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Wstêp

Podjêcie decyzji dotycz¹cej tak du¿ej inwestycji jak¹ ma byæ Centralny Port Komuni-
kacyjny dla Polski (CPK) powinno byæ poprzedzone wieloma analizami. Celem tych analiz
jest zbadanie celowoœci inwestycji, kosztów budowy i póŸniejszej eksploatacji, okresu po
jakim mog¹ zwróciæ siê koszty inwestycji. Jeœli odpowiedzi na powy¿sze pytania s¹ pozy-
tywne, to mo¿na rozwa¿aæ, w którym miejscu bêdzie najkorzystniej zlokalizowaæ inwesty-
cjê. W praktyce, przy wszystkich powy¿szych analizach powinno braæ siê pod uwagê alter-
natywne lokalizacje, poniewa¿ miêdzy innymi od lokalizacji bêd¹ zale¿a³y koszty budowy
i póŸniejszej eksploatacji lotniska oraz towarzysz¹cej mu infrastruktury. Dla porównania po-
tencjalnych lokalizacji i wyboru optymalnej lokalizacji mog¹ byæ pomocne analizy przestrzenne
wykonywane z zastosowaniem technik jakie oferuj¹ systemy informacji przestrzennej.

W najprostszym ujêciu analizy przestrzenne to z³o¿one operacje na danych przestrzen-
nych, wykonywane metodami specjalnie dla nich opracowanymi, które przynosz¹ dodatko-
we informacje pomocne decydentom w zarz¹dzaniu terenem (Bia³ousz, 2013). Wyniki analiz
przestrzennych u³atwiaj¹ miedzy innymi: ocenê przydatnoœci terenu z punktu widzenia jednej
lub kilku funkcji, ocenê wariantów lokalizacji inwestycji,  ocenê wp³ywu inwestycji na œro-
dowisko (Chmiel, 2013).

Przy analizach przestrzennych lokalizacji Centralnego Portu Komunikacyjnego powinno
siê korzystaæ z metodyki analiz wielokryterialnych, w szczególnoœci z wielokryterialnych
analiz porównawczych. W przypadku CPK istnia³y przes³anki do wykonywania takich ana-
liz, poniewa¿ na ró¿nych etapach studiów dotycz¹cych celowoœci jego budowy, pojawia³y
siê propozycje ró¿nych lokalizacji. Najwiêcej lokalizacji (Wyman, 2010) rozwa¿ano w Ra-
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porcie Zespo³u Interdyscyplinarnego z roku 2003 (Raport, 2003). Wed³ug wiedzy autorów
w tej i w kolejnych ekspertyzach nie wykonano jednak analiz wielokryterialnych. Porówna-
nia rozwa¿anych lokalizacji dokonano g³ównie wed³ug oceny trzech kryteriów: odleg³oœci od
Warszawy, powi¹zania z istniej¹cymi liniami kolejowymi i drogami szybkiego ruchu (rów-
nie¿ z projektowan¹ autostrad¹ A2) oraz konfliktów z przyrodniczymi obszarami chroniony-
mi. Porównania plusów i minusów rozwa¿anych lokalizacji nie przedstawiono liczbowo
(wskaŸnikami), a tylko jako wynik logicznego myœlenia poparty odleg³oœciami wyra¿onymi
w kilometrach, obecnoœci¹ (nieobecnoœci¹) obszarów chronionych, s³ownie wyra¿on¹ gê-
stoœci¹ zabudowy na terenie projektowanego lotniska i w najbli¿szej jego okolicy. Jedyn¹
(niepublikowan¹) analizê dla siedmiu lokalizacji rozwa¿anych w ekspertyzie z roku 2003
wykonano w Politechnice Warszawskiej. Rozwa¿aj¹c i waguj¹c 10 czynników uzyskano
najwy¿szy wskaŸnik dla lokalizacji w Sochaczewie i Mszczonowie. Zalecenia ekspertyzy
Zespo³u Interdyscyplinarnego z roku 2003 zosta³y skrytykowane w analizach prywatnej
firmy Churchil-Jankowski Entreprises Ltd. Wyniki analizy i krytykê zamieszczono póŸniej
w Internecie (https://businesinsider.com.pl, 2018).

Czynniki przyrodnicze, funkcjonalne, ekonomiczne, spo³eczne
i inne, które nale¿y rozwa¿aæ przy wyborze

lokalizacji lotniska

Oficjalnie jest to wyra¿one w Rozporz¹dzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z 31 sierpnia 1988 roku (Rozporz¹dzenie, 1998). Wymienia ono 6 czynników: 1) odleg³oœci
od obs³ugiwanych przez lotnisko miejscowoœci i powi¹zania komunikacyjne z nimi, 2) ochronê
otoczenia i œrodowiska naturalnego przed szkodliwymi oddzia³ywaniami lotniska, w tym
ochronê przed ha³asem lotniczym i podmuchami powietrza wzbudzanymi przez wirniki
i silniki statków powietrznych, 3) zagro¿enia dla bezpieczeñstwa ruchu lotniczego zwi¹zane
z warunkami miejscowymi, w tym zanieczyszczenia przemys³owe zmniejszaj¹ce widocz-
noœæ, szlaki migracji ptaków i wysokie obiekty w s¹siedztwie lotniska, 4) topografiê terenu,
w tym ukszta³towanie pozwalaj¹ce na ograniczenie wielkoœci robót ziemnych oraz rozmiary
terenu wolnego od zabudowy dostateczne do umieszczenia nawierzchni lotniskowych wy-
maganych rozmiarów, 5) ochronê gruntów rolnych i leœnych, 6) warunki gruntowo wodne
i klimatyczne, w szczególnoœci kierunek przewa¿aj¹cych wiatrów.

W nielicznych pozycjach literatury na ten temat mo¿na znaleŸæ dodatkowe czynniki.
M. Leœko i M. Pasek (1997) oprócz elementów wymienionych w Rozporz¹dzeniu proponuj¹
uwzglêdniæ dodatkowo wp³yw na otoczenie promieniowania mikrofalowego generowanego
przez urz¹dzenia portu lotniczego. Uœciœlaj¹ te¿, ¿e strefy podejœæ do l¹dowania nie powinny
byæ sytuowane na terenach zwartych kompleksów leœnych, a szczególnie stref chronio-
nych.

P. Nita (2014) ujmuje to szerzej w kilku miejscach swojej ksi¹¿ki. Zacytujemy kilka
z zaleceñ:
1. nadrzêdn¹ zasad¹ powinno byæ zneutralizowanie niekorzystnych oddzia³ywañ lotniska na

otoczenie i nie pogarszanie warunków ¿ycia ludnoœci zamieszka³ej w otoczeniu portu (str.
363). Jest to warunek bardzo surowy i w praktyce niemo¿liwy do spe³nienia przez du¿e
lotniska.
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2. nale¿y ustaliæ kompleksowe i jednoznaczne kryteria wyboru i oceny, którym przedstawio-
ne lokalizacje powinny byæ poddane. Chocia¿ kryteria w okreœlonych warunkach mog¹
mieæ ró¿n¹ wagê, to jednak powinny obejmowaæ:
a) przeszkody, warunki pogodowe w tym liczba dni mglistych, oblodzenie nawierzchni,

iloœæ opadów atmosferycznych, kierunki i czêstotliwoœæ wiatrów,
b) mo¿liwoœæ pozyskania gruntów, ich koszty oraz ich przydatnoœæ do budowy lotniska,

w tym poziom wody gruntowej, jego zmiennoœæ, warunki przemarzania gruntu i wa-
runki glebowe,

c) odleg³oœæ lotniska od aglomeracji miejskiej, popyt na us³ugi lotnicze, sieæ regionalnej
infrastruktury drogowej, autostrady i inne dostêpne œrodki transportu publicznego,

d) nak³ady na infrastrukturê towarzysz¹c¹, dostêpnoœæ mediów warunkuj¹cych funk-
cjonowanie portu lotniczego (w „szczerym polu” mediów takich jak wodoci¹gi, kana-
lizacja, gaz, pr¹d, œwiat³owody, szczególnie o du¿ej wydajnoœci nie ma. Przy ka¿dej
lokalizacji te koszty bêd¹ wiêc do poniesienia na podobnym poziomie),

e) konsekwencje dla œrodowiska naturalnego oraz zmiany w u¿ytkowaniu gruntów wokó³
lotniska, migracja ludnoœci i przenoszenie w inne miejsca niektórych przedsiêbiorstw,
zmiany spo³eczno-gospodarcze w regionie,

f) strefy, w pobli¿u których s¹ siedliska du¿ych ptaków; port lotniczy nie powinien byæ
lokalizowany w pobli¿u tras przelotowych tych ptaków.

