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Wstep

Podjecie decyzji dotyczacej tak duzej inwestycji jaka ma by¢ Centralny Port Komuni-
kacyjny dla Polski (CPK) powinno by¢ poprzedzone wieloma analizami. Celem tych analiz
jest zbadanie celowosci inwestycji, kosztow budowy i pozniejszej eksploatacji, okresu po
jakim moga zwrdci¢ si¢ koszty inwestycji. Jesli odpowiedzi na powyzsze pytania sa pozy-
tywne, to mozna rozwazaé, w ktérym miejscu bedzie najkorzystniej zlokalizowa¢ inwesty-
cj¢. W praktyce, przy wszystkich powyzszych analizach powinno bra¢ si¢ pod uwagg alter-
natywne lokalizacje, poniewaz migdzy innymi od lokalizacji beda zalezaly koszty budowy
1 pozniejszej eksploatacji lotniska oraz towarzyszacej mu infrastruktury. Dla poréwnania po-
tencjalnych lokalizacji i wyboru optymalnej lokalizacji moga by¢ pomocne analizy przestrzenne
wykonywane z zastosowaniem technik jakie oferuja systemy informacji przestrzenne;.

W najprostszym ujeciu analizy przestrzenne to zlozone operacje na danych przestrzen-
nych, wykonywane metodami specjalnie dla nich opracowanymi, ktore przynosza dodatko-
we informacje pomocne decydentom w zarzadzaniu terenem (Biatousz, 2013). Wyniki analiz
przestrzennych utatwiaja miedzy innymi: oceng przydatno$ci terenu z punktu widzenia jedne;j
lub kilku funkcji, oceng wariantow lokalizacji inwestycji, oceng wplywu inwestycji na $ro-
dowisko (Chmiel, 2013).

Przy analizach przestrzennych lokalizacji Centralnego Portu Komunikacyjnego powinno
si¢ korzysta¢ z metodyki analiz wielokryterialnych, w szczego6lno$ci z wielokryterialnych
analiz porownawczych. W przypadku CPK istniaty przestanki do wykonywania takich ana-
liz, poniewaz na roéznych etapach studiow dotyczacych celowosci jego budowy, pojawiaty
si¢ propozycje roznych lokalizacji. Najwiecej lokalizacji (Wyman, 2010) rozwazano w Ra-
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porcie Zespotu Interdyscyplinarnego z roku 2003 (Raport, 2003). Wedtug wiedzy autorow
w tej 1 w kolejnych ekspertyzach nie wykonano jednak analiz wielokryterialnych. Porowna-
nia rozwazanych lokalizacji dokonano gtownie wedtug oceny trzech kryteriow: odlegtosci od
Warszawy, powiazania z istniejacymi liniami kolejowymi i drogami szybkiego ruchu (roéw-
niez z projektowana autostrada A2) oraz konfliktow z przyrodniczymi obszarami chroniony-
mi. Porownania pluséw 1 minuséw rozwazanych lokalizacji nie przedstawiono liczbowo
(wskaznikami), a tylko jako wynik logicznego mys$lenia poparty odlegtosciami wyrazonymi
w kilometrach, obecnoscia (nieobecnoscia) obszaré6w chronionych, stownie wyrazona gg-
stoscig zabudowy na terenie projektowanego lotniska i w najblizszej jego okolicy. Jedyna
(niepublikowana) analiz¢ dla siedmiu lokalizacji rozwazanych w ekspertyzie z roku 2003
wykonano w Politechnice Warszawskiej. Rozwazajac i wagujac 10 czynnikow uzyskano
najwyzszy wskaznik dla lokalizacji w Sochaczewie 1 Mszczonowie. Zalecenia ekspertyzy
Zespotu Interdyscyplinarnego z roku 2003 zostaty skrytykowane w analizach prywatne;j
firmy Churchil-Jankowski Entreprises Ltd. Wyniki analizy 1 krytyke zamieszczono p6zniej
w Internecie (https://businesinsider.com.pl, 2018).

Czynniki przyrodnicze, funkcjonalne, ekonomiczne, spoleczne
i inne, ktore nalezy rozwazal przy wyborze
lokalizacji lotniska

Oficjalnie jest to wyrazone w Rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z 31 sierpnia 1988 roku (Rozporzadzenie, 1998). Wymienia ono 6 czynnikow: 1) odlegtosci
od obstugiwanych przez lotnisko miejscowosci i powiazania komunikacyjne z nimi, 2) ochrong
otoczenia i Srodowiska naturalnego przed szkodliwymi oddziatywaniami lotniska, w tym
ochrong przed hatasem lotniczym i podmuchami powietrza wzbudzanymi przez wirniki
i silniki statkow powietrznych, 3) zagrozenia dla bezpieczenstwa ruchu lotniczego zwiazane
z warunkami miejscowymi, w tym zanieczyszczenia przemyslowe zmniejszajace widocz-
no$¢, szlaki migracji ptakow i wysokie obiekty w sasiedztwie lotniska, 4) topografig terenu,
w tym uksztattowanie pozwalajace na ograniczenie wielkos$ci robot ziemnych oraz rozmiary
terenu wolnego od zabudowy dostateczne do umieszczenia nawierzchni lotniskowych wy-
maganych rozmiaréw, 5) ochrong gruntéw rolnych i lesnych, 6) warunki gruntowo wodne
i klimatyczne, w szczegolno$ci kierunek przewazajacych wiatrow.

W nielicznych pozycjach literatury na ten temat mozna znalez¢ dodatkowe czynniki.
M. Lesko i M. Pasek (1997) oprocz elementéw wymienionych w Rozporzadzeniu proponuja
uwzgledni¢ dodatkowo wplyw na otoczenie promieniowania mikrofalowego generowanego
przez urzadzenia portu lotniczego. Uscislaja tez, ze strefy podej$¢ do ladowania nie powinny
by¢ sytuowane na terenach zwartych komplekséw lesnych, a szczegolnie stref chronio-
nych.

P. Nita (2014) ujmuje to szerzej w kilku miejscach swojej ksiazki. Zacytujemy kilka
z zalecen:

1. nadrzedna zasada powinno by¢ zneutralizowanie niekorzystnych oddziatywan lotniska na
otoczenie i nie pogarszanie warunkow zycia ludnosci zamieszkalej w otoczeniu portu (str.
363). Jest to warunek bardzo surowy i w praktyce niemozliwy do spetnienia przez duze
lotniska.
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2. nalezy ustali¢ kompleksowe 1 jednoznaczne kryteria wyboru i oceny, ktérym przedstawio-
ne lokalizacje powinny by¢ poddane. Chociaz kryteria w okreslonych warunkach moga
mie¢ r6zna wagge, to jednak powinny obejmowac:

a) przeszkody, warunki pogodowe w tym liczba dni mglistych, oblodzenie nawierzchni,
ilo$¢ opaddéw atmosferycznych, kierunki i czgstotliwos$¢ wiatrow,

b) mozliwo$¢ pozyskania gruntéw, ich koszty oraz ich przydatno$¢ do budowy lotniska,
W tym poziom wody gruntowej, jego zmiennos$¢, warunki przemarzania gruntu i wa-
runki glebowe,

¢) odlegtos¢ lotniska od aglomeracji miejskiej, popyt na ustugi lotnicze, sie¢ regionalnej
infrastruktury drogowej, autostrady i inne dostgpne $rodki transportu publicznego,

d) naktady na infrastrukturg towarzyszaca, dostepnos¢ mediow warunkujacych funk-
cjonowanie portu lotniczego (w ,, szczerym polu” mediow takich jak wodociagi, kana-
lizacja, gaz, prad, swiattowody, szczegdlnie o duzej wydajnosci nie ma. Przy kazdej
lokalizacji te koszty bedq wiec do poniesienia na podobnym poziomie),

e) konsekwencje dla srodowiska naturalnego oraz zmiany w uzytkowaniu gruntow wokot
lotniska, migracja ludno$ci 1 przenoszenie w inne miejsca niektdrych przedsigbiorstw,
zmiany spoteczno-gospodarcze w regionie,

f) strefy, w poblizu ktérych sa siedliska duzych ptakow; port lotniczy nie powinien by¢
lokalizowany w poblizu tras przelotowych tych ptakow.

