomienie lotnisk w sa-
siednich wojewddztwach.
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9.3.3. UKLAD OBSZAROW RYNKOWYCH W WARUNKACH
KOMPLEMENTARNOSCI PORTOW REGIONALNYCH I
LOTNISKA WARSZAWA OKECIE

Podobnie jak w przypadku dostgpnosci do sieci lotnisk, takze w odniesieniu
do obszaréw rynkowych dokonano analizy uktadu w wariantach ,,bez Okecia”.
Nie oznacza to oczywiscie braku obecnego portu centralnego, a jedynie obrazuje
sytuacjg, kiedy obstugiwaé on bedzie catkiem inne segmenty ruchu lotniczego.
Jest to wigc teoretyczna sytuacja petlnej komplementarnosci rynkowej, ktdra
traktowac trzeba bardziej jako punkt odniesienia, wzglednie jako przestanke
do analizy dla konkretnego segmentu rynku. Bytaby ona adekwatna np. przy ba-
daniu obszaroéw rynkowych dla niskokosztowych linii lotniczych, jezeli Okgcie
zaprzestaloby catkowicie obstugi tego typu potaczen. Podjgcie takich rozwazan
jest jednak uzasadnione. Mozemy oczekiwac, ze po ewentualnym uruchomieniu,
kazdy port regionalny bedzie poszukiwat swojej niszy rynkowej, a walka konku-
rencyjna moze by¢ ostrzejsza migdzy nowymi lotniskami niz wzgledem Okecia.

W roku 2008 uruchomienie kazdego z portow regionalnych datoby mu, przy
braku konkurencji, ogromny obszar rynkowy z reguty zblizony do posiadanego
obecnie przez Okgcie. W przypadku lokalizacji w Modlinie i Minsku Mazowiec-
kim dodatkowym beneficjentem powstatej sytuacji bylby port w Lodzi (przy
zatozeniu funkcjonowania w tych samych segmentach rynku co mazowieckie
porty regionalne). Waznych informacji dostarcza nam analiza zasiggu obszaréw
rynkowych w przypadku uruchomienia pary lotnisk. Szczegdlnie istotne jest przy
tym, w jakim obszarze rynkowym znajdzie si¢ obszar metropolitalny Warszawy.
We wszystkich rozwazanych parach, w ktorych uczestniczy, wygranym okazuje
si¢ Modlin, cho¢ w przypadku pary z Minskiem, ten ostatni obejmuje swoim
obszarem rynkowym wschodnie rubieze aglomeracji stotecznej. W przypadku
powstania pary Sochaczew-Minsk Mazowiecki nastgpuje do$¢ réwnomierny
podziat aglomeracji warszawskiej pomigdzy oba obszary rynkowe (ryc. 9.25).
Radom przegrywa natomiast konkurencje, funkcjonujac w parach zaréwno z So-
chaczewem, jak i z Minskiem Mazowieckim. Reasumujac, w roku 2008 Modlin
wygrywa z trzema konkurentami, Sochaczew i Minsk Mazowiecki wygrywaja
z jednym oraz notuja jeden ,,remis”, za§ Radom przegrywa w kazdej sytuacji. Z
punktu widzenia catej powierzchni obszaru rynkowego najbardziej rownomierny
podziat terenu ma miejsce pomigdzy Minskiem Mazowieckim a Sochaczewem
lub Modlinem. W wariancie funkcjonowania czterech portéw regionalnych naj-
wigkszy fragment warszawskiego obszaru metropolitalnego przypada Modlino-
wi, a czg$ci zachodnie i wschodnie aglomeracji, odpowiednio Sochaczewowi i
Minskowi Maz.

Analogiczna analiza dla roku 2013 zostata wykonana w warunkach funkcjo-
nowania nowych lotnisk w wojewddztwach o$ciennych. Tym samym i one staly
si¢ graczami uczestniczacymi w walce o popyt z wojewodztwa mazowieckiego.
W przypadku uruchomienia jednego portu regionalnego, relatywnie duza czgsc¢
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Ryc. 9.25. Uktad obszaréw rynkowych w wariancie K 2008 bez Warszawy-Okecie
i lotnisk regionalnych poza godzinami szczytu. Legenda jak na ryc. 9.19
Distribution of catchment (market) area (,,K 2008 without Warszawa-Okgcie variant, during
off-peak hours). Legend as fig. 9.19



181

Ryc. 9.26. Uklad obszaréw rynkowych w wariancie P 2013 bez Okgcia z lotniskami
regionalnymi poza godzinami szczytu. Legenda jak na ryc. 9.19

Distribution of catchment (market) area (,,P 2013” with Warszawa-Okgcie variant, during off-
peak hours). Legend as fig. 9.19
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powierzchni wojewodztwa obejmuja potencjalne obszary rynkowe Modlina,
Sochaczewa i Minska Mazowieckiego. Kazdorazowo lotniska te w pelni obstu-
guja aglomeracje stoteczna. Inna sytuacja ma miejsce, jesli jedynym uruchomio-
nym portem zostatby Radom. Obstugiwalby wowczas centrum stolicy, ale juz
wschodnia strefa podmiejska Warszawy znalaztaby si¢ w obszarze rynkowym
Lublina (wraz z dzielnica Wesota) i Biategostoku (Radzymin, Thuszcz), a za-
chodnia w obszarze rynkowym todzi (az po Pruszkéw).

Ogo6lny rezultat analizy dla ewentualnych par lotnisk nie uleglby zasadniczym
zmianom. Ponownie najdogodniejsza lokalizacja okazuje si¢ Modlin. Rozwdj in-
frastruktury w rejonie Warszawy bardziej sprzyjatby jednak innym lokalizacjom.
W przypadku funkcjonowania razem z Minskiem, jak i z Sochaczewem, Modlin
utracitby na ich rzecz czg$¢ obszaru rynkowego w obrebie aglomeracji stoleczne;j.
W przypadku Minska mozemy nawet mowic¢ o podziale rynku warszawskiego.
W uktadzie Minsk Mazowiecki—Sochaczew, to Minsk objatby swoim obszarem
rynkowym wigkszo$¢ warszawskiego obszaru metropolitalnego. Radom bylby
ponownie przegrany w kazdej sytuacji. Uruchomienie wszystkich czterech por-
tow regionalnych datoby nieznaczna przewage rynkowa Modlinowi (ryc. 9.26).
Mozna jednak sadzi¢, ze zaleznie od skali przyszlej kongestii drogowej oraz za-
kresu inwestycji drogowych, takze lokalnych, w aglomeracji stotecznej, obszar
metropolitalny Warszawy zostatby, przy braku konkurencji Okecia, podzielony
pomigdzy trzy porty w Modlinie, Minsku i w ostatniej kolejnosci w Sochacze-
wie. Cztery lotniska obstugiwalyby prawie caty teren wojewddztwa mazowiec-
kiego, z wyjatkiem regionu Ostroteki, pozostajacej w obszarze rynkowym Szy-
man, oraz wigksze fragmenty tédzkiego, az po ,,rogatki” Lodzi. W wariantach nie
uwzgledniajacych powstania portu w Radomiu, potudniowa czg$¢ wojewddztwa
wesztaby do obszaru rynkowego Kielc.

9.4. POPYT STREFOWY

Jak juz sygnalizowano, popyt strefowy obliczony zostat dla wszystkich 94
wariantow i dla 5 lotnisk (o ile dany wariant przewidywat ich funkcjonowanie):
Minska Mazowieckiego, Modlina, Radomia, Sochaczewa i dodatkowo War-
szawy-Okecia. Wybrane wielkoS$ci ilustrujace rozktad popytu zamieszczono w
tabelach 9.3-9.5 (warianty konkurencyjne ,,z Okgciem™) i 9.6-9.8 (warianty
komplementarne ,,bez Okgcia”).

9.4.1. POPYT STREFOWY W WARUNKACH KONKURENCYJNOSCI RYNKOWE]J Z
PORTEM LOTNICZYM WARSZAWA OKECIE

W sytuacji, gdy nie istnieja mazowieckie porty regionalne, bezwzgledne
wielkosci strefowego popytu demograficznego i ekonomicznego dla lotniska na
Okeciu w roku 2008 ulegaja niewielkiemu wzrostowi w warunkach kongestii
drogowej (zob. tab. 9.3). Jest to zwigzane z nieznacznym powigkszeniem obszaru
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rynkowego w kierunku aglomeracji todzkiej. Inwestycje drogowe i powstanie
portéw regionalnych powoduja, ze w roku 2013 popyt strefowy dla Okecia jest
juz znaczaco mniejszy. Roznica dotyczy jednak gtownie popytu bezwzglednego
(tak demograficznego, jak 1 ekonomicznego). WartoSci wazone zmieniaja si¢
w mniejszym stopniu. W przeciwienstwie do roku 2008, warunki kongestii po-
woduja spadek a nie wzrost popytu dla lotniska centralnego. Jezeli nie powstana
mazowieckie porty regionalne, Okecie utrzyma ponad 15% udzial w wazonym
krajowym popycie demograficznym i blisko 25% w wazonym krajowym popycie
ekonomicznym.

Tabela 9.3. wielko$¢ obszarow rynkowych w przypadku realizacji jednego lotniska
regionalnego konkurencyjnego rynkowo dla portu Warszawa-Okecie

Poza godzinami | W godzinach
Port lotniczy Popyt szczytu szczytu
2008 2013| 2008| 2013
demograficzny (tys.) 3688 880 4323| 1198
. .. |demograficzny wazony (%) 7,54 1,60 8,86 2,47
Minsk Mazowiecki -
ekonomiczny (tys.) 269 61 317 94
ekonomiczny wazony (%) 4,38 1,07 5,36 1,96
demograficzny (tys.) 2409 1023 4212 1315
. demograficzny wazony (%) 5,05 2,01 8,65 3,12
Modlin -
ckonomiczny (tys.) 189 84 326 124
ekonomiczny wazony (%) 4,10 1,94 6,29 3,10
demograficzny (tys.) 2716 621| 2823 562
demograficzny wazony (%) 5,90 1,15 5,95 1,07
Radom
ekonomiczny (tys.) 220 50 219 45
ekonomiczny wazony (%) 3,19 0,57 3,22 0,53
demograficzny (tys.) 1551 1092] 2065 1914
demograficzny wazony (%) 2,81 2,20 4,05 4,11
Sochaczew -
ekonomiczny (tys.) 121 93 167 173
ekonomiczny wazony (%) 2,62 1,94 3,67 3,43
demograficzny (tys.) 7987 4748 8115 4463
. demograficzny wazony (%) 22,66 16,37 2281| 15,79
Okecie -
ekonomiczny (tys.) 813 577 820 557
ekonomiczny wazony (%) 28,69 24,92| 28,80| 24,42

Uruchomienie jednego z portow regionalnych daje mu w warunkach infra-
strukturalnych roku 2008 kazdorazowo inny potencjal rynkowy (tabela 9.3).
W wielko$ci popytu demograficznego bezwzglednego najbardziej zyskuje poten-
cjalny port w Radomiu (przejmuje popyt kielecki i lubelski), a najmniej w Socha-
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czewie. W popycie demograficznym wazonym na czolo wysuwa si¢ lokalizacja
Minska (7,5% popytu krajowego). Takze najwigkszy popyt ekonomiczny uzyska,
w przypadku otwarcia, port w Minsku Mazowieckim (konsekwencja omawianej
wczesniej rozleglosci obszaru rynkowego Minska na wschodzie). W przypadku
popytu ekonomicznego wazonego, wielko$ci dla Minska i Modlina beda bardzo
podobne. Zdecydowanie mniejszy udziat w krajowym popycie ekonomicznym
zyskaja natomiast Radom i Sochaczew.

W przypadku wystapienia kongestii drogowej Radom traci pozycje lide-
ra w dostgpie do popytu demograficznego na rzecz Minska Mazowieckiego
1 Modlina, ktérych obszary rynkowe zblizaja si¢ do granic Warszawy. Wzrost
popytu demograficznego, zwtaszcza wazonego, ujawnia si¢ takze w Sochacze-
wie. Najwigkszy popyt ekonomiczny (tak bezwzgledny, jak i wazony, notujemy
w przypadku Modlina, tylko nieznacznie stabszy przy uruchomieniu Miniska Ma-
zowieckiego. Generalnie potwierdza si¢ teza, ze wszystkie projektowane porty
poza Radomiem zyskuja na wielko$ci popytu przy pogarszajacych si¢ warunkach
drogowych w aglomeracji warszawskie;j.

Obraz sytuacji zasadniczo zmienia si¢ po oddaniu do uzytku najwazniejszych
inwestycji drogowych i po uruchomieniu lotnisk w Lublinie, Biatymstoku, Szy-
manach i Kielcach (rok 2013). Lotniskami, ktérych uruchomienie powoduje
przejecie od Okecia najwigkszej czesci popytu demograficznego, staja si¢ Mo-
dlin i Sochaczew (kazdorazowo po okoto 2% krajowego popytu demograficzne-
g0 wazonego), a w nieco mniejszym stopniu Minsk Mazowiecki. Zdecydowanie
pogarsza si¢ pozycja Radomia, ktéoremu przypadatoby potencjalnie zaledwie
1,15% popytu wazonego. Analogicznie przedstawia si¢ sytuacja dla popytu
ekonomicznego, przy czym pozycje Minska i Radomia sa w tym wypadku nieco
stabsze.

Wielkosci popytow dla roku 2013 w warunkach kongestii promuja pozycje
Sochaczewa, ktory potencjalnie zdobywa wowczas 4,1% krajowego popytu
demograficznego wazonego i 3,4% analogicznego popytu ekonomicznego. Dru-
ga pozycje w tak skonstruowanym rankingu zajmuje Modlin, a trzecia Minsk
Mazowiecki. I tak juz niskie wielkosci popytow dla Radomia ulegaja na skutek
kongestii dalszemu ograniczeniu.

Reasumujac, mozna przyjac, ze jesli w tej chwili, przed rozwojem infrastruk-
tury 1 otwarciem lotnisk w wojewddztwach sasiednich, mialby powsta¢ jeden
nowy mazowiecki port regionalny, to analiza popytu strefowego demograficzne-
go wskazywataby na Modlin lub Minsk Mazowiecki, a popytu ekonomicznego
wyraznie na Modlin. Jezeli decyzj¢ o wyborze jednego tylko lotniska podejmo-
waliby$my w roku 2013 (po rozbudowie infrastruktury i uruchomieniu portow
konkurencyjnych), oba rodzaje popytu przemawialyby w pierwszej kolejnosci
za Sochaczewem, a w drugiej za Modlinem. Wybdér Radomia jest z tego punktu
widzenia kazdorazowo niecelowy.
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Sytuacje, gdy rozwazaliby$my istnienie pary portéw regionalnych, analizo-
wac¢ mozna z dwoch réznych punktow widzenia:

— calkowitego popytu przejetego przez dwa wspotistniejace lotniska regio-
nalne;

— proporcji rozktadu ruchu migdzy oba porty (przy zatozeniu, ze wlasciw-
szy, m.in. z punktu widzenia kosztow transportu, jest rozktad bardziej réwno-
mierny).

Obie wymienione wielko$ci obliczone dla par lotnisk w warunkach konku-
rencyjnego wspolistnienia z Okgciem przedstawiono w tabeli 9.4.

W obecnej sytuacji infrastrukturalnej (2008) i warunkach braku kongestii,
najwigksza cze$¢ popytu demograficznego przejetyby pary lotnisk Modlin-
Minsk Mazowiecki (az 12% krajowego popytu demograficznego wazonego i 8%
ekonomicznego wazonego), a nastepniec Modlin-Radom, Radom-Minsk Ma-
zowiecki 1 Minsk Mazowiecki-Sochaczew. Najmniej efektywna bylaby z tego
punktu widzenia para Modlin-Sochaczew (okoto 6%). Najbardziej wyrownane
proporcje rozktadu wszystkich rodzajow popytu migdzy lotniskami w parze mia-
lyby uktady Radom-Minsk Mazowiecki i Modlin-Radom, a przypadku popytu
ekonomicznego wazonego takze Modlin-Minsk Mazowiecki

W przypadku wystapienia kongestii poprawitaby si¢ sytuacja pary Modlin-
Radom, na ktora przypadtoby az 14,5% krajowego popytu demograficznego wa-
zonego 1 9,5% ekonomicznego. Tylko nieznacznie gorsze wielko$ci obrazowaty-
by par¢ Modlin-Minsk Mazowiecki. Najmniej efektywna przy takich zalozeniach
okazalaby si¢ para Radom-Sochaczew. Proporcje rozktadu przy kongestii byty
prawie zawsze gorsze. Trudne warunki drogowe niemal za kazdym razem pre-
miowatyby jedno z dwoch lotnisk. Wyjatkiem od tej reguly jest para Modlin-
Minsk Mazowiecki, dla ktorej rozktad nawet w godzinach szczytu okazatby si¢
bardziej rOwnomierny.

Rozw¢j infrastruktury i otwarcie portdéw w sasiednich wojewddztwach po-
nownie w diametralny sposdb zmieniaja sytuacj¢. Przy braku kongestii, w roku
2013, faczne popyty demograficzny i ekonomiczny dla wszystkich rozpatrywa-
nych par staja si¢ bardziej wyréwnane. Najwigkszy udziat w krajowym popycie
demograficznym wazonym zdobywa para Minsk-Mazowiecki Sochaczew (bli-
sko 4%), a w popycie ekonomicznym wazonym para Modlin-Sochaczew (3%).
Najgorsza z punktu widzenia tych popytow jest w obu przypadkach sytuacja pary
Radom-Minsk Mazowiecki. Zaskakujaco wyréwnane proporcje posiadanego po-
pytu charakteryzuja par¢ Modlin-Sochaczew. Dzigki rozwojowi infrastruktury
drogowej w rejonie Warszawy lotniska te dziela migdzy siebie rynek po za-
chodniej 1 poétnocnej stronie miasta, pomimo ze w takim uktadzie nie obshuguja
w praktyce kierunku wschodniego i potudniowego. W przypadku popytu demo-
graficznego wysokie sa tez proporcje podziatu rynku w parach Modlin-Minsk
Mazowiecki i Minsk Mazowiecki-Sochaczew.



