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Kwartalnik „Problemy Ocen Środowiskowych” wydawany cyklicznie w latach 1998 – 2012, 

przez EKO-KONSULT był jedynym wydawnictwem w Polsce, poświęconym wyłącznie ocenom 

środowiskowym planowanych inwestycji oraz strategicznym ocenom oddziaływania na 

środowisko. Dla praktyków OOŚ, ale również dla osób początkujących może nadal stanowić 

wartościowe źródło wiedzy np. w zakresie prezentowanych case study i przeglądu 

stosowanych metodyk - w tym kontekście znaczna część artykułów zachowuje sporo 

aktualności. 
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Lotnisko Modlin - wątpliwości dotyczące oceny oddziaływania na środowisko 

 

 

Wstęp 

 

W końcu lat dziewięćdziesiątych ubiegłego wieku w związku z przeciążeniem warszawskiego 

lotniska Okęcie, zaistniała potrzeba przejęcia obsługi rozwijającego się ruchu lotniczego 

tanich pasażerskich linii lotniczych, przez inny port lotniczy w pobliżu Warszawy. Rozważano 

różne możliwości lokalizacji takiego lotniska - Radom, Babsk, Sochaczew, Mszczonów i 

Modlin - brano pod uwagę względy natury gospodarczej i ekonomicznej; nie 

przeprowadzając jednak porównawczej analizy wpływu na środowisko poszczególnych 

lokalizacji. 

W 2004 roku zdecydowano się na sporządzenie dokumentacji projektowej dla lotniska w 

Modlinie, uzasadniając wybraną lokalizację m.in. faktem istnienia tam lotniska wojskowego 

od lat 50., jak też zapisem w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego miasta 

Nowy Dwór Mazowiecki [1] o przeznaczeniu terenu byłego lotniska wojskowego na potrzeby 

lokalizacji lotnictwa cywilnego i lotniczych urządzeń naziemnych wraz z towarzyszącym 

zapleczem logistycznym. Przed uchwaleniem wymienionego planu nie sporządzono 

prognozy oddziaływania ustaleń tego planu na środowisko. Zwracał na to uwagę Mazowiecki 
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Urząd Wojewódzki, który zgłaszał zastrzeżenia na etapie uzgodnienia planu. Ostatecznie 

Wojewoda Mazowiecki [2] uzgodnił przedłożony projekt planu w zakresie zadań rządowych 

[3]; w zakresie innych zadań projekt miał być przesłany ponownie do zaopiniowania. Został 

zatwierdzony przez Radę Miasta bez ponownego opiniowania. 

 

_______________________ 

Autorka artykułu jest główną projektantką „Raportu Oddziaływania na Środowisko do 

Wielobranżowej koncepcji programowo-przestrzennej modernizacji lotniska Modlin w celu 

jego przystosowania do obsługi przewoźników niskokosztowych”, wyk. przez Biuro Studiów i 

Projektów Lotniskowych POLCONSULT Sp. z o. o., Warszawa, 2005 r. 
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Sporządzenie dokumentacji projektowej dostosowania lotniska Modlin dla potrzeb tanich linii 

lotniczych, wraz z raportem oddziaływania na środowisko [4], powierzono firmie Biuro 

Projektów Lotniskowych POLCONSULT Sp. z o. o. Raport oddziaływania na środowisko tej 

inwestycji był jedną z pierwszych ocen skutków środowiskowych budowy lotniska o tak dużej 

skali, w kraju. W tym raporcie z uwagi na brak oceny oddziaływania na środowisko do planu 

zagospodarowania przestrzennego, rozważano zarówno wpływ na środowisko rozwiązań 

technicznych projektowanej inwestycji, jak też wpływ samej lokalizacji lotniska w danym 

terenie. 

Ocenę wpływu operacji lotniczych na obszary otaczające lotnisko przeprowadzano przy 

założeniach danych tras dolotu i odlotu z lotniska, ze względu na fakt spodziewanego 

pogorszenia warunków akustycznych na ziemi na terenach położonych pod tymi trasami. 

Wiarygodne określenie tych tras było kluczowym warunkiem poprawności wyciągniętych z 

analizy wniosków. 

Z uwagi na lokalizację lotniska w Modlinie, w bezpośredniej bliskości terenów chronionych i 

cennych przyrodniczo, wypoczynkowych i rekreacyjnych, jak też na trasie przelotów ptaków i 

w pobliżu ich miejsc lęgowych, stwierdzono, że istnieje prawdopodobieństwo negatywnego 

wpływu na populację ptaków chronionych w obszarach cennych przyrodniczo, w tym na 

terenach objętych ochroną, włącznie z obszarem Natura 2000. Będzie ono rosło wraz z 

możliwym rozwojem ruchu lotniczego. 

Stwierdzono również, że założona lokalizacja ma niekorzystne położenie z uwagi na 

znacznie zwiększone ryzyko zderzeń z ptakami na trasach dolotu i odlotu z lotniska, co może 

przekładać się na obniżenie bezpieczeństwa lotów, szczególnie w okresach wiosennych i 

jesiennych migracji ptaków. W związku z tym, Inwestor zdecydował się na przeprowadzenie 

dodatkowych badań. Wykonanie uzupełniającej dokumentacji powierzono innej firmie. 

Raport, sporządzony w 2008 r. przez firmę JACOBS Polska Sp. z o. o. pod tytułem „Aneks o 

oddziaływaniu na obszary Natura 2000”, stanowi aneks do raportu wykonanego przez Biuro 

Studiów i Projektów Lotniskowych POLCONSULT Sp. z o.o. w 2005 r. 

W wymienionym „Aneksie” dokonano szczegółowej inwentaryzacji przyrodniczej okolicznych 

terenów, potwierdzono, że są one przyrodniczo cenne, wyjątkowo atrakcyjne dla ptaków i 

obejmują korytarze ich migracji. Zadeklarowano, że dzięki ustaleniu innych niż w „Raporcie” 

z 2005 r., tras dolotów i odlotów z lotniska, nie kolidujących z cennymi obszarami ani trasami 

przelotów ptaków, wyeliminowany został negatywny wpływ na te tereny. 

 

Modlin - uwarunkowania przyrodnicze 

 

Modlin położony jest w województwie mazowieckim w powiecie i gminie Nowy Dwór 

Mazowiecki. Teren wchodzi w skład podprowincji Niziny Północnomazowieckiej 

makroregionu Wysoczyzna Płońska, w odległości około 1,5 km granicząc od południa i 

wschodu z makroregionem Kotlina Warszawska. Granicę między regionami stanowi 

wyraźnie zaznaczona stroma krawędź erozyjna doliny Wisły i doliny Narwi. 
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Lotnisko położone jest na północno-zachodnim krańcu miasta Nowy Dwór Mazowiecki, na 

płaskiej, zdenudowanej wysoczyźnie polodowcowej o spadkach nie przekraczających 3%. 