Choæ w punkcie 2 autor mówi o kryteriach oceny i ich wagach, to dalej przestrzega, aby
zachowaæ szczególn¹ ostro¿noœæ w stosowaniu tej techniki wyboru lokalizacji, poniewa¿ do
analizy wprowadza siê tak¿e element pewnej wra¿liwoœci spo³ecznej na przedstawione propo-
zycje. Dodaje równie¿, ¿e czasami o lokalizacji lotniska decydowaæ mog¹ czynniki polityczne
i obronne.

Dalej (str. 138) ten sam autor doprecyzowuje warunki terenowe dla portu lotniczego.
Najwa¿niejsze z nich to: a) strefy podejœæ wolne od jakichkolwiek terenowych przeszkód
wysokoœciowych sztucznych i naturalnych, b) lekkie i w miarê jednostajne pochylenie tere-
nu, c) gleby urodzajne (lepsze dla utrzymania powierzchni trawiastych, ale dro¿sze przy wy-
kupie i daj¹ce wiêkszy sta³y ubytek produkcji rolnej), o dobrej noœnoœci i przepuszczalnoœci,
zwierciad³o wody gruntowej po³o¿one mo¿liwie nisko i o ma³ej zmiennoœci. Odwodnienie,
szczególnie du¿ych lotnisk, wymaga dobrego zaprojektowania, starannego wykonania i jest
kosztowne zarówno w fazie wykonawczej, jak i w póŸniejszej konserwacji. Musi byæ zdolne
do odprowadzenia wody nawet po najwiêkszych opadach.

 W konkluzji P. Nita stwierdza, ¿e ju¿ sama liczba koniecznych do spe³nienia warunków
sprawia, ¿e wybór terenu pod lotnisko lub port lotniczy nie jest rzecz¹ ³atw¹. Dlatego zazwy-
czaj na etapie projektu koncepcyjnego wykonuje siê wiele wariantów i do dalszego opraco-
wania wybiera siê tylko ten, który w sumie spe³nia stosunkowo najwiêksz¹ liczbê wymienio-
nych warunków. Trzeba te¿ dodaæ, ¿e jeden albo dwa czynniki ocenione negatywnie (war-
toœæ 0 w ocenie cz¹stkowej) przy pozosta³ych ocenionych pozytywnie, mog¹ wyelimino-
waæ dan¹ lokalizacjê z dalszych rozwa¿añ. Mog¹ to byæ na przyk³ad obszary o wysokich
wskaŸnikach ochrony przyrody. £atwiej jest z negatywn¹ lub nisk¹ ocen¹ warunków geo-
technicznych i wodnych, bo mo¿na je z³agodziæ dodatkowymi zabiegami technicznymi, ale
zwiêksza to koszty budowy i póŸniejszej eksploatacji.

We wspomnianych wczeœniej, wykonanych w PW analizach lokalizacji Centralnego Por-
tu Lotniczego rozwa¿anych w ekspertyzie z roku 2003 uwzglêdniono nastêpuj¹ce czynniki:
1) odleg³oœci od Warszawy i £odzi, 2) odleg³oœci od istniej¹cych dróg i kolei, 3) istniej¹c¹
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zabudowê, 4) warunki geologiczne, 5) jakoœæ gleb, 6) pokrycie terenu, g³ównie kompleksy
leœne i szerokie doliny rzeczne, 7) obszary chronione, 8) rozdrobnienie struktury w³adania
gruntami, 9) demografiê (mo¿liwoœæ pozyskania pracowników dla przysz³ego portu), 10)
inne, na przyk³ad istniej¹ce pasy startowe lotnisk wojskowych.

Dotychczasowe koncepcje lokalizacji
Centralnego Portu Komunikacyjnego

Poniewa¿ ostatnia
decyzja o lokalizacji
CPK w gminie Bara-
nów nawi¹zuje do pro-
pozycji pojawiaj¹cych
siê ju¿ przy pocz¹tko-
wych rozwa¿aniach o
jego budowie, a w la-
tach póŸniejszych po-
jawia³o siê wiele innych
propozycji, przypomni-
my pokrótce historiê
dochodzenia do decy-
zji o lokalizacji. Jest to
ciekawy przyk³ad o
znaczeniu ogólniej-
szym, potwierdzaj¹cy
powiedzenie, ¿e pierw-
sza myœl jest z regu³y
najlepsza. Ju¿ od daw-
na specjaliœci od trans-
portu i planowania
przestrzennego przewi-
dywali, ¿e zdolnoœæ

operacyjna lotniska Okêcie w Warszawie kiedyœ dojdzie do granic mo¿liwoœci. By³y wiêc
dwie koncepcje:

1) Okêcie bêdzie nadal funkcjonowaæ, ale  trzeba niedaleko dobudowaæ drugie lotnisko
uzupe³niaj¹ce,

2) nowe lotnisko centralne zast¹pi Okêcie.
Decyzja o rozbudowie Okêcia lub budowie nowego lotniska musia³a uwzglêdniaæ rów-

nie¿ ogóln¹ sytuacjê transportu lotniczego w Polsce oraz sieæ planowanych autostrad, dróg
ekspresowych i kolei (rys. 1).

Jedn¹ z pierwszych znanych publicznie koncepcji poda³ w roku 1966 J. Damiêcki
w niepublikowanej ekspertyzie „Miasto binarne Warszawa-£ódŸ” wykonanej na zlecenie gminy
Warszawa Centrum (Damiêcki i in., 1966). Proponowa³ umieszczenie Centralnego Portu
Lotniczego w Sochaczewie lub w Nowym Mieœcie nad Pilic¹. Koncepcja ta nie znalaz³a
uznania. W roku 1978 B. Jankowski i H. Panusz w niepublikowanym raporcie, umieszczo-

Rysunek 1. CPK na tle infrastruktury kolejowej i drogowej
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nym w 2018 roku w Internecie (Jankowski, Panusz, 1978),  zaproponowali lokalizacjê Cen-
tralnego Portu Lotniczego na przed³u¿eniu Centralnej Magistrali Kolejowej (budowa CMK
zosta³a zakoñczona w roku 1977 i by³a zaprojektowana dla szybkoœci poci¹gów 250 km/
godz.), kilka kilometrów na pó³noc od w³¹czenia CMK do linii Warszawa–Skierniewice.
Terminal lotniska mia³by siê znajdowaæ nad peronami szybkiej kolei. Minê³o 40 lat od tej
propozycji i po wielu kosztownych ekspertyzach sta³a siê ona faktem przez decyzjê Rz¹du
RP o lokalizacji CPK w gminie Baranów.

