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Kwartalnik ,, Problemy Ocen Srodowiskowych” wydawany cyklicznie w latach 1998 — 2012,
przez EKO-KONSULT byt jedynym wydawnictwem w Polsce, poswieconym wylqcznie ocenom
srodowiskowym planowanych inwestycji oraz strategicznym ocenom oddziatywania na
srodowisko. Dla praktykéw OOS, ale réwniez dla 0séb poczqtkujgcych moze nadal stanowié
wartoSciowe zZrodlo wiedzy np. w zakresie prezentowanych case study i przeglgdu
stosowanych metodyk - w tym kontekscie znaczna czes¢ artykutow zachowuje sporo
aktualnosci.

Joanna Szczesniak

Lotnisko Modlin - watpliwosci dotyczace oceny oddziatywania na srodowisko

Wstep

W koncu lat dziewiecdziesigtych ubiegtego wieku w zwigzku z przecigzeniem warszawskiego
lotniska Okecie, zaistniata potrzeba przejecia obstugi rozwijajgcego sie ruchu lotniczego
tanich pasazerskich linii lotniczych, przez inny port lotniczy w poblizu Warszawy. Rozwazano
rézne mozliwosci lokalizacji takiego lotniska - Radom, Babsk, Sochaczew, Mszczondw i
Modlin - brano pod uwage wzgledy natury gospodarczej i ekonomicznej; nie
przeprowadzajgc jednak poréwnawczej analizy wptywu na srodowisko poszczegdlnych
lokalizaciji.

W 2004 roku zdecydowano sie na sporzgdzenie dokumentacji projektowej dla lotniska w
Modlinie, uzasadniajgc wybrang lokalizacje m.in. faktem istnienia tam lotniska wojskowego
od lat 50., jak tez zapisem w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego miasta
Nowy Dwor Mazowiecki [1] o przeznaczeniu terenu bytego lotniska wojskowego na potrzeby
lokalizacji lotnictwa cywilnego i lotniczych urzgdzen naziemnych wraz z towarzyszgacym
zapleczem logistycznym. Przed uchwaleniem wymienionego planu nie sporzgadzono
prognozy oddziatywania ustalen tego planu na srodowisko. Zwracat na to uwage Mazowiecki


biuro@ekokonsult.pl

Urzad Wojewddzki, ktory zgtaszat zastrzezenia na etapie uzgodnienia planu. Ostatecznie
Wojewoda Mazowiecki [2] uzgodnit przediozony projekt planu w zakresie zadan rzgdowych
[3]; w zakresie innych zadan projekt miat byé przestany ponownie do zaopiniowania. Zostat
zatwierdzony przez Rade Miasta bez ponownego opiniowania.

Autorka artykutu jest gtéwna projektantka ,Raportu Oddziatywania na Srodowisko do
Wielobranzowej koncepcji programowo-przestrzennej modernizacji lotniska Modlin w celu
jego przystosowania do obstugi przewoznikdw niskokosztowych”, wyk. przez Biuro Studiow i
Projektéw Lotniskowych POLCONSULT Sp. z o. o., Warszawa, 2005 r.



Sporzgdzenie dokumentacji projektowej dostosowania lotniska Modlin dla potrzeb tanich linii
lotniczych, wraz z raportem oddziatywania na $rodowisko [4], powierzono firmie Biuro
Projektéw Lotniskowych POLCONSULT Sp. z o. 0. Raport oddziatywania na Srodowisko tej
inwestycji byt jedng z pierwszych ocen skutkow srodowiskowych budowy lotniska o tak duzej
skali, w kraju. W tym raporcie z uwagi na brak oceny oddziatywania na srodowisko do planu
zagospodarowania przestrzennego, rozwazano zaréwno wplyw na Srodowisko rozwigzan
technicznych projektowanej inwestycji, jak tez wplyw samej lokalizacji lotniska w danym
terenie.

Ocene wplywu operacji lotniczych na obszary otaczajgce lotnisko przeprowadzano przy
zatozeniach danych tras dolotu i odlotu z lotniska, ze wzgledu na fakt spodziewanego
pogorszenia warunkéw akustycznych na ziemi na terenach potozonych pod tymi trasami.
Wiarygodne okreslenie tych tras bylo kluczowym warunkiem poprawnosci wyciggnietych z
analizy wnioskow.

Z uwagi na lokalizacje lotniska w Modlinie, w bezposredniej bliskosci terenéw chronionych i
cennych przyrodniczo, wypoczynkowych i rekreacyjnych, jak tez na trasie przelotow ptakow i
w poblizu ich miejsc legowych, stwierdzono, ze istnieje prawdopodobienstwo negatywnego
wptywu na populacje ptakéw chronionych w obszarach cennych przyrodniczo, w tym na
terenach objetych ochrong, witgcznie z obszarem Natura 2000. Bedzie ono rosto wraz z
mozliwym rozwojem ruchu lotniczego.

Stwierdzono rowniez, ze zatozona lokalizacja ma niekorzystne potozenie z uwagi na
znacznie zwigkszone ryzyko zderzen z ptakami na trasach dolotu i odlotu z lotniska, co moze
przektada¢ sie na obnizenie bezpieczenstwa lotdéw, szczegdlnie w okresach wiosennych i
jesiennych migracji ptakow. W zwigzku z tym, Inwestor zdecydowat sie na przeprowadzenie
dodatkowych badan. Wykonanie uzupetniajgcej dokumentacji powierzono innej firmie.

Raport, sporzgdzony w 2008 r. przez firme JACOBS Polska Sp. z 0. 0. pod tytutem ,Aneks o
oddziatywaniu na obszary Natura 2000, stanowi aneks do raportu wykonanego przez Biuro
Studidw i Projektéw Lotniskowych POLCONSULT Sp. z 0.0. w 2005 r.

W wymienionym ,Aneksie” dokonano szczegodtowej inwentaryzacji przyrodniczej okolicznych
terenow, potwierdzono, ze sg one przyrodniczo cenne, wyjgtkowo atrakcyjne dla ptakow i
obejmujg korytarze ich migracji. Zadeklarowano, ze dzieki ustaleniu innych niz w ,Raporcie”
z 2005 r., tras dolotéw i odlotow z lotniska, nie kolidujgcych z cennymi obszarami ani trasami
przelotow ptakéw, wyeliminowany zostat negatywny wptyw na te tereny.

Modlin - uwarunkowania przyrodnicze

Modlin potozony jest w wojewddztwie mazowieckim w powiecie i gminie Nowy Dwor
Mazowiecki. Teren wchodzi w sktad podprowincji Niziny Pothocnomazowieckiej
makroregionu Wysoczyzna Ptonska, w odlegtosci okoto 1,5 km graniczgc od potudnia i
wschodu z makroregionem Kotlina Warszawska. Granice miedzy regionami stanowi
wyraznie zaznaczona stroma krawedz erozyjna doliny Wisty i doliny Narwi.



Lotnisko potozone jest na poétnocno-zachodnim krancu miasta Nowy Dwor Mazowiecki, na
ptaskiej, zdenudowanej wysoczyznie polodowcowej o spadkach nie przekraczajgcych 3%.
Przewazajgca czesC lotniska jest rozlegla, ptaska powierzchnig trawiasta z potozonym
centralnie pasem startowym o kierunku SWW-NEE. Najblizsze okolice posiadajg unikatowg
w skali kraju wartos¢ przyrodniczg i krajobrazowa, a pod wzgledem bioréznorodnosci i
atrakcyjnosci dla ptactwa, takze w skali Europy.