Cho¢ w punkcie 2 autor moéwi o kryteriach oceny i ich wagach, to dalej przestrzega, aby
zachowac¢ szczeg6lng ostrozno$¢ w stosowaniu tej techniki wyboru lokalizacji, poniewaz do
analizy wprowadza sie takze element pewnej wrazliwosci spolecznej na przedstawione propo-
zycje. Dodaje rowniez, ze czasami o lokalizacji lotniska decydowaé moga czynniki polityczne
i obronne.

Dalej (str. 138) ten sam autor doprecyzowuje warunki terenowe dla portu lotniczego.
Najwazniejsze z nich to: a) strefy podejs¢ wolne od jakichkolwiek terenowych przeszkod
wysokosciowych sztucznych i naturalnych, b) lekkie i w miarg jednostajne pochylenie tere-
nu, ¢) gleby urodzajne (lepsze dla utrzymania powierzchni trawiastych, ale drozsze przy wy-
kupie i dajqce wiekszy staly ubytek produkcji rolnej), o dobrej nosnosci i przepuszczalnosci,
zwierciadlo wody gruntowej potozone mozliwie nisko i o matej zmiennosci. Odwodnienie,
szczegolnie duzych lotnisk, wymaga dobrego zaprojektowania, starannego wykonania i jest
kosztowne zarowno w fazie wykonawczej, jak i w pozniejszej konserwacji. Musi by¢ zdolne
do odprowadzenia wody nawet po najwiekszych opadach.

W konkluzji P. Nita stwierdza, ze juz sama liczba koniecznych do spetnienia warunkow
sprawia, ze wybor terenu pod lotnisko lub port lotniczy nie jest rzecza tatwa. Dlatego zazwy-
czaj na etapie projektu koncepcyjnego wykonuje si¢ wiele wariantow i do dalszego opraco-
wania wybiera si¢ tylko ten, ktéory w sumie spetnia stosunkowo najwigksza liczbe wymienio-
nych warunkéw. Trzeba tez dodaé, ze jeden albo dwa czynniki ocenione negatywnie (war-
to$¢ 0 w ocenie czastkowej) przy pozostalych ocenionych pozytywnie, moga wyelimino-
wa¢ dang lokalizacje¢ z dalszych rozwazan. Moga to by¢ na przyktad obszary o wysokich
wskaznikach ochrony przyrody. Latwiej jest z negatywna lub niska oceng warunkéw geo-
technicznych i wodnych, bo mozna je ztagodzi¢ dodatkowymi zabiegami technicznymi, ale
zwigksza to koszty budowy i pozniejszej eksploatacji.

We wspomnianych wczesniej, wykonanych w PW analizach lokalizacji Centralnego Por-
tu Lotniczego rozwazanych w ekspertyzie z roku 2003 uwzglgdniono nastgpujace czynniki:
1) odlegtosci od Warszawy i Lodzi, 2) odleglosci od istniejacych drog i kolei, 3) istniejaca
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zabudowg, 4) warunki geologiczne, 5) jakos¢ gleb, 6) pokrycie terenu, gtdéwnie kompleksy
les$ne 1 szerokie doliny rzeczne, 7) obszary chronione, 8) rozdrobnienie struktury wtadania
gruntami, 9) demografi¢ (mozliwo$¢ pozyskania pracownikow dla przysztego portu), 10)
inne, na przyktad istniejace pasy startowe lotnisk wojskowych.

Dotychczasowe koncepcje lokalizacji
Centralnego Portu Komunikacyjnego

Poniewaz ostatnia
decyzja o lokalizacji
CPK w gminie Bara-
now nawiazuje do pro-
pozycji pojawiajacych
Biatystok sig juz przy poczatko-

2 wych rozwazaniach o
jego budowie, a w la-
tach pozniejszych po-
jawiato si¢ wiele innych
my pokrétce historig

dochodzenia do decy-
Radom et zji o lokalizacji. Jest to
ciekawy przyktad o
znaczeniu ogolniej-

_Gdarisk

propozycji, przypomni-

Legenda twi d j

¢ s szym, potwierdzajacy
©) Mt _ Rzeszow powiedzenie, Ze pierw-
s Linie kolejowe Krakow

Drogi sza my$l jest z reguty
fun najlepsza. Juz od daw-
. na specjalisci od trans-
portu i planowania
przestrzennego przewi-
dywali, ze zdolnos¢
operacyjna lotniska Okecie w Warszawie kiedy$ dojdzie do granic mozliwosci. Byly wigc
dwie koncepcje:

1) Okecie bedzie nadal funkcjonowac, ale trzeba niedaleko dobudowac drugie lotnisko

uzupehiajace,

2) nowe lotnisko centralne zastapi Okecie.

Decyzja o rozbudowie Okegcia lub budowie nowego lotniska musiata uwzglednia¢ row-
niez ogblng sytuacjg transportu lotniczego w Polsce oraz sie¢ planowanych autostrad, drog
ekspresowych 1 kolei (rys. 1).

Jedna z pierwszych znanych publicznie koncepcji podal w roku 1966 J. Damigcki
w niepublikowanej ekspertyzie ,,Miasto binarne Warszawa-£.6dZ” wykonanej na zlecenie gminy
Warszawa Centrum (Damigcki 1 in., 1966). Proponowal umieszczenie Centralnego Portu
Lotniczego w Sochaczewie lub w Nowym Miescie nad Pilica. Koncepcja ta nie znalazta
uznania. W roku 1978 B. Jankowski i H. Panusz w niepublikowanym raporcie, umieszczo-

drogi ekspresowe

Rysunek 1. CPK na tle infrastruktury kolejowej i drogowe;j
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nym w 2018 roku w Internecie (Jankowski, Panusz, 1978), zaproponowali lokalizacj¢ Cen-
tralnego Portu Lotniczego na przedtuzeniu Centralnej Magistrali Kolejowej (budowa CMK
zostata zakonczona w roku 1977 i byta zaprojektowana dla szybkos$ci pociagow 250 km/
godz.), kilka kilometréw na pomoc od wilaczenia CMK do linii Warszawa—Skierniewice.
Terminal lotniska miatby si¢ znajdowa¢ nad peronami szybkiej kolei. Mingto 40 lat od tej
propozycji i po wielu kosztownych ekspertyzach stata si¢ ona faktem przez decyzje¢ Rzadu
RP o lokalizacji CPK w gminie Baranow.