 A¿ do roku 2003, czyli przez 25 lat, wprawdzie mówiono ¿e nowe lotnisko bêdzie kiedyœ
potrzebne, ale ze wzglêdu na du¿e koszty jego budowy uwa¿ano, ¿e na razie wystarczy
rozbudowa terminalu na Okêciu, aby sprostaæ rosn¹cej liczbie pasa¿erów. Zreszt¹ w tamtym
okresie regresu gospodarczego nikt nie stawia³ odwa¿nych prognoz wzrostu ruchu lotnicze-
go, bo przyk³ady zagraniczne mówi³y, i¿ jest on œciœle skorelowany ze wzrostem PKB (pro-
dukt krajowy brutto). Prace przyspieszy³y w roku 2003, po powo³aniu przez ministra infra-
struktury Miêdzyresortowego, Interdyscyplinarnego Zespo³u ds. wyboru lokalizacji Lotni-
ska Centralnego dla Polski. Zespó³ liczy³ 18 osób, g³ównie specjalistów od transportu lotni-
czego. Czêœæ raportu opracowanego przez Zespó³ zosta³a udostêpniona innym ekspertom,
a póŸniej przez tych ekspertów upubliczniona w Internecie. Zespó³ podszed³ kompleksowo
do analizy problemu. Rozwa¿ano prognozy transportu lotniczego, celowoœæ i op³acalnoœæ
inwestycji, przysz³oœæ Okêcia, mo¿liwoœæ w³¹czenia lotniska w system transportu kolejowe-
go. Du¿o uwagi poœwiêcono czynnikom œrodowiskowym. Przy porównaniu rozpatrywa-
nych lokalizacji mia³o byæ uwzglêdnionych 18 kryteriów, w tym: ochrona œrodowiska, naj-
ni¿sze koszty œrodowiskowe uruchomienia i funkcjonowania lotniska. Gdyby tak siê sta³o,
wynik ekspertyzy by³by bardzo dobry. Niestety, na pracach Zespo³u zaci¹¿y³ fakt, ¿e wcze-
œniej minister infrastruktury zwróci³ siê do samorz¹dów terytorialnych o zg³aszanie propozy-
cji lokalizacji lotniska licz¹c na to, ¿e póŸniej w³¹cz¹ siê one w finansowanie projektu
i w dzia³ania formalno-prawne na ró¿nych etapach projektowania i budowy. Wp³ynê³o 7
propozycji: Modlin, Mszczonów, Nowe Miasto nad Pilic¹, Radom, Skierniewice/Babsk, So-
chaczew i Wo³omin, i tylko takie lokalizacje by³y porównywane. W ocenie Zespo³u najwy¿-
sze preferencje uzyska³y Modlin i Mszczonów, a w dalszej kolejnoœci Babsk i Sochaczew.
Zespó³ przyj¹³, ¿e lotnisko bêdzie docelowo obs³ugiwa³o 70 mln pasa¿erów, w tym 52 mln
z Polski i 18 mln przesiadkowych, teren lotniska zajmie 1300 ha, a obszar ograniczonego
u¿ytkowania 7300 ha. Mimo póŸniejszej krytyki z jak¹ spotka³ siê raport Zespo³u warto
zauwa¿yæ, ¿e du¿o uwagi poœwiêcono w nim ochronie œrodowiska i warunkom meteorolo-
gicznym. Ograniczona u¿ytecznoœæ wyników tego raportu z punktu widzenia lokalizacji wynik³a
z faktu, ¿e zespó³ nie zastosowa³ klasycznej metody oceny terenu dla wyboru najlepszej
lokalizacji. W najprostszym podejœciu stosowanym w analizach przestrzennych wymienio-
nym 18 kryteriom nale¿a³o nadaæ wagi (przez ocenê eksperck¹) i ka¿de z kryteriów oceniaæ
osobno z punktu widzenia spe³nienia warunków koniecznych dla lokalizacji lotniska. Mo¿na
by³o ograniczyæ siê do zg³oszonych 7 propozycji, ale by³oby lepiej, aby ocenie poddano ca³y
teren o szerokoœci na przyk³ad 60-70 kilometrów wzd³u¿ linii Warszawa-£ódŸ oraz dodatko-
wo zg³oszone miejscowoœci, które nie zmieœci³y siê w tym pasie. Otrzymalibyœmy strefy
wykluczone z mo¿liwoœci lokalizacji i strefy o dopuszczonej lokalizacji stopniowane wed³ug
uzyskanych punktów, albo wed³ug liczby spe³nionych lub niespe³nionych kryteriów. W tym
podejœciu pojawi³yby siê nowe obszary oprócz zg³oszonych siedmiu. Takie podejœcie by³oby
zgodne z ide¹ value-focused thinking Kenneya, w którym podjêcie decyzji nie ogranicza siê
do problemu wyboru z góry okreœlonych alternatyw decyzyjnych, lecz rozumiane jest sze-
rzej, jako odkrywanie nowych mo¿liwoœci (Keeney, 1992).
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Raport po upublicznieniu zosta³ oceniony przez ekspertów z firmy Churchil-Jankowski
Entreprises Ltd, który ocenili pozytywnie wizjê Centralnego Portu Lotniczego, ale  skrytyko-
wali propozycje lokalizacji. Obliczyli, ¿e z planowanej docelowej liczby pasa¿erów (70 mln)
wynika 18 000 osób na godzinê w szczytach odlotów/przylotów i dowóz takiej liczby osób
w ci¹gu godziny do Mszczonowa lub Modlina nie jest mo¿liwy. Zaproponowali lokalizacjê w
miejscu gdzie przed³u¿ona o 8 km na pó³noc CMK przecina siê z autostrad¹ A2 i 3 km dalej
z planowan¹ kolejow¹ magistral¹ transeuropejsk¹. Jest to w gminie Baranów, na zachód od
Grodziska Mazowieckiego. Po wybudowaniu kolei du¿ych prêdkoœci i rozbudowie autostrad
dojazd z Warszawy do lotniska zaj¹³by 12 minut, z £odzi 25 minut, z Lublina i Bia³egostoku
40 minut, z Katowic i Krakowa 100 minut. Atuty takiej lokalizacji to: intermodalnoœæ przez
po³¹czenie transportu lotniczego, kolejowego i drogowego osi¹galna przez umieszczenie pe-
ronów szybkiej kolei pod terminalem lotniska. Dodatkowo jest to p³aski teren. Eksperci zmar-
ginalizowali wystêpuj¹ce tu niekorzystne warunki gruntowo-wodne i liczne strumyki mó-
wi¹c, ¿e poradzi sobie z tym in¿ynieria wodna. Eksperci uzasadniali swoj¹ propozycjê przy-
k³adami zagranicznymi, wizjami terenowymi, g³ównie jednak funkcjonalnoœci¹ projektowa-
nego lotniska. Propozycja zosta³a przyjêta przez ministra infrastruktury do wiadomoœci, ale
nie do realizacji. Rz¹d zleca³ kolejne kosztowne ekspertyzy, które analizowa³y g³ównie aspekt
ekonomiczny i celowoœæ budowy lotniska, podawa³y propozycje lokalizacji, wymagane po-
wierzchnie, ale bez wykonania szczegó³owych analiz przestrzennych.

14 marca 2017 roku Komitet Ekonomiczny Rady Ministrów podj¹³ decyzjê rekomendu-
j¹c¹ Radzie Ministrów przygotowania do realizacji Centralnego Portu Lotniczego bez wska-
zania konkretnej lokalizacji. 16 marca W. Brol (2017) umieœci³ na stronie internetowej WB
Data ocenê 6 lokalizacji po³o¿onych w pasie Warszawa-£ódŸ: Mszczonów, Baranów, £owicz,
Teresin, ¯yrardów, B³onie z punktu widzenia ich dostêpnoœci czasowej transportem drogo-
wym i kolejowym. Jedn¹ z nich przedstawia rysunek 2.

Autor zastrzega³, ¿e jest to tylko wstêpna analiza i zaleca³ wykonanie Wielokryterialnej
Analizy Lokalizacji obejmuj¹cej wiêcej czynników umo¿liwiaj¹cych wybór najlepszej lokali-
zacji. Strefa do 2 godzin dojazdu w ka¿dej z 6 lokalizacji obejmuje oko³o 8 mln osób, ale
w strefie do 30 minut dojazdu lokalizacje w B³oniach i Baranowie s¹ najkorzystniejsze. Nie
wiadomo jaki by³ wp³yw tej analizy na decyzjê o ostatecznej lokalizacji.

17 wrzeœnia firma ARUP przedstawi³a notê techniczn¹ „Rozwa¿ane lokalizacje Centralne-
go Portu Komunikacyjnego”. Analizowano: a) dostêpnoœæ odpowiedniej powierzchni pod
budowê lotniska oraz infrastruktury wspomagaj¹cej, b) ukszta³towanie terenu, c) gêstoœæ
zaludnienia, d) aspekty œrodowiskowe, e) dostêpn¹ oraz planowan¹ infrastrukturê transpor-
tow¹, obszar oddzia³ywania lotniska. Analizami objêto obszar w promieniu 50 km od cen-
trum Warszawy. Wskazano, ¿e istnieje mo¿liwoœæ realizacji inwestycji w kilku lokalizacjach,
w tym w dwóch wyró¿niaj¹cych siê grupach: Stanis³awów–Baranów i Grójec. Za³¹czono
mapy pokazuj¹ce mo¿liwe lokalizacje: na pó³nocny zachód od B³onia (3241 ha), Baranów
(11 338 ha) i na wschód od Grójca (6603 ha). Mapy zawieraj¹ istniej¹ce i proponowane
elementy infrastruktury transportowej. Firma informuje w nocie, ¿e na dalszym etapie prze-
prowadzona bêdzie szczegó³owa analiza i ocena wielokryterialna zidentyfikowanych lokali-
zacji.
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Koñcowa decyzja o lokalizacji i budowie CPK

7 listopada 2017 roku Rada Ministrów podjê³a Uchwa³ê Nr 173/2017 w sprawie przyjêcia
„Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarnoœæ – Centralny Port Komuni-
kacyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej” (Uchwa³a, 2017). Za³¹czniki do Uchwa³y omawiaj¹
szczegó³owo wszystkie aspekty tej inwestycji: od uzasadnienia potrzeby realizacji, przez
analizy funkcjonalne i finansowe, do powi¹zañ z innymi strategiami rozwoju pañstwa i koñ-
cz¹c na wskazaniu lokalizacji. Najwa¿niejsze stwierdzenia dokumentu, z których wynik³a
przyjêta lokalizacja CPK s¹ nastêpuj¹ce:

a) lotnisko Okêcie ze wzglêdu na stosunkowo ma³¹ powierzchniê i otoczenie z 3 stron
przez zabudowê Warszawy nie ma mo¿liwoœci znacz¹cej rozbudowy,

b) w krajach o takim kszta³cie i rzeŸbie terenu jak Polska, nowoczesna kolej bêdzie
wygrywaæ konkurencjê zarówno z transportem drogowym, jak i lotniczym.