Poza godzinami szczytu

Pary lotnisk Popyt 2008 2013
lotnisko 1 | lotnisko 2 | suma | proporcja lotnli sko lotnzisko suma proporcja
demograficzny (tys.) 2 409 2716 | 5126 0,89 1023 621 1 644 0,61
) demograficzny wazony (%) 5,05 5,90 | 10,96 0,86 2,01 1,15 3,16 0,57
Modlin-Radom [ 0 iczny (tys.) 189 220 | 409 0,86 84 50 133 0,59
ekonomiczny wazony (%) 4,10 3,19 7,30 0,78 1,94 0,57 2,51 0,29
demograficzny (tys.) 2176 791 | 2967 0,36 953 891 1844 0,93
Modlin- demograficzny wazony (%) 4,67 1,41 6,08 0,30 1,78 1,68 3,47 0,94
Sochaczew | ekonomiczny (tys.) 171 67 | 237 0,39 73 76 150 0,96
ekonomiczny wazony (%) 3,84 1,19 5,03 0,31 1,68 1,36 3,04 0,81
demograficzny (tys.) 2210 3538 | 5748 0,62 1023 880 1903 0,86
I\I/{/?i(rj'llsillz_ demograficzny wazony (%) 4,78 7,25 | 12,03 0,66 2,01 1,60 3,61 0,80
Mazowiecki | ekonomiczny (tys.) 178 257 435 0,69 84 61 144 0,73
ckonomiczny wazony (%) 3,99 423 | 822 0,94 1,94 1,07 3,01 0,55
demograficzny (tys.) 2715 1547 | 4262 0,57 621 1092 1713 0,57
Radom- demograficzny wazony (%) 5,90 2,81 8,71 0,48 1,15 2,20 3,35 0,52
Sochaczew | ckonomiczny (tys.) 220 121 341 0,55 50 93 142 0,54
ekonomiczny wazony (%) 3,19 2,62 5,81 0,82 0,57 1,94 2,51 0,29
demograficzny (tys.) 2476 2767 | 5243 0,90 620 878 1498 0,71
Rl\e/ll(ilgsr;_ demograficzny wazony (%) 5,61 5,21 | 10,82 0,93 1,15 1,60 2,75 0,72
Mazowiecki | €konomiczny (tys.) 207 199 405 0,96 49 61 110 0,82
ekonomiczny wazony (%) 3,06 3,09 6,15 0,99 0,57 1,07 1,64 0,53
demograficzny (tys.) 3694 1551 | 5246 0,42 880 1092 1973 0,81
Minsk demograficzny wazony (%) 7,64 2,81 | 10,45 0,37 1,60 2,20 3,80 0,73
Mazowiecki-

Sochaczew | ekonomiczny (tys.) 271 121 392 0,45 61 93 153 0,66
ekonomiczny wazony (%) 4,44 2,62 7,06 0,59 1,07 1,94 3,01 0,55

Tabela 9.4. Wielkos¢
obszarow rynkowych

w przypadku realizacji
pary lotnisk regionalnych
konkurencyjnych
rynkowo do portu
Warszawa-Okecie
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W godzinach szczytu

Pary lotnisk Popyt 2008 2013
. lotnisko . lotnisko . .
lotnisko 1 2 suma | proporcja 1 lotnisko 2 |  suma proporcja
demograficzny (tys.) 4188 2810 6998 0,67 1315 562 1878 0,43
demograficzny wazony (%) 8,65 593 | 14,58 0,69 3,12 1,07 420 0,34
Modlin-Radom -
ekonomiczny (tys.) 325 219 544 0,67 124 45 169 0,36
ekonomiczny wazony (%) 6,29 322 9,51 0,51 3,10 0,53 3,63 0,17
demograficzny (tys.) 3882 938 4820 0,24 1223 1539 2762 0,79
Modlin- demograficzny wazony (%) 8,10 1,69 9,79 0,21 2,87 3,44 6,31 0,83
Sochaczew | ekonomiczny (tys.) 300 80 380 0,27 114 148 261 0,77
ekonomiczny wazony (%) 5,90 1,44 7,33 0,24 2,83 2,83 5,66 1,00
demograficzny (tys.) 2476 3558 | 6034 0,70 1299 1136 2435 0,88
NI{/?QHE— demograficzny wazony (%) 531 7,19 | 12,51 0,74 3,05 2,37 5,42 0,78
ifs
Mazowiecki | ekonomiczny (tys.) 201 260 460 0,77 122 90 212 0,74
ekonomiczny wazony (%) 4,38 4,33 8,71 0,99 3,07 1,90 4,98 0,62
demograficzny (tys.) 2821 2061 4882 0,73 562 1914 2476 0,29
Radom- demograficzny wazony (%) 5,94 4,05 10,00 0,68 1,07 4,11 5,18 0,26
Sochaczew | ckonomiczny (tys.) 219 167 386 0,76 45 173 218 0,26
ekonomiczny wazony (%) 3,22 3,67 6,88 0,88 0,53 3,43 3,96 0,15
demograficzny (tys.) 2334 3506 | 5840 0,67 560 1198 1758 0,47
Radom-Minsk demograficzny wazony (%) 5,16 6,79 11,95 0,76 1,07 2,46 3,53 0,43
Mazowiecki ekonomiczny (tys.) 190 253 443 0,75 45 94 139 0,48
ekonomiczny wazony (%) 2,84 4,23 7,07 0,67 0,53 1,96 2,49 0,27
demograficzny (tys.) 4271 2 040 6312 0,48 1189 1939 3128 0,61
Minsk demograficzny wazony (%) 8,70 4,02 12,73 0,46 2,44 4,16 6,60 0,59
Mazowiecki- -

Sochaczew | ekonomiczny (tys.) 311 166 478 0,53 94 175 269 0,53
ekonomiczny wazony (%) 5,26 3,65 8,92 0,69 1,93 3,48 542 0,55

L81
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Uwzglednienie kongestii drogowej w roku 2013 powoduje zdecydowane
zwigkszenie r6éznic w wielkosci obu popytéw dla poszczegoélnych par lotnisk.
Najwigkszy popyt demograficzny oraz ekonomiczny (bezwzgledny i wazony)
charakteryzuje par¢ Minsk Mazowiecki-Sochaczew, a w drugiej kolejnosci Mo-
dlin-Sochaczew i Modlin-Minsk Mazowiecki. Relatywnie stabnie tez pozycja
pary Radom-Minsk Mazowiecki. Najbardziej wyréwnane proporcje wielkosci
popytu notuja uktady Modlin-Minsk Mazowiecki i Modlin-Sochaczew (w
drugim przypadku popyt ekonomiczny wazony rozktada si¢ migdzy te lotniska
catkowicie rownomiernie). Skrajnie nieréwnomierny rozktad popytu ujawnia si¢
natomiast w przypadku wszystkich par, w ktorych jednym z lotnisk jest Radom.

Wracajac do ewentualnych decyzji lokalizacyjnych, przy zatozeniu otwarcia
dwoch portow mazowieckich, nalezy stwierdzi¢, ze na stan obecny (rok 2008)
z punktu widzenia tacznego popytu najwtasciwsze bytoby wybranie pary Mo-
dlin-Minsk Mazowiecki, lub nawet pary Modlin-Radom. Biorac pod uwagg
stopienn wyroOwnania proporcji rozktadu popytu, nalezatoby wskazaé¢ par¢ Mo-
dlin-Minsk Mazowiecki lub jedng z par uwzgledniajacych lotnisko w Radomiu.
Jezeli decyzja podejmowana bytaby w roku 2013 najprawdopodobniej (zgodnie
z zalozeniami niniejszej analizy), powinna si¢ sprowadza¢ do wyboru migdzy
parami Sochaczew-Minsk Mazowiecki i Modlin-Minsk Mazowiecki. Jezeli ana-
lize popytu strefowego (zwlaszcza ekonomicznego) catkowicie oderwaliby$my
od kwestii dostgpnosci (jako celu polityki regionalnej), gospodarczo efektywna
okazalaby si¢ réwniez decyzja o wyborze pary Modlin-Sochaczew. Przewidy-
wane warunki dla roku 2013 nie daja juz natomiast uzasadnienia dla rozwazania
jakiejkolwiek pary uwzgledniajacej Radom. Nalezy przy tym jednak pamigtac,
ze wynika to bezposrednio z zatozenia o funkcjonowaniu juz wowczas portu
lotniczego w Kielcach. Gdyby lotnisko to nie powstato, wielkosci popytu dla
Radomia uleglyby znacznej poprawie.

Jezeli w obecnej sytuacji infrastrukturalnej (2008) zdecydowaliby$my si¢ na
uruchomienie wszystkich czterech rozwazanych mazowieckich regionalnych
portéw lotniczych, ich taczny popyt strefowy bytby zblizony do obecnego popy-
tu Okecia (pomimo ze to ostatnie zachowaloby popyt siegajacy jednej czwartej
zsumowanego popytu nowych lotnisk). Calkowity potencjal systemu lotnisk na
Mazowszu ulegtby zatem zwigkszeniu. Skala tego wzrostu bytaby nawet nieco
wigksza w warunkach kongestii drogowej. Rozktad na poszczegdlne porty bytby
bardzo nieréwnomierny oraz zroznicowany zaleznie od rodzaju popytu (tab. 9.5).
Najwigkszy popyt demograficzny bezwzgledny zanotowany zostatby w Minsku
Mazowieckim, a demograficzny wazony w Radomiu. Najmniejszy w obu wy-
padkach bytby w Sochaczewie. Popyt ekonomiczny bezwzgledny promowat-
by Radom, a wazony Modlin. Sochaczew i tym razem najmniej korzystatby
z 0gdlnego potencjatu systemu. W warunkach kongestii nieznacznie umacnia si¢
pozycja Minska Mazowieckiego i Modlina w zakresie popytu demograficznego
i ekonomicznego. Nieco wigkszy jest tez kazdy z popytdéw dla Sochaczewa. Jako
jedyny na kongestii traci Radom.
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Tabela 9.5. Wielko$¢ obszarow rynkowych w przypadku realizacji wszystkich
lotnisk regionalnych konkurencyjnych rynkowo do portu Warszawa-Okecie

Poza godzinami szczytu

2008 2013
2 2 g z
Popyt 2 2 |8 g N = = g |.8 g N <
Sz |8 |2 g |E |Ez(8 |2 |& g
S§ 2 [ |8 |7 |E§|= |€ |g |?
= 2 = 2

[§S)
N
—
~

demograficzny (tys.) 1977| 2475| 787| 7855| 878 | 957| 620| 883 | 3338

demograficzny 492| 440| s561|141| 163] 1.60| 1.89] 1,15 168 63
wazony (%)
ckonomiczny (tys.) 187 159 207| 66| 619| 61| 77| 49| 76| 264
ekonomiczny

. o 2,94 3,72 3,06| 1,19( 109| 1,07| 1,81]0,57| 1,36 4.8
wazony (%)

W godzinach szczytu
2008 2013
= z = 2
B o B I P s A R
= 2 3 ] h= g b= 5]
SRR P PR R P
= N = 2]
demograficzny (tys.) | 2741|2146 | 2332| 934 | 8153|1146 |1169| 560| 1514 | 4389
demograficzny 518] 476| 516]1,69| 168| 239] 2,79 1,07| 339| 96
wazony (%)
ckonomiczny (tys.) 197 175| 190| 80| 642| 91| 109| 45| 145] 390
ekonomiczny

322 3,99| 284|144 11,5 193] 2,81|0,53| 2,78 8,0

wazony (%)

Funkcjonowanie wszystkich czterech lotnisk w roku 2013 zmienia ich su-
maryczny udzial w potencjale ogélnopolskim, a takze wewngtrzny ranking pod
wzgledem popytu strefowego. Charakterystyczna jest duza réznica w wielkosci
tacznego popytu demograficznego i ekonomicznego wszystkich portow w za-
leznosci od warunkéw drogowych (,,w szczycie” 1 ,,poza szczytem”). Kongestia
powoduje ponad 30% wzrost bezwzglednego tacznego popytu demograficznego
i ponad 60% catkowitego bezwzglednego popytu ekonomicznego. Wzrosty sa
jeszcze bardziej spektakularne w przypadku popytow wazonych (taczny eko-
nomiczny zwigksza si¢ z 4,8 na 8% popytu krajowego). Jest to efektem przej-
mowania przez obszary rynkowe poszczegdlnych (od Okecia) portéw silnie
zaludnionych i aktywnych ekonomicznie terenéw aglomeracji warszawskie;j.
Jednoczesnie popyty bezwzgledne demograficzne poszczegolnych portoéw pozo-
staja wyrdwnane poza szczytem i szybko réznicuja si¢ w warunkach kongestii.
W pierwszym przypadku najwigkszy jest popyt Modlina, w drugim Sochacze-
wa. Kongestia sprzyja tez Minskowi Mazowieckiemu. Przeciwnie Radom, jego
1 tak najmniejszy udziat w lacznym popycie systemu maleje dalej w ,,godzinach
szczytu”. W przypadku popytu ekonomicznego wazonego Modlin i Sochaczew
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uzyskuja przy kongestii wyréwnang pozycje z wielkosciami okoto 2,8% popytu
krajowego.

Uzyskany obraz trzeba interpretowaé na dwa sposoby. Popyt generowany
przez poszczegdlne lotniska mozna traktowaé jako miarg uzasadniajaca decyzje
o uruchomieniu kazdego z nich. Niskie wielkosci popytu moglyby by¢ np. prze-
stanka do rezygnacji z otwarcia danego portu lub portow (czyli pozostaniu przy
trzech albo nawet dwdch lokalizacjach). Uzyskane liczby moga tez by¢ podstawa
rankingu majacego decydowac o priorytecie poszczegdlnych inwestycji i tym
samym o kolejnosci ich realizacji. Biorac to pod uwage mozna uznac, ze w chwili
obecnej (2008) potencjalnie uzasadnione bytoby uruchomienie wszystkich loka-
lizacji poza Sochaczewem, a kolejnos$¢ inwestycji z punktu widzenia demogra-
ficznego powinna by¢ nast¢pujaca: Radom — Minsk Mazowiecki — Modlin, a z
punktu widzenia ekonomicznego Modlin — Minsk Mazowiecki — Radom. W roku
2013 mozna oczekiwac, ze do pewnego stopnia uzasadnione bedzie funkcjono-
wanie wszystkich lokalizacji poza Radomiem, a analogiczne ustawienie prioryte-
tow powinno by¢ (w odniesieniu do obu rodzajéw popytu): Sochaczew — Modlin
— Minsk Mazowiecki. Innymi stowy w latach 2008-2013 zwigkszy si¢ relatywna
potencjalna rola Sochaczewa, a spadnie Radomia i nieznacznie takze Minska
Mazowieckiego. Pozycja Modlina pozostanie w miarg ustabilizowana.

9.4.2. POPYT STREFOWY W WARUNKACH KOMPLEMENTARNOSCI RYNKOWE]
Z PORTEM LOTNICZYM WARSZAWA-OKECIE

Odrebnej analizy wymaga popyt demograficzny i ekonomiczny, jaki w pro-
jektowanych portach lotniczych wystapi w sytuacji komplementarnoéci rynko-
wej z lotniskiem na Okeciu (czyli bez uwzglednienia Okegcia w analizie). W roku
2008 kazde sposrod lotnisk regionalnych, otwierane jako jedyne, zyskatoby do-
step do ogromnego popytu rownego temu, jaki posiada obecny port warszawski
(tab. 9.6). Oznacza to okoto 8 mln mieszkancow, 800 tys. przedsigbiorstw oraz
22-24% udzial w popycie krajowym demograficznym wazonym i blisko 30%
w ekonomicznym wazonym. Réznice migdzy lotniskami sa niewielkie (w obu
popytach nieco lepiej wypada Radom i Modlin) i nie daja podstaw do jakiejkol-
wiek rekomendacji inwestycyjnej. Przeciwnie, sa dowodem na to, ze traktowanie
poszczego6lnych planowanych obiektow w oderwaniu od infrastruktury otoczenia
(drogowej, a takze lotniczej — Okecie i porty w innych wojewodztwach), prowa-
dzi zawsze do wniosku o wysokim potencjale rozwojowym, co w rzeczywistosci
bardzo czgsto nie jest prawda.

W roku 2013 sytuacja zaczyna ulega¢ rdznicowaniu. Jego przejawem jest
przede wszystkim pogorszenie relatywnej pozycji Radomia. Zmiana ta jest
jednak mniejsza niz w wariantach ,,z Okeciem”, gdyz jak pamigtamy, bedac
jedynym lotniskiem regionalnym, takze Radom obejmuje swoim obszarem ryn-
kowym Warszawe.
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Tabela 9.6. Wielko$¢ obszaréw rynkowych w przypadku realizacji jednego lotniska
regionalnego komplementarnego rynkowo do portu Warszawa-Okecie

) Poza godzinami szczytu
Lotnisko Popyt
2008 2013
demograficzny (tys.) 7776 4111
demograficzny wazony (% 22,9 15,1
Minsk Mazowiecki £ Y y (%)
ekonomiczny (tys.) 798 526
ekonomiczny wazony (%) 28,5 23,9
demograficzny (tys.) 8097 4356
demograficzny wazony (%) 233 15,7
Modlin
ekonomiczny (tys.) 830 551
ekonomiczny wazony (%) 29,4 24,6
demograficzny (tys.) 8534 3273
demograficzny wazony (%) 24,4 13,5
Radom
ekonomiczny (tys.) 873 465
ekonomiczny wazony (%) 29,1 22,3
demograficzny (tys.) 7966 4477
demograficzny wazony (%) 22,7 15,9
Sochaczew
ekonomiczny (tys.) 816 564
ekonomiczny wazony (%) 28,8 24,8

Rozktady popytu dla par lotnisk w warunkach komplementarnosci z Okeg-
ciem, sa tylko troche bardziej zroznicowane (tab. 9.7). W roku 2008 najwigkszy
popyt demograficzny skupiaja tacznie pary Modlin-Radom i Radom-Sochaczew,
a relatywnie najmniejszy uktad Modlin-Sochaczew. Takze w przypadku popytu
demograficznego najlepiej wypadaja pary, w ktdrych jednym z lotnisk jest Ra-
dom. Jest to uwarunkowane jego oddaleniem od pozostatych portow, co pozwala
dodatkowo zdyskontowa¢ potencjal wojewddztwa swigtokrzyskiego. Proporcje
rozktadu popytu miedzy lotniskami w parze sg jednak najbardziej wyréwnane dla
pary Minsk Mazowiecki-Sochaczew. Pary radomskie posiadaja bardzo zachwia-
na proporcje, z reguty na rzecz drugiego z portéw uktadu.

W roku 2013 dochodzi do ponownego wyrdéwnania wielkosci tacznych po-
pytow pomigdzy wszystkimi praktycznie parami lotnisk. Jest to efektem ogolnej
poprawy dostgpnosci oraz utraty zewnetrznych cze$ci obszaréw rynkowych,
ktore takze wplywaly na réznicowanie. Na uwagg zastuguje jednak wyraZznie
wigkszy popyt ekonomiczny wazony pary Minsk Mazowiecki-Sochaczew (oko-
o 30% popytu krajowego). Ta sama para posiada takze zdecydowanie najlepsza
proporcje rozktadu popytow — demograficznego a takze ekonomicznego — mig-
dzy obydwoma portami. We wszystkich pozostaltych przypadkach rozktad ten
jest bardzo nieréownomierny (zawsze na korzy$¢ Modlina i zawsze na niekorzy$¢
Radomia).
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Tabela 9.7. Wielko$¢ obszaréw rynkowych w przypadku realizacji pary lotnisk
regionalnych komplementarnych rynkowo do portu Warszawa-Okgcie

Poza godzinami szczytu
Lotniska | Popyt* 2008 2013
lotnisko 1 | lotnisko 2| suma pl())rr;a lotnisko 1 | lotnisko 2| suma pl())rr;a
D (tys.) 6 884 3060 | 9944 | 044 4300 700 | 5000 | 0,16
Modlin-  |DW (%) 212 6,5 | 27,7 | 031 15,6 13 | 169 | 0,08
Radom  |E (tys.) 741 244 | 985 | 033 547 56 | 602 | 0,10
EW (%) 28,1 37| 318 | 0,13 24,5 0,7 | 252 | 0,03
D (tys.) 6781 1701 | 8481 | 0,25 3746 1125 | 4871 | 0,30
Modlin-  |DW (%) 20,5 34 | 239 | 0,16 142 24 | 16,6 | 0,17
Sochaczew |E (tys.) 709 149 | 858 | 0,21 488 104 | 592 | 0,21
EW (%) 26,9 29 | 298 | 0,11 23,1 22| 253 | 0,10
D (tys.) 5018 3857 [ 8875 | 0,77 3520 1312 | 4832 | 0,37
1\1/\1216111151111 DW (%) 17,4 8,0 | 254 | 046 13,1 33 | 16,5 | 025
Mazowiccki |E (tys:) 605 287 | 891 | 047 461 120 | 580 | 026
EW (%) 25,5 50 | 30,6 | 0,20 215 35 | 251 0,16
D (tys.) 3134 6669 | 9802 | 0,47 703 4417 | 5119 | 0,16
Radom-  |DW (%) 6,6 204 | 27,0 | 0,32 1,3 159 | 17,1 | 0,08
Sochaczew |E (tys.) 246 724 | 971 | 0,34 56 559 | 615 | 0,10
EW (%) 3,6 27,6 | 312 | 013 0,7 247 | 254 | 0,03
D (tys.) 2793 6223 [ 9016 | 045 731 4020 | 4752 | 0,18
f}\fgsmk DW (%) 6,3 192 | 255 | 033 1,3 14,9 | 16,2 | 0,09
Mazowiecki |E (tys.) 239 667 | 906 | 0,36 59 517 | 576 | 0,11
EW (%) 4,1 259 | 30,0 | 0,16 0,8 23,7 | 244 | 0,03
D (tys.) 5213 3599 | 8812 | 0,69 2551 2531 | 5082 | 0,99
Minsk D (%) 13,5 113 | 248 | 084 8,9 8,0 | 17,0 | 0,90
Mazowiecki-
Sochaczew |E (tys.) 467 412 | 879 | 0,88 314 280 | 603 | 0,92
EW (%) 12,8 13,1 | 259 | 097 17,2 123 | 29,5 | 0,71

*: D — demograficzny; DW — demograficzny wazony; E — ekonomiczny; EW — ekonomiczny wazony

W tej sytuacji ewentualna rekomendacja w zakresie wskazania ,,najlepszej”
pary lotnisk w obecnych warunkach infrastrukturalnych (2008) jest trudna.
Mozna nawet zaryzykowac stwierdzenie, ze przy zatozeniu komplementarnosci
z Okegciem otwarcie dwoch lotnisk jest niecelowe. Pary skupiajace najwigkszy
popyt (z reguty z Radomiem) maja bowiem jednocze$nie bardzo nierowno-
mierny jego rozktad. W roku 2013 ujawnia si¢ natomiast jeden uktad sprawia-
jacy wrazenie optymalnego (przy przyjetych zatozeniach). Jest nim para lotnisk
Minsk Mazowiecki-Sochaczew. Nalezy jednak stwierdzi¢, ze wnioski z analizy
sa duzo mniej jednoznaczne w warunkach komplementarno$ci niz w warunkach
konkurencyjnosci z Okeciem. Port lotniczy Okgcie determinuje zatem swoim
istnieniem hierarchi¢ ewentualnych rekomendacji. Prowadzi to do og6lnego
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wniosku, ze decyzja o strukturze ruchu w nowych portach regionalnych powinna
by¢ pierwotna wzgledem decyzji lokalizacyjnych.