Az do roku 2003, czyli przez 25 lat, wprawdzie méwiono ze nowe lotnisko bedzie kiedy$
potrzebne, ale ze wzgledu na duze koszty jego budowy uwazano, Ze na razie wystarczy
rozbudowa terminalu na Okeciu, aby sprostac rosnacej liczbie pasazerow. Zreszta w tamtym
okresie regresu gospodarczego nikt nie stawiat odwaznych prognoz wzrostu ruchu lotnicze-
g0, bo przyktady zagraniczne mowity, iz jest on §cisle skorelowany ze wzrostem PKB (pro-
dukt krajowy brutto). Prace przyspieszyty w roku 2003, po powolaniu przez ministra infra-
struktury Migdzyresortowego, Interdyscyplinarnego Zespotu ds. wyboru lokalizacji Lotni-
ska Centralnego dla Polski. Zespo6t liczyt 18 oséb, gldwnie specjalistdéw od transportu lotni-
czego. Czg$¢ raportu opracowanego przez Zespot zostala udostgpniona innym ekspertom,
a pozniej przez tych ekspertow upubliczniona w Internecie. Zespdt podszedt kompleksowo
do analizy problemu. Rozwazano prognozy transportu lotniczego, celowo$¢ i optacalnosé
inwestycji, przyszto$¢ Okecia, mozliwos¢ wlaczenia lotniska w system transportu kolejowe-
go. Duzo uwagi po$wigcono czynnikom $rodowiskowym. Przy porownaniu rozpatrywa-
nych lokalizacji miato by¢ uwzglednionych 18 kryteridéw, w tym: ochrona §rodowiska, naj-
nizsze koszty srodowiskowe uruchomienia i funkcjonowania lotniska. Gdyby tak si¢ stato,
wynik ekspertyzy bytby bardzo dobry. Niestety, na pracach Zespotu zaciazyt fakt, ze wcze-
$niej minister infrastruktury zwrocit si¢ do samorzadow terytorialnych o zgltaszanie propozy-
cji lokalizacji lotniska liczac na to, ze p6zniej wiacza si¢ one w finansowanie projektu
i w dzialania formalno-prawne na réznych etapach projektowania i budowy. Wptyneto 7
propozycji: Modlin, Mszczondéw, Nowe Miasto nad Pilica, Radom, Skierniewice/Babsk, So-
chaczew 1 Wotomin, i tylko takie lokalizacje byly poréwnywane. W ocenie Zespotu najwyz-
sze preferencje uzyskaty Modlin i Mszczondow, a w dalszej kolejnosci Babsk i Sochaczew.
Zespot przyjal, ze lotnisko bedzie docelowo obstugiwato 70 min pasazerow, w tym 52 min
z Polski 1 18 mln przesiadkowych, teren lotniska zajmie 1300 ha, a obszar ograniczonego
uzytkowania 7300 ha. Mimo po6zniejszej krytyki z jaka spotkat si¢ raport Zespolu warto
zauwazy¢, ze duzo uwagi po§wigcono w nim ochronie srodowiska i warunkom meteorolo-
gicznym. Ograniczona uzyteczno$¢ wynikow tego raportu z punktu widzenia lokalizacji wynikta
z faktu, ze zespot nie zastosowat klasycznej metody oceny terenu dla wyboru najlepszej
lokalizacji. W najprostszym podejsciu stosowanym w analizach przestrzennych wymienio-
nym 18 kryteriom nalezato nada¢ wagi (przez oceng ekspercka) i kazde z kryteriow oceniac
osobno z punktu widzenia spelnienia warunkow koniecznych dla lokalizacji lotniska. Mozna
bylo ograniczy¢ si¢ do zgtoszonych 7 propozycji, ale byloby lepiej, aby ocenie poddano caty
teren o szeroko$ci na przyktad 60-70 kilometrow wzdhuz linii Warszawa-£.6dz oraz dodatko-
wo zgloszone miejscowosci, ktore nie zmiescily si¢ w tym pasie. Otrzymaliby$Smy strefy
wykluczone z mozliwosci lokalizacji i strefy o dopuszczonej lokalizacji stopniowane wedtug
uzyskanych punktéw, albo wedtug liczby spetnionych lub niespelnionych kryteriow. W tym
podejsciu pojawityby si¢ nowe obszary oprécz zgtoszonych siedmiu. Takie podejscie byloby
zgodne z ideg value-focused thinking Kenneya, w ktorym podjecie decyzji nie ogranicza si¢
do problemu wyboru z gory okre§lonych alternatyw decyzyjnych, lecz rozumiane jest sze-
rzej, jako odkrywanie nowych mozliwosci (Keeney, 1992).
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Raport po upublicznieniu zostal oceniony przez ekspertéw z firmy Churchil-Jankowski
Entreprises Ltd, ktory ocenili pozytywnie wizj¢ Centralnego Portu Lotniczego, ale skrytyko-
wali propozycje lokalizacji. Obliczyli, Ze z planowanej docelowej liczby pasazeréw (70 mln)
wynika 18 000 0s6b na godzing w szczytach odlotow/przylotow i dowdz takiej liczby osob
w ciagu godziny do Mszczonowa lub Modlina nie jest mozliwy. Zaproponowali lokalizacje w
miejscu gdzie przedtuzona o 8 km na péinoc CMK przecina si¢ z autostrada A2 i 3 km dalej
z planowang kolejowa magistralg transeuropejska. Jest to w gminie Barandw, na zachod od
Grodziska Mazowieckiego. Po wybudowaniu kolei duzych predkosci i rozbudowie autostrad
dojazd z Warszawy do lotniska zajatby 12 minut, z £.odzi 25 minut, z Lublina i Biategostoku
40 minut, z Katowic 1 Krakowa 100 minut. Atuty takiej lokalizacji to: intermodalno$¢ przez
potaczenie transportu lotniczego, kolejowego 1 drogowego osiagalna przez umieszczenie pe-
ronéw szybkiej kolei pod terminalem lotniska. Dodatkowo jest to ptaski teren. Eksperci zmar-
ginalizowali wystgpujace tu niekorzystne warunki gruntowo-wodne i liczne strumyki mo-
wiac, ze poradzi sobie z tym inzynieria wodna. Eksperci uzasadniali swoja propozycj¢ przy-
ktadami zagranicznymi, wizjami terenowymi, gtownie jednak funkcjonalnoscia projektowa-
nego lotniska. Propozycja zostala przyjeta przez ministra infrastruktury do wiadomosci, ale
nie do realizacji. Rzad zlecat kolejne kosztowne ekspertyzy, ktore analizowaly gléwnie aspekt
ekonomiczny i celowos$¢ budowy lotniska, podawaty propozycje lokalizacji, wymagane po-
wierzchnie, ale bez wykonania szczegoétowych analiz przestrzennych.

14 marca 2017 roku Komitet Ekonomiczny Rady Ministrow podjat decyzj¢ rekomendu-
jaca Radzie Ministrow przygotowania do realizacji Centralnego Portu Lotniczego bez wska-
zania konkretnej lokalizacji. 16 marca W. Brol (2017) umie$cil na stronie internetowej WB
Data oceng 6 lokalizacji potozonych w pasie Warszawa-1.6dz: Mszczonow, Baranow, Lowicz,
Teresin, Zyrardow, Blonie z punktu widzenia ich dostepnosci czasowej transportem drogo-
wym i kolejowym. Jedna z nich przedstawia rysunek 2.

Autor zastrzegal, ze jest to tylko wstepna analiza i zalecal wykonanie Wielokryterialnej
Analizy Lokalizacji obejmujacej wigcej czynnikow umozliwiajacych wybor najlepszej lokali-
zacji. Strefa do 2 godzin dojazdu w kazdej z 6 lokalizacji obejmuje okoto 8 mIn osob, ale
w strefie do 30 minut dojazdu lokalizacje w Btoniach i Baranowie sa najkorzystniejsze. Nie
wiadomo jaki byt wptyw tej analizy na decyzje o ostatecznej lokalizacji.