Przeważająca część lotniska jest rozległą, płaską powierzchnią trawiastą z położonym 

centralnie pasem startowym o kierunku SWW-NEE. Najbliższe okolice posiadają unikatową 

w skali kraju wartość przyrodniczą i krajobrazową, a pod względem bioróżnorodności i 

atrakcyjności dla ptactwa, także w skali Europy. 

Tereny cenne przyrodniczo znajdują się tuż za granicą terenu lotniska i otaczają go 

praktycznie ze wszystkich stron, z wyjątkiem pasa terenu w kierunku NNW. W promieniu do 

5 km od granic lotniska są to: 

• tuż za granicą, od południa - teren Twierdzy Modlin wraz z otaczającym go od 

północy (pomiędzy twierdzą a lotniskiem) Warszawskim Obszarem Chronionego 

Krajobrazu; w fortach twierdzy zimują w dużej ilości nietoperze sprawiając, że forty 

posiadają nie tylko wartość historyczną i krajobrazową, ale też przyrodniczą; 

• w oddaleniu około 1,5 km na południe, południowy-wschód i południowy-zachód - 

koryto i tarasy zalewowe Wisły stanowiące korytarz ekologiczny wraz z rezerwatami - 

Wikliny Wiślane, Zakole Zakroczymskie, Ruska Kępa, Kępy Kazuńskie; 

• w odległości około 3,5 km na południe - Park Narodowy Puszcza Kampinoska, z 

otuliną,; 

• w odległości około 2 km na wschód - tarasy zalewowe Narwi i Wkry stanowiące 

Warszawski Obszar Chronionego Krajobrazu i ostoję fauny głównie ptactwa, w tym 

rzadkich i chronionych prawnie gatunków („tereny kultowe” dla miłośników 

obserwowania ptaków), dalej dolina i koryto Narwi stanowiące korytarz ekologiczny i 

miejsce żerowania ptaków; w skład obszaru wchodzą lasy ochronne; stanowi on 

osłonę ekologiczną i jest podstawowym elementem napowietrzania aglomeracji 

warszawskiej, wytwarzając korzystny mikroklimat; lasy są ostoją dla ptaków i licznych 

gatunków dużych ssaków jak sarna, dzik, lis. 

• w oddaleniu około 4 km na północny-wschód rzeka Wkra i skarpa w Pomiechówku 

stanowiące miejsca żerowania ptaków, z dwoma rezerwatami: leśnym Pomiechówek i 

krajobrazowym Dolina Wkry. 

Dolina Wisły oraz Puszcza Kampinoska w kwietniu 2004 r. zostały zakwalifikowane jako 

obszary specjalnej ochrony ptaków o znaczeniu wspólnotowym Natura 2000: 

• Dolina Środkowej Wisły (obszar PLB140004) - jako ostoja ptaków o randze 

europejskiej, 

• Puszcza Kampinoska jako ostoja ptaków o randze europejskiej i Rezerwat Biosfery. 

Z uwagi na bliskość terenów chronionych, znaczny negatywny wpływ lotniska - bezpośredni i 

pośredni - jest prawdopodobny. Nie występuje „brak rozwiązań alternatywnych” - lotnisko dla 

tanich linii lotniczych można zbudować w innym rejonie w podobnej odległości od Warszawy 

(chociażby w jednej z 4 pozostałych rozpatrywanych wstępnie lokalizacji). Z tej przyczyny 

rozpatrywanie kompensacji przyrodniczej w wypadku wpływu inwestycji na obszar Natura 

2000 lub rezerwaty przyrody, jest bezzasadne (kompensacja jest stosowana, gdy brak 
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rozwiązań alternatywnych). Zgodnie z prawem [7], inwestycja może zatem powstać jedynie 

w przypadku, gdy udowodniony zostanie brak negatywnego wpływu na te obszary. Tak więc 

raport oddziaływania na środowisko w wypadku takiej lokalizacji, powinien mieć podstawowe 

znaczenie w wydaniu zgody na inwestycję. Kluczową sprawą jest, by był on sporządzony 

zgodnie z najlepszą wiedzą, wiarygodny i obiektywny. 

Rolą Inwestora jest bezsporne udowodnienie braku wpływu na środowisko - a nie 

stwierdzenie, że wpływ na środowisko został nieudowodniony - jak to często błędnie jest 

praktykowane. 

Po analizie wstępnej, nie stwierdzono, aby przedmiotowa inwestycja mogła mieć 

bezpośredni znaczący wpływ na florę, może mieć jednak realny pośredni i bezpośredni 

wpływ na warunki bytowania fauny, głównie ptaków; i odwrotnie, ptaki, z uwagi na wysoką 

koncentrację na trasach do- i odlotów z lotniska, głównie w okresie wiosennych i jesiennych 

migracji, mogą stanowić zagrożenie dla samolotów. 

Wpływ na ptaki przejawiać się może albo bezpośrednio na skutek pogorszenia warunków 

akustycznych ich siedlisk, albo pośrednio, na skutek utraty siedlisk i miejsc ich żerowania, 

np. wskutek osuszenia terenu. W przypadku samej lokalizacji lotniska w Modlinie, osuszenie 

takie jest mało prawdopodobne, choć niewątpliwie zwiększy się presja inwestorów na te 

tereny - muszą być one zabezpieczone przed ewentualnymi skutkami tej presji. Bezpośredni 

wpływ na siedliska z powodu pogorszenia warunków akustycznych jest natomiast bardzo 

prawdopodobny. Ocena wpływu na środowisko dać ma dowody na to, że jest możliwy do 

uniknięcia. 

 

Uwarunkowania techniczne 

 

Lotnisko Modlin wykorzystywane było od lat 50. ubiegłego wieku jako lotnisko wojskowe. 

W ostatnich 10 - 15 latach zaprzestano lotów wojskowych, odbywają się tam tylko loty 

cywilne małych statków powietrznych z niewielką częstotliwością. Nowością ma być 

wprowadzenie regularnych lotów pasażerskich tanich linii lotniczych, z użyciem 

standardowych statków powietrznych klasy ciężarowej C (jak B737, A320) o rozpiętości 

skrzydeł do 36 m i masie startowej do 80 ton. W tym celu należy gruntownie przebudować 

pas startowy i wybudować port lotniczy. 

Przepustowość lotniska docelowo wynosić ma 1 850 000 pasażerów rocznie (tj. 5 068 

pasażerów na dobę); przybliżona średnia ilość operacji lotniczych (startów i lądowań) - około 

66 operacji na dobę. 