Powstanie wszystkich lotnisk regionalnych w sytuacji ich komplementar-
no$ci wzgledem Okegcia, przy obecnym stanie infrastruktury oraz braku lotnisk
w sasiednich wojewddztwach, daje im bardzo duze taczne wielkosci popytu.
Ich rozktad na poszczegodlne porty lotnicze nie jest tym razem réwnomierny
(tab. 9.8). Zdecydowanie najwigksza czgs¢ obu rodzajow popytu przejmuje
Modlin (15% krajowego wazonego popytu demograficznego i az 23,5% eko-
nomicznego). Popyt Minska Mazowieckiego i Radomia jest znaczaco mniejszy,
a Sochaczewa znikomy. Dla roku 2013 przewaga Modlina ulega relatywnemu
ostabieniu. Nadal jest on jednak portem lotniczym skupiajacym najwicksza czes$é
obu popytow. Jako jedyna poprawia si¢ sytuacja Sochaczewa. Nie jest to jednak
poprawa znaczna. Gwattownie pogarszaja si¢ natomiast wielko$ci popytu noto-
wane dla Radomia.

Tabela 9.8. Wielko$¢ obszarow rynkowych w przypadku realizacji wszystkich
lotnisk regionalnych komplementarnych rynkowo do portu Warszawa-Okgcie

2008
Fopyt Mall/f)iil;/silgcki Modlin Radom Sochaczew suma
demograficzny 2756 4041 2499 963 10 258
demograficzny wazony (%) 5,3 15,2 5,6 1,9 28,1
ekonomiczny 202 510 209 88 1009
ekonomiczny wazony (%) 3,5 23,6 3,1 2,0 32,1
2013
demograficzny 1292 2877 677 1120 5965
demograficzny wazony (%) 33 11,6 1,2 2,4 18,5
ekonomiczny 118 395 54 104 671
ekonomiczny wazony (%) 3,5 19,9 0,6 2,2 26,3

Wracajac do kierunkow interpretacji zaproponowanych dla sytuacji kon-
kurencyjno$ci wzgledem Okgcia (poprzedni podrozdzial), nalezy podkreslic
zasadnicza odmienno$¢ ewentualnych priorytetéw. W sytuacji braku konkurencji
z portem na Okgciu, w obu przekrojach czasowych (a wigc takze niezaleznie
od stopnia rozwoju infrastruktury drogowej) niepodwazalne jest priorytetowe
znaczenie Modlina jako przejmujacego, dzigki lepszej dostgpnosci czasowej,
najwigkszy popyt z aglomeracji warszawskiej. Potwierdzona zostata natomiast
najstabsza pozycja Sochaczewa obecnie (2008) 1 Radomia w roku 2013. Ewen-
tualna kolejno$¢ priorytetéw uktadataby si¢ zatem dla roku 2008 w kolejnosci
Modlin, Minsk Mazowiecki, Radom, a w roku 2013: Modlin, Minsk Mazowiec-
ki, Sochaczew.
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Piotr Sitka, Marcin Stepniak, Przemystaw Sleszynski
10. ROLA LOTNISK LOKALNYCH

10.1. UWAGI WSTEPNE

Niezaleznie od sieci regionalnych portéw lotniczych, transport lotniczy wy-
korzystuje rowniez lotniska lokalne. Maja one odmienny charakter — sa zazwy-
czaj duzo mniejsze, maja gorsze wyposazanie infrastrukturalne itp., ale rowniez
petnia zupetnie inna rolg. Z punktu widzenia spotecznosci lokalnych najwazniej-
sza ich funkcja jest stworzenie bazy do polaczen lotnictwa sanitarnego. Temu
zagadnieniu zostata po§wigcona pierwsza cz¢$¢ prezentowanego rozdziahu. Do-
stepno$¢ drogowa lotnisk i ladowisk sanitarnych naniesiono na mape wojewodz-
twa 1 odniesiono do rozmieszczenia ludnosci. Przeprowadzone analizy objgty nie
tylko stan aktualny, ale rowniez jego potencjalng poprawe wynikajacg z rozwoju
infrastruktury drogowej w latach 2008-2013. Badania te pozwolily poddac oce-
nie stopien dostgpnos$ci lotniczego transportu sanitarnego dla ludnosci lokalne;.
Ponadto, mozliwe bylo wyznaczenie obszaréw o potozeniu peryferyjnym wzgle-
dem sieci tego transportu. To z kolei, moze stanowi¢ podstawe przy wyznaczaniu
lokalizacji dla przysztych inwestycji komunikacji lotnicze;.

Druga rola jaka pelnia lotniska lokalne, jest zapewnienie bazy dla tzw.
lotnictwa biznesowego, to jest zindywidualizowanego, komercyjnego ruchu
lotniczego. W tej cze$ci pracy, oprocz charakterystyki samego zjawiska lotow
biznesowych, podj¢to probe okreslenia popytowych uwarunkowan rozwoju tego
rynku w podziale na poszczeg6lne osrodki miejskie.

10.2. LOTY SANITARNE

Loty sanitarne sa to uslugi transportu sanitarnego wykonywane pomiedzy
placéwkami opieki zdrowotnej. Wedlug Szczegolowych zasad ruchu lotniczego
cywilnych statkow powietrznych sa to loty transportowe zwiazane z przewozem
chorych, tadunku sanitarnego oraz z przewozem lekarzy-konsultantow i innych
specjalistow, w celu udzielenia pomocy medycznej. Czgsto termin ten jest takze ta-
czony z pojgciem lotdw ratowniczych, ktorych celem jest jak najszybsze udzielenie
pomocy osobom, ktérym grozi niebezpieczenstwo lub tez w celu niesienia pomocy
w przypadku klgsk zywiotowych, katastrof przemystowych i komunikacyjnych'.
Zadania te sa wykonywane przez Samodzielny Publiczny Zaktad Opieki Zdrowot-

! Zatacznik do rozporzadzenia Ministrow Transportu i Gospodarki Morskiej oraz Obrony
Narodowej z dnia 9 grudnia 1996 r. zmieniajace rozporzadzenie w sprawie ruchu lotniczego
cywilnych statkow powietrznych (PL-2)
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nej-Lotnicze Pogotowie Ratunkowe. Podmiot ten powotany zostat w 2000 r. przez
Ministerstwo Zdrowia i stanowi jednolitg strukture, w ktorej sktad wchodzi 17 regio-
nalnych baz Smigtowcowej Stuzby Ratownictwa Medycznego HEMS (Helicopter
Emergency Medical Service, (ryc. 10.1) oraz 4 Samolotowe Zespoty Transportowe
EMS (Emergency Medical Service). Zasiegi operacyjne kazdej bazy Smigtowcowej
Stuzby Ratownictwa Medycznego ograniczone sa promieniem 60 km albo 100 km
od miejsca stacjonowania. W tym pierwszym przypadku gotowos$¢ do startu musi by¢
osiagnigta w czasie 3—4 minut, a czas dolotu — do 20 min, a w drugim — gotowo$¢ do
startu wynosi do 15 minut a czas dolotu — do 30 min. Samolotowe Zespoty Trans-
portowe wykonuja transporty sanitarne wtedy, gdy odlegto$¢ pomigdzy najblizszymi
w stosunku do miejsca aktualnego i docelowego pobytu pacjenta lotniskami zareje-
strowanymi w Zbiorze Informacji Lotniczych (AIP) przekracza 250 km (wedtug map
drogowych) lub zgodnie z podpisanymi umowami. W szczeg6lnych przypadkach lot
taki jest wykonany przez Zespot Smigtowcowej Stuzby Ratownictwa Medycznego
za zgoda Dyrektora Zaktadu.

Na terenie wojewodztwa mazowieckiego funkcjonuje baza HEMS, ktora
ma swoja siedzibe na lotnisku Warszawa-Babice (Bemowo). W styczniu 2009
1. rozpoczeta dziatalno$¢ Baza Lotniczego Pogotowia Ratunkowego w Plocku.
W wojewddztwach osciennych bazy znajduja si¢ na nastepujacych lotniskach:

— wojew6dztwo kujawsko-pomorskie — Bydgoszcz, lotnisko Szwerdowo,
— wojewodztwo lubelskie — Lublin, lotnisko Radawiec,

— wojewddztwo 1odzkie — £.6dz, lotnisko Lublinek,

— wojewddztwo podlaskie — Biatystok, lotnisko Krywlany,

— wojewodztwo $§wigtokrzyskie — Kielce, lotnisko Mastow,

— wojewodztwo warminsko-mazurskie — Olsztyn.

Obecnie na terenie kraju dziata okoto 120 szpitalnych oddziatow ratunkowych
(SOR), z czego w wojewodztwie mazowieckim funkcjonuja 24 oddziaty. Zgod-
nie z ustawa z dnia 8 wrzesnia 2006 r. o Panstwowym Ratownictwie Medycznym
(Dz.U. Nr 191, poz. 1410), docelowo Szpitalnych Oddzialéw Ratunkowych ma
by¢ w catym kraju 250. W niedlugim czasie w wojewodztwie mazowieckim maja
by¢ uruchomione nastepujace jednostki SOR:

— Szpital Powiatowy w Sierpcu, ul. Stowackiego 32,

— Szpital Powiatowy w Garwolinie, ul. Staszica 18,

— Szpital Powiatowy w Minsku Mazowieckim, ul. Szpitalna 37,

— Szpital Powiatowy w Grojcu, ul. Piotra Skargi 10,

— Szpital Kliniczny im. Dzieciatka Jezus w Warszawie, ul. Lindleya 4,

— Samodzielny Publiczny Centralny Szpital Kliniczny w Warszawie ul. Bana-
cha la.
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Ryc. 10.1. Rozmieszczenie baz Smiglowcowej Stuzby Ratownictwa Medycznego
(HEMS) w Polsce. Wedlug strony internetowej Lotniczego Pogotowia
Ratunkowego, http://www.lpr.com.pl/

Helicopter Emergency Medical Service bases in Poland. Based on Web page of Polish
Medical Air Rescue, http://www.lpr.com.pl/
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Tabela 10.1. Szpitalne Oddziaty Ratunkowe na terenie wojewoddztwa mazowieckiego?

Lp. Dysponent jednostki systemu Ladowisko dla helikopterow
Centralny Szpitalny Kliniczny Wojskowej
1 Akademii Medycznej w Warszawie, ladowisko 200 m od izby przyjec¢; bez akredytacji
ul. Szaserow 128
Szpital Bielafiski w Warszawie, pr0w1201}/czne la:dow1'sk0' na trawniku na terenie
2 Akademii Wychowania Fizycznego oddalone
ul. Cegtowska 80 .
0 2 km od szpitala
3 Szpital Brodngwskl w Warszawie, brak ladowiska
ul. Kondratowicza 8
Szpital Powiatowy w Kozienicach, .
* | UL Sikorskiego 10 brak ladowiska
Szpital Powiatowy w Makowie .
> Mazowieckim, ul. Witosa 2 brak ladowiska
Szpital Powiatowy w Ostrowi Mazowieckiej, .
6 ul. Dubois 68 brak ladowiska
Szpital Powiatowy w Plonisku, . . . .
7 ul. Sienkiewicza 7 ladowisko 70 m od izby przyje¢, bez akredytacji
Szpital Powiatowy w Sochaczewie, . . . .
8 ul. Batalionéw Chiopskich 3/5 ladowisko 50 m od izby przyje¢, bez akredytacji
Szpital Powiatowy w Wotominie, .
9 ul. Gdyiiska 2 brak ladowiska
10 Szpital Powiatowy w Wyszkowie, ladowisko 100 m od izby przyje¢, bez akredytacji
ul. KEN 1
1 Szpital Specjalistyczny w Ciechanowie, trawnik na terenie szpitala, transport pacjenta na
ul. Powstancow Wielkopolskich 1 wozku lub noszach, odlegtos¢ 50 m.
12 Szpital Specjalistyczny w Ostrotece, taka w poblizu szpitala, transport karetka,
ul. Artyleryjska 120 odlegtos¢ ok. 1000 m.
Szpital Specjalistyczny w Plocku, taka w 1:?(,)bhzu szpitala, .transporrlt karetka,
13 ul. Medvezna 19 odlegtos¢ ok. 150 m (dziatalno$¢ rozpoczgta
’ Y 15 stycznia 2009 r.)
14 Szpital Specjalistyczny w Radomiu ladowisko na terenie szpitala bez akredytacji
— Jozefowie, ul. Aleksandrowicza 5 ULC
15 Szpital Specjalistyczny w Radomiu, brak ladowiska
ul. Tochtermana 1
16 Szpital Specjalistyczny w Siedlcach, brak ladowiska — prowizoryczne miejsce do
ul. Poniatowskiego 26 ladowania w poblizu szpitala
Szpital Srodmiejski w Warszawie, .
17 ul. Solec 93 brak ladowiska
Wojewodzki Szpital Chirurgii Urazowej w .
18 Warszawie, ul. Barska 16/20 brak ladowiska
Wojewodzki Szpital Dziecigcy w Warszawie, .
19 ul. Nieklanska 6 brak ladowiska
20 Szpital Zachodni w Grodzisku Mazowieckim, brak ladowiska
ul. Daleka 11a
Szpital MSWiA w Warszawie, . .
21 ul. Woloska 137, ladowisko w budowie
2 Szpital Powiatowy w Nowym Dworze pole w poblizu szpitala warunki transportu jw.
Mazowieckim, ul. Miodowa 2 odlegtos¢ ok. 1000 m.
Szpital Powiatowy w Przasnyszu, . .
23 ul. Sadowa 9 ladowisko z akredytacja ULC
Szpital Powiatowy w Mlawie, .
24 ul. Dr Dobrskiej 1 brak ladowiska

Zrodto: Plan Dzialania Systemu Paristwowego Ratownictwa Medycznego dla Wojewddztwa Mazowieckiego

na lata 2008-2010.
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Zgodnie z rozporzadzeniem Ministra Zdrowia w sprawie szpitalnych oddzia-
16w ratunkowych z 14 kwietnia 2007 r., kazdy taki oddziat powinien dysponowac
miejscem do ladowania dla $migtowcow. Jezeli ze wzgleddéw technicznych szpi-
tal nie bedzie w stanie spelni¢ tego warunku, musi dysponowac takim srodkiem
transportu, ktory zapewni przewiezienie pacjenta w stanie zagrozenia zycia na
oddzial w czasie nie dtuzszym niz pi¢¢ minut od momentu wyladowania helikop-
tera. Obecnie z ponad 120 szpitalnych oddziatow ratunkowych w catym kraju
mniej niz 100 spetnia wymogi tego rozporzadzenia. W wojewddztwie mazowiec-
kim, jedynie 5 sposérdd istniejacych juz 24 oddzialdéw SOR posiada ladowisko
przystosowane do ladowania helikopteréw, a zaledwie w dwoch kolejnych roz-
poczeto dziatania w celu przeprowadzenia takiej inwestycji. Ponadto ladowisko
sanitarne funkcjonuje rowniez przy Szpitalu Centrum Zdrowia Dziecka. Tabela
10.1 zawiera spis innych wyznaczonych miejsc do ladowania przy szpitalach.
Pozostate obiekty dysponuja jedynie prowizorycznymi ladowiskami, np. na par-
kingu w poblizu szpitala, badz w wigkszej odlegtosci na powierzchni trawiastej,
skad wymagany jest dowo6z pacjenta karetka (tab. 10.2).

Tabela 10.2. Inne znane miejsca do ladowania $miglowca lotniczego pogotowia

ratunkowego
Lp. Lokalizacja ladowiska

| Stoteczne Centrum Rehabilitacji — Konstancin-Jeziorna, taka nad rzeka, teren
niezabezpieczony, konieczno$¢ dowiezienia pacjenta karetka, odlegtos¢ ok. 1500 m

2 Puttusk — boisko/stadion, konieczno$¢ dowiezienia pacjenta karetka, odlegtos¢
okoto 800 m

3 Wyszkéw — taka przed szpitalem, transport pacjenta na wozku lub noszach,
odlegtos¢ 200 m

4 Zyrardéw — trawnik przy ulicy na potnoc od miasta, konieczno$é dowiezienia
pacjenta karetka, odlegto$¢ okoto 1500 m

5 Zuromin — trawnik na terenie szpitala, transport pacjenta na wozku lub noszach,
odlegtos¢ 50 m

6 Grdjec — stadion w miescie, konieczno$¢ dowiezienia pacjenta karetka, odlegtos¢
okoto 1000 m

Zrédto: Plan Dzialania Systemu Paristwowego Ratownictwa Medycznego dla Wojewddztwa
Mazowieckiego na lata 2008-2010.

Ze wzgledu na brak informacji nie uwzgledniono, ktore szpitale beda dyspo-
nowa¢ nowym lotniskiem sanitarnym powstatym do roku 2013. Nie zmieniono
takze liczby lotnisk z pasem betonowym, gdyz brak jest informacji o nowych
inwestycjach, jak tez o planowanych modernizacjach dotychczas trawiastych
paséw startowych. Z tego wzgledu w analizach dla roku 2008 nie uwzgledniono
bazy Smigtowcowej Stuzby Ratownictwa Medycznego majacej powstaé na prze-
tomie roku 2008/2009.

2Oddzialy otwarte — posiadaja kontrakty z NFZ na rok 2007 na wykonywanie $wiadczen opieki
zdrowotnej w zakresie szpitalnego oddziatu ratunkowego
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Na wykresie 10.1 oraz rycinach 10.2 1 10.3 przedstawiono dostgpno$¢ dro-
gowa w szczycie lotnisk i ladowisk na terenie wojewddztwa mazowieckiego
w aspekcie lotnictwa sanitarnego. Wzigto pod uwage najbardziej niekorzystne
uwarunkowania, wynikajace z ograniczen zwiazanych z ruchem w godzinach
szczytu. Uwzgledniono wszystkie istnicjace lotniska znajdujace si¢ na terenie
wojewoddztwa oraz te, ktdre sa polozone w promieniu do 50 km od jego granic
administracyjnych. Dodatkowo uwzgledniono ladowiska bedace w Rejestrze
ULC, a takze ladowiska sanitarne. Przyjeto, ze jednostki Smiglowcowej Stuzby
Ratownictwa Medycznego moga wykorzysta¢ zarowno wszystkie lotniska, jak
i ladowiska ujete w analizie. W analizie nie uwzgledniono Okecia, zakladajac,
ze ze wzgledu na duza intensywno$¢ ruchu nie moze by¢ ono wykorzystywane
dla potrzeb sanitarnych. Jednocze$nie nie brano pod uwage prowizorycznych la-
dowisk, np. na terenie parkingu, skwerow itp. Ponadto przeprowadzono osobna
analiz¢ uwzgledniajaca jedynie lotniska posiadajace powierzchni¢ betonowa,
gdyz tylko takie obiekty umozliwiaja obstuge Samolotowych Zespotow Trans-
portowych.

