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Za"$cznik nr 1 

Wykaz bada" naukowych i ekspertyz sporz#dzonych w ramach projektu „Strategia rozwoju 

infrastruktury lotnictwa cywilnego na Mazowszu”. 
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1. Wprowadzenie  

Niniejsze opracowanie - zgodnie z wol# Zarz#du Województwa Mazowieckiego - zosta$o 

wywo$ane potrzeb# rozwini!cia i uszczegó$owienia ustale" Strategii Rozwoju Województwa 

do roku 2020, w cz!'ci dotycz#cej infrastruktury lotniskowej. Potrzeba ta zosta$a 

spowodowana licznie pojawiaj#cymi si! inicjatywami w$adz lokalnych na rzecz 

wykorzystania istniej#cej infrastruktury lotniskowej, a tak%e z uwagi na konieczno'( 

uwzgl!dnienia rz#dowych planów rozwoju lotnictwa cywilnego, odnosz#cych si! do 

Mazowsza. W zwi#zku z tym w$adze samorz#dowe województwa mazowieckiego 

postanowi$y opracowa( w$asn# koncepcj# rozwoju tej dziedziny transportu, pozwalaj#c# na 

podejmowanie dzia$a" korzystnych z punktu widzenia interesów regionu.  

Strategia zosta$a sporz#dzona przy za$o%eniu, %e w$adze samorz#dowe województwa 

mazowieckiego b!d# wykorzystywa$y ró%ne instrumenty realizacji przyj!tych celów i 

kierunków rozwoju lotnictwa na Mazowszu, a mianowicie: 

- promowanie, wspieranie i uwiarygadnianie inicjatyw lokalnych na rzecz wykorzystania 

istniej#cej infrastruktury lotniskowej dla rozwoju lotnictwa cywilnego na Mazowszu; 

- wspieranie poszukiwania zasilania finansowego rozwoju lotnisk poprzez partnerstwo 

publiczno-prywatne; 

- wspieranie rozwoju infrastruktury lotniskowej ze 'rodków publicznych. 

Przedmiotem Strategii s# elementy infrastruktury lotniczej warunkuj#ce powstanie  

i funkcjonowanie regionalnego systemu lotnictwa cywilnego na Mazowszu, w podziale na: 

- lotniska du%e, mog#ce obs$ugiwa( regularne i nieregularne przewozy lotnicze (przewóz 

pasa%erów, cargo i poczty), 

- lotniska lotnictwa ogólnego, które s# wykorzystywane przez ma$e samoloty i 'mig$owce 

prywatne, do celów szkoleniowych, rekreacyjnych, pomocniczych itp. oraz lotów air taxi 

i w ramach transportu na potrzeby w$asne firm (tzw. loty korporacyjne),  

- lotniska i l#dowiska dla lotnictwa sanitarnego. 

 Tak okre'lone segmenty ruchu lotniczego rozpatrywano z uwzgl!dnieniem nie 

rozstrzygni!tej do dzisiaj kwestii budowy nowego Centralnego Portu Lotniczego. Ten 

kluczowy dla Polski i Mazowsza element systemu lotniczego pozostaje w gestii w$adz 

pa"stwowych, a wi!c z punktu widzenia podmiotu niniejszej Strategii (samorz#du 

województwa) jest to zmienna niezale%na, powoduj#ca potrzeb! wariantowania zapisów, 

dotycz#cych zw$aszcza tempa i kolejno'ci realizowania celów Strategii. 
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 Niniejsza Strategia nie odnosi si! bezpo'rednio do problematyki zarz#dzania ruchem 

lotniczym oraz zagadnie" zwi#zanych z operatorami lotniczymi, gdy% sprawy te nie le%#  

w kompetencjach samorz#du województwa. Niemniej w opracowaniach dokumentuj#cych 

Strategi! (wykonanych na jej rzecz), sprawy te zosta$y uwzgl!dniane przez pryzmat ich 

wp$ywu na infrastruktur! lotniskow#.  