Dla ochrony terenów zamieszkałych oraz terenów cennych przyrodniczo podstawowe 

znaczenie ma zabezpieczenie tych terenów przed hałasem spowodowanym przez 

przelatujące samoloty. Dla bezpieczeństwa samolotów natomiast znaczenie ma bezkolizyjny 

start, przelot i lądowanie samolotu. 
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Problemem znaczącym ze względów bezpieczeństwa lotu i ze względów finansowych jest 

możliwość zderzeń z ptakami, szczególnie dużymi (kaczki, gęsi, kormorany, łabędzie, mewy 

itp.). Znaczenie mają tu następujące fakty: 

• ze statystyk dotyczących zderzeń samolotów z ptakami sporządzanych przez ICAO - 

Międzynarodową Organizację Lotnictwa Cywilnego zrzeszającą około 120 państw, 

wynika, że zderzenia z ptakami są poważnym problemem, tak więc zaleca się, aby 

nie budować lotnisk w pobliżu terenów atrakcyjnych dla ptaków - mokradeł, dolin 

rzecznych, korytarzy migracji, 

• w USA - państwie, w którym badania dotyczące zderzeń z ptakami są najbardziej 

zaawansowane - zwraca się uwagę, że jest to problem poważny i wciąż jeszcze nie 

doczekał się wystarczająco szczegółowej analizy, pomimo to, że w Stanach w 

porównaniu z innymi krajami przykłada się do tego szczególną wagę, 

• w następstwie zderzeń rzadko dochodzi do zranienia ludzi lub katastrofy lotniczej, 

skutki finansowe natomiast są dotkliwe, zarówno w wyniku konieczności napraw, jak i 

przestojów naprawianych samolotów. 

Znaczące fakty, dotyczące oddziaływania przelatujących samolotów na ziemię, są 

następujące: 

• hałas przelatującego samolotu odczuwany na ziemi zależy głównie od typu samolotu, 

wysokości na jakiej leci, z jaką mocą silników (czy jest to start czy lądowanie), 

• hałas kołującego samolotu już na ziemi z uwagi na szorstkość terenu nie niesie się 

daleko - wykraczać może tylko nieznacznie poza granice lotniska, 

• tanie linie lotnicze wykorzystują do przewozów pasażerskich głównie samoloty 

latające w klasie ciężarowej C; są to samoloty o parametrach technicznych takich jak 

A320 i B737 oraz zbliżonych; hałas przelatującego samolotu typu kod C po starcie, 

lecącego na wysokości 400 - 600 m wynosi orientacyjnie około 81dB, 

• optymalnie samolot powinien startować i lądować pod wiatr; może startować i 

lądować mając wiatr z tyłu tylko przy niewielkich prędkościach tylnej składowej wiatru 

(max 10 Kts, tj. około 5 m/s); bardzo niekorzystne są silne wiatry boczne; z tych 

względów drogi startowe budowane są z uwzględnieniem kierunków dominujących 

wiatrów (w Modlinie zachód - wschód), 

• największy hałas powstaje podczas startu samolotu - by oderwać się od ziemi i 

wznieść na odpowiednią wysokość, silniki samolotu pracują na dużych mocach, 

• hałas przy lądowaniu jest mniejszy - podczas lądowania samoloty wykorzystują 

mniejszą część mocy, 

• zdarzają się tzw. nieudane podejścia do lądowania - wtedy samolot będący już nad 

drogą startową wznosi się ponownie w górę na maksymalnej mocy silników (max. 

hałas). 

Zgodnie z powszechnie przyjętą praktyką lotniczą, w standardowych warunkach operacje 

lotnicze wyglądają orientacyjnie następująco: 
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• przed lądowaniem samolot „stabilizuje” się minimum 10 Nm (około 18 km) przed 

progiem pasa (oznacza to od tej odległości lot zgodny z kierunkiem osi pasa 

startowego),obniżając następnie wysokość po tzw. ścieżce schodzenia (zwyczajowo 

3 stopniowej); przy użyciu nowoczesnych przyrządów nawigacyjnych (ILS), stosując 

ten typ podejścia (tzw. podejście precyzyjne) lądować można również przy 

ograniczonej widoczności (niskiej podstawie chmur); hałas odczuwany na ziemi na 

skutek przelatującego na wysokości 200 - 300 m, samolotu klasy ciężarowej C 

szykującego się do lądowania, wynosi orientacyjnie od 72 do 78 dB; w porze 

dziennego szczytu komunikacyjnego samoloty podchodzić będą zgodnie z założoną 

prognozą ruchu na lotnisku Modlin, mniej więcej co 15 minut; 

• możliwe są podejścia do lądowania po łuku - wymagają jednakże wysokiego pułapu 

chmur przy stosunkowo dobrej widoczności - są to podejścia rzadko stosowane 

(właśnie dlatego, że wymagają dobrych warunków pogodowych), zwane podejściami 

nieprecyzyjnymi; podejścia takie ułatwia zainstalowanie dodatkowego urządzenia 

radionawigacyjnego DVOR/DME, nie zmienia to jednak typu podejścia - dalej jest to 

podejście nieprecyzyjne, wymagające stosunkowo dobrej widoczności; 

• kierunek, w jakim startuje i ląduje samolot zależy od warunków meteorologicznych 

(siły oraz kierunku wiatru i widzialności); z tych względów drogi startowe budowane 

są z uwzględnieniem kierunków dominujących wiatrów; w rejonie Modlina dominują 

wiatry z zachodu i południowego-zachodu, wiatry wschodnie stanowią jedynie 12% w 

roku; zgodnie z normalną praktyką lotniczą, dla Modlina powinien być to zatem przez 

około 75 - 80% tzw. dni lotnych w skali roku, dla startów kierunek zachodni, 

lądowania zaś odbywać się powinny przy podchodzeniu ze wschodu.; 

• kąt ścieżki wznoszenia (odnosi się to do startu) do drogi startowej wynosi do 7 stopni; 

przy starcie samolot może wykonywać pierwsze manewry (np. zakręt na wymagany 

kurs) już na wysokości 100 m nad ziemią; umożliwia to stosunkowo szybką zmianę 

kursu np. w celu, by nie przelatywać nad terenami chronionymi; 

• zgodnie z art. 124 Prawa lotniczego zabrania się wykonywania lotów statków 

powietrznych z napędem nad obszarami parków narodowych i rezerwatów przyrody 

poniżej wysokości względnych podanych przez państwowy organ zarządzania 

ruchem lotniczym, tak więc Polska Agencja Żeglugi Powietrznej winna wprowadzić 

ograniczenia dotyczące przelotów cywilnych statków powietrznych nad obszarami 

chronionymi; decyzją PAŻP powinien być wprowadzony do AIP POLSKA odpowiedni 

zapis z informacjami dla pilotów. 

Z powyższych rozważań wynika wniosek, że z uwagi na specyficzne położenie lotniska 

Modlin, niekorzystne z punktu widzenia tak możliwości kolizji z ptakami, jak też bliskości 

terenów cennych przyrodniczo, warunkiem realizacji inwestycji winno być ustalenie takiego 

przebiegu tras lotniczych, który minimalizowałby ryzyko zderzeń i wpływ hałasu na siedliska 

ptaków, ze względu na które ustanowiono obszary chronione. Dopiero po analizie przebiegu 

tych tras oraz określeniu odczuwanego na ziemi hałasu można ocenić wpływ operacji 

lotniczych na faunę, w szczególności na populację ptaków na obszarach Natura 2000 oraz 
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terenach zalewowych Narwi na wschód od lotniska. Stanowi to też konieczny, choć nie 

jedyny, warunek określenia stopnia ryzyka zderzeń z ptakami. 