Przewaga kolei bêdzie najwiêksza na odleg³oœciach 100-400 km i dla du¿ych aglomeracji
miejskich. Dlatego lokalizacjê CPK nale¿y rozpatrywaæ razem z planami modernizacji kolei

Rysunek 2. Dostêpnoœæ czasowa CPK zlokalizowanego w gminie Baranów (Ÿród³o: Brol, 2017)
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i odwrotnie, budowa CPK wymusi
du¿e zmiany w kszta³cie i funkcjo-
nowaniu linii kolejowych.

Korzystaj¹c z wyników wykona-
nych wczeœniej ekspertyz dokument
przyjmuje, ¿e Port Solidarnoœæ to nie
tylko port lotniczy, ale równie¿ g³ów-
ny wêze³ krajowego transportu ko-
lejowego RP. Dodatkowo, celem in-
westycji jest integracja aglomeracji
warszawsko-³ódzkiej i w przysz³o-
œci po³¹czenie jej z „Metropolis Po-
³udniow¹”, co stworzy 20 miliono-
wy Mega-Region. Do wykorzysta-
nia pe³nych mo¿liwoœci CPK bêdzie
konieczne zwiêkszenie prêdkoœci na
obecnych liniach ekspresowych,
wybudowanie ³¹czników integruj¹-
cych sieæ oraz wybudowanie kolei
du¿ych prêdkoœci, a w perspekty-

wie równie¿ sieci kolei pró¿niowej. Ma to zapewniæ, ¿e dojazd do CPK bêdzie mo¿liwy
z Warszawy Centralnej w 15 minut, z £odzi Fabrycznej w 25 minut, z najwiêkszych  miast
Polski w 2-2,5 godziny. Rozwa¿a siê równie¿ po³¹czenia kolejami du¿ych prêdkoœci ze sto-
licami pañstw s¹siednich. Poniewa¿ znaczna czêœæ pasa¿erów doje¿d¿a na lotniska samo-
chodami i autobusami, a tak¿e przewiduje siê du¿y udzia³ ³adunków towarowych (CARGO),
CPK powinien byæ zlokalizowany w pobli¿u autostrad i dróg szybkiego ruchu (rys. 3). Jedne
z nich ju¿ s¹, inne trzeba bêdzie modernizowaæ i dobudowywaæ (po³udniowa i elementy
pó³nocnej obwodnicy Warszawy). Zatem zintegrowanie transportu lotniczego z kolejowym
i drogowym stanowi warunki brzegowe dla lokalizacji CPK.

Z dwóch potencjalnych obszarów wskazanych w roku 2017 przez firmê ARUP, rejon
Grójec ma dobre warunki geotechniczne i glebowe, rzadkie osadnictwo i brak w pobli¿u
obszarów chronionych. Jest w pobli¿u drogi szybkiego ruchu Warszawa-Kraków i kolei
obwodowej od po³udnia Warszawy, ale jest oddalony od autostrady A2, CMK i od planowa-
nej kolei du¿ych prêdkoœci. Nie spe³nia te¿ warunku integracji Warszawy i £odzi. Mo¿na
przypuszczaæ, ¿e jest to propozycja alternatywna, bo nale¿a³o wskazaæ minimum dwa ob-
szary, ale z góry skazana na pora¿kê.

W drugim rejonie, na zachód od Warszawy, wzd³u¿ linii kolejowej Warszawa-Skierniewi-
ce, podano po drugim etapie analiz 4 lokalizacje: Mszczonów, Jaktorów, Miêdzyborów, Sta-
nis³awów i wykonano dla nich ocenê spe³nienia warunków œrodowiskowych. W za³¹czni-
kach do Uchwa³y Rady Ministrów z dnia 7 listopada 2017 roku nie ma analiz wielokryterial-
nych dla tych 4 lokalizacji. Jest decyzja o lokalizacji w miejscowoœci Stanis³awów w gminie
Baranów. Najwa¿niejsze parametry przyjête dla Stanis³awowa: powierzchnia lotniska nie
mniejsza ni¿ 3000 ha, obszar ograniczonego u¿ytkowania nie mniejszy ni¿ 6000 ha, liczba
pasa¿erów w roku 2035 od 35 do 45 milionów, zabezpieczenie terenu dla 100–120 milionów
pasa¿erów, dwie drogi startowe 4000×60 metrów oddalone o 2000 metrów, dodatkowe
tereny dla wystaw, targów i Airport-City. £¹cznie teren do ekspansji: 20×16 kilometrów.

Rysunek 3. 120 minutowa izochrona dojazdu do CPK
w roku 2030 (wed³ug firmy ARUP)
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Z punktu widzenia funkcjonalnoœci lotniska wynikaj¹cej z integracji Warszawy i £odzi, ³¹czenia
transportu lotniczego z kolejowym i drogowym, jest to dobra lokalizacja. Jej przewaga nad
pozosta³ymi trzema wynika z logicznego myœlenia, ale nie z wymiernej oceny liczbowej,
któr¹ da³yby wielokryterialne analizy przestrzenne. Nie chodzi o to, ¿e logiczne myœlenie
mo¿e byæ w sprzecznoœci z analizami przestrzennymi, ale o to, ¿e wyniki analiz ujawni³yby
s³absze punkty lokalizacji w Stanis³awowie, inne ni¿ funkcjonalnoœæ transportowa, na przy-
k³ad niekorzystne warunki geologiczno-glebowe i klimatyczne.

Wykonane analizy przestrzenne

W niniejszym opracowaniu bêd¹ wykonane uproszczone analizy przestrzenne dla lokali-
zacji w Stanis³awowie, uwzglêdniaj¹ce tylko kilka czynników, natomiast pe³niejsze analizy
przestrzenne dla wszystkich czterech lokalizacji (rys. 4) i z uwzglêdnieniem wiêkszej liczby
kryteriów bêd¹ wykonane w nastêpnym opracowaniu. Mo¿na postawiæ pytanie: po co to
robiæ, skoro decyzja o lokalizacji jest ju¿ podjêta. Analiza tylko dla Stanis³awowa pomo¿e
decydentom w dostrze¿eniu s³abych punktów tej lokalizacji i u³atwi podjêcie dzia³añ zarad-
czych oraz uczuli na to, ¿e prawdopodobnie bêd¹ wy¿sze ni¿ standardowe koszty budowy
i eksploatacji lotniska ze wzglêdu na niekorzystne warunki geologiczne, glebowe i klimatycz-
ne. Pe³niejsze analizy dla czterech lokalizacji poka¿¹ jak du¿a jest, i czy jest, przewaga punktowa
lokalizacji w Stanis³awowie.

Analiza odleg³oœci od Warszawy i £odzi, od istniej¹cych i planowanych linii kolejowych,
od autostrady A2 i dróg szybkiego ruchu S7 i S8, choæ nie zawsze wyra¿ona wskaŸnikami

Rysunek 4. Cztery lokalizacje na zachód od Grodziska Mazowieckiego
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liczbowymi, zadecydowa³a o wyborze Stanis³awowa. W niniejszym opracowaniu wykonano
kilka analiz cz¹stkowych dla Stanis³awowa. Z punktu widzenia analiz wielokryterialnych s¹
one u³omne, poniewa¿ nie porównuje siê ró¿nych lokalizacji, a rozwa¿a siê tylko jedn¹.