 Punktem wyj'cia dla okre'lenia Strategii – zgodnie z ogóln# metodologi# planowania 

strategicznego – by$a:  

- analiza miejsca i roli województwa na rynku us$ug lotniczych w relacjach krajowych  

i zagranicznych,  

- charakterystyka (z elementami analizy SWOT) istniej#cej w województwie mazowieckim 

infrastruktury lotniskowej, dokonana pod k#tem mo%liwo'ci jej wykorzystania dla 

lotnictwa cywilnego.  

Kolejnym krokiem ustale" Strategii by$a analiza czynników warunkuj#cych rozwój 

lotnictwa cywilnego na Mazowszu, obejmuj#ca: 

- elementy rozwoju spo$eczno-gospodarczego determinuj#ce zapotrzebowanie na us$ugi 

lotnicze,  

- uwarunkowania dotycz#ce podstaw prawno-planistycznych rozwoju lotnictwa na 

Mazowszu,  

- okre'lenie znaczenia lotnisk z punktu widzenia gospodarki regionalnej.  

Na podstawie powy%szych przes$anek okre'lono zasadnicz# cz!'( Strategii, czyli kierunki 

dzia$a" w odniesieniu do poszczególnych segmentów ruchu lotniczego na Mazowszu,  

z podaniem uzasadnienia dokonanego wyboru.  

Ca$o'( ko"czy rozdzia$ okre'laj#cy uwarunkowania realizacyjne, obejmuj#cy m.in. 

wst!pnie okre'lone koszty adaptacji i modernizacji poszczególnych lotnisk. Bior#c pod 

uwag! uchwalon# Strategi! Rozwoju Województwa Mazowieckiego do roku 2020, przyj!to, %e 

przedmiotowa Strategia ma taki sam horyzont czasowy. 

Na obecnym etapie tworzenia Strategii przedk$adany dokument jest opracowaniem 

eksperckim, wykonanym na zamówienie Samorz#du Województwa Mazowieckiego przez 

grono specjalistów z ró%nych dziedzin zwi#zanych z infrastruktur# i z ruchem lotniczym. 

Zgodnie z przyj!tym za$o%eniem uznano bowiem, %e etap spo$ecznych dyskusji i konsultacji 

nast#pi po przyj!ciu projektu Strategii przez Zarz#d Województwa.  

Prace nad Strategi" trwa$y od lipca do grudnia 2007 roku, przy zaanga%owaniu 12 

ekspertów. W sumie opracowano na potrzeby Strategii 8 ekspertyz (wykaz w za$#czeniu). 

Koordynatorem ca$ego projektu by$ ekspert lotniczy Ryszard Jaxa-Ma$achowski.  
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Z ramienia Zamawiaj#cego (samorz#du województwa) realizacj! omawianego 

przedsi!wzi!cia prowadzi$o Mazowieckie Biuro Planowania Regionalnego, a nadzór 

sprawowa$ powo$any przez Marsza$ka Województwa Mazowieckiego Zespó# do spraw 

wdro$enia w systemie eksperckim opracowania projektu „Strategii rozwoju infrastruktury 

lotnictwa cywilnego na Mazowszu”
1
.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
1 Sk$ad Zespo$u: Przewodnicz#cy Prof. dr hab. Zbigniew Strzelecki - Dyrektor Mazowieckiego Biura 

Planowania Regionalnego (MBPR) Cz$onkowie: Bart$omiej Kolipi"ski - Zast!pca Dyrektora MBPR; 

Tadeusz Bartosi"ski - Zast!pca Dyrektora Nieruchomo'ci i Infrastruktury UM; Jan Kuku$ka - 
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2. Mazowsze i jego miejsce na rynku us"ug lotniczych. 