Wyznaczenie tras i ich procentowej częstości uzależnione jest od szeregu warunków, m.in.: 

• sytuacji meteorologicznej w rejonie lotniska, 

• usytuowania tzw. przeszkód lotniczych w terenie (wysokie kominy, wzniesienia itp.), 

jak też terenów, nad którymi zabronione jest latanie poniżej określonej wysokości, 

• technicznych możliwości poszczególnych typów samolotów i oprzyrządowania 

nawigacyjnego na lotnisku, 

• stosowanych procedur dla samolotów cywilnych pasażerskich, 

• możliwości dowiązania wytyczonych tras do- i odlotów do systemu korytarzy 

lotniczych w powietrzu. 

Tak więc wytyczanie tras jest czynnością skomplikowaną i nie każde trasy, które wydają się 

teoretyczne możliwe, mogą być stosowane w praktyce. 

 

Przebieg tras lotniczych oraz określenie wpływu na środowisko przy założeniu 

tych tras w raporcie OOS z 2005 r. 

 

Znaczący wpływ bezpośredni na środowisko na terenach przyległych do lotniska (w tym 

cennych przyrodniczo) zaznacza się głównie na ptaki lęgowe - czynnikiem stresującym jest 

hałas przelatujących samolotów. Aby wpływ ten określić, należy mieć następujące dane: 

• wiarygodne trasy do- i odlotów z lotniska z podaniem statystycznego ich rozkładu 

procentowej częstości w ciągu roku, zależnej od warunków meteorologicznych; oraz 

określeniem, dla jakiego typu statków powietrznych trasy te mogą być realizowane w 

praktyce (czy są one zgodne z procedurami dla lotnictwa cywilnego); argumentem na 

wiarygodność tras jest podanie profilu wysokościowego (tzn. określenia wysokości na 

jakiej będzie leciał samolot w danym punkcie trasy) oraz propozycji dowiązań tych 

tras do ogólnokrajowych korytarzy powietrznych podanych w AIP; zaproponowane 

trasy winny mieć akceptację Polskiej Agencji Żeglugi Powietrznej; 

• dane dotyczące poziomu tolerancji hałasu przez faunę, dla której ochrony 

ustanowiono obszary chronione - głównie ptaki lęgowe, występujące w obszarze 

potencjalnego wpływu - oraz zasięg hałasu od operacji lotniczych, o poziomie granicy 

tej tolerancji, przy czym poziom tolerancji hałasu przez ptaki nie jest określony przez 

żaden z przepisów administracyjnych (rozporządzenie dotyczące dopuszczalnych 

poziomów hałasu dotyczy tolerancji ludzi i odnosi się do rejonów zamieszkałych) - tak 

więc dane te zaczerpnięte mogą być jedynie z literatury bądź badań naukowych; 

ptaki ginąć też będą na skutek zderzeń z samolotami - będą to jednak przypadki 

jednostkowe, groźne raczej dla samolotów, a nie dla ptaków w aspekcie liczebności 
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ich populacji - tak więc wpływ takich zdarzeń na populację ptaków nie wydaje się 

znaczący. 

W raporcie OOS z 2005 r. dane dotyczące tolerancji hałasu na ptaki lęgowe zaczerpnięto z 

literatury holenderskiej [5] - w Polsce nie przeprowadzano podobnych badań. Z danych tych 

wynika, że ptaki lęgowe zaczynają masowo opuszczać swe siedliska przy hałasie 

przekraczającym 40 - 50 dB (całodobowy równoważny poziom dźwięku); przy takim 

poziomie pozostaje ich około 40 - 50% z poprzedniej ilości. W miarę dalszego pogorszenia 

warunków akustycznych ilość ptaków lęgowych spada dla wielu gatunków do zera. Należy 

zauważyć, że badania holenderskie dotyczą zachowania się ptaków przy drogach 

komunikacyjnych - w przypadku samolotów efekt pogorszenia warunków akustycznych 

nakładać się może na efekt płoszenia ptaków z powietrza, co może powodować zwiększenie 

wpływu.  

Powołując się na powyższe badania oraz stosując zasadę przezorności, jako granicę 

warunków akustycznych, przy których można założyć brak wpływu na ptaki lęgowe na 

cennych terenach, Autorka przyjęła izofonę całodobowego równoważnego poziomu dźwięku 

równą 40 dB. W terenach o większym natężeniu hałasu udowadnianie braku wpływu na 

lęgowiska staje się już wątpliwe. 

Trasy dolotu i odlotu z lotniska wyznaczane są indywidualnie dla danego lotniska (w ramach 

opracowania procedur lotniczych) przez Polską Agencję Żeglugi Powietrznej, na podstawie 

skomplikowanych obliczeń i odpowiednich przepisów lotniczych. 

Zgodnie z dotychczasową procedurą, wyznaczane są one dla lotnisk istniejących, czyli po 

fazie budowy, a przed fazą wpisania lotniska do AIP Polska (w którym to dokumencie 

opisane są procedury lotnicze). 

Dla potrzeb prognozy wpływu na środowisko moment ustalenia wymienionych tras z 

wzięciem za ich wytyczenie odpowiedzialności przez PAŻP jest bardzo niekorzystny - 

praktycznie po zakończeniu inwestycji. Teoretycznie, istnieje możliwość konsultacji 

specjalistów z PAŻP z przyrodnikami na etapie ustalania tras, w celu ich optymalnego 

wytyczenia ze względu na minimalizację wpływu na obszary cenne przyrodniczo, przed fazą 

wpisania lotniska do AIP Polska. Powinno być to jednak wyraźnie zaznaczone w wydanej 

decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach - wręcz być warunkiem jej otrzymania. Ponadto, 

w praktyce może jednak okazać się, że brak jest technicznych możliwości wytyczenia takich 

„bezpiecznych” tras. Po powstaniu inwestycji i otrzymaniu przez inwestora przed jej 

wykonaniem decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach, z sugestiami przyrodników nikt 

już nie będzie się liczył. 

Dla potrzeb raportu OOŚ, Agencja wyznacza jedynie trasy przybliżone, nie biorąc w dodatku 

żadnej odpowiedzialności za ich stosowanie w praktyce. W tej sytuacji sprawą kluczową dla 

przyjęcia poprawnych założeń prognozy jest ocena, czy zaproponowane wstępnie trasy 

staną się w praktyce możliwe do wykorzystania. Autor raportu OOŚ musi kierować się tu 

podstawową wiedzą z zakresu lotnictwa jak też konsultacjami ze specjalistami z branży 

lotniczej. W razie wątpliwości, kierować się powinien zasadą przezorności. 
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Proponowany przez Agencję Ruchu Lotniczego (dzisiejszy PAŻP) przebieg tras lotniczych w 

raporcie OOŚ z 2005 r., brał pod uwagę następujące warianty: 

• start na zachód po prostej na przedłużeniu drogi startowej, 

• lądowanie po prostej ze wschodu, 

• lądowanie od północy z zakrętem na zachód, po wschodniej stronie drogi startowej 

(podejście nieprecyzyjne). 