17 wrzesnia firma ARUP przedstawita notg techniczna ,,Rozwazane lokalizacje Centralne-
go Portu Komunikacyjnego”. Analizowano: a) dostgpnos¢ odpowiedniej powierzchni pod
budowg lotniska oraz infrastruktury wspomagajacej, b) uksztattowanie terenu, c) gestosé
zaludnienia, d) aspekty srodowiskowe, ) dostepna oraz planowana infrastruktureg transpor-
towa, obszar oddziatywania lotniska. Analizami obj¢to obszar w promieniu 50 km od cen-
trum Warszawy. Wskazano, ze istnieje mozliwos¢ realizacji inwestycji w kilku lokalizacjach,
w tym w dwoch wyrozniajqcych sie grupach: Stanistawow—Baranow i Grojec. Zatqczono
mapy pokazujqce mozliwe lokalizacje: na potnocny zachod od Blonia (3241 ha), Baranow
(11 338 ha) i na wschod od Grojca (6603 ha). Mapy zawierajq istniejqce i proponowane
elementy infrastruktury transportowej. Firma informuje w nocie, ze na dalszym etapie prze-
prowadzona bedzie szczegotowa analiza i ocena wielokryterialna zidentyfikowanych lokali-
zacji.
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Rysunek 2. Dostepno$é¢ czasowa CPK zlokalizowanego w gminie Baranow (Zrodto: Brol, 2017)

Koncowa decyzja o lokalizacji i budowie CPK

7 listopada 2017 roku Rada Ministrow podjeta Uchwale Nr 173/2017 w sprawie przyjecia
,Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarno$¢ — Centralny Port Komuni-
kacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej” (Uchwata, 2017). Zataczniki do Uchwaty omawiaja
szczegotowo wszystkie aspekty tej inwestycji: od uzasadnienia potrzeby realizacji, przez
analizy funkcjonalne i finansowe, do powiazan z innymi strategiami rozwoju panstwa i kon-
czac na wskazaniu lokalizacji. Najwazniejsze stwierdzenia dokumentu, z ktorych wynikta
przyjeta lokalizacja CPK sa nast¢pujace:

a) lotnisko Okecie ze wzgledu na stosunkowo mata powierzchni¢ i otoczenie z 3 stron

przez zabudowe Warszawy nie ma mozliwosci znaczacej rozbudowy,

b) w krajach o takim ksztalcie i rzezbie terenu jak Polska, nowoczesna kolej bedzie

wygrywac konkurencje zarowno z transportem drogowym, jak i lotniczym.

Przewaga kolei bedzie najwigksza na odlegtosciach 100-400 km i dla duzych aglomeracji
miejskich. Dlatego lokalizacj¢ CPK nalezy rozpatrywac razem z planami modernizacji kolei
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duzych predkosci, a w perspekty-
wie réwniez sieci kolei prozniowej. Ma to zapewnié, ze dojazd do CPK bedzie mozliwy
z Warszawy Centralnej w 15 minut, z £odzi Fabrycznej w 25 minut, z najwigkszych miast
Polski w 2-2,5 godziny. Rozwaza si¢ rowniez potaczenia kolejami duzych predkosci ze sto-
licami panstw sasiednich. Poniewaz znaczna cz¢§¢ pasazeréw dojezdza na lotniska samo-
chodami i autobusami, a takze przewiduje si¢ duzy udziat tadunkow towarowych (CARGO),
CPK powinien by¢ zlokalizowany w poblizu autostrad i drog szybkiego ruchu (rys. 3). Jedne
z nich juz sa, inne trzeba bedzie modernizowaé i dobudowywaé (potudniowa i elementy
ponocnej obwodnicy Warszawy). Zatem zintegrowanie transportu lotniczego z kolejowym
1 drogowym stanowi warunki brzegowe dla lokalizacji CPK.

Z dwoch potencjalnych obszarow wskazanych w roku 2017 przez firm¢ ARUP, rejon
Gréjec ma dobre warunki geotechniczne i glebowe, rzadkie osadnictwo i brak w poblizu
obszaréw chronionych. Jest w poblizu drogi szybkiego ruchu Warszawa-Krakéw i kolei
obwodowej od potudnia Warszawy, ale jest oddalony od autostrady A2, CMK i od planowa-
nej kolei duzych predkosci. Nie spelnia tez warunku integracji Warszawy i Lodzi. Mozna
przypuszczaé, ze jest to propozycja alternatywna, bo nalezato wskaza¢ minimum dwa ob-
szary, ale z gory skazana na porazke.

W drugim rejonie, na zachod od Warszawy, wzdtuz linii kolejowej Warszawa-Skierniewi-
ce, podano po drugim etapie analiz 4 lokalizacje: Mszczonow, Jaktorow, Migdzyborow, Sta-
nistawéw 1 wykonano dla nich oceng¢ spetnienia warunkoéw srodowiskowych. W zataczni-
kach do Uchwaty Rady Ministrow z dnia 7 listopada 2017 roku nie ma analiz wielokryterial-
nych dla tych 4 lokalizacji. Jest decyzja o lokalizacji w miejscowos$ci Stanistawow w gminie
Baranow. Najwazniejsze parametry przyjete dla Stanistawowa: powierzchnia lotniska nie
mniejsza niz 3000 ha, obszar ograniczonego uzytkowania nie mniejszy niz 6000 ha, liczba
pasazerow w roku 2035 od 35 do 45 milionow, zabezpieczenie terenu dla 100—120 milionéw
pasazerow, dwie drogi startowe 4000x60 metréw oddalone o 2000 metrow, dodatkowe
tereny dla wystaw, targdw i1 Airport-City. Lacznie teren do ekspansji: 20x16 kilometrow.
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Z punktu widzenia funkcjonalnosci lotniska wynikajacej z integracji Warszawy i Lodzi, laczenia
transportu lotniczego z kolejowym i drogowym, jest to dobra lokalizacja. Jej przewaga nad
pozostatymi trzema wynika z logicznego myslenia, ale nie z wymiernej oceny liczbowej,
ktora datyby wielokryterialne analizy przestrzenne. Nie chodzi o to, Ze logiczne myslenie
moze by¢ w sprzecznosci z analizami przestrzennymi, ale o to, ze wyniki analiz ujawnityby
stabsze punkty lokalizacji w Stanistawowie, inne niz funkcjonalno$¢ transportowa, na przy-
ktad niekorzystne warunki geologiczno-glebowe i klimatyczne.

Wykonane analizy przestrzenne

W niniejszym opracowaniu beda wykonane uproszczone analizy przestrzenne dla lokali-
zacji w Stanistawowie, uwzgledniajace tylko kilka czynnikow, natomiast petniejsze analizy
przestrzenne dla wszystkich czterech lokalizacji (rys. 4) 1 z uwzglednieniem wigkszej liczby
kryteriow beda wykonane w nastepnym opracowaniu. Mozna postawi¢ pytanie: po co to
robi¢, skoro decyzja o lokalizacji jest juz podjeta. Analiza tylko dla Stanistawowa pomoze
decydentom w dostrzezeniu stabych punktow tej lokalizacji i utatwi podjecie dziatan zarad-
czych oraz uczuli na to, ze prawdopodobnie beda wyzsze niz standardowe koszty budowy
i eksploatacji lotniska ze wzgledu na niekorzystne warunki geologiczne, glebowe i klimatycz-
ne. Pelniejsze analizy dla czterech lokalizacji pokaza jak duza jest, i czy jest, przewaga punktowa
lokalizacji w Stanistawowie.

Analiza odleglto$ci od Warszawy i Lodzi, od istniejacych i planowanych linii kolejowych,
od autostrady A2 i drég szybkiego ruchu S7 i S8, cho¢ nie zawsze wyrazona wskaznikami
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Rysunek 4. Cztery lokalizacje na zachod od Grodziska Mazowieckiego
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liczbowymi, zadecydowata o wyborze Stanistawowa. W niniejszym opracowaniu wykonano
kilka analiz czastkowych dla Stanistawowa. Z punktu widzenia analiz wielokryterialnych sa
one utomne, poniewaz nie poréwnuje si¢ roznych lokalizacji, a rozwaza sig tylko jedna.