Analiza lokalizacji lotniska zosta³a przeprowadzona metod¹ TOPSIS (ang. Technique for
Order Preference by Similarity to Ideal Solution) oraz dla porównania popularn¹ metod¹
liniowej sumy wa¿onej WLC (ang. Weighted Linear Combination). Metoda TOPSIS nale¿y
do grupy odleg³oœciowych metod analiz wielokryterialnych. Zbiór wariantów (alternatyw)
decyzyjnych zostaje uporz¹dkowany na podstawie ich oddalenia, w wielowymiarowej prze-
strzeni wartoœci kryteriów, od pewnych punktów – zdefiniowanych idealnych stanów war-
toœci kryteriów. Punkty te okreœlaj¹ hipotetyczne alternatywy o wartoœciach kryteriów oce-
nionych z punktu widzenia mo¿liwoœci osi¹gniêcia za³o¿onego celu. Wyznaczane s¹ jako
(Zeleny, 1982; Carver, 1991; Pereira, Duckstein, 1993; Malczewski, Rinner, 2015; Mal-
czewski, Jaroszewicz 2018):

m najlepszy z mo¿liwych – tzw. idealny pozytywny punkt: A+=1,1,1, ...,1
m najgorszy z mo¿liwych – tzw. idealny negatywny punkt: A–=0,0,0, ...,0
Oddalenie i-tej alternatywy od punktu referencyjnego mo¿e byæ okreœlone za pomoc¹

miary odleg³oœci:
m od idealnego pozytywnego punktu:

m od idealnego negatywnego punktu:

gdzie:

wj
 
–  waga j-tego kryterium

vj(aij) –  funkcja wartoœci j-tego kryterium; okreœla wartoœæ j-tego kryterium w i-tej
alternatywie, wyznaczon¹ za pomoc¹ funkcji wartoœci, przy czym vj(aij)∈〈0,1〉
p – parametr, wyznacznik potêgi, p∈〈1,+∞〉.

W metodzie  TOPSIS opracowanej przez Hwanga i Yoona w 1981 roku, wprowadzona
jest miara relatywnej bliskoœci i-tej alternatywy do idealnego punktu A+:

Wartoœci               zmieniaj¹ siê od 0 do 1. Jako najlepsza alternatywa wskazywana jest
jako ta, która jednoczeœnie znajduje siê w przestrzeni wartoœci kryteriów najbli¿ej idealnego
pozytywnego punktu (hipotetycznej najlepszej alternatywy) i jak najdalej od negatywnego
idealnego punktu (hipotetycznej najgorszej alternatywy).

W pocz¹tkowym etapie analiz, rozwa¿ane s¹ jedynie najwa¿niejsze – kluczowe kryteria,
stanowi¹ce g³ówne przes³anki dla oceny lokalizacji centralnego portu lotniczego.

Destymulanty:
1) odleg³oœæ od Warszawy,
2) odleg³oœæ od £odzi,
3) odleg³oœæ od autostrady A2,
4) odleg³oœæ od wêz³a autostrad A1-A2,
5) odleg³oœæ od drogi S8 (E67),
6) odleg³oœæ od linii kolejowej Warszawa-Kraków,
7) odleg³oœæ od linii kolejowej Warszawa-£ódŸ,
8) odleg³oœæ od projektowanego przebiegu linii kolejowej du¿ych prêdkoœci KDP,
9) odleg³oœæ od projektowanego wêz³a KDP – linia kolejowa Warszawa-Kraków.
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Stymulanty:
1) odleg³oœæ od g³ównych obszarów zabudowy mieszkaniowej,
2) odleg³oœæ od obszarów Natura 2000,
3) odleg³oœæ od parków krajobrazowych wraz z otulinami,
4) odleg³oœæ od korytarzy ekologicznych.
Wyznaczenie wag istotnoœci kryteriów zosta³o przeprowadzone metod¹ oszacowania

wspó³czynników (Malczewski, Rinner, 2015; Malczewski, Jaroszewicz, 2018). Po ustaleniu
pocz¹tkowego rankingu kryteriów, nastêpuje etap przydzielania punktów. Kryterium uznane
za najbardziej istotne otrzymuje 100 punktów. Istotnoœci wszystkich pozosta³ych kryteriów
oceniane s¹ w odniesieniu do tego, uznanego za najwa¿niejsze. Przypisywane s¹ im relatyw-
nie ni¿sze wartoœci punktów. Na przyk³ad jeœli uznamy, ¿e k-te kryterium jest dwa razy mniej
istotne od najwa¿niejszego, to otrzyma ono 50 punktów. W kolejnym etapie wszystkie punk-
ty dzielone s¹ przez liczbê punktów przypisan¹ do kryterium uznanego za najmniej istotne i w
ten sposób wyznaczane s¹ pierwotne wartoœci wag. W nastêpnym etapie obliczeñ s¹ one
normalizowane poprzez podzielenie ka¿dej wagi przez sumê wszystkich wag. Otrzymane s¹
w ten sposób znormalizowane wartoœci wag, które sumuj¹ siê do jednoœci. W tabelach 1 i 2
przedstawiono liczby punktów przyznane poszczególnym kryteriom oraz wyznaczone na
ich podstawie wagi w dwóch wariantach:

Wariant 1. Pewna realizacja Kolei Du¿ych Prêdkoœci (KDP) i wêz³a kolejowego ³¹cz¹cego
centraln¹ magistralê kolejow¹ z kolej¹ du¿ych prêdkoœci. Odleg³oœci od KDP i wêz³a kolejo-
wego s¹ uznane za bardzo istotne kryteria.

Wariant 2. Realizacja KDP i wêz³a kolejowego jest ma³o pewna – w zwi¹zku z tym te
kryteria maj¹ nisk¹ istotnoœæ.

icœo³geldomuiretyrK
do

ytknuP igaW igaW
-amronz
enawozil

2A1A³ezêW 03 3 3730,0

2A 09 9 8111,0

8S 06 6 5470,0

PKP³ezêW 001 01 2421,0

PDK 59 5,9 811,0

KMC 06 6 5470,0

L-WPKP 06 6 5470,0

awazsraW 09 9 8111,0

Ÿdó£ 01 1 4210,0

awoinakzseim.dubaZ 08 8 4990,0

0002arutaN 07 7 1780,0

ewozarbojarkikraP 04 4 7940,0

enzcigolokeezratyroK 02 2 8420,0

amus 5,08 0000,1

icœo³geldomuiretyrK
do

ytknuP igaW igaW
-amronz
enawozil

2A1A³ezêW 03 3 5040,0

2A 59 5,9 4821,0

8S 06 6 1180,0

PKP³ezêW 01 1 5310,0

PDK 01 1 53100

KMC 59 5,9 4821,0

L-WPKP 09 9 6121,0

awazsraW 001 01 1531,0

Ÿdó£ 01 1 5310,0

awoinakzseim.dubaZ 08 8 1801,0

0002arutaN 08 8 18010

ewozarbojarkikraP 04 4 1450,0

enzcigolokeezratyroK 04 4 1450,0

amus 47 0000,1

Tabela 1. Kryteria i wyznaczone wagi istotnoœci
metod¹ oszacowania wspó³czynników dla wariantu 1

Tabela 2. Kryteria i wyznaczone wagi istotnoœci
metod¹ oszacowania wspó³czynników dla wariantu 2
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Warto w tym miejscu zaznaczyæ, i¿ ocena istotnoœci kryteriów jest subiektywnym wyra-
zem preferencji decydenta odnoœnie kryteriów.

Na rysunku 5 przedstawione zosta³y mapy wartoœci kryteriów. Dla zwiêkszenia czytelno-
œci zmiana wartoœci przedstawiona zosta³a skokowo w interwale 2 km (dla odleg³oœci od
wybranych terenów zabudowy mieszkaniowej w interwale 1 km). W rzeczywistoœci warto-
œci by³y wyznaczone w sposób ci¹g³y.