Przyjęto, zgodnie z danymi lotniska w Modlinie, że 75% ruchu odbywać się będzie z i na 

próg drogi startowej 2.6. (co oznacza 75% lądowań przy podchodzeniu od wschodu oraz 

75% startów w kierunku zachodnim), oraz 25% z i na próg drogi startowej 0.8. (25% lądowań 

przy podchodzeniu od zachodu oraz 25% startów w kierunku wschodnim). 

Autorka raportu OOŚ przyjęła taki przebieg tras za wiarygodny, gdyż są to trasy 

standardowe, zgodne z ogólnie przyjętą praktyką lotniczą, uwzględniające warunki 

atmosferyczne w rejonie Modlina. 

Przy powyższych założeniach oceniono, że wpływ hałasu na ptaki lęgowe będzie znaczący: 

• na obszarze Rezerwatu Wikliny Wiślane w obrębie Obszarów Specjalnej Ochrony 

Ptaków Natura 2000; obejmując także otulinę Kampinoskiego Parku Narodowego na 

odległość około 3,5 km na południe od granic otuliny, 

• na obszarach doliny Wkry na odcinku rzeki koło Szczypiorna, na północnym skraju 

rezerwatu Dolina Wkry oraz na terenie lasów w rejonie Pomiechówka, włącznie z 

obszarem Rezerwatu Pomiechówek - w przypadku wariantu poprowadzenia korytarza 

powietrznego podejść do lądowania z zakrętu od północy na wschód; docelowo 

zasięg oddziaływania zwiększa się o cały obszar Rezerwatu Doliny Wkry, na północ 

obejmując dolinę Wkry do wsi Śniadowo, 

• na terenie łąk zalewowych Obszaru Chronionego Krajobrazu z siedliskami ptaków 

nad rzekami Wkrą i Narwią, sięgający do 10 km od wschodniego końca drogi 

startowej, obejmujący teren Łąk Czarnowskich, Góry i Łąk Krubińskich („tereny 

kultowe” dla obserwatorów ptaków). 

Na pozostałych obszarach chronionych i cennych przyrodniczo nie będzie znaczącego 

bezpośredniego wpływu na siedliska ptaków lęgowych. 

Stwierdzono, że istnieją możliwości ograniczenia negatywnego wpływu na tereny chronione 

wzdłuż Wisły na zachód od pasa startowego - przy wytyczeniu tras startów na zachód z 

możliwie najszybszym odejściem na północ - przy starcie pierwsze manewry samolot może 

wykonywać już na wysokości około 100 m nad ziemią. Pozwoliłoby to być może 

wyeliminować bezpośredni negatywny wpływ hałasu na tereny Natura 2000 i rezerwaty 

położone w Dolinie Wisły, jak też otulinę Kampinoskiego Parku Narodowego. Przy takiej 

korekcie tras nie uda się jednak zminimalizować negatywnego wpływu na cenne 

przyrodniczo tereny w dolinie Narwi i Wkry położone na wschód od lotniska - przeciwnie - tu 

obszar o niekorzystnych warunkach akustycznych ulegnie powiększeniu. Nie uda się również 

zminimalizować ryzyka zderzeń z ptakami. 
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Możliwość kolizji samolotów z ptakami 

 

Lotnisko w Modlinie pod względem możliwości zaistnienia kolizji z ptakami ma lokalizację 

zdecydowanie niekorzystną, z uwagi na sprzyjające warunki naturalne w tym rejonie 

zarówno dla ptaków lęgowych jak i przelotnych (korytarz migracji ptaków o randze 

europejskiej, węzeł tras migracji na kierunkach wschód - zachód oraz północ - południe, 

tereny żerowania, odpoczynku i lęgów ptaków w dolinach u zbiegu rzek Wisły, Narwi i Wkry). 

Pod tym względem nie jest porównywalne do żadnego z lotnisk w Polsce. Nie jest tu 

problemem występowanie ptaków na terenie lotniska - z tego terenu istnieją skuteczne 

metody wypłaszania ptactwa. Problem stanowią - w przeciwieństwie do innych lotnisk - 

siedliska, trasy przelotów i żerowiska ptaków na terenach otaczających lotnisko - a tu już 

eliminacja ptaków jest niedozwolona, a rozwiązanie problemu bardzo trudne, o ile w ogóle 

możliwe. 

Ryzyko kolizji z ptakami jest wynikiem podjętej we wczesnych latach 50. ubiegłego wieku, 

decyzji o lokalizacji obiektu wojskowego, kiedy to liczyły się wyłącznie względy militarne, a 

nie zasady zrównoważonego rozwoju, czy ekonomii. 

W raporcie OOŚ stwierdzono, że dla bezpieczeństwa przelotów samolotów konieczne są 

szczegółowe badania liczebności ptasich stad wiosną i w okresach przelotów, głównie na 

terenach podchodzenia samolotów do lądowania i startów. Bez przeprowadzenia badań 

kierunków przemieszczania się i gęstości ptaków oraz wysokości na jaką podrywają się 

poszczególne gatunki ptaków do lotu, w różnych porach dnia i roku, a głównie wiosną w 

porze rozlewisk rzek, oraz rozkładu tych zjawisk w poszczególnych porach doby określenie 

ryzyka zderzeń z ptakami nie jest możliwe. Stwierdzić można jedynie, że ryzyka nie można 

uniknąć, jest znacznie większe niż na innych lotniskach i przełoży się na dodatkowe 

poważne koszty finansowe. 

Na dowód, że problem zderzeń z ptakami jest problemem poważnym, przytoczono m.in. 

dane z lat 1990 - 2002 dotyczące kolizji samolotów z ptakami, obejmujące lotnictwo cywilne 

USA [6]. Wynika z nich, że od 1990 do 2002 r. zanotowano 46 514 poważniejszych kolizji, tj. 

3 578 kolizji rocznie, przy czym stanowi to jedynie około 13% wszystkich zaistniałych kolizji 

(większości kolizji nie raportowano). Ptaki powodują około 97% ogółu kolizji samolotów z 

fauną. Zderzenia samolotów amerykańskich z ptakami były 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 wzrosła o 6%. 

Podczas lądowania i manewrów na ziemi wydarzyło się 58% kolizji, 39% podczas startu i 

wznoszenia się. Ilość kolizji zależna jest od wysokości - od 0 do 30 m nad ziemią wydarzyło 

się 55% kolizji, na wysokości od 30 do 300 m nad ziemią - 23%, a na wysokości od 300 do 

600 m - 8%. 