Pierwsza cz¢$¢ analizy objeta zalezno$¢ pomiedzy dostepnoscia drogowa lot-
nisk i ladowisk a rozmieszczeniem ludnosci. Miato to na celu pokazanie, w jakim
czasie statystyczny mieszkaniec wojewddztwa moglby zostaé przetransportowa-
ny do ratowniczego $migtowca badz samolotu. Jak wida¢ na przedstawionym po-
nizej wykresie (ryc. 10.2), okoto 70% mieszkancow wojewddztwa moze zostaé
przetransportowanych w ciagu 60 minut do najblizszego lotniska z wybetonowa-
nym pasem startowym, jednak zaledwie okoto 25% z nich — w ciagu 30 minut.
Prezentowany wykres pokazuje wyraznie, ze sama rozbudowa infrastruktury
drogowej nie poprawi w sposob znaczacy tego wskaznika — po uwzglednieniu
planowanych modernizacji drog odsetek ludno$ci zamieszkujacej w promieniu

Ryc. 10.2. Dostgpno$é mieszkancéw do lotnisk i ladowisk w godzinach szczytu
w 200812013 r.
Citizens accessibility to airports and airstrips during rush hours, 2008 and 2013



Ryec. 10. 3. Dostgpnosé
lotnisk 1 ladowisk
w godzinach  szczytu
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do 30 minut jazdy karetka wzrosnie zaledwie do okoto 30%. Duzo lepiej sytuacja
wyglada po uwzglednieniu innych lotnisk 1 ladowisk dla $migtowcow. W tym
przypadku liczba ludno$ci w zamieszkujacej w zasiggu pot godziny jazdy karet-
ka wzrasta do 55% (w roku 2013 — 60%). Jednak w dalszym ciagu wydaje si¢
niezbedne rozwijanie istniejacej sieci lotnisk i ladowisk dla potrzeb transportu
sanitarnego.

Biorac pod uwagg przestrzenne rozmieszczenie lotnisk i ladowisk sanitar-
nych, mozna stwierdzi¢, ze w centralnej i potudniowej czgsci wojewddztwa
mazowieckiego sytuacja jest wzglednie dobra (ryc. 10.3). Na tym obszarze, za-
réwno w przypadku Szpitalnych Oddziatow Ratunkowych (istniejacych i projek-
towanych), jak i1 innych wigkszych szpitali, ewentualny czas transportu pacjenta
do najblizszego lotniska (ladowiska) nie przekracza 30 minut. Tym niemniej na
zachodzie, pélnocnym-zachodzie oraz wschodzie wojewodztwa znajduja sig
szpitale oddalone nawet o ponad godzing jazdy karetka w godzinach nat¢zone-
go ruchu drogowego. Co gorsza, inwestycje drogowe planowane do roku 2013,
zmienig ten obraz jedynie w niewielkim stopniu.

Najgorszy dostgp do lotnisk przystosowanych do przyjecia Samolotowego
Zespohu Transportowego maja obecnie szpitale w Mtawie, Siedlcach, Grodzisku
Mazowieckim oraz Ciechanowie, gdyz czas dojazdu do nich wynosi okoto go-
dziny. Analiza dostgpnos$ci lotnisk sanitarnych w roku 2013 pokazuje (ryc. 10.4),
ze planowany rozw¢j infrastruktury drogowej nie rozwiaze wszystkich sygna-
lizowanych tutaj problemow. Generalnie, czas dojazdu karetka ze szpitala do
najblizszego lotniska spadnie, szczegodlnie w przypadku Garwolina i Grodziska
Mazowieckiego, jednak w dalszym ciagu w wielu przypadkach oscylowac be-
dzie w okolicy jednej godziny. Zta sytuacja bedzie miala miejsce w Sierpcu,
gdzie planowane jest otworzenie nowego szpitalnego oddziatu ratunkowego.
W zwiazku z tym zasadne wydaje si¢ zlokalizowanie nowego lotniska w pétnoc-
no-zachodniej czgéci wojewddztwa, ktore docelowo mogtoby obstugiwaé oba
wymienione szpitale.

W przypadku Siedlec sytuacja jest o tyle zta, Ze nie ma tam zlokalizowanego
nawet ladowiska dla $miglowcow. W rownie niekorzystnej sytuacji znajduja si¢
szpitalne oddziaty ratunkowe w Ostrotece, Garwolinie i Ciechanowie, oraz pla-
nowany w Sierpcu. W przypadku tych szpitali dojazd karetka z najblizszego lot-
niska badz ladowiska trwa okoto godziny. Uwzglednienie planowanego rozwoju
sieci drogowej takze i tutaj nie wplynie znaczaco na poprawe sytuacji. W zwiaz-
ku z tym, niezbednym wydaje si¢ budowa nowych ladowisk zlokalizowanych
w poblizu wymienionych powyzej szpitali.

Dla zbadania optacalnos$ci potencjalnych wspoélnych inwestycji w rozbudowe
istniejacej sieci matych lotnisk oraz ladowisk dla $migtowcow, przeprowadzono
rowniez analizg zaleznosci pomigdzy dostgpnoscia drogowa lotnisk i ladowisk a
rozmieszczeniem przedsigbiorstw, analogicznie, jak to miato miejsce wczesniej,
w przypadku rozmieszczenia ludno$ci (ryc. 10.5). Z przedstawionego ponizej
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Ryc. 10.5. Dostgpno$é¢ przedsigbiorstw do lotnisk i ladowisk w godzinach szczytu
w 200812013 .
Enterprises accessibility to airports and airstrips during rush hours, 2008 and 2013

wykresu wynika, ze odsetek firm znajdujacych si¢ w zasiggu 30 minut jazdy sa-
mochodem od lotniska badz ladowiska jest znacznie wyzszy niz odsetek ludnosci
i wynosi okoto 80% (do lotnisk z wybetonowanym pasem startowym — ok. 40%).
Wynika to z faktu, Zze znaczna czg$¢ firm skoncentrowana jest w Warszawie i jej
najblizszych okolicach, a takze w Radomiu, a wigc na obszarach o stosunkowo
dobrej lokalizacji wzgledem lotnisk 1 ladowisk. Sposrod obszaréw ze znaczna
liczba przedsigbiorstw wlasnego lotniska nie ma Plock oraz, majace znacznie
mniejszy potencjat ekonomiczny — Siedlce.

10.3. LOTY BIZNESOWE

Z punktu widzenia specjalizacji ruchu lotniczego istotne jest okreslenie popy-
tuna tzw. loty biznesowe. Kategoria ta obejmuje cz¢$¢ rynku przewozoéw zwiaza-
na ze znacznie bardziej zindywidualizowanym komercyjnym ruchem lotniczym.
Moga to by¢ zaréwno loty rozkladowe, jak i pozarozkladowe (czarterowe),
ustalane na indywidualne zamowienie. W praktyce przewaga lotéw biznesowych
nad zwyktym ruchem lotniczym polega nie tyle na wyzszym komforcie przelotu,
co na wigkszej jego elastyczno$ci, a wigc dopasowaniu do konkretnych potrzeb,
przede wszystkim w zakresie skrocenia catkowitego czasu podrozy (zwlaszcza
odpraw) i terminu lotu. Istniejace na rynku polskim i specjalizujace sig¢ w tym
zakresie przedsigbiorstwa, oprocz indywidualnej oferty, oferuja biznesowe loty
rozktadowe pomigdzy najwigkszymi miastami, takze w uktadzie migdzynarodo-
wym (np. Warszawa-Londyn). Ponadto, firmy te oferuja typowe loty czarterowe,
jak réwniez loty krajoznawcze, turystyczne, transport tadunkow, itd.

Okreslenie ,,loty biznesowe” jest tu zatem nieco mylace, gdyz sugeruje wy-
korzystanie w celach zwiazanych z dziatalno$cia przedsigbiorstw (uzywa sig
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niekiedy sformutowania ,,rynek klientow korporacyjnych’). W praktyce, oprocz
kadry zarzadzajacej duzych przedsigbiorstw, wsrdd korzystajacych z tego typu
ustug pewna czg$¢ stanowia osoby osiagajace wysokie dochody, poruszajace si¢
w celach nie tyle biznesowych, co rekreacyjno-sportowych, towarzyskich, itp.
Cecha charakterystyczna tego segmentu rynku jest wykorzystanie matych, kil-
kunasto- lub nawet kilkuosobowych samolotéw, mogacych startowac i ladowac
ze stosunkowo niewielkich lotnisk. Lokalizacja takich obiektéw moze by¢ zatem
w wigkszym stopniu zwiazana z konkretnym miejscem koncentracji popytu.

Na $wiecie rynek lotow biznesowych jest dosy¢ rozwinigty. Zrodta interneto-
we podaja, ze np. w Niemczech dziata kilkaset firm $swiadczacych takie ushugi.
W Polsce istnieje zaledwie kilkanascie firm (Beliwar, JetAir, SkyTaxi, AirTaxi,
GB AeroCharter i in.). Przykladowo firma JetAir w 2006 r. przewiozta 42 tys.
pasazeréw (razem z typowymi czarterami turystycznymi). Dotychczasowy staby
rozwoj tego rodzaju firm jest powodowany nie tylko wysokimi kosztami, ogra-
niczajacymi potencjalnych nabywcoéw ustug, ale roéwniez istniejaca do 2005 r.
monopolizacja rynku przewozow pasazerskich.

Rozwoj segmentu lotéw biznesowych w Polsce jest uzalezniony od kilku
grup czynnikow: konkurencji ze strony standardowych przewoznikow (w tym
rozwoju standardowych lotnisk regionalnych), dochodow osob lub firm, moga-
cych potencjalnie korzysta¢ z tego rodzaju ustug. Koszty wynajecia kilkunasto-
osobowego samolotu w ostatnich latach ksztattowaty si¢ na poziomie 0,4-3 tys.
euro za godzing (Chmielewski 2005, informacje wlasne), a zatem sa one dosy¢
wysokie i moga by¢ ponoszone tylko przez osoby bardzo bogate lub przez wigk-
sze przedsigbiorstwa.

W warunkach polskich loty biznesowe niezaleznie od celow podrozy obej-
muja te same kategorie osob. Dlatego tez przy okreslaniu popytu konieczne jest
korzystanie ze wskaznikow zwiazanych przede wszystkim z rozwojem najwigk-
szych przedsigbiorstw. Droga postgpowania byta zatem nastgpujaca:

1) analiza objgto wyltacznie wojewddztwo mazowieckie, bez jednostek
o$ciennych;

2) jako miejsca potencjalnej koncentracji ustalono osrodki miejskie wraz
z ich strefami podmiejskimi. Wynika to z zatozenia, Ze miasto wraz z najbliz-
sza strefa otaczajaca jest pewnym $cisle powiazanym zespotem funkcjonalnym,
w ktorym koncentracja dziatalnos$ci gospodarczej moze nastgpowac w réznych
jego miejscach;

3) przyjeto, ze popyt na loty biznesowe jest zwiazany wprost proporcjonalnie
z wielko$cia danego o$rodka pod wzgledem koncentracji gospodarczych funkcji
zarzadczych, przy czym jako miernik tej wielkosci przyjeto liczbg siedzib zarza-
dow wigkszych firm;

4) jako uzupetniajace wykorzystano dane o liczbie spotek z udziatem kapi-
talu zagranicznego, spotek handlowych oraz przedsigbiorstw zarejestrowanych
w sekcji J (posrednictwo finansowe).



Tabela 10.3. Popytowe uwarunkowania rozwoju rynku lotéw biznesowych w wigkszych osrodkach
miejskich wojewddztwa mazowieckiego oraz w miastach sasiednich

Liczba przedsigbiorstw

Qs’rodek Liczba o przychodach (2004) spotek pra(\;(z)iolg;ndlowego .
(mzlgsstt(;:f/artaz mieszkancow . . W tym z W(S)k';flr;k
podmicisky) | (200650 | PR | RO powsaed | e | udtem | P

2 7 1 mld zt kap}ta}u
zagranicznego

Warszawa 2 800 2256 597 101 62 074 19 739 100,0
Radom 286 56 5 2 1568 245 1,5
Ptock 163 71 12 2 957 118 1,4
Wioclawek 137 48 7 1 859 109 1,0
Lodz 1150 310 39 4 8200 1812 9,6
Lublin 450 171 28 1 3857 474 4,4
Bydgoszcz 485 171 18 0 3899 572 4,1
Biatystok 404 126 20 1 2300 268 2,8
Kielce 318 101 19 2 2262 272 2,7
Czestochowa 362 79 13 3 2235 403 2,6
Torun 237 100 13 3 2052 371 2,5
Olsztyn 224 85 12 1 1877 275 2,1

* wskaznik popytu obliczony na podstawie wazonych 3 réwnowaznych wskaznikow czastkowych: liczby
przedsigbiorstw o przychodach powyzej 100 mln zl, liczby spotek prawa handlowego i liczby spotek z udziatem
kapitatu zagranicznego; gdzie Warszawa = 100.

90T
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Wyniki analiz zestawiono w tabeli 10.3. w rankingu atrakcyjnosci dla rozwo-
ju lotéw biznesowych zdecydowanie przoduje Warszawa, w ktdrej popyt na ten
rodzaj ushug wielokrotnie przewyzsza pozostate osrodki. Kolejne miejsca zajety:
Radom, Ptock i Wtoctawek. Jednak maja one bardzo niskie wskazniki w porow-
naniu nie tylko do Warszawy, ale roéwniez do innych wigkszych otaczajacych
miast (zwlaszcza Lodzi). W sumie mozna sadzi¢, ze rozwdj tego rynku dotyczy¢
bedzie raczej tylko Warszawy, przy czym w stolicy mogtoby funkcjonowaé wiele
lotnisk biznesowych, dopasowanych bardziej do lokalnych uwarunkowan popy-
towych, zwiazanych z konkretnymi lokalizacjami (Okgcie, Bemowo).

W praktyce najlepszym miernikiem potencjalu rynku jest odniesienie ob-
liczonej atrakcyjnosci poszczegdlnych osrodkéw do obserwowanych podazy
i popytu. Poniewaz w wojewodztwie mazowieckim opisywany segment rynku
rozwinat si¢ wylacznie w Warszawie, mozna spodziewac sig, ze w pozostatych
osrodkach loty biznesowe majq znacznie marginalne. Jedyne o$rodki z wigkszym
popytem to Plock i Radom. Wydaje si¢ jednak, ze w przypadku podejmowania
decyzji o umieszczeniu projektowanych lokalizacji takich obiektoéw w planie
zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa lub innych dokumentach
o charakterze strategiczno-planistycznym, konieczne byloby zasiggnigcie opinii
wsrdd zarzadow najwigkszych firm w tych miastach. Niewykluczone, ze firmy
te nie s zainteresowane powstawaniem lotnisk dla obstugi ruchu biznesowego,
gdyz posiadaja lub planuja wtasng infrastrukturg. Jest to mozliwe w przypadku
najwigkszych przedsigbiorstw (np. PKN Orlen).

10.4. PODSUMOWANIE

Dostepnos¢ ludnosci do lotnisk lokalnych jest niewystarczajaca. O ile w
przypadku lotnisk i ladowisk dla $migtowcow, w promieniu 30 minut dojazdu
mieszka nieco ponad 50% populacji, o tyle po ograniczeniu analizy jedynie do
lotnisk z wybetonowanym pasem startowym wskaznik ten spada do zaledwie
25%, co jest wartoscia bardzo niepokojaca. Planowane na lata 2008-2013 in-
westycje w rozw0j infrastruktury drogowej moga poprawi¢ ten stan jedynie w
niewielkim stopniu. Sytuacja wyglada jeszcze powazniej, jesli uwzglednimy
przestrzenne zroéznicowanie tej dostgpnosci na obszarze calego wojewddztwa
mazowieckiego. Na tle catego wojewddztwa najlepiej wypada aglomeracja war-
szawska, cho¢ przy uwzglednieniu wplywu kongestii, w jej wschodniej czesci
sytuacja jest daleka od pozadanej. W skali calego wojewodztwa szczegolnie zte
wskazniki dostgpnosci do lotnisk charakteryzuja tereny potozone we wschodniej
i zachodniej cze$ci Mazowsza.

Wnhnioski z niniejszego opracowania potwierdzaja stuszno$¢ otwarcia bazy
Lotniczego Pogotowia Ratunkowe w Ptocku, ktore nastapito juz po zakonczeniu
przeprowadzonych analiz. Otwarcie bazy pozwolilo na poprawienie szczegdlnie
zlej sytuacji w potocno-zachodniej czgéci wojewddztwa. Nowe lotnisko moze
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by¢ wspolnie wykorzystywane przez lotnictwo sanitarne oraz przez loty bizne-
sowe, na ktore, jak wykazata przeprowadzona analiza, powinno by¢ znaczne
zapotrzebowanie ze strony licznych w tych regionach przedsigbiorstw. Z tego tez
wzgledu nalezaloby powaznie rozwazy¢ inwestycje w jego dalszy rozwdj.

Utworzenie lotniska jest niezbgdne takze w Siedlcach, gdyz w chwili obecnej
wiasnie to miasto, wraz z otaczajacym je regionem ma stosunkowo najgorsza
dostgpnos$¢ drogowa do najblizszego portu wyposazonego w betonowy pas
startowy. Byloby to tym bardziej pozadane, ze na tym obszarze brakuje nawet
ladowiska w peli przystosowanego do ladowania helikopterow Lotniczego
Pogotowia Ratunkowego. Warto byloby réowniez rozwazy¢ mozliwos¢ prze-
prowadzenia wspolnej inwestycji w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego,
cho¢ moze sig okazaé, ze pozyskanie prywatnych udzialowcow przedsigwzigcia
bedzie niezwykle trudne.
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11. DYSKUSJA I PODSUMOWANIE BADAN

Podsumowanie niniejszego opracowania sktada si¢ z trzech integralnych
czgscei. Kazda z nich moze stanowi¢ podstawe do ostatecznych rekomendacji dla
rozwoju poszczegdlnych lotnisk cywilnych na Mazowszu. W czg$ci pierwszej
przypomniano najwazniejsze wnioski o wymiarze aplikacyjnym, wynikaja-
ce z wszystkich elementow analizy omoéwionych w poprzednich rozdziatach
(wnioski kluczowe). Nastepnie dokonano zestawienia mocnych i stabych stron
kazdej z czterech lokalizacji (Minsk Mazowiecki, Modlin, Radom i Sochaczew).
W kolejnym etapie sporzadzono tabelg¢ waloryzacyjna, w ktdrej poszczegolnym
lokalizacjom przyznano punkty, b¢dace wynikiem wczesniejszych rozwazan me-
rytorycznych. W ostatnim podrozdziale wypunktowano najwazniejsze wnioski
mogace mie¢ bezposredni wptyw na ksztatt rekomendacji inwestycyjnych.

W tym samym podrozdziale odniesiono si¢ do problemu zmiany uwarunko-
wan rozwojowych infrastruktury lotniczej na Mazowszu w przypadku podjecia
duzych centralnych inwestycji transportowych (centralny port lotniczy, koleje
duzych predkosci). Niektore wnioski moga by¢ powtdrzone w dwoch lub trzech
czg$ciach podsumowania. Zdaniem Autordéw jest to celowe, z uwagi na mozli-
wos¢ kompleksowej oceny warunkow rozwoju lotnisk z réznych perspektyw.

11.1. WNIOSKI KLUCZOWE

Wnhioski kluczowe sformutowano oddzielnie z punktu widzenia uwarunko-
wan $§rodowiskowych, spoleczno-gospodarczych, zwiazanych z interakcjami
mi¢dzynarodowymi, a nastgpnie w odniesieniu do wariantowych analiz dostep-
nosci i popytu. Odrebnie potraktowano takze wnioski zwiazane z funkcjonowa-
niem lotnisk lokalnych.

a) UWARUNKOWANIA SRODOWISKOWE

— Warunki abiotyczne terenu nie maja negatywnego wplywu na mozliwos¢
rozbudowy i funkcjonowania zadnego z czterech proponowanych lotnisk.

— Nalezy przypuszczac, ze w przypadku Modlina funkcjonowanie lotniska be-
dzie negatywnie oddzialywac na populacje licznych gatunkéw ptakow, natomiast
w przypadku pozostatych lokalizacji wptyw na warunki zycia ptakow, ssakow
i innych zwierzat wystepujacych na okolicznych terenach bedzie minimalny lub
nieistotny.
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— W skali catego roku najwigcej niebezpiecznych dla ruchu lotniczego zjawisk
pogodowych obserwuje si¢ w rejonie lotnisk w Sochaczewie i Modlinie; $rednio
co 4 dni mozna tam oczekiwac niekorzystnych zjawisk pogodowych (mgty, bu-
rze w lecie, a zamiecie zima). Najkorzystniejsze warunki pogodowe panuja na
lotnisku w Radomiu, gdzie sytuacje takie moga wystegpowaé co 8—10 dni.