Analiza lokalizacji lotniska zostata przeprowadzona metoda TOPSIS (ang. Technique for
Order Preference by Similarity to Ideal Solution) oraz dla pordwnania popularng metoda
liniowej sumy wazonej WLC (ang. Weighted Linear Combination). Metoda TOPSIS nalezy
do grupy odlegto$ciowych metod analiz wielokryterialnych. Zbidr wariantow (alternatyw)
decyzyjnych zostaje uporzadkowany na podstawie ich oddalenia, w wielowymiarowej prze-
strzeni warto$ci kryteriow, od pewnych punktéw — zdefiniowanych idealnych stanéw war-
tosci kryteriow. Punkty te okreslaja hipotetyczne alternatywy o warto$ciach kryteridow oce-
nionych z punktu widzenia mozliwosci osiagnigcia zatozonego celu. Wyznaczane sa jako
(Zeleny, 1982; Carver, 1991; Pereira, Duckstein, 1993; Malczewski, Rinner, 2015; Mal-
czewski, Jaroszewicz 2018):

O najlepszy z mozliwych — tzw. idealny pozytywny punkt: 47=1,1,1, ...,1

O najgorszy z mozliwych — tzw. idealny negatywny punkt: 47=0,0,0, ...,0

Oddalenie i-tej alternatywy od punktu referencyjnego moze by¢ okre§lone za pomoca
miary odleglosci: 1

O od idealnego pozytywnego punktu: Ly (4;) = [ (w1 - v(aij)])p}p-

O od idealnego negatywnego punktu: P15
gdzie: Ly(Ao) = [E}Ll {Wiv[aﬂ)) ]P

w;— waga j-tego kryterium
Vi (a ) — funkcja wartosci j-tego kryterium; okresla warto$¢ j-tego kryterium w i-tej

alternatyw1e wyznaczong za pomoca funkcji wartosci, przy czym v (a )E {0,1)
p — parametr, wyznacznik potegi, pe (1,+oo).

W metodzie TOPSIS opracowanej przez Hwanga i Yoona w 1981 roku, wprowadzona
jest miara relatywnej bliskosci i-tej alternatywy do idealnego punktu 4™

L,(4;)
L3 (40 + L3(4)

Li;:: (4) =

Wartosci L% (A;) zmieniaja si¢ od 0 do 1. Jako najlepsza alternatywa wskazywana jest
jako ta, ktora jednoczesnie znajduje si¢ w przestrzeni wartosci kryteriow najblizej idealnego
pozytywnego punktu (hipotetycznej najlepszej alternatywy) i jak najdalej od negatywnego
idealnego punktu (hipotetycznej najgorszej alternatywy).

W poczatkowym etapie analiz, rozwazane s jedynie najwazniejsze — kluczowe kryteria,
stanowiace gldwne przestanki dla oceny lokalizacji centralnego portu lotniczego.

Destymulanty:

1) odlegtos¢ od Warszawy,

2) odleglos¢ od Lodzi,

3) odlegtos¢ od autostrady A2,

4) odleglos¢ od wezta autostrad A1-A2,

5) odlegtos¢ od drogi S8 (E67),

6) odlegtosc¢ od linii kolejowej Warszawa-Krakow,

7) odlegtosc¢ od linii kolejowej Warszawa-£.6dz,

8) odlegtos¢ od projektowanego przebiegu linii kolejowej duzych predkosci KDP,

9) odlegtos¢ od projektowanego wezta KDP — linia kolejowa Warszawa-Krakow.
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Stymulanty:

1) odlegtos¢ od glownych obszarow zabudowy mieszkaniowej,

2) odleglos¢ od obszarow Natura 2000,

3) odlegltos¢ od parkow krajobrazowych wraz z otulinami,

4) odleglo$¢ od korytarzy ekologicznych.

Wyznaczenie wag istotnosci kryteriow zostalo przeprowadzone metoda oszacowania
wspotczynnikow (Malczewski, Rinner, 2015; Malczewski, Jaroszewicz, 2018). Po ustaleniu
poczatkowego rankingu kryteridw, nastepuje etap przydzielania punktow. Kryterium uznane
za najbardziej istotne otrzymuje 100 punktow. Istotnosci wszystkich pozostatych kryteriow
oceniane sa w odniesieniu do tego, uznanego za najwazniejsze. Przypisywane sa im relatyw-
nie nizsze wartos$ci punktéw. Na przyklad jesli uznamy, ze k-te kryterium jest dwa razy mniej
istotne od najwazniejszego, to otrzyma ono 50 punktéw. W kolejnym etapie wszystkie punk-
ty dzielone sa przez liczbg punktdéw przypisana do kryterium uznanego za najmniej istotne i w
ten sposdb wyznaczane sa pierwotne wartosci wag. W nastgpnym etapie obliczen sa one
normalizowane poprzez podzielenie kazdej wagi przez sumg wszystkich wag. Otrzymane sa
w ten sposob znormalizowane wartosci wag, ktore sumuja si¢ do jednosci. W tabelach 112
przedstawiono liczby punktow przyznane poszczegdlnym kryteriom oraz wyznaczone na
ich podstawie wagi w dwoch wariantach:

Wariant 1. Pewna realizacja Kolei Duzych Predkosci (KDP) i wezta kolejowego taczacego
centralna magistrale kolejowa z koleja duzych predkosci. Odlegtosci od KDP i wezta kolejo-
wego sa uznane za bardzo istotne kryteria.

Wariant 2. Realizacja KDP i wezta kolejowego jest mato pewna — w zwiazku z tym te
kryteria maja niska istotno$¢.

Tabela 1. Kryteria i wyznaczone wagi istotnosci Tabela 2. Kryteria i wyznaczone wagi istotnosci
metoda oszacowania wspolczynnikow dla wariantu 1 metoda oszacowania wspotczynnikoéw dla wariantu 2

Kryterium odlegto$ci | Punkty | Wagi Wagi Kryterium odlegto$ci | Punkty | Wagi Wagi
od Znorma- od Znorma-
lizowane lizowane

Wezet A1A2 30 3 0,0373 | |Wezet A1A2 30 3 0,0405
A2 90 9 0,1118 | |A2 95 9,5 0,1284
S8 60 6 0,0745 | |S8 60 6 0,0811
Wezet PKP 100 10 0,1242 | |Wgzet PKP 10 1 0,0135
KDP 95 9,5 0,118 KDP 10 1 00135
CMK 60 6 0,0745 | |CMK 95 9,5 0,1284
PKP W-L 60 6 0,0745 | |PKP W-L 90 9 0,1216
Warszawa 90 9 0,1118 Warszawa 100 10 0,1351
Lodz 10 1 0,0124 | [Lodz 10 1 0,0135
Zabud. mieszkaniowa 80 8 0,0994 | |Zabud. mieszkaniowa 80 8 0,1081
Natura 2000 70 7 0,0871 | |Natura 2000 80 8 01081
Parki krajobrazowe 40 4 0,0497 | |Parki krajobrazowe 40 4 0,0541
Korytarze ekologiczne 20 2 0,0248 | |Korytarze ekologiczne 40 4 0,0541
suma 80,5 1,0000 suma 74 1,0000
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Warto w tym miejscu zaznaczy¢, iz ocena istotnosci kryteriow jest subiektywnym wyra-
zem preferencji decydenta odno$nie kryteriow.

Na rysunku 5 przedstawione zostaty mapy wartosci kryteriow. Dla zwigkszenia czytelno-
$ci zmiana warto$ci przedstawiona zostata skokowo w interwale 2 km (dla odlegtosci od
wybranych terenéw zabudowy mieszkaniowej w interwale 1 km). W rzeczywisto$ci warto-
$ci byly wyznaczone w sposob ciagty.