Zależności pomiędzy liczbą kolizji a jej skutkami dla samolotu na podstawie przebadanych 

38 148 zdarzeń przedstawiają się następująco: 
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• 84% zdarzeń nie zniszczyło znacznie samolotu, 

• 9% spowodowało lekkie uszkodzenia, 

• 5% średnie uszkodzenia, 

• 3% poważne uszkodzenia przy czym dotyczyło to 1 032 samolotów, 

• 1% spowodowało rozbicie samolotu, 

• tylko 93 zidentyfikowane i opisane zderzenia z ptakami spowodowały poważne 

zranienia 107 osób i 6 wypadków śmiertelnych, 

• wszystkie kolizje przełożyły się na poważne straty finansowe (przestoje samolotów, 

specjalistyczne badania techniczne w celu określenia skutków, naprawy). 

Jedynie w 42% wszystkich kolizji z ptakami (tj. w liczbie 19 318 kolizji) można uzyskać 

informacje o rodzaju ptaka, przy czym w 23% z tej ilości o konkretnym gatunku ptaka. I tak: 

• mewy spowodowały 25% kolizji (4 890 przypadków), 

• gołębie 14%, 

• drapieżniki 12%, 

• ptaki wodne 10% (2 015 przypadków), 

• reszta - pozostałe niezidentyfikowane ptaki. 

Zauważyć należy, że zdecydowana większość lotnisk branych w tych badaniach pod uwagę, 

pod kątem zderzeń z ptakami ma lokalizację zdecydowanie lepszą niż Modlin. Istnieje na 

nich możliwość kolizji z ptakami głównie nad terenem lotniska (jak w przypadku Okęcia), w 

Modlinie zaś chodzi o znacznie zwiększone ryzyko kolizji również poza tym obszarem, na 

trasach do- i odlotowych. 

 

Korekta podejść w „Aneksie o oddziaływaniu na obszary Natura 2000”, 

sporządzonym przez firmę JACOBS Polska Sp. z o.o. 

 

W związku ze wstępnie określonym w raporcie OOS prawdopodobnym wpływem operacji 

lotniczych na obszary chronione, sugestiami zawartymi w tymże raporcie, jak też zmianą 

inwestora, w 2007 roku zdecydowano się na sporządzenie dodatkowej dokumentacji. 

Opracowanie to, jako aneks do raportu z 2005 roku, sporządziła firma JACOBS Polska Sp. z 

o. o.[8]. 

W treści „Aneksu” potwierdzono, że tereny wokół lotniska są wyjątkowo cenne - poparto to 

rzetelną inwentaryzacją przyrodniczą. Przyznano też, że okolice Modlina charakteryzują się 

znacznie podwyższoną koncentracją ptaków, co powoduje podwyższone ryzyko ich zderzeń 

z samolotami, ilustrując to szeregiem map tras przelotów ptaków. Informacje te jednak 

zmarginalizowane zostały w streszczeniu opracowania, jak też nie wyciągnięto z nich 

właściwych wniosków. 
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Zaproponowano inne niż w poprzednim opracowaniu (raporcie OOS z 2005 r.) trasy podejść 

do lądowania, uzasadniając to koniecznością minimalizacji ryzyka zderzeń z ptakami przy 

podejściu do lądowania, ochrony cennych przyrodniczo terenów oraz możliwościami, jakie 

daje instalacja dodatkowego urządzenia radionawigacyjnego, jakim jest DVOR/DME. Nowe 

trasy poprowadzono nad istniejącymi trasami komunikacyjnymi, tłumacząc, że są to miejsca 

już istniejącego pogorszenia warunków akustycznych. 

Wiarygodność tych tras oraz zakładana częstość operacji po tych trasach budzi poważne 

wątpliwości. 

W „Aneksie” przyjmuje się, że 60% lądowań odbywać się będzie przy podchodzeniu 

samolotu na pas od strony zachodniej, i samoloty w ogóle nie będą przelatywały nad cennym 

obszarem mokradłowym na wschód od lotniska. Ponieważ w rejonie Modlina dominują wiatry 

zachodnie, przyjęte założenie oznacza, że samoloty będą podchodzić do lądowania mając 

przez większość przypadków wiatr z tyłu. Jest to niezgodne z powszechnie stosowanymi 

zasadami. 

Pozostałe 40% przypadków zgodnie z założeniami „Aneksu” przypadać ma na lądowania z 

kierunków offset - 20% z kierunku NNW, oraz 20% z kierunku NNE - oba kierunki po 

ciasnym łuku, ze stabilizacją samolotu po wyjściu z zakrętu w odległości niecałych 3 km od 

progu na drodze startowej. W „Aneksie” przemilczano, że lądowanie po łuku możliwe jest 

jedynie przy wysokim pułapie chmur przy stosunkowo dobrej widoczności. Podejścia tego 

typu - nieprecyzyjne - są rzadko stosowane, właśnie dlatego, że wymagają dobrych 

warunków pogodowych. Zainstalowanie dodatkowego urządzenia radionawigacyjnego 

DVOR/DME nie zmienia typu podejścia. Nie powinno się zatem tego typu podejść 

ustanawiać jako jedne z głównych podejść do lotniska. Ponadto nie jest jasne, jakie typy 

samolotów są w stanie wykonać w praktyce operacje po łuku założone w „Aneksie”, 

zważywszy, że po wyjściu z zakrętu pozostaje jedynie niespełna 3 km do progu lądowania. 

Dla samolotów pasażerskich klasy ciężarowej C taki typ podejścia przypomina raczej 

akrobacje lotnicze, niż lądowanie zgodnie z powszechnie stosowanymi procedurami dla 

samolotów pasażerskich. 

Aby zaproponowane trasy dolotu do lotniska były wiarygodne, trzeba by przyjąć, że w 40% 

przypadków lądowań warunki pogodowe zapewniać będą dobrą widoczność, i w 60% 

przypadków wiatr będzie wiał z kierunków wschodnich, bądź będzie praktycznie 

bezwietrznie. Biorąc pod uwagę warunki meteorologiczne w rejonie Modlina, założenia te 

wydają się zbyt optymistyczne. 

W „Aneksie” brak informacji, czy nowe zaproponowane drogi są zgodne z procedurami dla 

lotnictwa cywilnego. 

Brak w „Aneksie” jakiegokolwiek powołania, ani dokumentu, że zakładane propozycje tras i 

ich rozkład częstości w ciągu roku, uzyskały akceptację Polskiej Agencji Żeglugi Powietrznej 

(dawna Agencja Ruchu Lotniczego). A tylko ta instytucja powołana jest do ustalania tras 

operacji lotniczych w powietrzu i bierze za nie odpowiedzialność (a nie Inwestor, czy 

Zleceniodawca, na których powołuje się Autor opracowania „Aneksu”). 



 14 

Każda droga „startu / lądowania” musi być połączona z istniejącym systemem dróg 

lotniczych. Tymczasem brak w „Aneksie” (jak też dołączonej do aneksu „Analizy 

oddziaływania na środowisko hałasu lotniczego” po przyjęciu nowych tras) propozycji 

powiązania nowo zaproponowanych tras dolotów i odlotów z lotniska z drogami 

powietrznymi, jak również profili wysokościowych startów i lądowań - brak propozycji 

procedur dla zmodyfikowanych tras. Podważa to ich wiarygodność - nasuwa się pytanie, na 

jakiej podstawie zostały one zaproponowane. 