Tereny cenne przyrodniczo znajdujg sie tuz za granicg terenu lotniska i otaczajg go
praktycznie ze wszystkich stron, z wyjgtkiem pasa terenu w kierunku NNW. W promieniu do
5 km od granic lotniska sg to:

e tuz za granicg, od potudnia - teren Twierdzy Modlin wraz z otaczajgcym go od
potnocy (pomiedzy twierdzg a lotniskiem) Warszawskim Obszarem Chronionego
Krajobrazu; w fortach twierdzy zimujg w duzej ilosci nietoperze sprawiajac, ze forty
posiadajg nie tylko wartosc¢ historyczng i krajobrazowa, ale tez przyrodnicza;

e w oddaleniu okoto 1,5 km na potudnie, potudniowy-wschdd i potudniowy-zachdod -
koryto i tarasy zalewowe Wisty stanowigce korytarz ekologiczny wraz z rezerwatami -
Wikliny Wislane, Zakole Zakroczymskie, Ruska Kepa, Kepy Kazunskie;

o w odlegtosci okoto 3,5 km na potudnie - Park Narodowy Puszcza Kampinoska, z
otuling,;

o w odlegtosci okoto 2 km na wschdd - tarasy zalewowe Narwi i Wkry stanowigce
Warszawski Obszar Chronionego Krajobrazu i ostoje fauny gtéwnie ptactwa, w tym
rzadkich i chronionych prawnie gatunkow (,tereny kultowe” dla mito$nikow
obserwowania ptakéw), dalej dolina i koryto Narwi stanowigce korytarz ekologiczny i
miejsce zerowania ptakéw; w sktad obszaru wchodzg lasy ochronne; stanowi on
ostone ekologiczng i jest podstawowym elementem napowietrzania aglomeracji
warszawskiej, wytwarzajgc korzystny mikroklimat; lasy sg ostojg dla ptakow i licznych
gatunkéw duzych ssakow jak sarna, dzik, lis.

e w oddaleniu okoto 4 km na poinocny-wschdd rzeka Wkra i skarpa w Pomiechowku
stanowigce miejsca zerowania ptakow, z dwoma rezerwatami: leSnym Pomiechowek i
krajobrazowym Dolina Wkry.

Dolina Wisty oraz Puszcza Kampinoska w kwietniu 2004 r. zostaty zakwalifikowane jako
obszary specjalnej ochrony ptakéw o znaczeniu wspolnotowym Natura 2000:

e Dolina Srodkowej Wisty (obszar PLB140004) - jako ostoja ptakéw o randze
europejskiej,

o Puszcza Kampinoska jako ostoja ptakow o randze europejskiej i Rezerwat Biosfery.

Z uwagi na bliskosc¢ terenéw chronionych, znaczny negatywny wptyw lotniska - bezposredni i
posredni - jest prawdopodobny. Nie wystepuje ,brak rozwigzanh alternatywnych” - lotnisko dla
tanich linii lotniczych mozna zbudowac w innym rejonie w podobnej odlegtosci od Warszawy
(chociazby w jednej z 4 pozostatych rozpatrywanych wstepnie lokalizacji). Z tej przyczyny
rozpatrywanie kompensacji przyrodniczej w wypadku wplywu inwestycji na obszar Natura
2000 lub rezerwaty przyrody, jest bezzasadne (kompensacja jest stosowana, gdy brak



rozwigzan alternatywnych). Zgodnie z prawem [7], inwestycja moze zatem powstac jedynie
w przypadku, gdy udowodniony zostanie brak negatywnego wptywu na te obszary. Tak wiec
raport oddziatywania na srodowisko w wypadku takiej lokalizacji, powinien mie¢ podstawowe
znaczenie w wydaniu zgody na inwestycje. Kluczowg sprawg jest, by byt on sporzgdzony
zgodnie z najlepszg wiedzg, wiarygodny i obiektywny.

Rolg Inwestora jest bezsporne udowodnienie braku wptywu na $rodowisko - a nie
stwierdzenie, ze wptyw na $rodowisko zostat nieudowodniony - jak to czesto btednie jest
praktykowane.

Po analizie wstepnej, nie stwierdzono, aby przedmiotowa inwestycja mogta miec
bezposredni znaczacy wplyw na flore, moze mie¢ jednak realny posredni i bezposredni
wptyw na warunki bytowania fauny, gtéwnie ptakéw; i odwrotnie, ptaki, z uwagi na wysokg
koncentracje na trasach do- i odlotéw z lotniska, gtdwnie w okresie wiosennych i jesiennych
migracji, mogg stanowi¢ zagrozenie dla samolotéw.

Wplyw na ptaki przejawia¢ sie moze albo bezposrednio na skutek pogorszenia warunkoéw
akustycznych ich siedlisk, albo posrednio, na skutek utraty siedlisk i miejsc ich zerowania,
np. wskutek osuszenia terenu. W przypadku samej lokalizacji lotniska w Modlinie, osuszenie
takie jest mato prawdopodobne, cho¢ niewatpliwie zwiekszy sie presja inwestoréw na te
tereny - muszg by¢ one zabezpieczone przed ewentualnymi skutkami tej presji. Bezposredni
wptyw na siedliska z powodu pogorszenia warunkow akustycznych jest natomiast bardzo
prawdopodobny. Ocena wptywu na srodowisko da¢ ma dowody na to, ze jest mozliwy do
unikniecia.

Uwarunkowania techniczne

Lotnisko Modlin wykorzystywane byto od lat 50. ubiegtego wieku jako lotnisko wojskowe.
W ostatnich 10 - 15 latach zaprzestano lotow wojskowych, odbywajg sie tam tylko loty
cywilne matych statkbw powietrznych z niewielkg czestotliwoscig. Nowoécig ma byé
wprowadzenie regularnych lotow pasazerskich tanich linii lotniczych, z uzyciem
standardowych statkdw powietrznych klasy ciezarowej C (jak B737, A320) o rozpietosci
skrzydet do 36 m i masie startowej do 80 ton. W tym celu nalezy gruntownie przebudowaé
pas startowy i wybudowac port lotniczy.

Przepustowosé¢ lotniska docelowo wynosi¢ ma 1 850 000 pasazeréw rocznie (tji. 5 068
pasazeréw na dobe); przyblizona Srednia ilos¢ operacji lotniczych (startéw i lgdowan) - okoto
66 operacji na dobe.

Dla ochrony terenéw zamieszkatych oraz terenédw cennych przyrodniczo podstawowe
znaczenie ma zabezpieczenie tych terendéw przed hatasem spowodowanym przez
przelatujgce samoloty. Dla bezpieczenstwa samolotéw natomiast znaczenie ma bezkolizyjny
start, przelot i lgdowanie samolotu.