— Poréwnujac przebieg roczny Wskaznika Zagrozen Pogodowych (WZP),
mozna stwierdzi¢, ze na lotnisku w Radomiu prawie we wszystkich miesiacach
jest on niewielki (5—15%). W Minsku Mazowieckim stosunkowo korzystne wa-
runki pogodowe wystepuja od maja do pazdziernika, a od listopada do lutego
nalezy tam oczekiwac¢ zjawisk utrudniajacych ruch lotniczy co 4-5 dni. Na lotni-
skach w Sochaczewie 1 Modlinie wartos§ci WZP wahaja si¢ w okresie od marca
do pazdziernika od 16 do 28%; a w miesiacach zimowych przekraczaja 35%, co
oznacza, Ze mniej wigcej co trzeci dzien moze tam wystapi¢ co najmniej jedno
z niekorzystnych zjawisk pogodowych.

— Na oddzialywanie hatasu zwiazane z funkcjonowaniem lotniska najmniej
0s6b narazonych bedzie w przypadku lokalizacji obiektow w Sochaczewie i Mo-
dlinie, znacznie wigcej w Minsku Mazowieckim i Radomiu.

b) UWARUNKOWANIA SPOLECZNO-EKONOMICZNE I PLANISTYCZNE

— Wszystkie lokalizacje znajduja si¢ na obszarach wzrostu demograficznego.
Sa to krance strefy podmiejskiej Warszawy (Minsk Mazowiecki, Sochaczew,
Modlin) Iub obszary lezace w strefie zewngtrznej osrodkow regionalnych (Ra-
dom-Sadkéw). Wzrost demograficzny jest zatem w ich sasiedztwie zwiazany
albo z typowymi procesami suburbanizacji, albo tez z postepujaca koncentracja
ludnosci na obszarach metropolitalnych. W efekcie na terenach otaczajacych po-
tencjalne porty lotnicze obserwuje si¢ rosnaca presje inwestycyjna. Planowane
lokalizacje moga zatem przyczynia¢ si¢ do powstania konfliktow, zwiazanych
z uzytkowaniem terenu.

— Ze wzgledu na potozenie wszystkie lokalizacje ,,okotowarszawskie” cha-
rakteryzuja si¢ podobna sytuacja spoteczno-gospodarcza (struktura zawodowa
i rynek pracy, rozwdj przedsigbiorczoéci, typ gospodarki, itd.), przy czym loka-
lizacj¢ sochaczewska i minska cechuje nieco wigksze znaczenie sektora przemy-
stowego. Wszystkie wymienione lokalizacje granicza tez z obszarami typowo
rolniczymi, z duzym udzialem ogrodnictwa i warzywnictwa. Odmienna sytuacja
wystepuje w Radomiu, gdzie wskutek niezadowalajacych proceséw restruktury-
zacji gospodarki wystepuje m.in. wysokie bezrobocie, niskie dochody ludnosci,
itd. Z tego punktu widzenia lokalizacja ta moze by¢ traktowana jako bodziec
rOZWOJOWY.

— W zasadzie wszystkie samorzady sa zainteresowane w duzym stopniu lokali-
zacja portu lotniczego, jednak nie zawsze przektada si¢ to na konkretne dziatania,
np. w zakresie sytuacji planistycznej. Najlepsze pokrycie planami miejscowymi
obserwowane jest w rejonie Modlina i Minska Mazowieckiego, najgorsze — w re-
jonie Radomia i Sochaczewa.
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¢) UWARUNKOWANIA ZWIAZANE Z INTERAKCJAMI MIEDZYNARODOWYMI

— Ekonomiczne powigzania migdzynarodowe w wojewddztwie mazowieckim
generowane sa przede wszystkim przez Warszawg. Ponadto skupiaja si¢ one
w pasie potozonym na poludniowy zachod i zachod od stolicy, co moze wzmac-
nia¢ przestanki lokalizacyjne dla Modlina i Sochaczewa.

— Przyjazdowy ruch turystyczny jest na terenie wojewodztwa silnie skoncentro-
wany w Warszawie. Jednoczesnie wyjazdy Polakow, zwiazane z wczes$niejszymi
i obecnymi migracjami (statymi, sezonowymi) charakteryzuje podwyzszona
intensywno$¢ w czegsci potnocno-wschodniej i wschodniej Mazowsza. Moze to
wzmacniaé podstawy lokalizacyjne Minska Mazowieckiego.

— Gospodarcze 1 spoteczne interakcje miedzynarodowe Warszawy (i jej naj-
blizszych okolic) cechuje niespotykana w skali kraju dywersyfikacja partneréw
i kierunkéw zagranicznych. W efekcie, potencjalne regionalne porty lotnicze
musza liczy¢ si¢ z obstuga réznych kierunkow (w wigkszym stopniu niz ma to
miejsce np. w portach regionalnych w zachodniej Polsce). Ma to swoje konse-
kwencje w rozmiarach potencjalnych inwestycji.

— Postepujaca po przystapieniu Polski do Unii Europejskiej deglomeracja
handlu zagranicznego oraz silne zagraniczne ruchy migracyjne z peryferii woje-
wodztwa moga by¢ przestanka do prognozowania wzrostu popytu na polaczenia
lotnicze z dalej potozonych o$rodkéow regionalnych. Z kolei silna koncentracja
powiazan kapitatowych i turystycznych przemawia za lokowaniem lotnisk moz-
liwie blisko stolicy.

d) DOSTEPNOSC DO PORTOW LOTNICZYCH I SIECI LOTNISK

— Ocena samej dostgpnosci (bez uwzgledniania istnienia innych lotnisk i roz-
woju infrastruktury ladowej — czgsta sytuacja w opracowaniach samorzadowych)
moze prowadzi¢ do biednych wnioskow. Wszystkie lokalizacje okazuja sig
wowczas paradoksalnie dobre, gdyz w ich sasiedztwie potozona jest aglomeracja
warszawska.

— Warszawa petni rolg bariery w dostgpnosci do regionalnych portow lotni-
czych. Pozostanie nig nawet po rozbudowie sieci drogowej (spowoduje ona w
pierwszej kolejnosdci znaczng poprawe dostgpnosci z zewngtrznej strefy woje-
wodztwa).

— Rozwdj infrastruktury drogowej ma kluczowe znaczenie jako determinanta
dostgpnosci do mazowieckich portow regionalnych. Jesli plany w tym zakresie
zostang zrealizowane, skrocenie czaséw przejazdu bedzie znaczne. Pozytywny
efekt bedzie jednak silnie redukowany w warunkach kongestii (w godzinach
szczytu). Poniewaz w skali wojewodztwa, z kongestia mamy do czynienia
glownie w Warszawie, mozna uznaé, ze rozbudowa infrastruktury przyniesie
wymierne korzysci na peryferiach wojewodztwa. Dodatkowym czynnikiem
bedzie tam uruchamianie lotnisk w wojewddztwach sasiednich. Réwnocze$nie
w bezposrednim sasiedztwie stolicy rezultaty inwestycji drogowych, skadinad
ogromnych, beda ograniczone.
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— Realizacja planowanych inwestycji drogowych w najwigkszym stopniu
wptynie na poprawe dostepnosci (a zarazem na popyt strefowy) Minska Mazo-
wieckiego i Sochaczewa, w mniejszym stopniu poprawi sytuacje Modlina, a w
najmniejszym Radomia.

— Kluczowa role w dostgpnosci do planowanych portéw lotniczych oraz we
wzajemne]j dostgpnosci portow regionalnych i Okegcia odgrywaja obwodnice
Warszawy.

— Przy obecnym stanie infrastruktury znaczenie kolei w obstudze portéw
regionalnych bedzie wzrasta¢ jedynie w godzinach wyst¢gpowania kongestii
drogowej. Sytuacja mogtaby ulec zmianie tylko w warunkach zasadniczej po-
prawy predkosci technicznych na liniach obstugujacych potencjalne lotniska,
w tym szczegdlnie na tych, ktdre facza ja z rynkiem warszawskim. Tymczasem
w okresie projektowym 2007-2013 planowanych jest bardzo niewiele inwestycji
mogacych te predkos¢ zwigkszy¢.

— Aby kolej pehita wigksza rolg w obstudze mazowieckich portow lotniczych,
konieczne sa zatem nie tylko dziatania dowiazujace obiekty do sieci szybkich
potaczen (obok linii na Okecie, stacje w Modlinie dla ekspresow do Gdanska, w
Sochaczewie dla ekspresow do Poznania oraz bocznica i stacja w Minsku Mazo-
wieckim), ale takze modernizacja innych tras i nowoczesna konstrukcja rozktadu
jazdy.

— W wojewodztwie mazowieckim istnieja miejsca, ktore niezaleznie od wa-
riantu rozwoju infrastruktury drogowe;j i lotniskowej zachowaja relatywnie gor-
sza dostepnos¢ do tych obiektow w transporcie drogowym. Naleza do nich rejony
Wotomina, Warki i Nasielska.

¢) POPYT DEMOGRAFICZNY 1 EKONOMICZNY

— Najwigkszy popyt catkowity posiada obecne lotnisko Okecie, z propono-
wanych lokalizacji Modlin, a nastgpnie Sochaczew i Minsk Mazowiecki; zde-
cydowanie najgorsza jest sytuacja Radomia. Wraz z rozwojem infrastruktury
i otwieraniem portdow w wojewodztwach oSciennych roznice migdzy portami
beda malaty. Dotyczy to szczegdlnie wzajemnego upodobniania si¢ potencjatu
Modlina oraz Sochaczewa i Minska Mazowieckiego.

— Potencjat ewentualnych mazowieckich lotnisk regionalnych bedzie si¢ suk-
cesywnie zmniejszat wraz z rozbudowgq infrastruktury drogowej i otwieraniem
portéw w sasiednich wojewodztwach. Bedzie to oznaczato, Ze o ich sukcesie za-
decyduje walka o rynek warszawski. Najbardziej potencjat traci¢ bedzie Radom,
relatywnie najmniej Modlin (obszar nizszej dostgpnosci na potnocny zachod od
Warszawy).

— Szansa stanie si¢ rosnaca kongestia w aglomeracji stolecznej. Warunkiem
sukcesu moze by¢ w tej sytuacji szybkie potaczenie kolejowe (co moze prefero-
wa¢ Sochaczew, Modlin, ale takze Okgcie).

— Gloéwna determinanta obserwowanych i prognozowanych uktadow prze-
strzennych potencjatu catkowitego jest koncentracja ludnosci i firm w war-
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szawskim obszarze metropolitalnym oraz dostgpnos¢ ze strony tego obszaru,
uwarunkowana kongestia. Lagodzacy wpltyw rozwoju infrastruktury wynika
za$ w tej sytuacji z powigkszania si¢ obszaru o nizszych czasach dojazdu do
portéw regionalnych w zewngtrznej strefie wojewddztwa mazowieckiego. Z tego
wilasnie powodu lokalizacje juz dzi$ blizsze czasowo rynkowi warszawskiemu
(Okecie i w drugiej kolejnosci Modlin) relatywnie najmniej zyskuja na nowej
infrastrukturze drogowe;.

— Do najbardziej proporcjonalnego podziatu przestrzeni wojewddztwa na ob-
szary rynkowe dochodzi w przypadku jednoczesnego funkcjonowania Okgcia i
trzech lotnisk regionalnych w Modlinie, Minsku Mazowieckim i Sochaczewie.
W takiej sytuacji pétnocne obrzeza Mazowsza sa obstugiwane przez port w Szy-
manach, a potudniowe (z Radomiem) przez port w Kielcach.

— Whioski z analizy popytowej sa duzo mniej jednoznaczne w warunkach
komplementarnos$ci niz w warunkach konkurencyjnosci z Okgciem. Port lot-
niczy Okecie determinuje zatem swoim istnieniem hierarchi¢ ewentualnych
rekomendacji. Prowadzi to do ogdlnego wniosku, ze decyzja o strukturze ruchu
w nowych portach regionalnych powinna by¢ pierwotna wzgledem decyzji loka-
lizacyjnych.

— W sytuacji braku konkurencji z portem na Okg¢ciu, w obu przekrojach czaso-
wych (a wigc takze niezaleznie od stopnia rozwoju infrastruktury drogowej) nie-
podwazalne jest priorytetowe znaczenie Modlina, jako przejmujacego najwigk-
szy popyt z aglomeracji warszawskiej, dzigki lepszej dostgpnosci czasowe;.

— Konkurencja ze strony nowych 1 juz istniejacych lotnisk w sasiednich wo-
jewodztwach dotyczy bardziej potudniowej i zachodniej czgsci Mazowsza, a
mniej jego poinocy i wschodu. Premiuje to niejako lokalizacje Modlina i Minska
Mazowieckiego.

— Planowany rozwoj infrastruktury spowoduje przesunigcie obszarow rynko-
wych potencjalnych portow mazowieckich (a takze Okecia) w poblize Lodzi.

f) ROZWOJ MALYCH LOTNISK

— Poza obszarem centralnym i poludniowym wojewddztwa mazowieckiego,
wigkszo$¢ waznych szpitali posiada staby dostgp do profesjonalnego ladowiska
dla helikopterow. Szczegodlnie trudna sytuacja jest w przypadku dostgpnosci
drogowej do lotnisk z betonowym pasem startowym. Rozbudowa infrastruktury
drogowej wedlug obecnych planow do roku 2013 nie poprawi znaczaco tej sy-
tuacji.

— Zdecydowanie najwigkszy potencjalny popyt na loty biznesowe wystepuje
w Warszawie i1 okolicach. Z pozostatych osrodkéw miejskich jedynie Plock i
Radom moga mig¢ wigksze znaczenie w tym segmencie lotow.

— Przeprowadzone analizy wskazuja na potrzebg¢ budowy nowych lotnisk z
betonowym pasem startowym w pdtnocno-zachodniej (Ptock - obiekt oddany do
uzytku na poczatku 2009 r.) oraz we wschodniej (Siedlce) czg$ci wojewodztwa.
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Mogtyby one mie¢ przeznaczenie sanitarne, jak i biznesowe, co wskazywac
moze na mozliwo$¢ ich budowy w ramach partnerstwa prywatno-publicznego.

— Przedstawione wnioski staty si¢ podstawa zestawienie stabych i mocnych
stron analizowanych lokalizacji (tabela 11.1) oraz finalnej tabeli waloryzacyjnej
(tabela 11.2)

Tabela 11.1. Mocne i stabe strony oraz szanse i zagrozenia dla rozwazanych
lokalizacji

Lokalizacja

Mocne strony i szanse

Stabe strony i zagrozenia

Minsk Mazo-
wiecki

— niewielka czgsto$¢ niekorzystnych
zawisk pogodowych

— dobra sytuacja w zakresie pokrycia
planami miejscowymi

— potozenie w blisko$ci obszardéw o rela-
tywnie wigkszej intensywnosci wyjazdow
migracyjnych

— przewidywana znaczna poprawa do-
stepnosci drogowej w 2013 r.

— potencjalne niebezpie-
czenstwa zwigzane z gospo-
darka wodno-$§ciekowa

— duza liczba mieszkancow
narazona na oddziatywanie
hatasu

— dobra sytuacja w zakresie pokrycia

planami miejscowymi

— istnienie migdzynarodowych powiazan

gospodarczych w sasiedztwie lotniska
najwigkszy obecny i przewidywany

— silne konflikty z wymoga-
mi ochrony przyrody; mini-
malizacja konfliktow wyma-
ga specyficznej organizacji
pracy lotniska, co podnosi

Modlin (poza Okgciem) popyt catkowity koszty, ale nie eliminuje
— dobra pozycja w wigkszosci wariantow |catkowicie zagrozen
popytowych — znaczna cz¢sto$¢ nieko-
— brak znaczacej konkurencji ze strony  [rzystnych zjawisk pogodo-
lotnisk w sasiednich wojewodztwach wych (burze)
— brak istotnych konfliktow z wymogami |— konkurencja ze strony
ochrony przyrody i zagrozen §rodowi- planowanego lotniska w
skowych Kielcach
— niewielka czgsto$¢ niekorzystnych — najmniejszy obecny i
zawisk pogodowych przewidywany popyt catko-
Radom wity, zwigzany z oddaleniem
od Warszawy
— niska pozycja w wigkszo-
$ci wariantow popytowych
— duza liczba mieszkancow
narazona na oddziatywanie
hatasu
— brak istotnych konfliktow z wymogami |— znaczna czgsto$¢ nieko- |- konkurencja ze
ochrony przyrody i zagrozen §rodowi- rzystnych zjawisk pogodo- |strony lotniska
skowych wych (mgty) L6dz-Lublinek
Sochaczew |- istnienie migdzynarodowych powiazan

gospodarczych w sasiedztwie lotniska
— przewidywana znaczna poprawa do-
stgpnosci drogowej w 2013 .
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11.2. TABELA WALORYZACYJINA

Zatozono, ze w tabeli waloryzacyjnej punkty (oceny) przyznane zostang w
6 grupach (kategoriach), obejmujacych warunkowania srodowiskowe (oddzielnie
klimatyczne i ekologiczne), spoteczno-gospodarcze (ogodlne i zwiazane z interak-
cjami miedzynarodowymi) oraz zwigzane z dostgpnoscia i popytem (oddzielnie
demograficznym i ekonomicznym). W kazdej kategorii mozliwe bylo przyznanie
5 ocen, dwoch pozytywnych (+ lub ++), jednej $redniej (+/-) i dwoch negatyw-
nych (- lub --). Nie dokonywano sumowania ocen, gdyz jak wspomniano, Auto-
rzy nie czuli si¢ upowaznieni do przypisywania wag poszczegolnym kategoriom
oceny. Na koncu kazdej kolumny tabeli waloryzacyjnej umieszczono natomiast
rekomendacje jaka musiatyby zosta¢ udzielona, gdyby pod uwagg brany byt wy-
facznie dany element szeroko rozumianych uwarunkowan. Rekomendacja ta ma
kazdorazowo dwie wersje: (a) przy zatozeniu podejmowania decyzji o wyborze
jednego portu lotniczego i (b) przy zalozeniu, ze uruchamiane sa dwa obiekty.

Tabela 11.2. Finalna tabela waloryzacyjna.

PUNKTY
Uwarunkowania .
Uwarunkowania .
. Uwarunkowania popytowe
Lotniska . . spoleczno-gospodarcze
srodowiskowe
; ; 4 ; : popyt popyt
klimatyczne | ekologiczne |  ogdlne interakcje demograficzny | ekonomiczny
Minsk
Mazowiecki A B A +- + +
Modlin - - ++ + ++ ++
Radom ++ ++ - - - -
Sochaczew - + + ++ + ++
Re}( omendacja Radom Radom Modlin Sochaczew Modlin Modlin
pojedyncza
Rekomendacja Ratdom Radom M(?(,ilm Sochaczew M(?trilm Soch?’czew
pary Minsk Sochaczew Minsk Modlin Minsk Minsk
Mazowiecki Mazowiecki Mazowiecki | Mazowiecki

11.3. PRZESEANKI DO REKOMENDACII

Tabela waloryzacyjna nie daje jednoznacznej odpowiedzi co do wyboru prio-
rytetow inwestycyjnych. Co wigcej, rekomendacje §rodowiskowe pozostaja do
pewnego stopnia sprzeczne z rekomendacjami spoteczno-gospodarczymi i popy-
towymi. Bazujac na wariantowej analizie popytowej (i biorac jednoczesnie pod
uwage powyzsza Tabelg), mozna natomiast przyjac, ze jesli w tej chwili (przed
rozwojem infrastruktury i otwarciem lotnisk w wojewodztwach sasiednich) miat-
by powstac jeden nowy mazowiecki port regionalny, to wiele elementow wska-
zywatoby na Modlin. Jezeli decyzja o wyborze jednego tylko lotniska bytaby po-
dejmowana w roku 2013 (po rozbudowie infrastruktury i uruchomieniu portow
konkurencyjnych), oba rodzaje popytu przemawialyby w pierwszej kolejnosci
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za Sochaczewem, a w drugiej za Modlinem. Wybdr Radomia jest z tego punktu
widzenia kazdorazowo niecelowy. Przy zatozeniu otwarcia dwoch portow mazo-
wieckich nalezy stwierdzi¢, ze z punktu widzenia tacznego popytu najwlasciwsze
bytoby wybranie pary Modlin-Minsk Mazowiecki. Jezeli decyzja podejmowana
bytaby w roku 2013 najprawdopodobniej powinna si¢ sprowadza¢ do wyboru
migdzy parami Sochaczew-Minsk Mazowiecki i Modlin-Minsk Mazowiecki.
Przy probach formutowania ostatecznej rekomendacji nalezy bezwzglednie
pamigtac, ze jako pewna przyja¢ mozna opisang w niniejszym opracowaniu sytu-
acje w zakresie dostgpnosci i popytu dla roku 2008. Wyniki analiz dla roku 2013
oparte sa na zatozeniach rozwoju infrastruktury, ktére moga ulec zmianom (takze
na skutek mato przewidywalnych czynnikéw politycznych).