 Województwo mazowieckie po$o%one jest w centralno-wschodniej cz!'ci Polski i jest 

najwi!kszym regionem w kraju. Jego powierzchnia wynosi 35 598 km
2
, co stanowi ok. 11,4% 

powierzchni kraju. Region zamieszkuje ponad 5,1 mln osób, z czego prawie 2,8 mln mieszka 

w aglomeracji warszawskiej. G$ównymi miastami Mazowsza s# Warszawa, Radom, P$ock, 

Siedlce, Ciechanów i Ostro$!ka. 

 Mazowsze jest najsilniejszym gospodarczo regionem w Polsce - pierwszym pod 

wzgl!dem dynamiki rozwoju ekonomicznego i aktywno'ci biznesowej w kraju. Jest te% 

krajowym liderem przedsi!biorczo'ci. Tu wytwarzana jest najwi!ksza cz!'( produktu 

krajowego brutto (20% PKB Polski), a ponad po$owa jego warto'ci powstaje w Warszawie 

(63,4% w 2005 r.), która oprócz funkcji spo$ecznych pe$ni rol! wielkiego o'rodka przemys$u  

i us$ug. 

 Województwo mazowieckie jest te% najbardziej atrakcyjnym regionem w Polsce dla 

inwestorów zagranicznych. )wiadczy o tym ulokowana tu kwota ponad 21 mld USD, czyli 

oko$o jednej pi#tej warto'ci inwestycji zagranicznych zlokalizowanych w Polsce. W samej 

Warszawie ulokowanych jest oko$o 48% wszystkich inwestycji zagranicznych w regionie. Co 

pi#ty zagraniczny inwestor w stolicy pochodzi z Niemiec. 

Tabela 1. Podstawowe charakterystyki województwa mazowieckiego na tle kraju 

Wyszczególnienie Mazowsze Polska 
Udzia" Mazowsza

/ Relacja do 

Polski 

Ludno'( (2006) w tys. 5 178,5 38 876,2 13,3% 

Przeci!tne miesi!czne wynagrodzenie w sektorze 

przedsi!biorstw w PLN  
3 719,93 2 951,61 126,1% 

Podmioty gospodarki narodowej w tys. 624,1 3 481 17,9% 

Stopa bezrobocia  9,2% 11,3% 11,3%/9,2% 

%ród#o: dane G$ównego Urz!du Statystycznego, pa&dziernik 2007 r. 

 Potencja$ ludno'ciowy regionu, silnie rozwini!ta gospodarka oraz liczne inwestycje 

zagraniczne powoduj#, %e Mazowsze zajmuje w Polsce jedno z pierwszych miejsc pod 

wzgl!dem generowania potrzeb przewozowych w zakresie transportu masowego, w tym 

lotniczego.  

                                                                                                                                                         
Dyrektor Departamentu Strategii i Rozwoju Regionalnego UM; Kazimiera Denkiewicz – MBPR; 

Agnieszka Prusakiewicz - MBPR; Izabella Strza$kowska - MBPR. 
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 Kluczow# rol! i znaczenie województwa mazowieckiego w systemie transportowym kraju 

determinuje fakt przebiegu przez jego obszar trzech, z czterech przechodz#cych przez Polsk!, 

europejskich korytarzy transportowych, z w!z$em w Warszawie. S# to korytarze na 

kierunkach:  

- Warszawa–kraje nadba$tyckie, z drog# ekspresow# S8 „Via Baltica” i lini# kolejow# E75;  

- Berlin–Warszawa–Moskwa, z autostrad# A2 oraz lini# kolejow# E20 i CE20;  

- Gda"sk–Warszawa–Katowice, z autostrad# A1 i drugim po$#czeniem drogowym 

tworzonym przez S7 i S8 oraz lini# kolejow# E65-CMK. 

 W w!&le tych korytarzy po$o%one jest te% najwi!ksze lotnisko w kraju: Port Lotniczy 

Warszawa-Ok!cie im. Fryderyka Chopina. W 2006 roku obs$u%y$o ono ponad po$ow! 