Problemem znaczacym ze wzgledoéw bezpieczenstwa lotu i ze wzgledéw finansowych jest
mozliwo$¢ zderzen z ptakami, szczegodlnie duzymi (kaczki, gesi, kormorany, tabedzie, mewy
itp.). Znaczenie majg tu nastepujgce fakty:

ze statystyk dotyczacych zderzen samolotow z ptakami sporzadzanych przez ICAO -
Miedzynarodowg Organizacje Lotnictwa Cywilnego zrzeszajgcg okoto 120 panstw,
wynika, ze zderzenia z ptakami sg powaznym problemem, tak wiec zaleca sig, aby
nie budowacé lotnisk w poblizu terenéw atrakcyjnych dla ptakéw - mokradet, dolin
rzecznych, korytarzy migracji,

w USA - panstwie, w ktérym badania dotyczgce zderzen z ptakami sg najbardziej
Zaawansowane - zwraca sie uwage, ze jest to problem powazny i wcigz jeszcze nie
doczekat sie wystarczajgco szczegoétowej analizy, pomimo to, ze w Stanach w
poréwnaniu z innymi krajami przyktada sie do tego szczegolng wage,

w nastepstwie zderzen rzadko dochodzi do zranienia ludzi lub katastrofy lotniczej,
skutki finansowe natomiast sg dotkliwe, zaréwno w wyniku koniecznosci napraw, jak i
przestojéow naprawianych samolotéw.

Znaczagce fakty, dotyczgce oddziatywania przelatujgcych samolotéw na ziemie, sa
nastepujace:

hatas przelatujgcego samolotu odczuwany na ziemi zalezy gtéwnie od typu samolotu,
wysokosci na jakiej leci, z jakg mocg silnikow (czy jest to start czy Iladowanie),

hatas kotujgcego samolotu juz na ziemi z uwagi na szorstko$¢ terenu nie niesie sie
daleko - wykracza¢ moze tylko nieznacznie poza granice lotniska,

tanie linie lotnicze wykorzystujg do przewozéw pasazerskich gtéwnie samoloty
latajgce w klasie ciezarowej C; sg to samoloty o parametrach technicznych takich jak
A320 i B737 oraz zblizonych; hatas przelatujgcego samolotu typu kod C po starcie,
lecacego na wysokosci 400 - 600 m wynosi orientacyjnie okoto 81dB,

optymalnie samolot powinien startowaé i lgdowaé pod wiatr; moze startowaé i
ladowac¢ majgc wiatr z tytu tylko przy niewielkich predkosciach tylnej sktadowej wiatru
(max 10 Kts, tj. okoto 5 m/s); bardzo niekorzystne sg silne wiatry boczne; z tych
wzgledow drogi startowe budowane sg z uwzglednieniem kierunkéw dominujgcych
wiatréw (w Modlinie zachod - wschéd),

najwiekszy hatas powstaje podczas startu samolotu - by oderwaé sie od ziemi i
wznies¢ na odpowiednig wysokosc, silniki samolotu pracujg na duzych mocach,

hatas przy lgdowaniu jest mniejszy - podczas lgdowania samoloty wykorzystujg
mniejszg czes$¢ mocy,

zdarzajg sie tzw. nieudane podejscia do lgdowania - wtedy samolot bedacy juz nad
drogg startowg wznosi sie ponownie w gére na maksymalnej mocy silnikow (max.
hatas).

Zgodnie z powszechnie przyjetg praktykg lotniczg, w standardowych warunkach operacje
lotnicze wygladajg orientacyjnie nastepujaco:



e przed lgdowaniem samolot ,stabilizuje” sie minimum 10 Nm (okoto 18 km) przed
progiem pasa (oznacza to od tej odlegtosci lot zgodny z kierunkiem osi pasa
startowego),obnizajgc nastepnie wysokos$¢ po tzw. Sciezce schodzenia (zwyczajowo
3 stopniowej); przy uzyciu nowoczesnych przyrzgdéw nawigacyjnych (ILS), stosujgc
ten typ podejscia (tzw. podejscie precyzyjne) lgdowaé mozna réwniez przy
ograniczonej widocznosci (niskiej podstawie chmur); hatas odczuwany na ziemi na
skutek przelatujgcego na wysokosci 200 - 300 m, samolotu klasy ciezarowej C
szykujgcego sie do lgdowania, wynosi orientacyjnie od 72 do 78 dB; w porze
dziennego szczytu komunikacyjnego samoloty podchodzi¢ bedg zgodnie z zatozong
prognoza ruchu na lotnisku Modlin, mniej wiecej co 15 minut;

o mozliwe sg podejscia do lgdowania po tuku - wymagajg jednakze wysokiego putapu
chmur przy stosunkowo dobrej widocznosci - sg to podejscia rzadko stosowane
(wtasnie dlatego, ze wymagajg dobrych warunkéw pogodowych), zwane podejsciami
nieprecyzyjnymi; podejscia takie utatwia zainstalowanie dodatkowego urzgdzenia
radionawigacyjnego DVOR/DME, nie zmienia to jednak typu podejscia - dalej jest to
podejscie nieprecyzyjne, wymagajgce stosunkowo dobrej widocznosci;

o kierunek, w jakim startuje i lgduje samolot zalezy od warunkdéw meteorologicznych
(sity oraz kierunku wiatru i widzialnosci); z tych wzgledéw drogi startowe budowane
sg z uwzglednieniem kierunkéw dominujgcych wiatréw; w rejonie Modlina dominujg
wiatry z zachodu i potudniowego-zachodu, wiatry wschodnie stanowig jedynie 12% w
roku; zgodnie z normalng praktykg lotniczg, dla Modlina powinien by¢ to zatem przez
okoto 75 - 80% tzw. dni lotnych w skali roku, dla startéw kierunek zachodni,
lgdowania zas odbywac sie powinny przy podchodzeniu ze wschodu.;

e kat Sciezki wznoszenia (odnosi sie to do startu) do drogi startowej wynosi do 7 stopni;
przy starcie samolot moze wykonywa¢ pierwsze manewry (np. zakret na wymagany
kurs) juz na wysokosci 100 m nad ziemig; umozliwia to stosunkowo szybkg zmiane
kursu np. w celu, by nie przelatywa¢ nad terenami chronionymi;

e zgodnie z art. 124 Prawa lotniczego zabrania sie wykonywania lotéw statkéw
powietrznych z napedem nad obszarami parkdw narodowych i rezerwatow przyrody
ponizej wysokosci wzglednych podanych przez panstwowy organ zarzgdzania
ruchem lotniczym, tak wiec Polska Agencja Zeglugi Powietrznej winna wprowadzié
ograniczenia dotyczgce przelotéw cywilnych statkbw powietrznych nad obszarami
chronionymi; decyzjg PAZP powinien by¢ wprowadzony do AIP POLSKA odpowiedni
zapis z informacjami dla pilotéw.

Z powyzszych rozwazan wynika wniosek, ze z uwagi na specyficzne potozenie lotniska
Modlin, niekorzystne z punktu widzenia tak mozliwosci kolizji z ptakami, jak tez bliskosci
terendw cennych przyrodniczo, warunkiem realizacji inwestycji winno by¢ ustalenie takiego
przebiegu tras lotniczych, ktéry minimalizowatby ryzyko zderzen i wptyw hatasu na siedliska
ptakéw, ze wzgledu na ktére ustanowiono obszary chronione. Dopiero po analizie przebiegu
tych tras oraz okresleniu odczuwanego na ziemi hatasu mozna oceni¢ wptyw operacji
lotniczych na faune, w szczegdlnosci na populacje ptakéw na obszarach Natura 2000 oraz



terenach zalewowych Narwi na wschod od lotniska. Stanowi to tez konieczny, cho¢ nie
jedyny, warunek okreslenia stopnia ryzyka zderzen z ptakami.