Trzeba takze pamigtac, ze fakt osiagnigcia przez Radom najgorszych wskaz-
nikéw popytowych nie oznacza réwnocze$nie braku optacalnodci inwestycji.
Wysokie wskazniki uzyskane przez pozostate trzy lokalizacje wynikaja z faktu,
ze znajduja si¢ one w poblizu Warszawy, co zapewnia najwyzsze wartosci kon-
centracji liczby mieszkancow, przedsigbiorstw itd. Optacalnos¢ inwestycji w Ra-
domiu na podstawie wyliczonych wartosci i udzialow procentowych wedlug
wyznaczonych wariantowo obszaréw rynkowych powinna by¢ przedmiotem
analizy ekonomiczne;j.

Opisana dostepnos¢ i w $lad za nig popyt moga ponadto ulec zmianie w przy-
padku przystapienia do budowy kolei wielkich predkosci, obstugujacych row-
noczesnie porty lotnicze. Biorac pod uwagg, ze pierwsza linia takich kolei ma,
zgodnie z obecnymi zatozeniami, polaczy¢ Warszawe przez £odz z Poznaniem
i Wroctawiem, jedynym lotniskiem regionalnym, ktore miatoby szans¢ znalez¢
si¢ w jej poblizu jest Sochaczew. Przeprowadzona analiza dostepnosci dowodzi
takze, ze Sochaczew jest najprawdopodobniej jedynym z rozwazanych portow,
ktéry potencjalnie mogiby docelowo petni¢ roéwniez rolg centralnego portu lotni-
czego. Jednoczesnie, jezeli zgodnie z opiniami dominujacymi w przygotowywa-
nych ekspertyzach, port centralny powstalby w rejonie Mszczonowa (lub w innej
lokalizacji na kierunku warszawsko-t6dzkim) to wtasnie Sochaczew statby si¢
potencjalnie lokalizacja tracaca najwigcej na tym rozwiazaniu. Gdyby decyzja
o lokalizacji mszczonowskiej byla przesadzona, wybor lotniska regionalnego po-
winien ograniczy¢ si¢ do Modlina i (lub) Minska Mazowieckiego. Biorac jednak
pod uwage, ze ewentualna budowa nowego portu centralnego nie nastapi przed
2015 r. oraz ze decyzja w tej sprawie znajduje si¢ poza kompetencjami wiadz
wojewodztwa, element ten nie wydaje si¢ by¢ obecnie gtowna determinanta roz-
woju infrastruktury lotnictwa cywilnego na Mazowszu.
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LOCATION STUDIES FOR REGIONAL AIRPORTS IN MAZOVIA

Summary

1. INTRODUCTION

Transformations in the domains of civilisation and economics, which are taking
place with increasing intensity, affect in a particular manner the forms and means of
transport and communication. There has been, in the recent years, in the world, but
especially so in Poland and in other countries of Central Europe, an exceptionally dy-
namic development of the air transport. This fact brought about the need of reformula-
ting some of the objectives of regional policies, and hence also the need of introducing
corrections into various kinds of development strategies, (spatial) development plans,
etc. In the new member countries of the European Union this process coincided with
the possibility of obtaining support for investment projects related to air transport from
structural funds of the EU. At the same time, the increasing challenges in economic
competitiveness and the expectations of the potential customers cause the necessity of
conducting more effective location policies. Contemporary decision makers face the
question: how to ensure the properties of the transport system that would make their
respective locations bring the possibly biggest social and economic benefits? This is
connected with the increasing significance, both in scientific research and in planning
documents, on the European and national levels, of spatial accessibility, understood in
a comprehensive manner in the multimodal (inter-branch) dimension. In the context of
airborne transport this means the already common acceptance for the fact that airport
planning exceeds the very terminals and runways, having become a regional problem,
resolved exactly on the basis of forecasting of accessibility.

The studies, presented in this book, make a part of the practical studies on spatial
accessibility and, more generally, spatial development, carried out at the Institute of
Geography and Spatial Organization of the Polish Academy of Sciences during recent
years. The source material, which constituted the basis for the present publication, was
prepared in the framework of the first stage of Strategy for Developing Civil Aviation
Infrastructure in Mazovia. This study was performed at the Institute in summer and
autumn of 2007, upon the commission from the Mazovian Bureau of Regional Plan-
ning. The ultimate customer of this work was the self-governmental authority of the
Mazovian province. The commissioning party defined the set of four potential loca-
tions of the regional civil airports, for which detailed analysis was carried out, dealing
with accessibility and demand. Likewise, the basic time horizon of the analysis was
defined, namely the years 2013/2015, associated with the current financial period of
the European Union.

The primary objectives, formulated for the study team, had by virtue of definition a
practical character. Yet, the research methodology, in view of lack of ready-made so-
lutions, had to feature a significant degree of methodological novelty. So, the primary
objectives of the study that we should mention were:
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1. To carry out the analysis of the socio-economic conditions for the development of
air transport in Mazovia, with special consideration of: (a) general demand for trans-
port (based on demographic, economic and tourism-related potential); (b) existing do-
mestic and international connections; (c) the state of the existing and planned transport
infrastructure (not only related to aviation); (d) degree of advancement of the planning
work; in each case these aspects were to be treated in general terms and in relation to
each of the four locations proposed.

2. To carry out the analysis of natural conditions (including climatic and ecological
ones) for the development of airports in the proposed four locations and identification
of the potential spatial conflicts.

3. Elaboration of the methodology of calculating, in Polish conditions, of the actual
time-wise accessibility of selected facilities, of delimitation of market areas, and of
calculating the demographic and economic demand.

4. Elaboration of the alternative scenarios (determined by the development of infra-
structure, level of congestion and degree of segmentation of the market), and then, for
selected scenarios, delimitation of market areas and calculation of demand indicators.

5. Elaboration of the preliminary policy recommendations for the self-governmental
authorities in the domain of investment priorities (within the set of four locations con-
sidered and, independently, for the system of small airports).

Before undertaking the realisation of the study, the following general introductory
methodological assumptions were adopted, determining the scope and setting of the
study:

1. Comprehensive nature of the analysis. It was deemed that the proper and com-
plete assessment of the possibility of development of regional airports in Mazovia
must encompass the elements of economic, social (first of all: demographic) and
environmental conditions. The three basic directions of analysis have complementary
character and are conform to the three dimensions being the foundations for sustainable
development.

2. Accounting for alternatives in the analysis. It was assumed that demand for the
development of particular regional airports (and potentially — for the development of
their system) is determined by many factors, of which a part cannot be unambiguously
predicted. In this situation the only solution is to consider definite variants, which
might allow, at least, for the determination of boundary conditions for the success of
potential investment projects.

3. The sequence of study: conditions — accessibility — demand. Decision was made
of carrying out the study in accordance with the basic scheme, by describing first the
broadly understood conditioning of development of the airports, followed by the ana-
lysis of alternative time-wise accessibility for selected facilities, and then the demand
analysis, founded on the same set of alternatives.

4. Concentration, first of all, on the accessibility of the airports in terms of road
transport. This was conditioned by both the currently dominating position of the car
transport and the possibility of carrying out a reliable analysis of the current and future
time-wise accessibility for individual variants considered. Such an analysis, carried
out for the railway transport, would out of necessity (access to the network in only few
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points) contain many more unknowns. Moreover, investment undertakings in railway
transport, significantly influencing the time-wise accessibility of the Mazovian airports
are only few in the time horizon of the year 2013.

5. Formulation of the final conclusions in the form of an evaluation table. The evalu-
ation table constitutes the summary of the study. It was deemed that the initial concept
(recommendation) regarding undertaking of investment projects concerning regional
airports can at this stage be formulated solely with respect to the standpoints of indivi-
dual kinds of conditions (environmental, demographic and economic). The authors of
the study do not feel entitled to assign hypothetical relative weights (importance) to the
kinds of conditions mentioned.

The spatial scope of the study was formally limited to the confines of the province of
Mazovia. In reality, though, in order to determine the magnitude of market areas for the
potential regional airports the analysis had to encompass the neighbouring provinces
(Lublin, Podlasie, Warmia-Mazuria, Cuiavia-Pomerania, Lodz and Swiqtokrzyskie), as
well as the ones, in which the closest (competing) airports, currently functioning, are
located. In the latter group of provinces the analysis was limited to these parts of the
respective provinces, which were situated along the direction of gravitation towards the
Mazovian province. Thus, the study included the northern parts of the Subcarpathian,
Matopolskie and Silesian provinces, as well as the southern part of the Pomeranian
province.

With respect to the individual elements of the air transport infrastructure, detailed
analysis was carried out for the four Mazovian locations, regarding which initiatives
were undertaken aiming at creation of regional airports there. These were: Minsk Ma-
zowiecki, Modlin, Radom and Sochaczew, explicitly indicated by the commissioning
body. At the same time, an auxiliary analysis was carried out for the following faci-
lities: Warsaw-Okecie (as a kind of “reference airport”), the existing airports in the
neighbouring provinces, servicing regular flights (Lodz-Lublinek, Bydgoszcz-Szwede-
rowo) and some other ones, situated at bigger distances (Rzeszow-Jasionka, Cracow-
Balice, Katowice-Pyrzowice, Gdansk-Rebiechowo), as well as planned airports in the
neighbouring provinces (Kielce, Lublin, Bialystok, Szymany).

As mentioned, one of the fundamental prerequisites in the study undertaken was to
analyse concrete variants of the circumstances. For this purpose the following assump-
tions were adopted for the establishment of variants:

1. Segmentation of the market. Two variants of extreme character were considered:
(a) “with Okecie”, which admitted that both in the Warsaw airport (Okecie) and in
the regional airports all kinds of air transport activities are taking place, i.e. the latter
airports compete with Okecie; (b) “without Okecie”, assuming that the regional air-
ports take over definite segments of the market (like, e.g. “low cost”, charter flights,
etc.) and, hence, their position is maximally complementary with respect to the central
airport of Warsaw.

2. The range of investment projects, related to the air transport infrastructure, in the
adjacent provinces. Two variants were considered, assuming establishment, or not, of
the airports in Biatystok, Lublin, Kielce and Szymany.
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3. The degree of road congestion (traffic intensity exceeding road capacity), as the
basic conditioning for the time-wise accessibility to the airports. Again, two variants
were considered: “outside of the peak hours” (normal velocities of car transit) and
“peak hours” (reduced velocities).

4. Temporal profiles, determining, simultaneously, the state of development of road
infrastructure. The profiles considered were the ones for the year 2008 (functioning
of the road infrastructure existing now or currently under construction) and 2013 (it
was assumed that there will be, additionally, the road infrastructure, as included in the
operational programs for the period of financing 2007-2013 and accounted for in the
investment priorities of the Ministry of Transport from the year 2007).

Consideration of all of the partial variants listed above yielded the basis for analysing
altogether 192 possible variants. For technical and substantial reasons this number was
limited to 94 (denoted with the grey colour in the table). For all the selected 94 variants
detailed analysis of time-wise accessibility was carried out and demand was investiga-
ted, both in absolute terms and in terms of zones (for the definite market areas).

The resulting study is composed of 11 chapters and 4 annexes. The first chapter con-
siders the methodology of the study and refers to the situation of the Warsaw air trans-
port node against the background of transformations in the magnitude and geographical
structure of the air traffic, having taken place in Poland in recent years. The second
chapter contains the report on the official documents to date, issued at the central and
self-governmental levels, devoted to the problems of development of regional airports
in Mazovia (the province of Mazovia). The chapter presents, as well, the documents,
devoted to the issue of location of the so called central airport. Attention is paid to the
scientific discussion concerning location of airports. The third chapter is devoted to
the description of the geographical locations of individual objects considered (first of
all the four basic hypothetical locations), and to the legal and property status of these
locations, conditioning the chances of transforming them into civil airports.

Chapters 4, 5, 6 and 7 concern the broadly understood location conditions of the four
potential airports. Here, environmental conditions were considered, including climatic
ones and linked with noise. Identification was carried out of the possible spatial con-
flicts, associated with environmental protection. Then, in chapter 5, planning process
development is considered (coverage with local plans) for the municipalities, in which
the potential airports are situated and for the adjacent self-governmental units. The si-
xth chapter concerns the demographic and economic conditioning. Here, concentration
of population and businesses over the area of the Mazovian province was considered.
Chapter seven is devoted to the international interactions, which ought to be considered
the basic determinant for the development of the air transport market in Poland. This
chapter considers various kinds of international connections, generated on the territo-
ry of the Mazovian province (foreign trade, capital connections, inward tourism and
migrations).

Chapter eight contains a description of the analysis of accessibility to the airports
with road transport for the 94 variants considered. It contains also the description of
total accessibility to particular airports and the characterisation of the railway accessi-
bility, based on the currently existing passenger connections. Chapter nine is based on
the alternative market areas, obtained on the basis of the study of accessibility. For each
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of these areas the demographic and economic potential is determined (in absolute terms
and weighted by the qualitative variables, in each case).

A separate part of the study report is constituted by chapter 10, containing the con-
sideration of the accessibility to the system small airports existing on the area of the
province. This accessibility is related to demand for two selected categories of general
aviation, namely health emergency aviation (location of hospitals and their emergency
divisions) and business trip aviation (locations of the biggest companies). Summary
and a working recommendation (in the form of evaluation table) are provided in chap-
ter 11. The study report ends with the bibliography.

2. SELECTED RESULTS OF ANALYSES

THE SURVEY OF REPORTS AND DOCUMENTS

The survey of reports and analyses concerning the development of airports and air
traffic was divided up into four parts. In the first of them the sectoral reports are descri-
bed, dealing with air transport, including, in particular, the most important strategic do-
cument for aviation, namely the Program of Development of the Network of Airports
and Ground Facilities. These documents, in view of their importance, focus on the most
important airports in Poland, which, in case of the Mazovian province, means taking up
the issues related to the airport Warsaw-Okgcie and the hypothetical central airport. It is
worth noting that at the turn of the year 2009 the Ministry of Transport started again the
work on the concept of the central airport, and so it is now hard to tell univocally whe-
ther and where the central airport would be established. In the case of regional airports
attention was paid to the enactment of the law of 10 July 2008 on the change of law on
the management of some elements of the property of State Treasury and on the Agency
of Military Property, as well as on changes in some other laws. This new law makes it
possible to transfer for the benefit of the self-governmental units the estate properties
of the State Treasury, which are administered by the units subordinated to the ministry
of National Defence, or supervised by this ministry, constituting airports (or parts the-
reof), which are not being used by such units for their statutory purposes.

In the second part, considerations focused on the national strategic documents, in-
cluding the Strategy for the Development of the Country 2007-2013, the Operational
Program Infrastructure and Environment, and Program of Investment Projects of the
North Atlantic Treaty Organisation (NSIP). Development of infrastructure is treated as
one of the key ways to the improvement of the accessibility of regions. Similar state-
ments can be found in the Expert Design for the Concept of Spatial Development of
the Country until 2033, made public by the Ministry of Regional Development at the
end of 2008.

Third, strategic documents are described of regional reach. These include the ones
most important for Mazovia, i.e. the Strategy of Development of the Province of Mazo-
via till 2020, the Plan of Spatial Organization of the Province of Mazovia, as well as the
Regional Operational Program, partly resulting from the former. The most frequently
quoted locations of the regional airports in Mazovia are Modlin, Mszczondw, Babsk by
Skierniewice, Sochaczew, Nowe Miasto on Pilica, and Radom-Sadkow. At present, the
most advanced investment project is the airport in Modlin.
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The last part of the chapter presents the most important issues, appearing in the
scientific journals and the specialised press, with respect to the development of airports
in Poland.

POTENTIAL LOCATIONS AND THE DEGREE OF ADVANCEMENT OF REALISATION OF
THE AIRPORTS

Information, concerning individual airports, comes mainly from the materials being
at disposal of the Mazovian Bureau of Regional Planning. These were the studies,
presented by the interested self-governmental bodies, introducing a given initiative,
as well as the most important documents, concerning these airports. Information, con-
tained in the documents mentioned, was complemented by the data, presented on the
websites of individual initiatives and airports, and contained in the documents of the
Office of Civil Aviation, or the Ministry of Transport. The description of the state of
advancement of individual initiatives was complemented for the purposes of the report
up till February 2009.

The most advanced investment project in the Mazovian province is the airport in
Modlin. The Mazovian Airport Warsaw, after having obtained the license for construc-
ting the airport, has informed that in the middle of 2009 it would be registered by the
Office of Civil Aviation. A thorough refurbishing of the presently existing airport is
planned, since for many years this facility was left without repair. This investment pro-
ject was one of the three that were pointed out in the Regional Operational Program for
the Province of Mazovia. In the course of negotiations with the European Commission
only this location obtained the agreement for support from the European funds by ha-
ving it included on the indicative list of large projects for the Mazovian province. The
airport is expected to be ready by the end of 2010.

Work is also quite advanced on the establishment of the airport in Radom. Owing
to the publication of the by-law of the Council of Ministers of December 24", 2008,
on the list of military airfields, which could be used for purposes of civil aviation, the
City of Radom shall get as a donation 24 hectares of military grounds for construction
of an airport, while further 135 hectares shall be provided to the City for the period of
at least 30 years. The state of infrastructure of the respective facility is evaluated as
good. Already in 2010 a temporary passenger air terminal is supposed to be established
in Radom.

The concept of developing an airport in Sochaczew is also heading in a good di-
rection. The Mazovian Airport Sochaczew company won the support from private
investors, including the funds of Airport International, which allows for optimistic
expectations. In September 2008 the company applied with the Office of Civil Avia-
tion for the preliminary acceptance for establishing a civil airport. The airport is to be
constructed until 2011.

The initiative concerning the airport in Minsk Mazowiecki is in the worst situation
of all four. The Ministry of National Defence did ultimately not agree to the joint use
of the facility, existing there, with the company of Civil Airport Minsk Mazowiecki,
which puts the potential activity of the civil airport there in great doubt.
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CLIMATIC CONDITIONS

The analysis of frequency of weather situations that could hamper or limit the po-
ssibility of air traffic was performed on the basis of daily meteorological observations,
carried out at the airfield weather stations, or, in case there were no such stations (cases
of Modlin and Sochaczew), on the basis of data from the nearest station of the Institute
of Meteorology and Water Management. The following data sets were used for this
purpose:

— for the airfields in Minsk Mazowiecki and Radom — data from the air weather
service METAR for the years 1998-2002, for four instants a day (0, 6, 12 and 18 hours
GMT);

— for the airfield in Modlin — data from the weather station of the Institute of Me-
teorology and Water Management in Ptock for the years 1998-2002, for four instants
a day (0, 6, 12 and 18 hours GMT);

— for the airfield in Sochaczew — data from the weather station of the Institute of
Meteorology and Water Management in Skierniewice for the years 1961-1980 and
data from the weather stations in Lodz-Lublinek and Warsaw-Okgcie for the years
1998-2002, for four instants a day (0, 6, 12 and 18 hours GMT).

On the basis of the meteorological observations, taken at definite time instants,
frequencies were calculated (in %) of the appearance of the following meteorological
phenomena, disadvantageous for the airborne traffic: fogs, storms, hails, glazes, snow-
storms, and wind gusts exceeding 15 and 30 metres per second.

On the scale of the entire year, the highest number of weather phenomena that are
dangerous for air traffic occurs in the areas of the airfields of Sochaczew and Modlin.
One should also expect a high number of days with fog at the airfield of Minsk Mazo-
wiecki. With regard to wind gusts the most privileged is the airfield of Modlin, where
they are the rarest. Altogether the most advantageous weather conditions exist at the
airfield of Radom.

The summary Weather Hazard Indicator (WHI) attains the highest values with re-
spect to the airfields in Sochaczew and Modlin. Its values for a year are, respectively,
24 and 26%. This means that one should expect the appearance of the disadvantage-
ous weather phenomena there every fourth day on the average. The value of WHI for
Radom is 13%, and for Minsk Mazowiecki — 17%. Compared to the existing Warsaw
airport of Okecie the weather hazards are lower in Radom and Minsk Mazowiecki,
while higher — in Modlin and Sochaczew (see Fig. 4.5).