(52,6%) pasa%erów podró%uj#cych transportem lotniczym w Polsce.  

Mapa 1. Województwo mazowieckie na tle powi$za& europejskich 

 

%ród#o: Opracowanie MBPR 

 Wypadkow# dzia$ania czynników kszta$tuj#cych zapotrzebowanie na us$ugi transportowe 

s# wspó$czynniki mobilno'ci mieszka"ców. Wspó$czynnik 'redniej mobilno'ci lotniczej
2
 

                                                 
2 Wspó$czynnik mobilno'ci lotniczej populacji liczy si! jako stosunek liczby podró%nych, 

korzystaj#cych z transportu lotniczego w ustalonym okresie, do liczebno'ci ca$ej populacji. 
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obliczony dla Polski w 2006 roku wyniós$ 0,04, co lokuje nasz kraj na tle krajów Europy 

Zachodniej na bardzo niskim poziomie. Wska&nik ten oznacza bowiem, %e w Polsce tylko ok. 

4% podró%nych wybiera transport lotniczy, przy ok. 23% 'redniej europejskiej.  

 Na tle wska&nika krajowego, mobilno'( lotnicza mieszka"ców Mazowsza wydaje si! by( 

wysoka, wynosi bowiem 15,6%
3
. Dla samej Warszawy wynosi on 47,6%. Tak wysoki 

wska&nik spowodowany jest jednak obecno'ci# centralnego portu lotniczego, z którego 

korzystaj# nie tylko mieszka"cy województwa mazowieckiego, ale tak%e obywatele ca$ego 

kraju. Du%y jest tak%e odsetek pasa%erów tranzytowych, dla których port lotniczy  

w Warszawie jest punktem przesiadkowym.  

 Generalnie nale%y jednak przyj#(, %e potencja$ mobilno'ci lotniczej w Polsce i na 

Mazowszu b!dzie si! charakteryzowa$ trwa$# tendencj# wzrostow#, wraz ze wzrostem 

zamo%no'ci Polaków i wzrostem gospodarczym. 

Ryc. 1 'rednia mobilno!# lotnicza mieszka&ców Warszawy, Mazowsza oraz Polski na tle 

!redniej Europejskiej w 2006 roku (w %) 
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3 Stosunek liczby podró%nych, korzystaj#cych z transportu lotniczego z lotniska Ok!cie oraz lotnisk 

lotnictwa ogólnego w obszarze województwa, do liczby ludno'ci Mazowsza 
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3. Sie# istniej$cych lotnisk  

3.1. Lotniska mi(dzynarodowe i regionalne 

 Najwi!kszym portem lotniczym na Mazowszu jest lotnisko Warszawa-Ok!cie. Jako 

jedyne obs$uguje ono ruch pasa%erski (regularny i nieregularny) oraz towarowy, a tak%e 

operacje lotnictwa ogólnego. W 2007 roku Ok!cie obs$u%y$o ponad 8,2 milionów pasa%erów, 

z tego 2 miliony pasa%erów korzystaj#cych z us$ug tzw. przewo&ników niskokosztowych,  

i wykonano z niego prawie 4 tys. operacji samolotów i 'mig$owców lotnictwa ogólnego. 

 Ok!cie jest te% wa%nym o'rodkiem przewozów towarowych (tzw. cargo), ale jego udzia$ 

jest znacz#co ni%szy ni% na podobnych lotniskach tej wielko'ci, a tak%e ni%szy w stosunku do 

liczby obs$ugiwanych pasa%erów. W najbli%szej przysz$o'ci mo%na wi!c spodziewa( si! 

intensyfikacji operacji cargo.  

 Ruch pasa%erski jest wyra&nie podzielony na trzy grupy: loty krajowe, loty na 'rednie 

odleg$o'ci oraz loty dalekiego zasi!gu, czyli transatlantyckie.  