Wyznaczenie tras i ich procentowej czestosci uzaleznione jest od szeregu warunkéw, m.in.:

sytuacji meteorologicznej w rejonie lotniska,

usytuowania tzw. przeszkod lotniczych w terenie (wysokie kominy, wzniesienia itp.),
jak tez terendw, nad ktérymi zabronione jest latanie ponizej okreslonej wysokosci,

technicznych mozliwosci poszczegolnych typdéw samolotow i oprzyrzgdowania
nawigacyjnego na lotnisku,

stosowanych procedur dla samolotéw cywilnych pasazerskich,

mozliwosci dowigzania wytyczonych tras do- i odlotdw do systemu korytarzy
lotniczych w powietrzu.

Tak wiec wytyczanie tras jest czynnoscig skomplikowang i nie kazde trasy, ktére wydajg sie
teoretyczne mozliwe, mogag by¢ stosowane w praktyce.

Przebieg tras lotniczych oraz okreslenie wplywu na srodowisko przy zatozeniu
tych tras w raporcie OOS z 2005 r.

Znaczacy wptyw bezposredni na srodowisko na terenach przylegtych do lotniska (w tym
cennych przyrodniczo) zaznacza sie gtéwnie na ptaki legowe - czynnikiem stresujgcym jest
hatas przelatujgcych samolotow. Aby wptyw ten okresli¢, nalezy mie¢ nastepujgce dane:

wiarygodne trasy do- i odlotéw z lotniska z podaniem statystycznego ich rozkfadu
procentowej czestosci w ciggu roku, zaleznej od warunkéw meteorologicznych; oraz
okresleniem, dla jakiego typu statkow powietrznych trasy te moga byc realizowane w
praktyce (czy sg one zgodne z procedurami dla lotnictwa cywilnego); argumentem na
wiarygodnosc tras jest podanie profilu wysokosciowego (tzn. okreslenia wysokosci na
jakiej bedzie leciat samolot w danym punkcie trasy) oraz propozycji dowigzan tych
tras do ogdlnokrajowych korytarzy powietrznych podanych w AIP; zaproponowane
trasy winny mie¢ akceptacje Polskiej Agencji Zeglugi Powietrzne;j;

dane dotyczgce poziomu tolerancji hatasu przez faune, dla ktorej ochrony
ustanowiono obszary chronione - gtéwnie ptaki legowe, wystepujgce w obszarze
potencjalnego wptywu - oraz zasieg hatasu od operacji lotniczych, o poziomie granicy
tej tolerancji, przy czym poziom tolerancji hatasu przez ptaki nie jest okreslony przez
zaden z przepiséw administracyjnych (rozporzadzenie dotyczgce dopuszczalnych
poziomow hatasu dotyczy tolerancji ludzi i odnosi sie do rejonéw zamieszkatych) - tak
wiec dane te zaczerpniete mogg byc¢ jedynie z literatury bgdz badan naukowych;
ptaki ging¢ tez bedg na skutek zderzen z samolotami - bedg to jednak przypadki
jednostkowe, grozne raczej dla samolotow, a nie dla ptakow w aspekcie liczebnosci



ich populacji - tak wiec wplyw takich zdarzen na populacje ptakéw nie wydaje sie
znaczacy.

W raporcie OOS z 2005 r. dane dotyczgce tolerancji hatasu na ptaki legowe zaczerpnieto z
literatury holenderskiej [5] - w Polsce nie przeprowadzano podobnych badan. Z danych tych
wynika, ze ptaki legowe zaczynajg masowo opuszcza¢ swe siedliska przy hatasie
przekraczajgcym 40 - 50 dB (catodobowy réwnowazny poziom dzwieku); przy takim
poziomie pozostaje ich okoto 40 - 50% z poprzedniej ilosci. W miare dalszego pogorszenia
warunkéw akustycznych ilos¢ ptakow legowych spada dla wielu gatunkéw do zera. Nalezy
zauwazy¢, ze badania holenderskie dotyczg zachowania sie ptakéw przy drogach
komunikacyjnych - w przypadku samolotéw efekt pogorszenia warunkéw akustycznych
naktada¢ sie moze na efekt ptoszenia ptakow z powietrza, co moze powodowaé zwiekszenie
wplywu.

Powotujgc sie na powyzsze badania oraz stosujgc zasade przezornosci, jako granice
warunkow akustycznych, przy ktérych mozna zatozy¢ brak wptywu na ptaki legowe na
cennych terenach, Autorka przyjeta izofone catodobowego rownowaznego poziomu dzwieku
rowng 40 dB. W terenach o wiekszym natezeniu hatasu udowadnianie braku wplywu na
legowiska staje sie juz watpliwe.

Trasy dolotu i odlotu z lotniska wyznaczane sg indywidualnie dla danego lotniska (w ramach
opracowania procedur lotniczych) przez Polskg Agencje Zeglugi Powietrznej, na podstawie
skomplikowanych obliczen i odpowiednich przepiséw lotniczych.

Zgodnie z dotychczasowg procedurg, wyznaczane sg one dla lotnisk istniejgcych, czyli po
fazie budowy, a przed fazg wpisania lotniska do AIP Polska (w ktérym to dokumencie
opisane sg procedury lotnicze).

Dla potrzeb prognozy wplywu na sSrodowisko moment ustalenia wymienionych tras z
wzigciem za ich wytyczenie odpowiedzialnosci przez PAZP jest bardzo niekorzystny -
praktycznie po zakohczeniu inwestycji. Teoretycznie, istnieje mozliwos¢ konsultacji
specjalistow z PAZP z przyrodnikami na etapie ustalania tras, w celu ich optymalnego
wytyczenia ze wzgledu na minimalizacje wplywu na obszary cenne przyrodniczo, przed fazg
wpisania lotniska do AIP Polska. Powinno by¢ to jednak wyraznie zaznaczone w wydanej
decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach - wrecz by¢ warunkiem jej otrzymania. Ponadto,
w praktyce moze jednak okazac sie, ze brak jest technicznych mozliwosci wytyczenia takich
,bezpiecznych” tras. Po powstaniu inwestycji i otrzymaniu przez inwestora przed jej
wykonaniem decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach, z sugestiami przyrodnikéw nikt
juz nie bedzie sie liczyt.

Dla potrzeb raportu OOS, Agencja wyznacza jedynie trasy przyblizone, nie biorgc w dodatku
zadnej odpowiedzialno$ci za ich stosowanie w praktyce. W tej sytuacji sprawg kluczowg dla
przyjecia poprawnych zatozen prognozy jest ocena, czy zaproponowane wstepnie trasy
stang sie w praktyce mozliwe do wykorzystania. Autor raportu OOS musi kierowaé sie tu
podstawowg wiedzg z zakresu lotnictwa jak tez konsultacjami ze specjalistami z branzy
lotniczej. W razie watpliwosci, kierowac sie powinien zasadg przezornosci.



Proponowany przez Agencje Ruchu Lotniczego (dzisiejszy PAZP) przebieg tras lotniczych w
raporcie OOS z 2005 r., brat pod uwage nastepujgce warianty:

e start na zachdd po prostej na przedituzeniu drogi startowej,
¢ |gdowanie po prostej ze wschodu,

o |gdowanie od potnocy z zakretem na zachdd, po wschodniej stronie drogi startowej
(podejscie nieprecyzyjne).