Considering the monthly values of the Weather Hazard Indicator, one can state that
in almost all months they are the lowest in Radom (5-15%) and only in January they
are significantly higher (25%). Weather conditions in Minsk Mazowiecki are relatively
advantageous between May and October, when the frequency of disadvantageous phe-
nomena ranges between 8 and 15%. Between November and February one can expect
there the phenomena hampering air traffic to happen every 3—5 days. At the remaining
two airfields (Sochaczew and Modlin) the values of WHI are relatively evenly distri-
buted across the year, and range between 16 and 28%. Only in January these values are
decidedly higher, and reach around 35%, while in Modlin the value of WHI in Decem-
ber attains as much as 41%. During the major part of the year the weather conditions in
Modlin and Sochaczew are very similar to those at Okgcie, while the expected frequ-
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ency of the disadvantageous weather phenomena is clearly lower in Radom and Minsk
Mazowiecki than in Warsaw (Fig. 4.6).

Summing up, it can be concluded that among the airport locations studied the most
advantageous climatic conditions exist in Radom and Minsk Mazowiecki, while the
least advantageous in Modlin.

ACOUSTIC CONDITIONS

For the purposes of analysis the nominal zones were identified of the increased level
of noise in the vicinities of the airfields considered. Since no formal procedure of iden-
tification of such zones was carried out, for the sake of this report the zone, as delimited
for the existing airport of Warsaw-Okecie was appropriately overlaid with respect to
the areas of the planned airports. Likewise, the numbers of people, residing on the areas
of these zones, were calculated. As can be deduced from the analysis of the reach of the
zones of increased noise levels, the least number of the permanently residing persons
would be subject to noise in the neighbourhood of the airport in Sochaczew, namely
only 2,200 persons. This is mainly due to the location of the airfield to the East of the
town (down the dominating wind direction), and to the South of the town centre. The
second best with this respect is the airport in Modlin, where 7,400 persons would be
exposed to increased noise levels. One should add, though, that the zone of increased
noise would extend over an important part of the valley of the Narew river, constituting
a bird sanctuary. The airport in Minsk Mazowiecki would generate increased noise on
the area inhabited by roughly 25,000 people, while the biggest number of people (more
than 46,000) would be exposed to increased noise in the vicinity of the airport of Ra-
dom, because of its location relatively near to the town centre.

THE REMAINING NATURAL CONDITIONS

Natural conditions of the airports, other than climatic, are considered in two aspects:
(a) as the set of factors enhancing or limiting the possibility of constructing the airports
and their functioning; (b) as the set of components of the environment, which can un-
dergo changes under the impact of construction and functioning of the airport. In the
second case the influence exerted by the airport on the surrounding areas is of essential
importance, which makes it necessary to separately consider various possible catego-
ries of impact, and in particular:

— influence of the airport as a spatial object, occupying a definite area and neighbo-
uring upon other areas;

— impacts caused by the effects of functioning of the airport (presence of the aircraft
in the air, noise, production of solid and liquid waste), linked with the landings and
takeoffs of the aircraft, as well as movement of large numbers of people and cargo;

— influence of the technical infrastructure (e.g. new or modernised transport routes),
linked with the airport, even though not constituting its part.

Detailed analysis indicates that in case of all the locations proposed, the abiotic
conditions (terrain relief, structure of the bedding, water system) and the man-made
transformations (structures, technical infrastructure, land use) do not exert negative
influence on the possibility of expanding and functioning of the airports. There can, in
fact, arise spatial conflicts between the airport and the surrounding areas (with respect
to all locations considered), but the respective elements of spatial plans, especially
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those concerning the locations of structures, should be determined in the local plans.
At the same time, the proposed airports, as spatial objects, do not violate the boundaries
and do not entail degradation of the protected areas, located in the nearest vicinity (in
the cases of Modlin and Sochaczew) or in farther neighbourhood (Minsk Mazowiecki
and Radom). Similarly, the influence of airport infrastructure on the functioning of eco-
logical corridors, enabling movement of large mammals along the river valleys (con-
cerning Modlin and Sochaczew) is negligible or marginal. Also the proposed design
for the road and railway connections of the airports with Warsaw (both modernisation
of the existing routes and the construction of the new ones) does not cause a conflict
with the environment and the requirements of nature protection. The sole exception is
constituted by the idea of adapting Vistula river to the transport of goods to and from
the airport of Modlin. In view of the necessity of preserving the natural qualities of the
valley of Vistula such transport solutions are not admissible.

On the other hand, the locations proposed differ quite significantly as to the potential
impact on the environment, resulting from the effects of functioning of the respective
airports.

In the case of Modlin, located among the numerous protected areas of various ma-
gnitudes and various categories, the most important objects that would be exposed to
the impact mentioned are the valleys of Vistula and Narew rivers, being the bird sanc-
tuaries, including protected bird species. Likewise, the areas around the airfields con-
stitute the feeding grounds of numerous predator bird species. Detailed ornithological
analyses indicate that functioning of the airport (airborne planes and noise) would have
negative (and during bird migrations — very negative) impact on the populations of ma-
jority of the respective species. In addition, the same aspect brings about an increased
probability of collisions of birds with aircraft, entailing the risk of malfunctioning or
more dangerous incidents.

Functioning of the remaining three airports would have minimal or negligible influ-
ence on the conditions of living of birds, mammals and other animals, whose habitats
are situated nearby, especially if the latitudinal positions of the respective airstrips is
preserved (which is particularly important for the case of Sochaczew).

In the case of Minsk Mazowiecki the design for the disposal of the rainwater requ-
ires more detailed analysis. It is planned to bring this discharge with ditches to Srebrna
river. In this context one should particularly consider the change in the water system,
linked with the limited supply to neighbouring creeks and the increased supply to one,
selected river.

ROAD-BASED SPATIAL ACCESSIBILITY

Conform to the general prerequisites two variants were considered of the time-wise
accessibility, for the years 2008 and 2013 (under the assumption of realisation of all the
planned road construction projects, that is — mainly the segments of the motorway A2
and the expressways S7, S8 and S17), the variants being associated with two assumed
times of transit, during peak hours and outside of peak hours, depending upon the road
category and the nature of land cover and structures that can limit the speed of vehic-
les. Then, the actual time-wise distances were calculated (whose cartographic image
is constituted by the map of isochrones) for the car transit to individual objects (Minsk
Mazowiecki, Modlin, Radom, Sochaczew, and, additionally, Warsaw-Okecie) and the
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system of airports under various alternative combinations, constituting thereafter the
basis for delimiting the market areas.

In 2008 (the current state) vast areas of relatively good accessibility (time of tra-
vel below 120 minutes) characterised the airports of Okgcie and the potential ones of
Modlin and Sochaczew. Accessibility of Minsk Mazowiecki and Radom was slightly
lower. In the former case the role of Vistula river as a barrier could be noticed (a signi-
ficant drop of accessibility from the areas located on the other side of the river).

For obvious reasons, accessibility to the potential regional airports was conditioned
by their location. Hence, Modlin was better accessible from the North, Sochaczew
from the South, and Minsk Mazowiecki from the East of the province. The image obta-
ined undergoes a change if we assume that the road traffic takes place in conditions of
road congestion, i.e. in the peak hour variant. The most important difference is due to
the drastic drop of speed of transit through Warsaw, and through some of the localities
close to Warsaw, as well as through Radom, Ptock, and, outside of the province, thro-
ugh Lodz. In the peak hour variant higher importance must be assigned the location of
the airports with respect to the more modern road infrastructure.

Under the circumstances of congestion there is a distinct increase of the travel times
between the potential regional airports and Okgcie. In practically all cases these times
approach or exceed 90 minutes. Paradoxically, the smallest increase is noted between
Radom and Okgcie. Likewise, mutual accessibility of the regional airports turns out
under these conditions very poor (which, however, can be considered an evidence for
their market-wise complementarity). The time of travel from Minsk Mazowiecki to
Sochaczew exceeds in peak hours 150 minutes. An exception is constituted by the
relatively low travel times between Modlin and Sochaczew.

The here presented image of spatial accessibility changes, again, when we consider
the situation after the road projects planned until 2013/2015 will have been realised
(A2 motorway and expressways S7, S8 and S17). The effect of realisation of these pro-
jects is a significant improvement of accessibility to all the locations considered. This,
however, takes place first of all in the outer zone. The zones of good accessibility to
regional airports from the peripheries of the province and from the adjacent provinces
increase. Thus, for instance, the zone of very good road accessibility to Sochaczew
starts to encompass Lodz.

The distributions of accessibility, analysed under the conditions of road congestion,
demonstrate, though, that the role of Warsaw as a spatial barrier is reduced in these
variants to only a very limited extent. This is observed despite the assumption of exi-
stence of the previously mentioned circumventing roads and expressways within the
agglomeration. Consequently, the zones of better accessibility to the regional airports
will take in the year 2013 an even more distinct half-circular shape with respect to the
centre in the capital.

The conclusions take a different shape if we account for the network of airports.
Thus, for instance, nowadays, in the entire broadly understood central, eastern and
north-eastern part of Poland, regions with poor accessibility to the airports dominate,
with exception of the vicinities of Warsaw and Lodz. The change of the situation is the
smallest for the case of Modlin. Establishment of two or three of the potential airports
considered makes the zone of shorter travel proportionally expand. Again, the biggest
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spatial effect is gained with the simultaneous establishment of the airports located
farther away from Warsaw and from each other (e.g. Radom and Sochaczew or Socha-
czew and Minsk Mazowiecki).

Situation, in which all four regional airports start to function in conditions of the
present road infrastructure, yields an improvement of accessibility to the network wi-
thin the province, but does not lead to liquidation of all the areas featuring long travel
times to the nearest airport.

The analysis of the situation with the current state of development of the infrastruc-
ture (and when no new airports have been opened in the adjacent provinces), and in
conditions of road congestion, makes the conclusions, concerning poor accessibility to
the air transport infrastructure in north-eastern Poland even more acute. The “islands”
of better accessibility (Warsaw and Lodz) are clearly smaller and more strongly sepa-
rated by an area featuring long travel times. Low accessibility characterises, namely,
also the northern and eastern suburban areas of Warsaw, as well as the northern part of
the agglomeration of Lodz. In both cases the congested streets of both these cities make
impossible fast travel to the area, where the airport is situated. In the effect, the spatial
consequences of opening one of the regional airports differ significantly. The area with
better accessibility increases the most, when the airports situated to the North (Modlin)
or the East (Minsk Mazowiecki) of Warsaw are established. In the case of consideration
of the pairs of airports the biggest improvement is observed when, simultaneously, the
airports are opened in Minsk Mazowiecki and Modlin or Sochaczew (complementary
service for both sides of the Vistula river). The potential opening of all four airports
yields worse effect than in the variant outside of peak hours. The difference concerns
not so much the outer areas of the province (less susceptible to the congestion effect),
as, first of all, the previously mentioned islands of worse accessibility, situated relati-
vely close to the capital (mainly Wolomin).

The expansion of the road infrastructure brings about a very clear improvement
of the general accessibility to the network of airports in the Mazovian province, even
when no new airport is established. Areas, featuring good accessibility take shape
along the motorways and expressways. The isolated areas, characterised by long travel
times to airports become less visible, even though still perceptible. There is distinct im-
provement of accessibility to the airports in the southern and eastern parts of Mazovia.
The effects of road project realisation are clearly smaller in the northern part.

The above described image of the situation, forecasted for the year 2013, undergoes
essential changes when analysed for the road congestion conditions. The areas, featu-
ring poor accessibility between Okecie and the airports in the neighbouring provinces
get significantly larger. In particular, to the North and East of Warsaw a zone appears
with the times of travel to the nearest airport exceeding 2 hours. Likewise, “islands” of
poor accessibility take shape in the South. Under such circumstances, opening of any
of the regional airports results in a positive effect in terms of improvement of accessi-
bility to the air transport in Mazovia. This effect is, again, somewhat more visible for
Modlin and Minsk Mazowiecki, and rather doubtful for Radom.

Summing up, it should be stated that the development of road infrastructure has the
key significance as the determinant of accessibility to the regional Mazovian airports.
If the plans in this domain get implemented, the shortening of the travel times will be
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significant. The positive effect shall, however, be strongly reduced during the peak ho-
urs. Since, on the scale of the province, we deal with congestion (and we shall continue
to deal with it) primarily in Warsaw, it can be concluded that expansion of the road
infrastructure shall bring tangible benefits within the peripheries of the province. On
these areas, an additional factor shall be constituted by the opening of airports in the
neighbouring provinces. At the same time, in the direct vicinity of the capital the effects
of the road projects, even though involving very high costs, will be strictly limited.
This leads to the conclusion that the regional airports ought not see their development
chances in the outer zone of Mazovia (where they will compete with other airports, and
where demand is lower), but in the suburbs of Warsaw and in the capital city itself. The
airport of Okecie shall, namely, cease to be well accessible from some of the quarters
of Warsaw.

DEMAND ANALYSIS

The literature of the subject and the analyses, carried out for practical purposes, con-
tain many manners of understanding and determining market potential. The simplest
way of determining it consists in calculating the number of population, living within
the reach of influence (attraction) of a given demand generator. In the case of analy-
ses of demand for air transport, most often very simple methods are being applied in
Poland, consisting in summing up the numbers of population, residing within a given
radius from a given airport. In some instances even a primitive indicator of the popu-
lation number in a given province is used. These are solutions that produce false infor-
mation as to the true scale of demand from the side of the inhabitants of the region. The
errors result from several essential reasons, such as incorrect determination of the area
of attraction and the differentiation of demand for air transport according to various
socio-economic categories. In the study here reported it was assumed that it is necessa-
ry to differentiate demand with respect to the factors mentioned. For this purpose, the
actual time-wise accessibility was used, and, side by side with the absolute demand,
also the weighted demand was considered, accounting for the differences in generation
of demand for air transport among the categories of the population and the businesses.

In the spatial sense, two categories of demand were defined: the total (absolute) and
the zonal one. The former corresponds to the entire potential of the market within the
reach of influence. The zonal demand resulted, on the other hand, from the division of
the whole area into sub-areas, situated within the zones of influence of the potential
locations (market areas). The boundaries of the zonal potential were calculated by de-
termining the limits of influence on the basis of isochrones of car travel. Determination
of the individual market areas took place through application of the classical methodo-
logy of catchment areas.

Total demand was analysed as: a) absolute demographic (according to the popula-
tion number), and b) absolute economic (according to the number of businesses). Then,
the zonal demand was determined for the market areas as: a) demographic — absolute
and weighted (by incomes, employment in service, education and inward tourism),
with respect to the entire country, for which the total value was adopted equal 100%,
and b) economic absolute and weighted (by the share of companies with foreign capi-
tal, export value, number of large companies and, again, inward tourism), for which,
similarly as before, the value for the entire country was assumed to be 100%.
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The obtained magnitudes of demographic demand might be identified with demand
for private air transport, while the magnitudes of economic demand — with the need for
business travels. The complete documentation of calculations is quite ample (several
dozens of tables, diagrams and maps), so that in the present paper we quote only an
excerpt from these results.

The cumulated distribution of the demographic demand in the year 2008 and in
normal road conditions shows a clear and doubtless domination of Okecie in terms of
the market serviced within the zone of short travel times (up to 45 minutes) and the
domination of Okegcie and Modlin within the zone of up to 60 minutes. The curves for
Minsk Mazowiecki and Sochaczew have a similar course. Within the limits of travel
time up to 90 minutes the magnitude of the market serviced is in their case the same
as for the two previous airports. The situation of Radom is clearly worse, since this
location yet with the travel time of 90-120 minutes services decidedly less inhabitants
than the remaining airports.

Road projects, which are supposed to be realised in the period 2008-2013, bring
about a generally faster increase of the cumulated demographic potential for all the
locations considered. Under these conditions the domination of Okgcie, even though
still distinct, is smaller. The position of Modlin is in this new situation no longer more
advantageous than that of Sochaczew and Minsk. It appears, therefore, that the two lat-
ter locations are the ones that benefit the most from the extension of the road network.

The detailed comparison of the individual temporal profiles and road conditions for
airports uncovers a very large difference in the accessibility for the demographic po-
tential, depending upon the appearance of road congestion in the zones of travel time.
Thus, for instance, there is a sharp change in the accumulation of demand in Minsk
Mazowiecki with respect to the isochrone of 30 minutes. The cumulated demand
— especially at smaller time-wise distances from the airports considered — is higher for
normal road conditions in 2008 than for the peak hour conditions in 2013.

Market areas have been determined for all the analysed 94 variants of accessi-
bility, and constituted the basis for calculating the magnitudes of zonal demand. In
addition, an essential information is provided by the very spatial setting of the areas.
Its displayed cartographic variability, depending upon the state of road infrastructure,
establishment of the airports in the adjacent provinces, and road conditions, constitutes
a proper reference point for the frequently uncritically developed maps of the future
zones of influence of the proposed airports (see, e.g. Gtowne kierunki..., 2007). At
the same time, when analysing the maps arising from the study, one must, of course,
remember, that the spatial reach (in sq. kms) is not identical with the true demand, both
absolute and — even more so — the weighted one, which depend upon the concentration
of the demographic and/or economic potential over the given area. It can be assumed,
though, that both these reference points are important from the perspective of formu-
lating the priorities for the strategy of development of civil aviation in Mazovia. High
zonal demand (especially the weighted one) for a definite market area and for a definite
variant of analysis, is the necessary condition for the economic success of the proposed
airport. The spatial reach is, however, certainly important (similarly as the previously
commented spatial accessibility) from the point of view of objectives of the Mazovian
regional policy. In this context it is also significant to know whether a given market
area is situated within the province, or includes parts of neighbouring provinces.
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In the situation, when no Mazovian regional airports exist, the absolute values of the
zonal demographic and economic demand for the airport of Okgcie in the year 2008 are
only slightly higher under the conditions of road congestion. This is linked with a slight
extension of the market area in the direction of the agglomeration of Lodz. Implemen-
tation of road projects and appearance of regional airports cause that in 2013 zonal
demand for Okgcie is significantly lower. This difference, though, concerns mainly
the absolute demand, both demographic and economic. The weighted values change
to a lesser degree. Contrary to the year 2008, the road congestion conditions cause a
drop, and not increase, of demand for the central airport. If the regional airports are
not established, Okecie shall preserve more than 15% share in the domestic weighted
demographic demand and close to 25% of the domestic weighted business demand.

Establishment of one of the regional airports yields under the infrastructural condi-
tions of the year 2008 a different market potential in each case. In terms of the absolute
demographic demand it is the potential airport in Radom that gains the most (by taking
over the demand from the Kielce and Lublin regions), while Sochaczew gains the least.
On the other hand, in terms of weighted demographic potential the location of Minsk
Mazowiecki comes to the first place (7.5% of the domestic demand).

The image of the situation changes essentially after we consider realisation of the
most important road projects and establishment of airports in Lublin, Biatystok, Szy-
many and Kielce (year 2013). The regional airports, whose establishment would signi-
fy taking over from Okgcie the biggest portion of the demographic demand, become,
under such conditions, Modlin and Sochaczew (roughly 2% of the domestic weighted
demographic demand each), and to a somewhat lesser degree Minsk Mazowiecki. On
the other hand, position of Radom gets distinctly worse, since it would account for the
mere 1.2% of the national weighted demand. The situation is analogous for the busi-
ness demand, with positions of Minsk and Radom relatively even slightly weaker.

The case that we analysed already before — with establishment of a pair of regional
airports, can be considered from two points of view: a) total demand, taken over by the
two co-existing regional airports, and b) proportion of the division of traffic between
the two airports (given a general assumption that more appropriate, from, in particular,
the viewpoint of transport costs, is a more even distribution).

In the current circumstances concerning infrastructure (i.e. as of 2008) and with
no road congestion, the biggest share of the domestic demographic demand would be
taken over by the pair of airports Modlin-Minsk Mazowiecki (as much as 12% of the
domestic weighted demographic demand and 8% of the weighted business demand).
This pair would be followed by the pairs Modlin-Radom, Radom-Minsk Mazowiecki,
and Minsk Mazowiecki-Sochaczew. The least effective from this point of view would
be the pair Modlin-Sochaczew (roughly 6%). The most even proportions of distribu-
tion of all kinds of demand between the airports in the pair would occur for the pairs
Radom-Minsk Mazowiecki and Modlin-Radom, and for the weighted business demand
also for the pair Modlin-Minsk Mazowiecki.