Wartoœci kryteriów zosta³y ocenione w nastêpuj¹cy sposób:
m odleg³oœæ od – autostrady A2, drogi szybkiego ruchu S8, linii kolejowych CMK

i Warszawa-£ódŸ, Kolei Du¿ych Prêdkoœci: maksymalna przydatnoœæ do 400 m, po-
tem liniowo maleje do odleg³oœci 30 km, powy¿ej której teren uznano za nieprzydatny
z punktu widzenia tych kryteriów,

m odleg³oœæ od Warszawy – maksymalna przydatnoœæ do 30 km od granicy miasta,
potem liniowo maleje do odleg³oœci 60 km, powy¿ej której teren uznano za nieprzydat-
ny z punktu widzenia tego kryterium,

m odleg³oœæ od £odzi – przydatnoœæ maleje liniowo wraz ze wzrostem odleg³oœci,
m odleg³oœæ od – wybranych terenów zabudowy mieszkaniowej, obszarów Natura 2000,

parków krajobrazowych wraz z ich otulin¹: do 400 m teren nieprzydatny, potem jego
przydatnoœæ liniowo roœnie, powy¿ej 10 km teren uznano za przydatny z punktu wi-
dzenia tych kryteriów

Analizy uwzglêdniaj¹ce zabudowê mieszkaniow¹

Istniej¹ca zabudowa mieszkaniowa jest te¿ wa¿nym kryterium branym pod uwagê przy
lokalizacji lotniska. Ha³as w ruchu lotniczym silnie negatywnie wp³ywa na ¿ycie okolicznych
mieszkañców. W dyrektywie Komisji (UE) 2015/996 z dnia 19 maja 2015 roku  (Dyrektywa,
2015) poœwiêcono obszerny rozdzia³ zagadnieniu ha³asu w ruchu lotniczym. W ocenie nara-
¿enia mieszkañców na ha³as uwzglêdnia siê jedynie budynki mieszkalne, a liczbê mieszkañ-
ców budynku mieszkalnego, w przypadku braku dok³adnych danych, szacuje siê na podsta-
wie bardziej dostêpnych danych. Dla danych BDOT10k oraz informacji dotycz¹cych liczby
mieszkañców w poszczególnych gminach najbardziej adekwatnym wariantem oszacowania
liczby mieszkañców jest opisany w dyrektywie przypadek 1B:  Liczba mieszkañców jest
znana tylko dla jednostek wiêkszych ni¿ budynek. W tym przypadku liczbê mieszkañców
budynku szacuje siê na podstawie jego kubatury.

W przypadku poszukiwania najlepszej lokalizacji dla lotniska, istotnym kryterium jest mi-
nimalizacja nara¿enia mieszkañców na ha³as, jaki bêdzie generowany przez ruch lotniczy,
a co za tym idzie na lokalizacjê z dala od wiêkszych skupisk ludnoœci. W celu wyznaczenia
g³ównych skupisk ludnoœci na analizowanym obszarze wykorzystano dane GUS dotycz¹ce
liczby ludnoœci w gminach oraz dane BDOT10k. Wyselekcjonowano obszary zabudowy
mieszkaniowej z klasy PTZB (zabudowa). Nastêpnie dokonano agregacji obszarów zabudo-
wy mieszkaniowej oddalonych od siebie mniej ni¿ 200 metrów (mo¿na przyj¹æ równie¿ inny
parametr odleg³oœci). W ten sposób otrzymano nowe, zagregowane obszary zabudowy miesz-
kaniowej. Nastêpnie do ka¿dego obszaru przypisano sumaryczn¹ powierzchniê ca³kowit¹
wszystkich budynków mieszkalnych po³o¿onych na tym obszarze. G³ówne tereny zabudo-
wy mieszkaniowej wyznaczono przez selekcjê zagregowanych obszarów zabudowy miesz-
kaniowej o ca³kowitej powierzchni zabudowy mieszkaniowej ponad 30 000 m2 (mo¿na rów-
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Rysunek 5. Mapy wartoœci kryteriów. Wartoœci wyznaczone w ujêciu ci¹g³ym,
przedstawione dla zwiêkszenia czytelnoœci za pomoc¹ dziesiêciu klas równej rozpiêtoœci.

Legendy zosta³y zachowane dla ujêcia ci¹g³ego, przy czym: High to maksymalna wyznaczona wartoœæ
kryterium oraz Low to minimalna wyznaczona wartoœæ kryterium
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nie¿ przyj¹æ inn¹ liczbê graniczn¹) (rys. 6). Z jednej strony s¹ to obszary, które nale¿y
chroniæ przed ekspozycj¹ na ha³as, z drugiej zaœ strony stanowi¹ zaplecze dla mo¿liwoœci
pozyskania pracowników do pracy na lotnisku. Oszacowanie powierzchni ca³kowitej bu-
dynków jest równie¿ istotne dla wstêpnego, szacunkowego wyznaczenia kosztów odszko-
dowañ zwi¹zanych z wyw³aszczeniami.

Rysunek 6. Wyznaczone g³ówne tereny zabudowy mieszkaniowej (oznaczone kolorem czerwonym)
i pozosta³e tereny zabudowy mieszkaniowej (oznaczone kolorem szarym). Cztery rozwa¿ane lokalizacje

lotniska: Stanis³awów, Miêdzyborów-Jaktorów, Mszczonów i Babsk

Nastêpnie przeprowadzono analizê odleg³oœci proponowanych lokalizacji od g³ównych
terenów zabudowy mieszkaniowej (rys. 7).

Przedstawione analizy mog¹ byæ równie¿ przydatne na etapach opracowywania planów
zagospodarowania przestrzennego dla strefy przylotniskowej.

Wyniki wstêpnej analizy

Wyniki analizy metod¹ TOPSIS (dla p = 2 oraz p = 10), jak równie¿ metod¹ WLC dla
wariantu 1 przedstawia rysunek 8, a dla wariantu 2 – rysunek 9. Na rysunkach zaznaczono
rozwa¿ane lokalizacje: Stanis³awów, Miêdzyborów-Jaktorów, Mszczonów i Babsk (kolejno
od pó³nocy) oraz prostok¹t wstêpnej lokalizacji. Pod wzglêdem przyjêtych kryteriów,
w obydwu wariantach analizy, obszar wskazany jako wstêpna lokalizacja mo¿na uznaæ za
przydatny dla lokalizacji lotniska.
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Rysunek 7. Odleg³oœci od g³ównych terenów zabudowy mieszkaniowej.
Odleg³oœæ wyznaczona za pomoc¹ narzêdzia Euclidean Distance w programie ArcGIS Esri, przedstawiona
w ujêciu skokowym, widoczne odleg³oœci od 0 do 20 km

Rysunek 8. Wyniki wstêpnej analizy dla wariantu 1 –  przydatnoœæ terenu pod lokalizacjê CPL,
wyznaczona metod¹: a – TOPSIS p = 2, b – TOPSIS p = 10, c – WLC,

d – legenda (przedzia³y wartoœci przydatnoœci)

a b c d

Rysunek 9. Wyniki wstêpnej analizy dla wariantu 2 – przydatnoœæ terenu pod lokalizacjê CPL,
wyznaczona metod¹: a – TOPSIS p = 2, b – TOPSIS p = 10, c – WLC,

d – legenda (przedzia³y wartoœci przydatnoœci)

a b c d
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Rysunek 10. Analiza
potencjalnych
wyw³aszczeñ
i odszkodowañ
wynikaj¹cych z ró¿nych
wariantów lokalizacji
lotniska; kolor:
pomarañczowy –
najmniej korzystna
lokalizacja,
niebieski – najlepsza
(z punktu widzenia
minimalizacji powierz-
chni ca³kowitej budyn-
ków mieszkalnych),
granatowy –  inne
warianty zbli¿one
w ocenie do najlepszego,
zielony – obszary objête
formami ochrony
przyrody

Wyniki otrzymane na podstawie tej prostej analizy wielokryterialnej wskazuj¹ na przewa-
gê lokalizacji w okolicach Stanis³awowa nad pozosta³ymi lokalizacjami i pokrywaj¹ siê ze
wstêpn¹ lokalizacj¹ oznaczon¹ na rysunkach prostok¹tem. Zaznaczyæ jednak nale¿y, i¿ roz-
patrywana by³a jedynie ograniczona liczba kryteriów, przyjêtych na podstawie za³o¿eñ Mini-
sterstwa. W szczególnoœci nie rozpatrywano kryteriów opisuj¹cych warunki œrodowisko-
we, które jak zostanie wykazane w dalszej czêœci artyku³u, odgrywaj¹ du¿¹ rolê.

Przyjmuj¹c wskazan¹ przez Ministerstwo lokalizacjê lotniska oraz dane dotycz¹ce d³ugo-
œci i rozmieszczenia planowanych dwóch pasów startowych o orientacji wschód-zachód,
przeanalizowano szacunkow¹ ca³kowit¹ powierzchniê zabudowy mieszkaniowej po³o¿onej
bezpoœrednio w wyznaczonej strefie lotniska przy ró¿nych wariantach lokalizacji tej strefy.
Na rysunku 10 przedstawiono wariant najmniej korzystny z rozpatrywanych (oznaczony
kolorem pomarañczowym) i najlepszy (oznaczony kolorem niebieskim). Z punktu widzenia
rozmieszczenia zabudowy mieszkaniowej, mo¿liwe jest odsuniêcie lokalizacji lotniska w kie-
runku zachodnim.