Przyjeto, zgodnie z danymi lotniska w Modlinie, ze 75% ruchu odbywac sie bedzie z i na
prog drogi startowej 2.6. (co oznacza 75% lgdowan przy podchodzeniu od wschodu oraz
75% startow w kierunku zachodnim), oraz 25% z i na prég drogi startowej 0.8. (25% lgdowan
przy podchodzeniu od zachodu oraz 25% startéw w kierunku wschodnim).

Autorka raportu OOS przyjeta taki przebieg tras za wiarygodny, gdyz sg to trasy
standardowe, zgodne z ogodlnie przyjeta praktykg lotniczg, uwzgledniajgce warunki
atmosferyczne w rejonie Modlina.

Przy powyzszych zatozeniach oceniono, ze wptyw hatasu na ptaki legowe bedzie znaczgcy:

e na obszarze Rezerwatu Wikliny Wislane w obrebie Obszaréw Specjalnej Ochrony
Ptakéw Natura 2000; obejmujgc takze otuline Kampinoskiego Parku Narodowego na
odlegtosc okoto 3,5 km na potudnie od granic otuliny,

e na obszarach doliny Wkry na odcinku rzeki koto Szczypiorna, na péinocnym skraju
rezerwatu Dolina Wkry oraz na terenie lasow w rejonie Pomiechéwka, witgcznie z
obszarem Rezerwatu Pomiechowek - w przypadku wariantu poprowadzenia korytarza
powietrznego podejs¢ do lagdowania z zakretu od pdtnocy na wschéd; docelowo
zasieg oddziatywania zwieksza sie o caty obszar Rezerwatu Doliny Wkry, na potnoc
obejmujac doline Wkry do wsi Sniadowo,

e na terenie tgk zalewowych Obszaru Chronionego Krajobrazu z siedliskami ptakéw
nad rzekami Wkrg i Narwig, siegajagcy do 10 km od wschodniego konhca drogi
startowej, obejmujgcy teren tgk Czarnowskich, Gory i tagk KrubiAskich (,tereny
kultowe” dla obserwatoréw ptakow).

Na pozostatych obszarach chronionych i cennych przyrodniczo nie bedzie znaczacego
bezposredniego wptywu na siedliska ptakow legowych.

Stwierdzono, ze istniejg mozliwosci ograniczenia negatywnego wptywu na tereny chronione
wzdtuz Wisty na zachod od pasa startowego - przy wytyczeniu tras startéw na zachod z
mozliwie najszybszym odejsciem na potnoc - przy starcie pierwsze manewry samolot moze
wykonywacé juz na wysokosci okoto 100 m nad ziemig. Pozwolitoby to by¢é moze
wyeliminowa¢ bezposredni negatywny wpltyw hatasu na tereny Natura 2000 i rezerwaty
potozone w Dolinie Wisty, jak tez otuline Kampinoskiego Parku Narodowego. Przy takiej
korekcie tras nie uda sie jednak zminimalizowaé negatywnego wptywu na cenne
przyrodniczo tereny w dolinie Narwi i Wkry potozone na wschéd od lotniska - przeciwnie - tu
obszar o niekorzystnych warunkach akustycznych ulegnie powiekszeniu. Nie uda sie rowniez
zminimalizowac ryzyka zderzen z ptakami.
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Mozliwos¢ kolizji samolotéw z ptakami

Lotnisko w Modlinie pod wzgledem mozliwosci zaistnienia kolizji z ptakami ma lokalizacje
zdecydowanie niekorzystng, z uwagi na sprzyjajgce warunki naturalne w tym rejonie
zaréwno dla ptakéw legowych jak i przelotnych (korytarz migracji ptakéw o randze
europejskiej, wezet tras migracji na kierunkach wschod - zachod oraz pétnoc - potudnie,
tereny zerowania, odpoczynku i legéw ptakéw w dolinach u zbiegu rzek Wisty, Narwi i Wkry).
Pod tym wzgledem nie jest porownywalne do zadnego z lotnisk w Polsce. Nie jest tu
problemem wystepowanie ptakéw na terenie lotniska - z tego terenu istniejg skuteczne
metody wyptaszania ptactwa. Problem stanowig - w przeciwienstwie do innych lotnisk -
siedliska, trasy przelotéw i zerowiska ptakéw na terenach otaczajgcych lotnisko - a tu juz
eliminacja ptakéw jest niedozwolona, a rozwigzanie problemu bardzo trudne, o ile w ogodle
mozliwe.

Ryzyko kolizji z ptakami jest wynikiem podjetej we wczesnych latach 50. ubiegtego wieku,
decyzji o lokalizacji obiektu wojskowego, kiedy to liczyly sie wytacznie wzgledy militarne, a
nie zasady zrownowazonego rozwoju, czy ekonomii.

W raporcie OOS stwierdzono, ze dla bezpieczenstwa przelotéw samolotéw konieczne s3
szczegobtowe badania liczebnosci ptasich stad wiosng i w okresach przelotéw, gtéwnie na
terenach podchodzenia samolotow do lgdowania i startdw. Bez przeprowadzenia badan
kierunkdw przemieszczania sie i gestosci ptakéw oraz wysokosci na jakg podrywajg sie
poszczegoblne gatunki ptakéw do lotu, w réznych porach dnia i roku, a gtébwnie wiosng w
porze rozlewisk rzek, oraz rozkfadu tych zjawisk w poszczegolnych porach doby okreslenie
ryzyka zderzen z ptakami nie jest mozliwe. Stwierdzi¢ mozna jedynie, ze ryzyka nie mozna
unikngé, jest znacznie wieksze niz na innych lotniskach i przetozy sie na dodatkowe
powazne koszty finansowe.

Na dowdd, ze problem zderzen z ptakami jest problemem powaznym, przytoczono m.in.
dane z lat 1990 - 2002 dotyczgce kolizji samolotow z ptakami, obejmujgce lotnictwo cywilne
USA [6]. Wynika z nich, ze od 1990 do 2002 r. zanotowano 46 514 powazniejszych kolizji, {j.
3 578 kolizji rocznie, przy czym stanowi to jedynie okoto 13% wszystkich zaistniatych kolizji
(wiekszosci kolizji nie raportowano). Ptaki powodujg okoto 97% ogétu kolizji samolotéw z
faung. Zderzenia samolotéw amerykanskich z ptakami byly notowane w 1 356 lotniskach, z
czego 1 200 na terenie USA oraz 156 na terenie lotnisk w innych krajach. W latach 2001 -
2002 liczba kolizji wzrosta 0 6%.

Podczas Igdowania i manewrow na ziemi wydarzyto sie 58% kolizji, 39% podczas startu i
wznoszenia sie. llos¢ kolizji zalezna jest od wysokosci - od 0 do 30 m nad ziemig wydarzyto
sie 55% kolizji, na wysokosci od 30 do 300 m nad ziemig - 23%, a na wysokosci od 300 do
600 m - 8%.