W raporcie OOS z 2005 r. wykazano negatywny wpływ hałasu lotniczego na tereny cenne 

przyrodniczo (negatywny wpływ dotyczył głównie ptaków lęgowych). W „Aneksie” firma 

JACOBS usiłuje udowodnić, że dzięki zmianom tras dolotów do lotniska nie będzie wpływu 

na te obszary (jak w „Aneksie” przyznano - bardzo cenne, o dużej koncentracji ptaków, co 

opisano szczegółowo w części dotyczącej inwentaryzacji przyrodniczej). 

Ze względu na to, że nowe trasy proponowane w „Aneksie” znacznie odbiegają od przyjętych 

powszechnie w lotnictwie standardów, kierując się zasadą przezorności, żądać należałoby 

dokumentu zatwierdzającego ich wiarygodność, wystawionego przez uprawnioną instytucję 

do wytyczania tras i procedur lotniczych. 

Bez potwierdzenia ich wiarygodności oraz prognozowanego rozkładu częstości operacji po 

tych trasach w ciągu roku nie można uznać za słuszne podstawowych założeń do analizy 

wpływu na środowisko, przedstawionych w wymienionym opracowaniu, co za tym idzie, 

również wiarygodności wniosków. 

Należy zwrócić uwagę, że niewątpliwie tereny pod nowo zaproponowanymi trasami - jak i 

inne tereny wokół lotniska - zarezerwowane być muszą dla jego potrzeb w sensie wysokości 

istniejącej zabudowy - to na pewno potwierdzone może zostać przez PAŻP. Dla potrzeb 

wydania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach nie o to jednak chodzi. 

Ponadto nasuwa się szereg uwag do wniosków zawartych w „Aneksie” (głównie w 

streszczeniu, ale też i w treści opracowania). W wielu przypadkach wnioski są sprzeczne z 

treścią, bądź treść jest niewłaściwie interpretowana; co sprawia, że „Aneks” jest 

nieobiektywny, sporządzony z widoczną preferencją interesów Inwestora. Na dowód 

przytoczyć można niektóre stwierdzenia zawarte w „Streszczeniu w języku 

niespecjalistycznym”, np.: 

• cyt:. „najczęściej występują wiatry zachodnie i wschodnie” - jak się to ma do 

rzeczywistej częstości wiatrów ze wschodu - 12,3%?; 

• powołanie się na Raport Międzyresortowego Interdyscyplinarnego Zespołu d.s. 

wyboru lokalizacji lotniska centralnego dla Polski, wskazujący Modlin jako jedną z 

głównych alternatyw, i wyciągnięcie z tego wniosku, że lokalizacja ta nie 

powoduje zatem kolizji z przyrodą - jest to nadużyciem, gdyż ów raport w ogóle 

nie oceniał lokalizacji w Modlinie od strony wpływu na środowisko; 

• stwierdzenie, że: cyt: „wskazane ewentualne negatywne oddziaływania na 

obszary Natura 2000 wystąpią niezależnie od powstania lotniska w Modlinie” 

(Autor ma na myśli jego zdaniem nieuchronny rozwój infrastruktury) jest 



 15 

niewłaściwe. Stoi ono w sprzeczności z art. 15, 33, 34 ustawy o ochronie przyrody 

z dnia 16 kwietnia 2004 r. (Dz. U. Nr 92 poz. 880, z późniejszymi zmianami) 

stanowiącym, że na terenie i w pobliżu parków narodowych, rezerwatów przyrody 

i obszarów Natura 2000 zabrania się podejmowania działań, w tym lokalizacji 

inwestycji, mogących w istotny sposób pogorszyć stan siedlisk przyrodniczych, 

jak również wpłynąć negatywnie na gatunki, dla których ochrony wyznaczone 

zostały te obszary; wyjątkiem od tej reguły może być tylko inwestycja celu 

publicznego w przypadku jego nadrzędnego interesu i braku rozwiązań 

alternatywnych, pod warunkiem kompensacji przyrodniczej, której koszt ponosi 

inwestor; 

• problem nieuchronnych zderzeń z ptakami opisany szeroko w raporcie OOS, 

potwierdzony w „Aneksie” w treści opracowania dotyczącej ptaków wraz z 

licznymi mapami ich koncentracji i tras przelotów, zupełnie zbagatelizowany w 

treści streszczenia „Aneksu”, i przedstawiany tam w kontekście, cyt.: „narażenia 

na śmierć poszczególnych osobników” - z pominięciem znacznie podwyższonego 

ryzyka tych zdarzeń i informacji o ich skutkach dla samolotów; 

• wiele kluczowych informacji zamieszczonych w treści opracowania „Aneksu”, jest 

zupełnie pominiętych w streszczeniu, (zamieszczenie ich w streszczeniu 

poddawałoby w wątpliwość wyciągnięte tam ostateczne wnioski), np. pominięcie 

informacji dotyczących bardzo znacznego wzrostu od lat 70. populacji ptaków 

najbardziej niebezpiecznych dla lotnictwa: kormoranów - od mniej niż 100 do 

3 500 osobników w 2007 r.; mewy srebrzystej od mniej niż 100 do co najmniej 

2 000 osobników w 2007 r.; i in.; 

• brak wyciągnięcia jakichkolwiek wniosków z zamieszczonych w „Aneksie” map 

tras przelotów ptaków, jak chociażby z map tras codziennych przelotów mew 

(ptaków niebezpiecznych dla lotnictwa w aspekcie ewentualnych zderzeń) w 

godzinach wieczornych i porannych, które całkowicie pokrywają się z 

proponowanymi offsetowymi trasami od- i dolotów do lotniska; 

• twierdzenie, że lotnisko wojskowe w latach 70. ÷ 80. nie wpływało negatywnie na 

ptaki (w aspekcie wykluczenia negatywnego wpływu planowanej inwestycji) - 

żeby rzeczywiście móc takie twierdzenie udowodnić, należałoby znać 

częstotliwość operacji lotniczych, trasy dolotów i odlotów oraz typy samolotów 

używanych w tamtym czasie - a nikt w „Aneksie” nie przeprowadzał takiej analizy 

ani nie podał takich danych. 

W „Aneksie” zmarginalizowano również pośredni i skumulowany wpływ planowanej 

inwestycji na środowisko - znacznie zwiększoną presję antropogeniczną na okoliczne tereny, 

jak też wzrost ruchu pojazdów na trasach dojazdowych, z wszelkimi negatywnymi 

konsekwencjami z tego wynikającymi. 
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Podsumowanie 

 

Niewątpliwą zaletą lokalizacji lotniska dla tanich linii lotniczych w Modlinie jest fakt, że ze 

względu na to, że uprzednio było tam już lotnisko, nie występuje konieczność wykupu terenu 

od poszczególnych właścicieli (a tylko od Agencji Mienia Wojskowego) i przystosowywania 

jego topografii do celów inwestycji. 