Wartosci kryteriow zostaty ocenione w nastgpujacy sposob:

O odleglo$¢ od — autostrady A2, drogi szybkiego ruchu S8, linii kolejowych CMK

1 Warszawa-1.0dz, Kolei Duzych Predkosci: maksymalna przydatno$¢ do 400 m, po-
tem liniowo maleje do odleglosci 30 km, powyzej ktorej teren uznano za nieprzydatny
z punktu widzenia tych kryteridow,

O odlegtos¢ od Warszawy — maksymalna przydatno$¢ do 30 km od granicy miasta,
potem liniowo maleje do odleglosci 60 km, powyzej ktorej teren uznano za nieprzydat-
ny z punktu widzenia tego kryterium,

O odlegtos¢ od Lodzi — przydatnos¢ maleje liniowo wraz ze wzrostem odlegtosci,

O odlegtos$¢ od — wybranych terendw zabudowy mieszkaniowej, obszaréw Natura 2000,
parkow krajobrazowych wraz z ich otulina: do 400 m teren nieprzydatny, potem jego
przydatno$¢ liniowo ro$nie, powyzej 10 km teren uznano za przydatny z punktu wi-
dzenia tych kryteriow

Analizy uwzgledniajace zabudowe¢ mieszkaniowg

Istniejaca zabudowa mieszkaniowa jest tez waznym kryterium branym pod uwage przy
lokalizacji lotniska. Hatas w ruchu lotniczym silnie negatywnie wptywa na zycie okolicznych
mieszkancow. W dyrektywie Komisji (UE) 2015/996 z dnia 19 maja 2015 roku (Dyrektywa,
2015) poswigcono obszerny rozdziat zagadnieniu hatasu w ruchu lotniczym. W ocenie nara-
zenia mieszkancow na hatas uwzglednia sig jedynie budynki mieszkalne, a liczbg¢ mieszkan-
cow budynku mieszkalnego, w przypadku braku doktadnych danych, szacuje si¢ na podsta-
wie bardziej dostgpnych danych. Dla danych BDOT10k oraz informacji dotyczacych liczby
mieszkancow w poszczegdlnych gminach najbardziej adekwatnym wariantem oszacowania
liczby mieszkancow jest opisany w dyrektywie przypadek 1B: Liczba mieszkancow jest
znana tylko dla jednostek wigkszych niz budynek. W tym przypadku liczbe mieszkancow
budynku szacuje si¢ na podstawie jego kubatury.

W przypadku poszukiwania najlepszej lokalizacji dla lotniska, istotnym kryterium jest mi-
nimalizacja narazenia mieszkancéw na hatas, jaki bedzie generowany przez ruch lotniczy,
a co za tym idzie na lokalizacjg z dala od wigkszych skupisk ludno$ci. W celu wyznaczenia
glownych skupisk ludnosci na analizowanym obszarze wykorzystano dane GUS dotyczace
liczby ludno$ci w gminach oraz dane BDOT10k. Wyselekcjonowano obszary zabudowy
mieszkaniowej z klasy PTZB (zabudowa). Nast¢pnie dokonano agregacji obszaréw zabudo-
wy mieszkaniowej oddalonych od siebie mniej niz 200 metréw (mozna przyjac rowniez inny
parametr odleglosci). W ten sposob otrzymano nowe, zagregowane obszary zabudowy miesz-
kaniowej. Nastepnie do kazdego obszaru przypisano sumaryczng powierzchni¢ catkowita
wszystkich budynkow mieszkalnych potozonych na tym obszarze. Gtéwne tereny zabudo-
wy mieszkaniowe] wyznaczono przez selekcje zagregowanych obszarow zabudowy miesz-
kaniowej o calkowitej powierzchni zabudowy mieszkaniowej ponad 30 000 m? (mozna row-
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Rysunek 5. Mapy wartosci kryteriow. Wartosci wyznaczone w ujgciu ciaglym,
przedstawione dla zwigkszenia czytelno$ci za pomoca dziesigciu klas rownej rozpigtosci.
Legendy zostaty zachowane dla ujgcia ciaglego, przy czym: High to maksymalna wyznaczona warto$¢
kryterium oraz Low to minimalna wyznaczona warto$¢ kryterium
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niez przyja¢ inng liczbg graniczna) (rys. 6). Z jednej strony sa to obszary, ktére nalezy
chroni¢ przed ekspozycja na hatas, z drugiej za$ strony stanowia zaplecze dla mozliwo$ci
pozyskania pracownikow do pracy na lotnisku. Oszacowanie powierzchni catkowitej bu-
dynkow jest rowniez istotne dla wstepnego, szacunkowego wyznaczenia kosztow odszko-
dowan zwiazanych z wywlaszczeniami.

\ }I I LI ‘haz.' .

Rysunek 6. Wyznaczone gtéwne tereny zabudowy mieszkaniowej (oznaczone kolorem czerwonym)
i pozostate tereny zabudowy mieszkaniowej (oznaczone kolorem szarym). Cztery rozwazane lokalizacje
lotniska: Stanistawow, Migdzyborow-Jaktorow, Mszczonéw i Babsk

Nastgpnie przeprowadzono analize odlegtosci proponowanych lokalizacji od gtéwnych
terenéw zabudowy mieszkaniowej (rys. 7).

Przedstawione analizy moga by¢ roéwniez przydatne na etapach opracowywania planow
zagospodarowania przestrzennego dla strefy przylotniskowe;.

Wyniki wstepnej analizy

Wyniki analizy metoda TOPSIS (dla p = 2 oraz p = 10), jak réwniez metoda WLC dla
wariantu 1 przedstawia rysunek 8, a dla wariantu 2 — rysunek 9. Na rysunkach zaznaczono
rozwazane lokalizacje: Stanistawow, Migdzyboréw-Jaktorow, Mszczonow i Babsk (kolejno
od potnocy) oraz prostokat wstepnej lokalizacji. Pod wzgledem przyjetych kryteriow,
w obydwu wariantach analizy, obszar wskazany jako wstepna lokalizacja mozna uzna¢ za
przydatny dla lokalizacji lotniska.
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Rysunek 7. Odleglosci od glownych terenow zabudowy mieszkaniowe;.
Odleglos¢ wyznaczona za pomoca narzgdzia Euclidean Distance w programie ArcGIS Esri, przedstawiona
w ujeciu skokowym, widoczne odlegtosci od 0 do 20 km
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Rysunek 8. Wyniki wstgpnej analizy dla wariantu 1 — przydatno$¢ terenu pod lokalizacjg CPL,
wyznaczona metoda: a — TOPSIS p =2, b — TOPSIS p = 10, c — WLC,
d — legenda (przedzialy wartosci przydatnosci)
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Rysunek 9. Wyniki wstgpnej analizy dla wariantu 2 — przydatno$¢ terenu pod lokalizacjg CPL,
wyznaczona metoda: a — TOPSIS p =2, b — TOPSIS p = 10, c — WLC,
d — legenda (przedzialy wartosci przydatnosci)
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Wyniki otrzymane na podstawie tej prostej analizy wielokryterialnej wskazuja na przewa-
ge lokalizacji w okolicach Stanistawowa nad pozostalymi lokalizacjami i pokrywaja si¢ ze
wstepna lokalizacja oznaczona na rysunkach prostokatem. Zaznaczy¢ jednak nalezy, iz roz-
patrywana byta jedynie ograniczona liczba kryteriow, przyjetych na podstawie zatozen Mini-
sterstwva. W szczeg6lnosci nie rozpatrywano kryteriow opisujacych warunki srodowisko-
we, ktore jak zostanie wykazane w dalszej czg$ci artykutu, odgrywaja duza rolg.

Przyjmujac wskazana przez Ministerstwo lokalizacje¢ lotniska oraz dane dotyczace dugo-
$ci 1 rozmieszczenia planowanych dwoch pasow startowych o orientacji wschod-zachod,
przeanalizowano szacunkowa catkowitg powierzchni¢ zabudowy mieszkaniowej potozonej
bezposrednio w wyznaczonej strefie lotniska przy roznych wariantach lokalizacji tej strefy.
Na rysunku 10 przedstawiono wariant najmniej korzystny z rozpatrywanych (oznaczony
kolorem pomaranczowym) i najlepszy (oznaczony kolorem niebieskim). Z punktu widzenia
rozmieszczenia zabudowy mieszkaniowej, mozliwe jest odsunigcie lokalizacji lotniska w kie-
runku zachodnim.

Wokoét istniejacych lotnisk wyznaczane s strefy zagrozenia hatasem. Izolinie przekroczo-
nych norm hatasu siggaja o wiele dalej niz bezposrednie sasiedztwo paséw startowych. Eks-
pozycja na ponadnormatywny hatas zabudowy mieszkaniowej wiaze si¢ rowniez ze skutkami
finansowymi wynikajacymi z roszczen odszkodowawczych mieszkancow.