Zaleznosci pomiedzy liczbg kolizji a jej skutkami dla samolotu na podstawie przebadanych
38 148 zdarzen przedstawiajg sie nastepujgco:
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e 84% zdarzen nie zniszczyto znacznie samolotu,

e 9% spowodowato lekkie uszkodzenia,

e 5% Srednie uszkodzenia,

e 3% powazne uszkodzenia przy czym dotyczyto to 1 032 samolotéw,
o 1% spowodowato rozbicie samolotu,

o tylko 93 zidentyfikowane i opisane zderzenia z ptakami spowodowaty powazne
zranienia 107 oséb i 6 wypadkéw smiertelnych,

o wszystkie kolizje przetozyty sie na powazne straty finansowe (przestoje samolotéw,
specjalistyczne badania techniczne w celu okreslenia skutkéw, naprawy).

Jedynie w 42% wszystkich kolizji z ptakami (tj. w liczbie 19 318 kolizji) mozna uzyskac
informacje o rodzaju ptaka, przy czym w 23% z tej ilosci o konkretnym gatunku ptaka. | tak:

e mewy spowodowaty 25% kolizji (4 890 przypadkow),
e gotebie 14%,

o drapiezniki 12%,

o ptaki wodne 10% (2 015 przypadkdow),

e reszta - pozostate niezidentyfikowane ptaki.

Zauwazy¢ nalezy, ze zdecydowana wiekszo$¢ lotnisk branych w tych badaniach pod uwage,
pod katem zderzen z ptakami ma lokalizacje zdecydowanie lepszg niz Modlin. Istnieje na
nich mozliwos¢ kolizji z ptakami gtéwnie nad terenem lotniska (jak w przypadku Okecia), w
Modlinie za$ chodzi o znacznie zwiekszone ryzyko kolizji rowniez poza tym obszarem, na
trasach do- i odlotowych.

Korekta podejsé w , Aneksie o oddzialywaniu na obszary Natura 2000,
sporzadzonym przez firme JACOBS Polska Sp. z o.0.

W zwigzku ze wstepnie okreslonym w raporcie OOS prawdopodobnym wptywem operacji
lotniczych na obszary chronione, sugestiami zawartymi w tymze raporcie, jak tez zmiang
inwestora, w 2007 roku zdecydowano sie na sporzgdzenie dodatkowej dokumentacji.
Opracowanie to, jako aneks do raportu z 2005 roku, sporzadzita firma JACOBS Polska Sp. z
0. 0.[8].

W tresci ,Aneksu” potwierdzono, ze tereny wokét lotniska sg wyjatkowo cenne - poparto to
rzetelng inwentaryzacjg przyrodniczg. Przyznano tez, ze okolice Modlina charakteryzujg sie
znacznie podwyzszong koncentracjg ptakéw, co powoduje podwyzszone ryzyko ich zderzen
z samolotami, ilustrujgc to szeregiem map tras przelotow ptakéw. Informacje te jednak
zmarginalizowane zostaty w streszczeniu opracowania, jak tez nie wyciggnieto z nich
wiasciwych wnioskéw.
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Zaproponowano inne niz w poprzednim opracowaniu (raporcie OOS z 2005 r.) trasy podejs¢
do lgdowania, uzasadniajgc to koniecznoscig minimalizacji ryzyka zderzen z ptakami przy
podejsciu do lgdowania, ochrony cennych przyrodniczo terendw oraz mozliwosciami, jakie
daje instalacja dodatkowego urzgdzenia radionawigacyjnego, jakim jest DVOR/DME. Nowe
trasy poprowadzono nad istniejgcymi trasami komunikacyjnymi, ttumaczac, ze sg to miejsca
juz istniejgcego pogorszenia warunkéw akustycznych.

Wiarygodnosc¢ tych tras oraz zaktadana czesto$¢ operacji po tych trasach budzi powazne
watpliwosci.

W ,Aneksie” przyjmuje sie, ze 60% ladowan odbywac sie bedzie przy podchodzeniu
samolotu na pas od strony zachodniej, i samoloty w ogodle nie bedg przelatywaty nad cennym
obszarem mokradtowym na wschod od lotniska. Poniewaz w rejonie Modlina dominujg wiatry
zachodnie, przyjete zatozenie oznacza, ze samoloty bedg podchodzi¢ do lgdowania majac
przez wiekszosé przypadkow wiatr z tytu. Jest to niezgodne z powszechnie stosowanymi
zasadami.

Pozostate 40% przypadkoéw zgodnie z zatozeniami ,Aneksu” przypada¢ ma na Igdowania z
kierunkow offset - 20% z kierunku NNW, oraz 20% z kierunku NNE - oba kierunki po
ciasnym tuku, ze stabilizacjg samolotu po wyjsciu z zakretu w odlegtosci niecatych 3 km od
progu na drodze startowej. W ,Aneksie” przemilczano, ze Igdowanie po tuku mozliwe jest
jedynie przy wysokim putapie chmur przy stosunkowo dobrej widocznosci. Podejscia tego
typu - nieprecyzyjne - sg rzadko stosowane, wiasnie dlatego, ze wymagajg dobrych
warunkow pogodowych. Zainstalowanie dodatkowego urzadzenia radionawigacyjnego
DVOR/DME nie zmienia typu podejscia. Nie powinno sie zatem tego typu podejs¢
ustanawiaé jako jedne z gtéwnych podejs¢ do lotniska. Ponadto nie jest jasne, jakie typy
samolotéw sg w stanie wykonaé w praktyce operacje po tuku zatozone w ,Aneksie”,
zwazywszy, ze po wyjsciu z zakretu pozostaje jedynie niespetna 3 km do progu lgdowania.
Dla samolotéw pasazerskich klasy ciezarowej C taki typ podejscia przypomina raczej
akrobacje lotnicze, niz lgdowanie zgodnie z powszechnie stosowanymi procedurami dla
samolotow pasazerskich.

Aby zaproponowane trasy dolotu do lotniska byty wiarygodne, trzeba by przyja¢, ze w 40%
przypadkoéw lagdowan warunki pogodowe zapewnia¢ bedg dobrg widocznoéé, i w 60%
przypadkow wiatr bedzie wiat z kierunkdw wschodnich, badz bedzie praktycznie
bezwietrznie. Biorgc pod uwage warunki meteorologiczne w rejonie Modlina, zatozenia te
wydajg sie zbyt optymistyczne.

W ,Aneksie” brak informacji, czy nowe zaproponowane drogi sg zgodne z procedurami dla
lotnictwa cywilnego.

Brak w ,Aneksie” jakiegokolwiek powofania, ani dokumentu, ze zaktadane propozycje tras i
ich rozktad czestosci w ciggu roku, uzyskaty akceptacje Polskiej Agencji Zeglugi Powietrzne;
(dawna Agencja Ruchu Lotniczego). A tylko ta instytucja powotana jest do ustalania tras
operacji lotniczych w powietrzu i bierze za nie odpowiedzialnos¢ (a nie Inwestor, czy
Zleceniodawca, na ktorych powotuje sie Autor opracowania ,Aneksu”).
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Kazda droga ,startu / lgdowania” musi by¢ potgczona z istniejagcym systemem drog
lotniczych. Tymczasem brak w ,Aneksie” (jak tez dolgczonej do aneksu ,Analizy
oddzialywania na s$rodowisko hatasu lotniczego” po przyjeciu nowych tras) propozyciji
powigzania nowo zaproponowanych tras dolotéw i odlotéow z lotniska z drogami
powietrznymi, jak réwniez profili wysokosciowych startow i lgdowan - brak propozyciji
procedur dla zmodyfikowanych tras. Podwaza to ich wiarygodnos¢ - nasuwa sie pytanie, na
jakiej podstawie zostaty one zaproponowane.