Wokó³ istniej¹cych lotnisk wyznaczane s¹ strefy zagro¿enia ha³asem. Izolinie przekroczo-
nych norm ha³asu siêgaj¹ o wiele dalej ni¿ bezpoœrednie s¹siedztwo pasów startowych. Eks-
pozycja na ponadnormatywny ha³as zabudowy mieszkaniowej wi¹¿e siê równie¿ ze skutkami
finansowymi wynikaj¹cymi z roszczeñ odszkodowawczych mieszkañców.

Analiza warunków fizjograficznych

Na podstawie NMT o oczku 30×30 metrów (DTED2) i póŸniej NMT z LAS 1×1 metr
wytworzono cieniowan¹ mapê rzeŸby terenu i na³o¿ono na ni¹ hydrografiê z BDOT10k (rys. 11).
Zobrazowanie to wskazuje na bardzo niekorzystne warunki hydrograficzne lokalizacji
w Stanis³awowie. Stanis³awów le¿y w Kotlinie Warszawskiej, do której du¿¹ liczb¹ cieków
powierzchniowych i podziemnych sp³ywaj¹ wody z le¿¹cej od niej na po³udnie wysoczyzny
polodowcowej.
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Aby zaprojektowaæ wydajne systemy odprowadzania wód opadowych i gruntowych,
nale¿y wykonaæ symulacje i szczegó³owe obliczenia objêtoœci wód, które bêd¹ nap³ywaæ na
obszar lotniska i terenu przyleg³ego po ekstremalnie du¿ych opadach. Poniewa¿ jest to teren
p³aski, to sytuacjê komplikuje bardzo gêsta sieæ minicieków (rys. 12).

Rysunek 11. Hydrografia na tle NMT. Zaznaczono cztery rozwa¿ane lokalizacje
oraz lokalizacjê wskazan¹ w decyzji Ministerstwa (czerwona ramka)

Rysunek 12. Linie minicieków wygenerowane na podstawie analizy NMT LAS. Wydaje siê wskazane
przesuniêcie lokalizacji w kierunku zachodnim
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Analiza pokrywy glebowej

Analizê wykonano w dwóch przybli¿eniach: na podstawie mapy glebowo-rolniczej 1:150 000
(rys. 13) i 1:25 000  (rys. 14). Na analizowanym terenie nie wystêpuj¹ wiêksze kompleksy
leœne dziêki czemu mapa glebowo rolnicza, mimo i¿ nie zawiera danych o glebach dla obsza-
rów leœnych, jest materia³em wystarczaj¹cym dla przeprowadzenia analizy. Wiadomo, ¿e
typy gleb s¹ wskaŸnikiem nie tylko procesów glebotwórczych, ale równie¿ mog¹ dostarczyæ
informacji o stosunkach wodnych gleb. Typy gleb wystêpuj¹ce na tym obszarze pogrupo-
wano w czterech klasach:

1) A – gleby p³owe i bielicowe, Bw – brunatne wy³ugowane i AB – kompleks gleb p³o-
wych i bielicowych wytworzonych z piasków. Gleby w tej klasie nie wykazuj¹ cech
trwa³ego nadmiernego uwilgotnienia.

2) D – czarne ziemie, Dz – czarne ziemie zdegradowane, E – mu³owo bagienne, M –
murszowe. Gleby w tej klasie wykazuj¹ okresowe (Dz, D) lub trwa³e cechy nadmier-
nego uwilgotnienia.

3) F – mady. W tym typie, nawet jeœli nie ma okresowych wylewów wody z przylegaj¹-
cego cieku, to zawsze w profilu glebowym woda gruntowa wystêpuje p³ytko lub
bardzo p³ytko.

4) Tn – torfy niskie. Masa torfowa zawsze jest wysycona wod¹.
Obszary z glebami klasy 1. mo¿na uznaæ za w miarê przydatne dla budownictwa, choæ

nale¿y pamiêtaæ, ¿e znajdujemy siê na terenie Kotliny Warszawskiej z wysokim poziomem
wód gruntowych. Obszary z glebami klasy 2. maj¹ ograniczon¹ przydatnoœæ dla budownic-
twa i wymagaj¹ du¿ych nak³adów na odwodnienie. Obszary z glebami klasy 3. i 4. nie nadaj¹
siê dla budownictwa, nak³ady poniesione na przystosowanie ich dla budownictwa bêd¹ wy-
sokie i nale¿y pamiêtaæ o koniecznoœci póŸniejszej konserwacji urz¹dzeñ odwadniaj¹cych.

Klasyfikacja wed³ug kompleksów przydatnoœci rolniczej (rys. 15) pokazuje zarówno sto-
sunki wodne gleb, jak i ich wartoœæ produkcyjn¹. Analiza wilgotnoœci na podstawie komplek-
sów przydatnoœci rolniczej potwierdza wnioski uzyskane z analizy typów gleb. Jako nieprzy-
datne dla budownictwa przyjmuje siê tereny z kompleksami pastewnymi (8+9), ³¹ki i pastwi-
ska (2z+3z), wody i nieu¿ytki (W+N). Analiza z punktu widzenia wartoœci rolniczej daje dwie
informacje: jaka jest wartoœæ gruntu, która prze³o¿y siê póŸniej na koszty wyw³aszczenia
oraz jakie bêd¹ trwa³e straty w produkcji rolnej. Z tego punktu widzenia sytuacja
w okolicach Stanis³awowa jest umiarkowana. W wiêkszoœci mamy gleby œrednio dobre
(kompleksy 4, 5, 8) i s³abe (kompleksy 6, 7, 9). Analiza granulometrii warstwy wierzchniej
i pod³o¿a nie wykazuje potencjalnych utrudnieñ dla budowy (piaski gliniaste, py³y, gliny).

Wychodz¹c z ustaleñ przyjêtych dla CPK: 3000 ha terenu dla lotniska, dwie drogi starto-
we o d³ugoœci 4000 m, odleg³e od siebie o 2000 m nale¿y przyj¹æ prostok¹t o wymiarach 5×6 km,
jako teren ”ogrodzony” dla lotniska. Ten prostok¹t nale¿y wpasowaæ w teren, na którym
wystêpuje najmniej ograniczeñ glebowych, wodnych i osadniczych. Mo¿e to byæ równie¿
inna figura geometryczna spe³niaj¹ca warunki dla lokalizacji pasów startowych. Takie mo¿-
liwoœci analizowano, przyjmuj¹c jako warunki brzegowe na przyk³ad: nie naruszanie miej-
scowoœci Baranów jako miejscowoœci gminnej z koœcio³em i cmentarzem, nie wchodzenie
na pó³nocy i na wschodzie na obszar rzeki Pisi, zachowanie miejscowoœci Guzów w przy-
padku przesuniêcia prostok¹ta 5×6 km na zachód, aby unikn¹æ kolizji z rzekami Pisia Tuczna
i Pisia G¹golina. Przyk³ady takich przesuniêæ prostok¹ta 5×6 km zawieraj¹ rysunki 14 i 15.
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Rysunek 13. Przydatnoœæ
terenów dla budownictwa
na podstawie typów gleb

z mapy 1:150 000

Rysunek 14. Przydatnoœæ terenów dla budownictwa na podstawie typów gleb z mapy 1:25 000
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Rysunek 16. Kierunki i prêdkoœci wiatrów w m/sek (dane za lata 2016 i 2017) dla stacji Skierniewice

Rysunek 15. Kompleksy rolniczej przydatnoœci gleb
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W przypadku lotniska istotne s¹ równie¿ warunki klimatyczne, szczególnie kierunki wia-
trów i liczba dni z zamgleniem. WskaŸniki podane przez Ministerstwo Œrodowiska dla Pe³no-
mocnika Rz¹du ds. CPK powinny byæ porównane z danymi za d³u¿szy okres. Wydaje siê
dziwne, ¿e liczba dni z zamgleniem w Warszawie (32,5) i w £odzi (52) jest wy¿sza ni¿ dla
Skierniewic (22), które znajduj¹ siê w obrêbie Kotliny Warszawskiej. Dlatego, aby spe³niæ
wymogi analiz przewidzianych dla lokalizacji lotniska, nale¿y wykonaæ pe³niejsze analizy
meteorologiczne, aby na etapie projektowania przewidzieæ odpowiednie zabezpieczenia na
wypadek niekorzystnych warunków meteorologicznych. Rysunek 16 przedstawia kierunki i
prêdkoœci wiatrów w m/sek (dane za lata 2016 i 2017) dla stacji Skierniewice maj¹cej wa-
runki fizjograficzne najbardziej zbli¿one do warunków CPK.