Analiza warunkow fizjograficznych

Na podstawie NMT o oczku 30x30 metrow (DTED2) i pdzniej NMT z LAS 1x1 metr
wytworzono cieniowana mape rzezby terenu i natozono na nig hydrografi¢ z BDOT10k (rys. 11).
Zobrazowanie to wskazuje na bardzo niekorzystne warunki hydrograficzne lokalizacji
w Stanistawowie. Stanistawow lezy w Kotlinie Warszawskiej, do ktorej duza liczba ciekow
powierzchniowych i podziemnych sptywaja wody z lezacej od niej na poludnie wysoczyzny
polodowcowe;j.
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Rysunek 11. Hydrografia na tle NMT. Zaznaczono cztery rozwazane lokalizacje
oraz lokalizacj¢ wskazana w decyzji Ministerstwa (czerwona ramka)

Aby zaprojektowaé wydajne systemy odprowadzania wod opadowych i gruntowych,
nalezy wykonaé symulacje i szczegdtowe obliczenia objetosci wod, ktore beda naptywaé na
obszar lotniska i terenu przylegtego po ekstremalnie duzych opadach. Poniewaz jest to teren
ptaski, to sytuacje komplikuje bardzo gesta sie¢ miniciekow (rys. 12).
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Rysunek 12. Linie miniciekdw wygenerowane na podstawie anahzy NMT LAS. Wydaje si¢ wskazane
przesunigcie lokalizacji w kierunku zachodnim
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Analiza pokrywy glebowej

Analize wykonano w dwoch przyblizeniach: na podstawie mapy glebowo-rolniczej 1:150 000
(rys. 13) 1 1:25 000 (rys. 14). Na analizowanym terenie nie wystepuja wigksze kompleksy
lesne dzigki czemu mapa glebowo rolnicza, mimo iz nie zawiera danych o glebach dla obsza-
row lesnych, jest materialem wystarczajacym dla przeprowadzenia analizy. Wiadomo, ze
typy gleb sa wskaznikiem nie tylko procesow glebotwdrczych, ale rowniez moga dostarczy¢
informacji o stosunkach wodnych gleb. Typy gleb wystepujace na tym obszarze pogrupo-
wano w czterech klasach:

1) A - gleby ptowe i bielicowe, Bw — brunatne wytugowane i AB — kompleks gleb pto-
wych i bielicowych wytworzonych z piaskéw. Gleby w tej klasie nie wykazuja cech
trwatego nadmiernego uwilgotnienia.

2) D — czarne ziemie, Dz — czarne ziemie zdegradowane, E — mutowo bagienne, M —
murszowe. Gleby w tej klasie wykazuja okresowe (Dz, D) lub trwate cechy nadmier-
nego uwilgotnienia.

3) F—mady. W tym typie, nawet jesli nie ma okresowych wylewow wody z przylegaja-
cego cieku, to zawsze w profilu glebowym woda gruntowa wystepuje ptytko lub
bardzo ptytko.

4) Tn — torfy niskie. Masa torfowa zawsze jest wysycona woda.

Obszary z glebami klasy 1. mozna uzna¢ za w miarg przydatne dla budownictwa, cho¢
nalezy pamigtaé, ze znajdujemy si¢ na terenie Kotliny Warszawskiej z wysokim poziomem
wod gruntowych. Obszary z glebami klasy 2. maja ograniczong przydatnos¢ dla budownic-
twa i wymagaja duzych naktadéw na odwodnienie. Obszary z glebami klasy 3. i 4. nie nadaja
si¢ dla budownictwa, naklady poniesione na przystosowanie ich dla budownictwa beda wy-
sokie i nalezy pamigtac¢ o koniecznosci pozniejszej konserwacji urzadzen odwadniajacych.

Klasyfikacja wedtug kompleksow przydatnosci rolniczej (rys. 15) pokazuje zarowno sto-
sunki wodne gleb, jak i ich wartos¢ produkcyjna. Analiza wilgotnosci na podstawie komplek-
sow przydatnosci rolniczej potwierdza wnioski uzyskane z analizy typow gleb. Jako nieprzy-
datne dla budownictwa przyjmuje si¢ tereny z kompleksami pastewnymi (8+9), taki i pastwi-
ska (2z+3z), wody i nieuzytki (W+N). Analiza z punktu widzenia warto$ci rolniczej daje dwie
informacje: jaka jest warto$¢ gruntu, ktora przetozy si¢ pozniej na koszty wywlaszczenia
oraz jakie beda trwate straty w produkcji rolnej. Z tego punktu widzenia sytuacja
w okolicach Stanistawowa jest umiarkowana. W wigkszosci mamy gleby $rednio dobre
(kompleksy 4, 5, 8) i stabe (kompleksy 6, 7, 9). Analiza granulometrii warstwy wierzchniej
i podtoza nie wykazuje potencjalnych utrudnien dla budowy (piaski gliniaste, pyly, gliny).

Wychodzac z ustalen przyjetych dla CPK: 3000 ha terenu dla lotniska, dwie drogi starto-
we o dhlugosci 4000 m, odlegte od siebie 0 2000 m nalezy przyjac¢ prostokat o wymiarach 5x6 km,
jako teren “ogrodzony” dla lotniska. Ten prostokat nalezy wpasowaé w teren, na ktérym
wystepuje najmniej ograniczen glebowych, wodnych i osadniczych. Moze to by¢ rowniez
inna figura geometryczna spetiajaca warunki dla lokalizacji pasow startowych. Takie moz-
liwosci analizowano, przyjmujac jako warunki brzegowe na przyktad: nie naruszanie miej-
scowosci Baranow jako miejscowosci gminnej z ko$ciotem i cmentarzem, nie wchodzenie
na potnocy i na wschodzie na obszar rzeki Pisi, zachowanie miejscowosci Guzoéw w przy-
padku przesunigcia prostokata 5x6 km na zachdd, aby uniknac¢ kolizji z rzekami Pisia Tuczna
i Pisia Gagolina. Przyktady takich przesunig¢ prostokata 5x6 km zawieraja rysunki 14 1 15.
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Rysunek 13. Przydatno$é¢
terenow dla budownictwa
na podstawie typow gleb

z mapy 1:150 000

Rysunek 14. Przydatnos¢ terenéw dla budownictwa na podstawie typow gleb z mapy 1:25 000
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Rysunek 15. Kompleksy rolniczej przydatnosci gleb
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Rysunek 16. Kierunki i predkosci wiatrow w m/sek (dane za lata 2016 1 2017) dla stacji Skierniewice
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W przypadku lotniska istotne sa rowniez warunki klimatyczne, szczegdlnie kierunki wia-
trow i liczba dni z zamgleniem. Wskazniki podane przez Ministerstwo Srodowiska dla Petno-
mocnika Rzadu ds. CPK powinny by¢ poréwnane z danymi za dluzszy okres. Wydaje si¢
dziwne, ze liczba dni z zamgleniem w Warszawie (32,5) i w Lodzi (52) jest wyzsza niz dla
Skierniewic (22), ktore znajduja si¢ w obrebie Kotliny Warszawskiej. Dlatego, aby spetni¢
wymogi analiz przewidzianych dla lokalizacji lotniska, nalezy wykonac petniejsze analizy
meteorologiczne, aby na etapie projektowania przewidzie¢ odpowiednie zabezpieczenia na
wypadek niekorzystnych warunkéw meteorologicznych. Rysunek 16 przedstawia kierunki i
predkosci wiatréw w m/sek (dane za lata 2016 i 2017) dla stacji Skierniewice majacej wa-
runki fizjograficzne najbardziej zblizone do warunkéw CPK.

Podsumowanie

Przyjeta w Uchwale Rady Ministrow lokalizacja Centralnego Portu Komunikacyjnego
w gminie Barandw jest optymalna z punktu widzenia funkcji transportowych. Ma jednak
wiele ograniczen z punktu widzenia warunkéw glebowych, geologicznych, hydrograficz-
nych i klimatycznych. Te czynniki powinny by¢ dalej analizowane z duza staranno$cia, aby
zgromadzi¢ dane potrzebne do zapewnienia w trakcie projektowania i budowy odpowiednich
zabezpieczen ograniczajacych wplyw wymienionych niekorzystnych czynnikow.