In the case of road congestion the situation of the pair Modlin-Radom would get im-
proved, since it would account for as much 14.5% of the domestic weighted demogra-
phic demand and 9.5% of the business demand. Only slightly worse indicators would
characterise the pair Modlin-Minsk Mazowiecki. Under these assumptions the least
effective would be the pair Radom-Sochaczew. The proportions of distribution under
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congestion are almost always worse (difficult driving conditions implying a preference
for one of the two airports, as a rule). An exception to this regularity is constituted by
the pair Modlin-Minsk Mazowiecki, for which the distribution in the peak hours would
still turn out more even.

The extensions to infrastructure and the opening of the airports in the neighbouring
provinces change the situation, again, in a dramatic way. Under no congestion, in 2013,
joint demographic and economic demand values for all the pairs considered become
more even. The biggest share in the domestic weighted demographic demand falls on
the pair Minsk Mazowiecki-Sochaczew (close to 4%), while in weighted economic
demand — the pair Modlin-Sochaczew (3%). The worst, from the point of view of these
two categories of demand, would be the situation of the pair Radom-Minsk Mazowiec-
ki. A surprisingly even proportion of commanded demand characterises the pair Mo-
dlin-Sochaczew. Owing to the development of infrastructure in the vicinity of Warsaw
these two airports divide among themselves the market on the western and northern
sides of the city, although, in such a setting, they practically do not cater to the eastern
and southern directions.

A separate analysis is required for the demographic and economic demand, which
in the proposed airports would arise in the situation of market complementarity with
the airport of Warsaw-Okgcie (i.e. without considering Okgcie in the analysis). In
2008, each of the regional airports, if opened as the only one, would gain access to
an enormous demand, serviced nowadays by the Warsaw airport. This means some 8
million inhabitants, 800,000 companies, as well as 22-24% share in the domestic we-
ighted demographic demand and close to 30% in the weighted economic demand. The
differences between the airports are small (Radom and Modlin faring somewhat better
in terms of both kinds of demand), giving no basis for any sort of investment-related
recommendation. To the contrary, this is the evidence that treating individual planned
facilities in abstraction from the infrastructure of the surrounding areas (roads, but also
air transport infrastructure — Okecie and the airports in other provinces), always leads
to the conclusion of a high development potential, which, in reality is very often not
true.

SMALL AIRPORTS

An important role, side by side with the regional airports, is played by the local
airports. It is increasingly common to use these airfields in sport aviation or in agricul-
tural service. Yet, they play the most pronounced role as the base for connections of the
health care aviation and business trip flights.

In the case of the health care aviation a map was presented of the road-based acces-
sibility of airports and airfields with respect to the distribution of the population. The
analyses, carried out for the current state (end of 2008) and for the year 2013, demon-
strated that accessibility to the local airfields is insufficient. A bit more than 50% of the
population live within the radius of 30 minutes of car travel. If we limit the analysis
only to the airfields with airstrips made of concrete, this proportion falls down to only
25%, which is very disturbing. The road construction and modernisation projects of the
few next years might improve this situation to only a slight degree. The spatial differen-
tiation of this accessibility over the entire territory of the province of Mazovia shows
that situation is particularly bad in the eastern and western parts of Mazovia. Thereby,
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correctness is confirmed of the decision to open a base of the Air Emergency Service
in Plock, which took place after the analysis reported had been terminated. The present
authors do postulate the establishment of an airfield in Siedlce, because nowadays it is
this town and its surroundings that have the relatively worst road-based accessibility to
the closest airport with a concrete runway. This is insofar more important as the area
in question still lacks the airfield fully adapted to the use by the helicopters of the Air
Emergency Service.

The second function of the local airports concerns the so-called business aviation,
that is — the individualised commercial air traffic. The study presented a short characte-
risation of the very phenomenon of business flights, and an attempt of determining the
demand bases for the development of this market, with division into particular urban
centres. It was assumed that demand for business flights is proportional to the magnitu-
de of a given centre in terms of concentration of the business administration functions.
The results of the analysis suggest that, side by side with Warsaw, the potential centres,
where location of such facilities ought to be considered, are Ptock and Radom.

3. KEY CONCLUSIONS AND RECOMMENDATIONS

Key conclusions were formulated separately from the point of view of environmen-
tal, socio-economic and international interactions conditions, and then with respect to
the alternative analyses of accessibility and demand. Conclusions, pertaining to the
functioning of local airports were also treated separately.

ENVIRONMENTAL CONDITIONS

1. Abiotic conditions of the area do not exert negative influence on the possibility of
extending and functioning for any of the four proposed airports.

2. It should be expected that in the case of Modlin the functioning of the airport
would have a negative impact on the populations of numerous bird species, while in the
cases of remaining locations the influence on conditions of life of birds, mammals and
other animals, living within the surrounding areas would be minimal or negligible.

3. On the scale of the entire year the highest numbers of weather phenomena, dan-
gerous for the air traffic, are observed in the areas of the airports of Sochaczew and
Modlin; on the average, every four days one can expect there disadvantageous weather
phenomena (fogs, summer storms, and snowstorms). The most advantageous weather
conditions exist at the airport in Radom, where similar situations might occur every
8-10 days.

4. By considering the annual course of the Weather Hazard Indicator (WHI) one can
state that at the airport of Radom it is low in almost all months (5-15%). In Minsk Ma-
zowiecki relatively advantageous weather conditions exist from May to October, while
between November and February one should expect there the phenomena hampering
air traffic on the average every 4-5 days. At the airports of Sochaczew and Modlin the
values of WHI range between March and October from 16 to 28%, and in the winter
months they exceed 35%, meaning that more or less every third winter day one can
expect there the appearance of one of the disadvantageous weather phenomena.
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5. The smallest number of persons shall be exposed to the impact of noise from the
functioning of the airport in Sochaczew and Modlin, while for Minska Mazowiecki and
Radom these numbers are much higher.

SOCIO-ECONOMIC AND PLANNING CONDITIONS

1. All locations belong to the areas of demographic growth. These are either the
fringes of the suburban zone of Warsaw (Minska Mazowiecki, Sochaczew, Modlin) or
the areas, situated in the outer zone of the regional centres (Radom-Sadkow). Demo-
graphic growth is therefore associated in the respective neighbourhoods either with the
typical processes of suburbanisation or with progressing concentration of population
in metropolitan areas. Consequently, an increasing pressure from investment making
is noted on the areas surrounding the potential airports. The locations planned might,
therefore, bring about conflicts, related to land use.

2. In view of their spatial position all of the “peri-Warsaw” locations are characte-
rised by a similar socio-economic situation (occupational structure and labour market,
development of entrepreneurship, type of economy, etc.), with locations of Sochaczew
and Minsk Mazowiecki featuring somewhat higher significance of the industrial sector.
All of the locations mentioned border, as well, with the typically agricultural areas, whe-
re fruit and vegetable production takes an important share. A different situation exists in
Radom, where, due to unsatisfactory course of the economic transformation processes,
one observes high unemployment, low incomes of the population, etc. From this point
of view, Radom location can be treated as providing a development stimulus.

3. In principle, all self-governmental bodies are highly interested in location of the
airport, but this does not always get translated into concrete action, e.g. in terms of
planning documents. The best coverage with local plans exists in the vicinities of Mo-
dlin and Minsk Mazowiecki, the worst — in the areas of Radom and Sochaczew.

Conditioning associated with international interactions

1. International economic ties are in the province of Mazovia mainly generated
by Warsaw. Besides, these ties concentrate to the South-west and West of the capital,
which may strengthen the location prerequisites for Modlin and Sochaczew.

2. The inward tourism traffic is also strongly concentrated in the province in
Warsaw. At the same time, the movements of Poles, linked with the earlier and cur-
rent migrations (permanent and seasonal) are more intensive in the north-eastern and
eastern parts of Mazovia. This, in turn, might strengthen the location basis for Mifisk
Mazowiecki.

3. The economic and social international interactions of Warsaw (and its nearest
surroundings) are characterised by the unrivalled in Poland diversification of foreign
partners and directions. Consequently, the potential regional airports have to account
for the necessity of servicing various directions of traffic (to a higher degree than this
is the case with, for instance, the regional airports in western Poland). This fact has
definite consequences for the dimensions of the potential investment projects.

4. The deconcentration of the foreign trade, taking place after the accession of Po-
land to the European Union, as well as strong foreign migration movements, origina-
ting from the peripheries of the province, may constitute a prerequisite for forecasting
of the increase of demand for air connections from the farther located regional centres.
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On the other hand, though, strong concentration of capital and tourist interactions spe-
aks for the location of airports possibly close to the capital.

ACCESSIBILITY OF THE AIRPORTS AND THE NETWORK OF AIRPORTS

1. The assessment of the very accessibility (without consideration of existence of
other airports and the development of ground infrastructure — a frequent situation in
the elaborates, prepared by the self-governmental authorities) may lead to erroneous
conclusions. All of the locations turn out then paradoxically good, as situated not far
from the agglomeration of Warsaw.

2. Warsaw plays the role of a barrier to the accessibility to the regional airports.
It will continue to play this role even after the extension of the road network (which
shall first of all contribute to improvement of accessibility from the outer zone of the
province).

3. Development of the road infrastructure has a key significance as a determinant
of accessibility to the Mazovian regional airports. If plans in this domain get realised,
travel times shall get significantly shortened. The positive effect will be, however,
strongly reduced under the conditions of congestion (in peak hours). Since on the scale
of the province we deal with congestion mainly in Warsaw, we can conclude that exten-
sion of the road infrastructure shall bring tangible advantages within the peripheries of
the province. An additional factor on these areas shall be constituted by the establish-
ment of airports in the neighbouring provinces. At the same time, in the nearest vicinity
of the capital, the effects of the road projects, even though enormously costly, will be
quite limited.

4. Realisation of the planned road projects shall contribute the most to the improve-
ment of accessibility (and hence also to the zonal demand) of Minsk Mazowiecki and
Sochaczew, to a lesser degree it will improve the situation of Modlin, and in the least
degree — of Radom.

5. The key role in the accessibility to the planned airports and in mutual accessibility
of the regional airports and Okgcie shall be played by the ring roads of Warsaw.

6. Given the current state of infrastructure, the significance of railways in the servi-
cing of the regional airports shall be increasing only in the periods of appearance of
road congestion. Situation could change only in conditions of an essential improvement
of technical speeds over the railway lines servicing the potential airfields, and especial-
ly those that connect them with the Warsaw market. Yet, for the period 2007-2013 very
few investment projects are envisaged that could increase this speed.

7. In order for the railways to play a more pronounced role in servicing the Mazovian
airports, it is necessary not only to ensure connections of the respective facilities with
the network of fast lines (meaning that besides the line to Okgcie, there would have
been a station in Modlin for the express trains to Gdansk, in Sochaczew for express
trains to Poznan, as well as a side-track and a station in Minsk Mazowiecki), but also to
modernise other lines and to conceive a modernised timetable of connections.

8. There are places in the province of Mazovia, which, irrespective of the implemen-
ted variant of development of the road and air transport infrastructure, shall preserve
relatively worse accessibility to respective facilities in terms of road transport. These
include the areas of Wolomin, Warka and Nasielsk.
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DEMOGRAPHIC AND ECONOMIC DEMAND

1. The biggest total demand characterises currently the airport of Okgcie, of the pro-
posed locations — Modlin, followed by Sochaczew and Minsk Mazowiecki; decidedly
the worst is the situation of Radom. With development of infrastructure and opening
of airports in the neighbouring provinces the differences between the airports shall be
decreasing. This concerns, in a particular manner, the decrease of differences between
the potentials of Modlin on the one hand and Sochaczew and Minsk Mazowiecki on
the other.

2. The potential of the Mazovian regional airports shall be successively decreasing
with the extension of road infrastructure and opening of airports in neighbouring pro-
vinces. This shall mean that their success will depend upon the result of struggle for
the Warsaw market. The biggest losses of the potential shall occur for Radom, while
relatively the smallest ones — for Modlin (the area of lower accessibility to the North-
east of Warsaw).

3. An opportunity shall be provided by the increasing congestion in the agglomera-
tion of Warsaw. A condition for success might in this situation be constituted by a fast
railway connection (which could give an extra chance to Sochaczew and Modlin, but
also to Okecie).

4. The main determinant of the observed and forecasted spatial patterns of total
potential is constituted by the concentration of population and companies in the metro-
politan area of Warsaw, as well as the accessibility with respect to this area, conditioned
by congestion. The alleviating influence of the development of infrastructure results, in
this situation, from the expansion of the areas of lower travel times to regional airports
from the outer zone of the Mazovian province. It is because of this that locations, which
are already now closer in time to the Warsaw market (Okgcie and then Modlin) gain
relatively the least from the developments in the road infrastructure.

5. The most proportional division of the space of the province into market areas
would take place in the case of simultaneous functioning of Okgcie and three regional
airports — in Modlin, Minsk Mazowiecki and Sochaczew. In such a situation the nor-
thern fringe of Mazovia is serviced by the airport in Szymany, while the southern fringe
(along with Radom) — by the airport of Kielce.

6. The conclusions from the demand analysis are much less unambiguous in condi-
tions of complementarity than in conditions of competitiveness with Okgcie. The air-
port of Okgcie determines, therefore, by its existence, the hierarchy of potential recom-
mendations. This, in turn, leads to the conclusion that the decision on the structure of
traffic in the new regional airports ought to precede the one on selection of locations.

7. In the situation of lack of competition with the airport of Okgcie, in both temporal
profiles (and so also irrespective of the degree of development of the road infrastruc-
ture) the priority significance of Modlin is beyond any doubt, since it takes over the
largest part of demand from the agglomeration of Warsaw, owing to the better time-
wise accessibility.

8. Competition from the new and the already existing airports in neighbouring pro-
vinces concerns more the southern and western parts of Mazovia, and less its North and
East. This is, in a way, a bonus for the locations of Modlin and Minsk Mazowiecki.

9. The planned extension of infrastructure shall cause a shift of the market areas of
the potential Mazovian airports (and of Okgcie) towards the vicinity of Lodz.
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DEVELOPMENT OF SMALL AIRPORTS

1. Outside the central and southern areas of the Mazovian province, most of im-
portant hospitals have poor access to a professional landing space for helicopters. An
especially difficult situation exists with respect to the accessibility to airfields with
concrete runways. The extension of the road infrastructure until 2013, according to
current plans, will not improve significantly this situation.

2. The potential demand for business flights is decidedly the highest in Warsaw and
its surroundings. Of the remaining urban centres only Plock and Radom might have
a bigger significance in this segment of air traffic (at the beginning of 2009 a health
emergency airfield was opened in Ptock).

3. The analyses conducted indicate the necessity of constructing new airports with
concrete runways in the eastern part of the province (Siedlce). They could be meant
for health emergency purposes, as well as for business flights, the latter implying the
possibility of establishing them in the framework of the public-private partnerships.

Table 1. Strong and weak aspects, opportunities and threats for the locations considered

Location Strong aspects and opportunities Weak aspects and threats

— low frequency of disadvantageous
weather phenomena
— good situation in terms of coverage

with local plans — potential hazards related to water and

Minsk . . sewage economy
. .. |—location close to the areas with . . .
Mazowiecki . . . . S — high number of inhabitants exposed to
relatively higher intensity of migration noise
outflows

— expected significant improvement of
road-based accessibility until 2013

— good situation in terms of coverage
with local plans

— existence of international economic
ties in the neighbourhood of the airport
— the biggest current and expected
Modlin (Okgcie put aside) total demand

— good position in the majority of
demand variants

— lack of significant competition from
the side of airports in neighbouring
provinces

— strong conflicts with the requirements
of nature protection; minimisation of
conflicts requires specific organisation of
airport functioning, which increases costs,
but does not fully eliminate hazards

— significant frequency of
disadvantageous weather phenomena
(storms)

— competition from the planned airport
in Kielce

— the smallest current and expected total
demand, linked with distance to Warsaw

— low position in the majority of demand
variants

— large number of inhabitants exposed to
noise

— lack of essential conflicts with the
requirements of nature protection and
Radom environmental hazards

— low frequency of disadvantageous
weather phenomena

— lack of essential conflicts with the
requirements of nature protection and
environmental hazards

Sochaczew — existence of international economic
connections in the vicinity of the airport
— expected significant improvement of
road accessibility in 2013

— significant frequency of disadvantageous
weather phenomena (fogs)

— competition from the side of the airport
Lodz-Lublinek
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The conclusions here presented became the basis for the formulation of the weak
and strong aspects of the locations analysed (Table 1) and for the final evaluation table
(Table 2).

It was assumed that the scores in the evaluation table (evaluations) shall be assigned
in six groups (categories), encompassing environmental conditions (separately: clima-
tic and ecological), socio-economic conditions (general and linked with international
interactions), as well as accessibility and demand (separately: demographic and econo-
mic). In each category the scores had five levels: two positive (++ or +), one medium
or neutral (+/-), and two negative (- or --). These scores were not aggregated for the lo-
cations, since, as already indicated, the authors did not feel competent to assign weights
to individual categories of evaluation. Yet, at the bottom of each column of the eva-
luation table the recommendations were placed that would result from consideration
alone of the given aspect of the broadly conceived conditions. This recommendation
has in each case two versions: (a) for the case when only one airport location is selected
and (b) for the case of establishing two airports.

Table 2. Final evaluation table

Scores
Locations Environmental conditions SOCK.)-.e conomie Demand conditions
conditions
climatic ecological | general interactions | demographic | economic
Minsk
RS - ++ +/- + +
Mazowiecki /
Modlin - - ++ + ++ ++
Radom ++ ++ - - - -
Sochaczew | - + + ++ + ++
Single
recommen- | Radom Radom Modlin Sochaczew | Modlin Modlin
dation
Double Radom Modlin Modlin Sochaczew
.. Radom ., Sochaczew ., .
recommen- | Minsk Sochaczew Minsk Modlin Minsk Minsk
dation Mazowiecki Mazowiecki Mazowiecki | Mazowiecki

The evaluation table does not yield an unambiguous answer as to the choice of
investment priorities. Moreover, environmental recommendations remain to an extent
in opposition to the socio-economic and demand-based ones. Based on the alternative
demand analyses (and taking into account the above table) it can be assumed that if
nowadays (i.e. before the extension of the infrastructure and the opening of airports
in the neighbouring provinces) one new Mazovian regional airport were to be establi-
shed, many aspects would indicate Modlin. If decision on just one airport were to be
made in 2013 (i.e. after the extension of infrastructure and opening of the competing
airports), both kinds of demand would put first Sochaczew, followed by Modlin. Se-
lection of Radom is from this point of view in each case purposeless. In case decision
on the establishment of two airports were to be made, then it can be stated that as of
today the most appropriate would be the choice of the pair Modlin-Minsk Mazowiecki.
If such decision were taken for conditions as of 2013, it would most probably reduce
to the choice between the pairs of Sochaczew-Minsk Mazowiecki and Modlin-Minsk
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Mazowiecki. When attempting to formulate the ultimate recommendation one should
absolutely remember that only the situation concerning accessibility and demand for
2008, described in the report, can be treated as certain. The results for the year 2013
are based on the assumptions on the development of infrastructure, which can undergo
changes (also due to the little predictable political factors).

One should remember, as well, that the fact of Radom having the lowest demand
scores is not equivalent to lack of profitability of the potential investment project. High
scores, assigned the other three locations, result from the shorter distance to Warsaw of
these locations, implying the highest values of concentration of the numbers of inhabi-
tants, enterprises, etc. The profitability of the airport development in Radom, based on
the calculated values and percentages, according to the determined variants of market
areas, ought to constitute a subject of economic analysis.

The here described accessibility and the associated demand may, in addition, un-
dergo change, in the case of construction of the high speed railway lines, servicing
also the airports. Taking into account the fact that it is envisaged now to have the first
such line linking Warsaw over Lodz with Poznan and Wroctaw, the only regional air-
port that would have the opportunity of being located near this line is Sochaczew. The
accessibility analysis, carried out, demonstrates also that Sochaczew is most probably
the only of the airports considered, which could potentially, ultimately play the role
of the central airport. At the same time, if, conform to the opinions dominating in the
different expert opinions prepared, the central airport would be established in the area
of Mszczonow (or in another location on the line between Warsaw and Lodz), then it
would be exactly Sochaczew that would lose the most through such a location choice.
If the decision on the location of the central airport in the vicinity of Mszczonow were
taken as given, then the choice of the regional airport should be limited to Modlin
and/or Minsk Mazowiecki. Yet, taking into consideration that the potential construction
of the new central airport will not take place before 2015, and that decisions on this
issue are beyond the competence scope of the provincial authorities, this factor does
not seem currently to be the main determinant for the development of infrastructure for
civil aviation in Mazovia.
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