Podsumowanie

Przyjêta w Uchwale Rady Ministrów lokalizacja Centralnego Portu Komunikacyjnego
w gminie Baranów jest optymalna z punktu widzenia funkcji transportowych. Ma jednak
wiele ograniczeñ z punktu widzenia warunków glebowych, geologicznych, hydrograficz-
nych i klimatycznych. Te czynniki powinny byæ dalej analizowane z du¿¹ starannoœci¹, aby
zgromadziæ dane potrzebne do zapewnienia w trakcie projektowania i budowy odpowiednich
zabezpieczeñ ograniczaj¹cych wp³yw wymienionych niekorzystnych czynników.

Wnioski koñcowe

1. Prognozy rozwoju transportu lotniczego na œwiecie i prognozy rozwoju gospodarczego
Polski wskazuj¹, ¿e za oko³o 10 lat liczba pasa¿erów obs³ugiwanych przez lotnisko Okê-
cie wzroœnie dwukrotnie, a w perspektywie 50 lat wzroœnie do 100 milionów rocznie.

2. Rozbudowa lotniska Okêcie bêdzie bardzo utrudniona ze wzglêdu na jego ma³¹ powierzchniê
(oko³o 650 ha), otoczenie zabudow¹ miejsk¹ i autostrad¹.

3. Analiza trendów rozwoju transportu na œwiecie wskazuje na postêpuj¹c¹ integracjê trans-
portu lotniczego, kolejowego i drogowego. Dlatego nowe lotnisko bêdzie pe³niæ funkcjê
nie tylko Centralnego Portu Lotniczego, ale równie¿ Centralnego Portu Komunikacyjnego
(CPK) integruj¹cego z lotniskiem sieæ autostrad, kolei du¿ych prêdkoœci oraz kolei regio-
nalnych.

4. Proponowana lokalizacja CPK powinna byæ taka, aby obs³ugiwa³a ona aglomeracjê war-
szawsk¹, ³ódzk¹ oraz zapewnia³a dojazd w ci¹gu 2 do 2,5 godzin z aglomeracji po³udnio-
wych i pó³nocnych.

5. Z analiz istniej¹cych oraz planowanych sieci kolejowych i autostrad wynik³o, ¿e wy¿ej
wymienione warunki najlepiej spe³nia lokalizacja w gminie Baranów na zachód od Grodzi-
ska Mazowieckiego. Tak¹ lokalizacjê wskazano w Uchwale Rady Ministrów. Wczeœniej-
sze analizy ekspertów rozwa¿a³y równie¿ 3 inne lokalizacje w pobli¿u gminy Baranów.
Poniewa¿ s¹ one w bliskiej odleg³oœci od Baranowa, to nie by³y w tej pracy rozpatrywane
jako lokalizacje alternatywne.

6. Analizy przestrzenne wykonane w niniejszej pracy dotyczy³y oceny lokalizacji w Barano-
wie z punktu widzenia odleg³oœci od: linii kolejowych, autostrad, wêz³ów komunikacyj-
nych, odleg³oœci od Warszawy i £odzi. Analizy wykonano przy dwóch za³o¿eniach:
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1) jest pewna budowa kolei du¿ych prêdkoœci i wêz³a ³¹cz¹cego Centraln¹ Magistralê
Kolejow¹ z kolej¹ du¿ych prêdkoœci umieszczonego pod terminalem lotniska, 2) koleje
du¿ych prêdkoœci nie bêd¹ budowane. Z tych za³o¿eñ wynikaj¹ uwagi przy ocenie czyn-
ników wp³ywaj¹cych na lokalizacjê.

7. Analizowano odleg³oœci CPK od 6 elementów infrastruktury kolejowej i drogowej od
Warszawy i £odzi, od istniej¹cej zabudowy mieszkaniowej i od 3 rodzajów obszarów
chronionych, razem 13 elementów. W wariancie 1 najwy¿sze wagi znormalizowane uzy-
ska³y odleg³oœci od wêz³a kolei, od autostrady A2 i od Warszawy. W wariancie 2 najwy¿-
sze wagi uzyska³y odleg³oœci od Warszawy i kolejno od Autostrady A2 i CMK. Istniej¹ca
zabudowa i obszary chronione nie stwarzaj¹ du¿ych problemów dla budowy lotniska
i inwestycji towarzysz¹cych.

8. Warunki gruntowo-wodne lokalizacji w Baranowie s¹ niekorzystne ze wzglêdu na du¿¹
liczbê lokalnych cieków odprowadzaj¹cych wody z Wysoczyzny Mszczonowskiej do
Kotliny Warszawskiej i du¿¹ powierzchniê gleb okresowo lub trwale nadmiernie wilgot-
nych.  Dlatego sugeruje siê przesuniecie lokalizacji w kierunku zachodnim, co zmniejszy
wp³yw wymienionych niekorzystnych warunków. Mimo to koszty neutralizacji nieko-
rzystnych warunków gruntowo-wodnych bêd¹ wy¿sze ni¿ zak³adano pocz¹tkowo.

9. Jakoœæ rolnicza gleb (gleby œrednio dobre kompleksów przydatnoœci rolniczej 4, 5 i 8)
i bliskoœæ Warszawy sprawi³y, ¿e na terenie przewidzianym dla lotniska powsta³o wiele
gospodarstw rolnych o profilu warzywniczym z bogat¹ infrastruktur¹. Wyw³aszczenie
tych gospodarstw to z jednej strony znaczne zmniejszenie produkcji warzywniczej,
z drugiej zaœ wiêksze koszty wykupu ziemi. Mo¿e to sprowokowaæ problemy spo³eczne
miêdzy inwestorem i lokaln¹ spo³ecznoœci¹. Jest zalecane wykonanie pog³êbionych analiz
ekonomiczno-rolniczo-spo³ecznych dla opracowania metod ³agodzenia tych problemów.

10.Warunki meteorologiczne lokalizacji w Baranowie s¹ niekorzystne. Oficjalne dane wyka-
zuj¹ mniejsz¹ liczbê dni z zamgleniem od wystêpuj¹cych w rzeczywistoœci. Wymaga to
zwiêkszenia kosztów meteorologicznej os³ony lotniska.

Podziêkowania. Autorzy dziêkuj¹ dr. Janowi Jadczyszynowi z Instytutu Uprawy Nawo-
¿enia i Gleboznawstwa w Pu³awach za udostêpnienie danych o glebach. Autorzy dziêkuj¹
dwóm anonimowym recenzentom za wnikliwe i bardzo pomocne  uwagi.

Finansowanie. Praca finansowana ze œrodków statutowych Wydzia³u Geodezji i Karto-
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Streszczenie

Wybór miejsca dla inwestycji tak du¿ej powierzchniowo jak Centralny Port Komunikacyjny, dla które-
go potrzeba na lotnisko 3000 ha, strefê ograniczonego u¿ytkowania 6000 ha i strefê ekspansji 32 000
ha, powinien byæ poprzedzony analizami przestrzennymi. Powinny byæ uwzglêdnione 3 grupy czynni-
ków: funkcjonalno-transportowe, spo³eczno-gospodarcze i przyrodnicze. O wyborze lokalizacji „Sta-
nis³awów” zadecydowa³a pierwsza grupa czynników. Artyku³ przybli¿a historiê decyzji o budowie
CPK, wyniki niektórych ekspertyz oraz uzasadnienie Rz¹du RP dla lokalizacji w Stanis³awowie.
Autorzy wykonali uproszczone analizy przestrzenne uwzglêdniaj¹ce: czas dojazdu do lotniska, zabu-
dowê mieszkaniow¹, rzeŸbê terenu i hydrografiê, gleby, obszary chronione. Analizy wykaza³y, ¿e
z punktu widzenia funkcji transportowych lokalizacja w Stanis³awowie jest bardzo dobra, ale z punktu
widzenia warunków przyrodniczych ma wiele ograniczeñ. Ich usuniêcie lub z³agodzenie bêdzie wyma-
ga³o dodatkowych kosztów 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 „Stanis³awów”. 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
Stanis³awów. 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 Stanis³awów 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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