W raporcie OOS z 2005 r. wykazano negatywny wptyw hatasu lotniczego na tereny cenne
przyrodniczo (negatywny wplyw dotyczyt gtdwnie ptakdéw legowych). W ,Aneksie” firma
JACOBS usituje udowodni¢, ze dzieki zmianom tras dolotéw do lotniska nie bedzie wptywu
na te obszary (jak w ,Aneksie” przyznano - bardzo cenne, o duzej koncentracji ptakow, co
opisano szczegotowo w czesci dotyczgcej inwentaryzacji przyrodniczej).

Ze wzgledu na to, ze nowe trasy proponowane w ,Aneksie” znacznie odbiegajg od przyjetych
powszechnie w lotnictwie standardéw, kierujgc sie zasadg przezornosci, zgdac¢ nalezatoby
dokumentu zatwierdzajgcego ich wiarygodno$¢, wystawionego przez uprawniong instytucje
do wytyczania tras i procedur lotniczych.

Bez potwierdzenia ich wiarygodnosci oraz prognozowanego rozktadu czesto$ci operacji po
tych trasach w ciggu roku nie mozna uzna¢ za stuszne podstawowych zatozen do analizy
wptywu na srodowisko, przedstawionych w wymienionym opracowaniu, co za tym idzie,
réwniez wiarygodnosci wnioskow.

Nalezy zwroci¢ uwage, ze niewgtpliwie tereny pod nowo zaproponowanymi trasami - jak i
inne tereny wokot lotniska - zarezerwowane by¢ muszg dla jego potrzeb w sensie wysokosci
istniejgcej zabudowy - to na pewno potwierdzone moze zostaé przez PAZP. Dla potrzeb
wydania decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach nie o to jednak chodzi.

Ponadto nasuwa sie szereg uwag do wnioskéw zawartych w ,Aneksie” (gtdbwnie w
streszczeniu, ale tez i w tresci opracowania). W wielu przypadkach wnioski sg sprzeczne z
trescig, badz tres¢ jest niewlasciwie interpretowana; co sprawia, ze ,Aneks”’ jest
nieobiektywny, sporzgdzony z widoczng preferencjg intereséw Inwestora. Na dowdd
przytoczy¢ mozna niektére stwierdzenia zawarte w ,Streszczeniu w jezyku
niespecjalistycznym”, np.:

e cyt.. ,najczeSciej wystepujg wiatry zachodnie i wschodnie” - jak sie to ma do
rzeczywistej czestosci wiatréw ze wschodu - 12,3%7;

e powotanie sie na Raport Miedzyresortowego Interdyscyplinarnego Zespotu d.s.
wyboru lokalizacji lotniska centralnego dla Polski, wskazujgcy Modlin jako jedng z
gtéwnych alternatyw, i wyciggniecie z tego wniosku, ze lokalizacja ta nie
powoduje zatem kolizji z przyrodg - jest to naduzyciem, gdyz 6w raport w ogole
nie oceniat lokalizacji w Modlinie od strony wptywu na srodowisko;

o stwierdzenie, ze: cyt: ,wskazane ewentualne negatywne oddziatywania na
obszary Natura 2000 wystapig niezaleznie od powstania lotniska w Modlinie”
(Autor ma na mysli jego zdaniem nieuchronny rozw¢j infrastruktury) jest
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niewlasciwe. Stoi ono w sprzecznosci z art. 15, 33, 34 ustawy o ochronie przyrody
z dnia 16 kwietnia 2004 r. (Dz. U. Nr 92 poz. 880, z pdzniejszymi zmianami)
stanowigcym, Ze na terenie i w poblizu parkéw narodowych, rezerwatéw przyrody
i obszarow Natura 2000 zabrania sie podejmowania dziatan, w tym lokalizacji
inwestycji, moggcych w istotny sposdb pogorszyé stan siedlisk przyrodniczych,
jak rowniez wptyng¢ negatywnie na gatunki, dla ktérych ochrony wyznaczone
zostaly te obszary; wyjatkiem od tej reguty moze byc¢ tylko inwestycja celu
publicznego w przypadku jego nadrzednego interesu i braku rozwigzanh
alternatywnych, pod warunkiem kompensacji przyrodniczej, ktérej koszt ponosi
inwestor;

e problem nieuchronnych zderzen z ptakami opisany szeroko w raporcie OOS,
potwierdzony w ,Aneksie” w tresci opracowania dotyczgcej ptakow wraz z
licznymi mapami ich koncentracji i tras przelotéw, zupetnie zbagatelizowany w
tresci streszczenia ,Aneksu”, i przedstawiany tam w kontekscie, cyt.: ,narazenia
na $mier¢ poszczegodlnych osobnikéw” - z pominieciem znacznie podwyzszonego
ryzyka tych zdarzen i informacji o ich skutkach dla samolotow;

e wiele kluczowych informacji zamieszczonych w tresci opracowania ,Aneksu”, jest
zupetnie pominietych w streszczeniu, (zamieszczenie ich w streszczeniu
poddawatoby w watpliwo$¢ wyciggniete tam ostateczne wnioski), np. pominiecie
informacji dotyczacych bardzo znacznego wzrostu od lat 70. populacji ptakéw
najbardziej niebezpiecznych dla lotnictwa: kormoranoéw - od mniej niz 100 do
3 500 osobnikéw w 2007 r.; mewy srebrzystej od mniej niz 100 do co najmniej
2 000 osobnikéw w 2007 r.; i in;

e brak wyciggniecia jakichkolwiek wnioskéw z zamieszczonych w ,Aneksie” map
tras przelotow ptakow, jak chociazby z map tras codziennych przelotow mew
(ptakéw niebezpiecznych dla lotnictwa w aspekcie ewentualnych zderzen) w
godzinach wieczornych i porannych, ktore catkowicie pokrywajg sie z
proponowanymi offsetowymi trasami od- i dolotéw do lotniska;

o twierdzenie, ze lotnisko wojskowe w latach 70. + 80. nie wptywato negatywnie na
ptaki (w aspekcie wykluczenia negatywnego wptywu planowanej inwestycji) -
zeby rzeczywiscie moc takie twierdzenie udowodni¢, nalezatoby znac
czestotliwos¢ operacji lotniczych, trasy dolotow i odlotow oraz typy samolotow
uzywanych w tamtym czasie - a nikt w ,Aneksie” nie przeprowadzat takiej analizy
ani nie podat takich danych.

W ,Aneksie” zmarginalizowano réwniez posredni i skumulowany wplyw planowanej
inwestycji na srodowisko - znacznie zwiekszong presje antropogeniczng na okoliczne tereny,
jak tez wzrost ruchu pojazddw na trasach dojazdowych, z wszelkimi negatywnymi
konsekwencjami z tego wynikajgcymi.
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Podsumowanie

Niewatpliwg zaletg lokalizacji lotniska dla tanich linii lotniczych w Modlinie jest fakt, ze ze
wzgledu na to, ze uprzednio byto tam juz lotnisko, nie wystepuje koniecznos$¢ wykupu terenu
od poszczegolnych wiascicieli (a tylko od Agencji Mienia Wojskowego) i przystosowywania
jego topografii do celéw inwestycji.