Whioski koncowe

1. Prognozy rozwoju transportu lotniczego na $wiecie i prognozy rozwoju gospodarczego
Polski wskazuja, ze za okoto 10 lat liczba pasazeréw obstugiwanych przez lotnisko Oke-
cie wzrosnie dwukrotnie, a w perspektywie 50 lat wzrosnie do 100 milionéw rocznie.

2. Rozbudowa lotniska Okecie bedzie bardzo utrudniona ze wzgledu na jego mata powierzchnig
(okoto 650 ha), otoczenie zabudowa miejska i autostrada.

3. Analiza trendow rozwoju transportu na §wiecie wskazuje na postgpujaca integracje trans-
portu lotniczego, kolejowego i drogowego. Dlatego nowe lotnisko bedzie pelni¢ funkcje
nie tylko Centralnego Portu Lotniczego, ale réwniez Centralnego Portu Komunikacyjnego
(CPK) integrujacego z lotniskiem sie¢ autostrad, kolei duzych predkosci oraz kolei regio-
nalnych.

4. Proponowana lokalizacja CPK powinna by¢ taka, aby obstugiwata ona aglomeracj¢ war-
szawska, 16dzka oraz zapewniata dojazd w ciagu 2 do 2,5 godzin z aglomeracji potudnio-
wych i1 pétnocnych.

5. Z analiz istniejacych oraz planowanych sieci kolejowych i autostrad wynikto, ze wyzej
wymienione warunki najlepiej spetnia lokalizacja w gminie Baranow na zachod od Grodzi-
ska Mazowieckiego. Taka lokalizacje wskazano w Uchwale Rady Ministrow. Wcze$niej-
sze analizy ekspertow rozwazaly rowniez 3 inne lokalizacje w poblizu gminy Baranow.
Poniewaz sa one w bliskiej odlegtosci od Baranowa, to nie byly w tej pracy rozpatrywane
jako lokalizacje alternatywne.

6. Analizy przestrzenne wykonane w niniejszej pracy dotyczyty oceny lokalizacji w Barano-
wie z punktu widzenia odleglosci od: linii kolejowych, autostrad, weztéw komunikacyj-
nych, odlegto$ci od Warszawy i Lodzi. Analizy wykonano przy dwoch zalozeniach:
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1) jest pewna budowa kolei duzych predkosci 1 wezta taczacego Centralng Magistrale
Kolejowa z koleja duzych predkosci umieszczonego pod terminalem lotniska, 2) koleje
duzych predkosci nie beda budowane. Z tych zalozen wynikaja uwagi przy ocenie czyn-
nikow wplywajacych na lokalizacje.

7. Analizowano odleglosci CPK od 6 elementoéw infrastruktury kolejowej i drogowej od
Warszawy i Lodzi, od istniejacej zabudowy mieszkaniowej i od 3 rodzajow obszarow
chronionych, razem 13 elementow. W wariancie 1 najwyzsze wagi znormalizowane uzy-
skaty odlegto$ci od wezta kolei, od autostrady A2 i od Warszawy. W wariancie 2 najwyz-
sze wagi uzyskaty odlegtosci od Warszawy i kolejno od Autostrady A2 i CMK. Istniejaca
zabudowa 1 obszary chronione nie stwarzaja duzych probleméw dla budowy lotniska
1 inwestycji towarzyszacych.

8. Warunki gruntowo-wodne lokalizacji w Baranowie sa niekorzystne ze wzgledu na duza
liczbg lokalnych ciekow odprowadzajacych wody z Wysoczyzny Mszczonowskiej do
Kotliny Warszawskiej i duza powierzchnig gleb okresowo lub trwale nadmiernie wilgot-
nych. Dlatego sugeruje si¢ przesuniecie lokalizacji w kierunku zachodnim, co zmniejszy
wplyw wymienionych niekorzystnych warunkéw. Mimo to koszty neutralizacji nieko-
rzystnych warunkéw gruntowo-wodnych beda wyzsze niz zaktadano poczatkowo.

9. Jakos¢ rolnicza gleb (gleby $rednio dobre kompleksow przydatnosci rolniczej 4, 5 i 8)
1 blisko$¢ Warszawy sprawily, ze na terenie przewidzianym dla lotniska powstato wiele
gospodarstw rolnych o profilu warzywniczym z bogata infrastruktura. Wywtlaszczenie
tych gospodarstw to z jednej strony znaczne zmniejszenie produkcji warzywniczej,
z drugiej za$ wigksze koszty wykupu ziemi. Moze to sprowokowac problemy spoleczne
miedzy inwestorem i lokalna spoteczno$cia. Jest zalecane wykonanie poglgbionych analiz
ekonomiczno-rolniczo-spotecznych dla opracowania metod tagodzenia tych probleméw.

10. Warunki meteorologiczne lokalizacji w Baranowie sa niekorzystne. Oficjalne dane wyka-
zuja mniejszg liczbe dni z zamgleniem od wystepujacych w rzeczywisto$ci. Wymaga to
zwigkszenia kosztow meteorologicznej ostony lotniska.

Podzigkowania. Autorzy dzigkuja dr. Janowi Jadczyszynowi z Instytutu Uprawy Nawo-
zenia i Gleboznawstwa w Putawach za udostgpnienie danych o glebach. Autorzy dzigkuja
dwoém anonimowym recenzentom za wnikliwe 1 bardzo pomocne uwagi.

Finansowanie. Praca finansowana ze srodkéw statutowych Wydziatu Geodezji i Karto-
grafii PW oraz Wydziatu Lotnictwa WSOSP.
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Streszczenie

Wybor miejsca dla inwestycji tak duzej powierzchniowo jak Centralny Port Komunikacyjny, dla ktore-

go potrzeba na lotnisko 3000 ha, strefe ograniczonego uzytkowania 6000 ha i strefe ekspansji 32 000
ha, powinien by¢ poprzedzony analizami przestrzennymi. Powinny by¢ uwzglednione 3 grupy czynni-
kow: funkcjonalno-transportowe, spoleczno-gospodarcze i przyrodnicze. O wyborze lokalizacji ,, Sta-
nistawow” zadecydowata pierwsza grupa czynnikow. Artykut przybliza historie decyzji o budowie
CPK, wyniki niektorych ekspertyz oraz uzasadnienie Rzqdu RP dla lokalizacji w Stanistawowie.
Autorzy wykonali uproszczone analizy przestrzenne uwzgledniajqce: czas dojazdu do lotniska, zabu-
dowe mieszkaniowq, rzezbe terenu i hydrografie, gleby, obszary chronione. Analizy wykazaly, ze
z punktu widzenia funkcji transportowych lokalizacja w Stanistawowie jest bardzo dobra, ale z punktu
widzenia warunkow przyrodniczych ma wiele ograniczen. Ich usuniecie lub zlagodzenie bedzie wyma-
galo dodatkowych kosztow przy budowie i eksploatacji lotniska.

Abstract

The choice of location of the investment as large as the Central Airport for Poland which needs 3000
ha for terminals and the airport, 6000 ha for the limited use zone, and 32 000 ha for an expansion zone,
should be preceded by spatial analyses. Three groups of factors: functional-transport, socio-economic
and environmental ones should be considered. The first group of factors determined the choice of the
location of ,, Stanistawow . The paper introduces the history of the decision to build the CPK, the
results of some expert opinions and the justification of the Polish Government for the location in
Stanistawow. The authors made simplified spatial analyses taking into account the time accessibility of
the airport, housing development, land relief and hydrography, as well as soils and protected areas.
The analyses showed that from the perspective of transport functions, the location in Stanistawow is
very good, but from the perspective of environmental (natural) conditions it has many limitations.
Their elimination or mitigation will require additional costs of the construction and operation of the airport.
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