Natomiast - z uwagi na inne procedury stosowane dla lotnictwa wojskowego i cywilnego, 

inne typy wykorzystywanego taboru i jego możliwości, inną częstotliwość lotów, jak też 

zmiany w populacji ptaków i zmiany siedliskowe i prawne w stosunku do okresu eksploatacji 

lotniska wojskowego - wszelkie analogie, tak dotyczące ryzyka zderzeń, jak i wpływu na 

tereny otaczające, byłego lotniska wojskowego z mającym powstać lotniczym portem 

pasażerskim, pozbawione są podstaw. 

Z dokładnej analizy lokalizacji lotniska wynika obawa, że lokalizacja ta nie jest korzystna z 

punktu widzenia ochrony środowiska, zapewnienia możliwie największego bezpieczeństwa i 

niskich kosztów lotów, jak też zapewnienia zrównoważonego rozwoju regionu Mazowsza. 

Obawę potwierdza uważne przestudiowanie całości dokumentacji raportu OOŚ (a nie tylko 

wniosków i streszczenia „Aneksu”). 

Powoływanie się zwolenników tej lokalizacji, na możliwość wykorzystania istniejących 

obiektów po lotnisku wojskowym, jest słabo uzasadnione - pas startowy wymaga gruntownej 

przebudowy, a istniejące na lotnisku obiekty w większości są zrujnowane i nie nadają się do 

użytku - przewiduje się ich usunięcie i budowę od nowa. Prawdą jest, że powstanie lotniska 

pasażerskiego zawsze powoduje wzrost gospodarczy przyległych terenów - czy będzie to 

Modlin czy jakakolwiek inna lokalizacja. Tak więc wzrost gospodarczy nie może być 

argumentem na korzyść usytuowania lotniska akurat w Modlinie - obecnie jest to obszar pod 

względem gospodarczym zbliżony do innych potencjalnych lokalizacji, dlaczegóż więc 

wymagać ma szczególnych preferencji. Ponadto, powstaje pytanie, czy przy zlokalizowaniu 

lotniska w tak atrakcyjnym przyrodniczo obszarze, uda się zapewnić rozwój zrównoważony 

tego obszaru, jak też, w szerszej skali - obszaru całego Mazowsza. 

Dokumentacja służąca do uzyskania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach jest 

niepełna i wydaje się nieobiektywna. 

Raport OOŚ z 2005 r. jest dokumentem wystarczającym w zakresie oceny wpływu na 

środowisko, zastosowanych środków technicznych przy budowie i na etapie eksploatacji 

lotniska. W zakresie wpływu lotniska na obszary przyległe, w tym cenne przyrodniczo, uznać 

można, że jest dokumentem I etapu, mającym za zadanie rozpoznanie zagrożeń, i taki miał 

cel. 

Zadaniem „Aneksu” do tegoż raportu określającego wpływ zakładanej lokalizacji na obszary 

przyrodniczo cenne, w tym obszar Natura 2000, miała być właściwa ocena istotności 

oddziaływań. Aneks spełnił swe zadanie jedynie w zakresie inwentaryzacji przyrodniczej. W 

zakresie wyciągniętych z analizy wniosków, stanąć należy na stanowisku, że bez 

wyjaśnienia podstaw co do przyjętych założeń wpływu inwestycji na tereny przyrodniczo 
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cenne, oraz bez poprawienia przekłamań i błędów merytorycznych we wnioskach oraz 

streszczeniu z analizy, nie powinno się uznać wymienionego „Aneksu” jako podstawy do 

udzielenia zgody na inwestycję w postaci decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach. 

Został on sporządzony z naruszeniem zasady przezorności - zachodzi obawa, że wnioski w 

nim wyciągnięte są tendencyjne i niewiarygodne. 

Jest prawdopodobne, że w praktyce, w przeciwieństwie do informacji z „Aneksu”, operacje 

lotnicze prowadzone będą na kierunku wschód - zachód (lądowania ze wschodu, starty na 

zachód) co oznaczać może degradację terenów Natura 2000 nad Wisłą oraz cennych 

przyrodniczo terenów nad Narwią. 

Podstawowym błędem merytorycznym procedury ustalenia dogodnej lokalizacji dla lotniska 

tanich linii lotniczych w sąsiedztwie Warszawy, jest brak oceny strategicznej, porównującej 

warunki środowiskowe kilku zakładanych lokalizacji dla tego typu inwestycji. Od takiej oceny 

powinno się zacząć jakiekolwiek działania dotyczące ustalenia lokalizacji - pozwoliłoby to 

uniknąć obecnych konfliktów, zagrożeń i opóźnień w realizacji przedsięwzięcia i zwiększenia 

jego kosztów. 

Ważną sprawą jest ustalenie, na jakim etapie inwestycyjnym winny być wytyczane trasy 

operacji lotniczych. W chwili obecnej PAŻP bierze odpowiedzialność za ich wytyczenie 

dopiero po wybudowaniu lotniska, w chwili ich wprowadzania do AIP Polska. Z uwagi na 

konieczność rozpoczęcia budowy po uzyskaniu decyzji środowiskowej, taki tryb 

postępowania stwarza nikłe szanse egzekwowania w praktyce, „bezpiecznych” dla 

środowiska tras, w przypadku, gdy są one mało realne z punktu widzenia nawigacji lotniczej. 

Dla sporządzającego raport OOŚ, weryfikacja wiarygodności tras, gdy odbiegają one od 

powszechnie stosowanych standardów, staje się bardzo trudna lub wręcz niemożliwa. Ze 

względu na konieczność zachowania zasady przezorności przy sporządzaniu oceny, 

powinien on konsultować ich przebieg ze specjalistami z branży lotniczej, i w sytuacji 

jakichkolwiek wątpliwości, domagać się przynajmniej pisemnego potwierdzenia przez PAŻP, 

że zakładane trasy wraz z ustaleniem ich % częstości, są możliwe do zastosowania z 

technicznego punktu widzenia dla danych typów samolotów, uwzględniając warunki 

meteorologiczne w rejonie danej lokalizacji. 

Należałoby albo ustanowić podstawę prawną egzekwowania od PAŻP wzięcia pełnej 

odpowiedzialności za wytyczenie tras operacji lotniczych na etapie sporządzania raportu 

OOŚ, albo zagwarantować możliwość wpływu specjalistom - przyrodnikom na ustalenie tych 

tras po wybudowaniu lotniska, a przed fazą wpisania go do AIP Polska. W tym drugim 

przypadku należałoby jednak oczekiwać na etapie projektowania, wiążącego potwierdzenia 

przez PAŻP wiarygodności proponowanych w przybliżeniu tras pod względem możliwości ich 

stosowania w praktyce (swego rodzaju promesy). Decyzja o środowiskowych 

uwarunkowaniach przedsięwzięcia winna być w takim wypadku wydawana pod rygorem jej 

cofnięcia, jeżeli wykorzystanie w praktyce założonych tras okaże się niemożliwe. Należałoby 

również jasno określić, kto w takim wypadku ponosi odpowiedzialność finansową za straty 

spowodowane taką sytuacją. 
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