Natomiast - z uwagi na inne procedury stosowane dla lotnictwa wojskowego i cywilnego,
inne typy wykorzystywanego taboru i jego mozliwosci, inng czestotliwosc¢ lotow, jak tez
zmiany w populacji ptakéw i zmiany siedliskowe i prawne w stosunku do okresu eksploatac;ji
lotniska wojskowego - wszelkie analogie, tak dotyczace ryzyka zderzen, jak i wptywu na
tereny otaczajgce, bylego lotniska wojskowego z majgcym powstaé lotniczym portem
pasazerskim, pozbawione sg podstaw.

Z dokfadnej analizy lokalizacji lotniska wynika obawa, ze lokalizacja ta nie jest korzystna z
punktu widzenia ochrony srodowiska, zapewnienia mozliwie najwiekszego bezpieczenstwa i
niskich kosztow lotow, jak tez zapewnienia zréownowazonego rozwoju regionu Mazowsza.

Obawe potwierdza uwazne przestudiowanie catoéci dokumentacji raportu OOS (a nie tylko
whnioskéw i streszczenia ,Aneksu”).

Powotywanie sie zwolennikow tej lokalizacji, na mozliwos¢ wykorzystania istniejgcych
obiektéw po lotnisku wojskowym, jest stabo uzasadnione - pas startowy wymaga gruntownej
przebudowy, a istniejgce na lotnisku obiekty w wiekszosci sg zrujnowane i nie nadajg sie do
uzytku - przewiduje sie ich usuniecie i budowe od nowa. Prawdg jest, Ze powstanie lotniska
pasazerskiego zawsze powoduje wzrost gospodarczy przylegtych terenéw - czy bedzie to
Modlin czy jakakolwiek inna lokalizacja. Tak wiec wzrost gospodarczy nie moze byc¢
argumentem na korzys$¢ usytuowania lotniska akurat w Modlinie - obecnie jest to obszar pod
wzgledem gospodarczym zblizony do innych potencjalnych lokalizacji, dlaczegéz wiec
wymagac¢ ma szczegolnych preferencji. Ponadto, powstaje pytanie, czy przy zlokalizowaniu
lotniska w tak atrakcyjnym przyrodniczo obszarze, uda sie zapewni¢ rozwéj zrownowazony
tego obszaru, jak tez, w szerszej skali - obszaru catego Mazowsza.

Dokumentacja stuzgca do uzyskania decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach jest
niepetna i wydaje sie nieobiektywna.

Raport OOS z 2005 r. jest dokumentem wystarczajgcym w zakresie oceny wplywu na
Srodowisko, zastosowanych srodkéw technicznych przy budowie i na etapie eksploataciji
lotniska. W zakresie wptywu lotniska na obszary przylegte, w tym cenne przyrodniczo, uznaé
mozna, ze jest dokumentem | etapu, majgcym za zadanie rozpoznanie zagrozen, i taki miat
cel.

Zadaniem ,Aneksu” do tegoz raportu okreslajacego wptyw zaktadanej lokalizacji na obszary
przyrodniczo cenne, w tym obszar Natura 2000, miata by¢ wilasciwa ocena istotnosci
oddziatywan. Aneks spetnit swe zadanie jedynie w zakresie inwentaryzacji przyrodniczej. W
zakresie wyciggnietych z analizy wnioskow, stang¢ nalezy na stanowisku, ze bez
wyjasnienia podstaw co do przyjetych zatozen wptywu inwestycji na tereny przyrodniczo
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cenne, oraz bez poprawienia przektaman i bledéw merytorycznych we wnioskach oraz
streszczeniu z analizy, nie powinno sie uzna¢ wymienionego ,Aneksu” jako podstawy do
udzielenia zgody na inwestycje w postaci decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach.
Zostat on sporzadzony z naruszeniem zasady przezornosci - zachodzi obawa, ze wnioski w
nim wyciggniete sg tendencyjne i niewiarygodne.

Jest prawdopodobne, ze w praktyce, w przeciwienstwie do informacji z ,Aneksu”, operacje
lotnicze prowadzone bedg na kierunku wschéd - zachdéd (lgdowania ze wschodu, starty na
zachod) co oznacza¢ moze degradacje terenéw Natura 2000 nad Wistg oraz cennych
przyrodniczo terendw nad Narwia.

Podstawowym btedem merytorycznym procedury ustalenia dogodnej lokalizacji dla lotniska
tanich linii lotniczych w sgsiedztwie Warszawy, jest brak oceny strategicznej, porownujgcej
warunki srodowiskowe kilku zaktadanych lokalizacji dla tego typu inwestycji. Od takiej oceny
powinno sie zaczaC jakiekolwiek dziatania dotyczgce ustalenia lokalizacji - pozwolitoby to
unikngé obecnych konfliktéw, zagrozen i opdznien w realizacji przedsiewziecia i zwiekszenia
jego kosztéw.

Wazng sprawg jest ustalenie, na jakim etapie inwestycyjnym winny by¢ wytyczane trasy
operacji lotniczych. W chwili obecnej PAZP bierze odpowiedzialno$é za ich wytyczenie
dopiero po wybudowaniu lotniska, w chwili ich wprowadzania do AIP Polska. Z uwagi na
koniecznoS¢ rozpoczecia budowy po uzyskaniu decyzji srodowiskowej, taki tryb
postepowania stwarza nikle szanse egzekwowania w praktyce, ,bezpiecznych” dla
srodowiska tras, w przypadku, gdy sg one mato realne z punktu widzenia nawigacji lotniczej.
Dla sporzadzajgcego raport OOS, weryfikacja wiarygodnoéci tras, gdy odbiegajg one od
powszechnie stosowanych standardow, staje sie bardzo trudna lub wrecz niemozliwa. Ze
wzgledu na konieczno$¢ zachowania zasady przezornosci przy sporzgdzaniu oceny,
powinien on konsultowac¢ ich przebieg ze specjalistami z branzy lotniczej, i w sytuacji
jakichkolwiek watpliwosci, domagac sie przynajmniej pisemnego potwierdzenia przez PAZP,
ze zaktadane trasy wraz z ustaleniem ich % czestosci, sg mozliwe do zastosowania z
technicznego punktu widzenia dla danych typéw samolotow, uwzgledniajgc warunki
meteorologiczne w rejonie danej lokalizacji.

Nalezatoby albo ustanowi¢ podstawe prawng egzekwowania od PAZP wziecia petnej
odpowiedzialnosci za wytyczenie tras operacji lotniczych na etapie sporzadzania raportu
0O0S, albo zagwarantowaé¢ mozliwos$é wptywu specjalistom - przyrodnikom na ustalenie tych
tras po wybudowaniu lotniska, a przed fazg wpisania go do AIP Polska. W tym drugim
przypadku nalezatoby jednak oczekiwacC na etapie projektowania, wigzgcego potwierdzenia
przez PAZP wiarygodnosci proponowanych w przyblizeniu tras pod wzgledem mozliwoséci ich
stosowania w praktyce (swego rodzaju promesy). Decyzia o srodowiskowych
uwarunkowaniach przedsiewziecia winna by¢é w takim wypadku wydawana pod rygorem jej
cofniecia, jezeli wykorzystanie w praktyce zatozonych tras okaze sie niemozliwe. Nalezatoby
réwniez jasno okresli¢, kto w takim wypadku ponosi odpowiedzialnos¢ finansowg za straty
spowodowane takg sytuacja.
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