 Daleki zasi!g - to przede wszystkim loty do USA oraz Kanady. Wkrótce dojd# liczniejsze 

loty do Azji, a przede wszystkim do Chin
4
. W zakresie operacji dalekiego zasi!gu Ok!cie jest 

w zasadzie monopolist# na rynku krajowym (niewielka liczba takich lotów odbywa si! 

równie% z Krakowa i Rzeszowa). Ponadto z lotów tych korzystaj# równie% obywatele pa"stw 

ba$tyckich oraz Bia$orusi i Ukrainy.  

 W zakresie operacji 'redniego zasi!gu (loty do Europy i na Bliski Wschód) strefa ci#%enia 

Ok!cia wykracza daleko poza granice województwa mazowieckiego. Obs$uguje ono ca$y 

teren na wschód i na pó$nocny wschód od Warszawy, gdzie na razie nie istniej# lotniska 

komunikacyjne i lot z Ok!cia jest jedynym rozwi#zaniem dla potencjalnych pasa%erów. 

Ponadto Warszawa jest zasilana przez pasa%erów ze wszystkich województw o'ciennych, na 

terenie których istniej# lotniska, ale sie( oferowanych z nich po$#cze" jest znacznie ubo%sza 

ni% z Warszawy.  

 Loty krajowe s# nastawione przede wszystkim na obs$ug! pasa%erów odbywaj#cych 

podró%e s$u%bowe oraz pasa%erów przesiadaj#cych si! w Warszawie. Taka sytuacja powoduje 

to, %e mimo intensywnego rozwoju lotnisk regionalnych, Warszawa-Ok!cie nadal obs$uguje 

po$ow! ca$ego krajowego ruchu pasa%erskiego w Polsce.  

 
4 W marcu 2008 PLL LOT wznowi$y rejsy na Daleki Wschód poprzez uruchomienie bezpo'redniego 

po$#czenia do Pekinu 
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 Niew#tpliwymi zaletami lotniska Ok!cie s#: jego po$o%enie w stosunku do centrum miasta 

(12 km) i bardzo dobra sie( po$#cze" lotniczych z ca$# Europ#. 

Najpowa%niejszymi ograniczeniami s# natomiast: przepustowo'( dworców lotniczych 

(terminali) oraz niedostatecznie rozbudowana sie( dróg ko$owania (w tym: szybkiego zjazdu 

z drogi startowej. Ponadto s$aba infrastruktura uniemo%liwia szybkie dotarcie do lotniska, 

znacznie zmniejszaj#c stref! jego dost!pno'ci. Niewydolny uk$ad transportowy Warszawy i 

jej strefy podmiejskiej jest obecnie g$ównym czynnikiem blokuj#cym dost!p do lotniska.  

 Istotnym ograniczeniem Ok!cia jest tak%e „cisza nocna” (23.00 – 6.00), podczas której 

l#dowa( i startowa( mog# tylko samoloty z nap!dem turbo'mig$owym. Ograniczeniem jest 

te% praktyczne wy$#czenie mo%liwo'ci podej'cia do Ok!cia od strony Bemowa, z uwagi na 

funkcjonuj#ce tam lotnisko. Utrzymanie ruchu ma$ych samolotów na Ok!ciu powoduje 

obni%enie efektywno'ci wykorzystania przestrzeni powietrznej, co oznacza zmniejszanie 

przepustowo'ci lotniska.  

 Poza warszawskim lotniskiem na Mazowszu funkcjonuj# dwa lotniska (Mi"sk 

Mazowiecki i Radom-Sadków), z których na bie%#co prowadzone s# operacje samolotów 

wojskowych. Okazjonalnie korzystaj# z nich cywilne samoloty lotnictwa ogólnego, a operacje 

te maj# charakter lotów prywatnych, air taxi, lotów korporacyjnych lub operacji 

ratowniczych. W przypadku obu tych lotnisk w$adze lokalne (samorz#d terytorialny) za$o%y$y 

spó$ki, które maj# na celu w$#czenie tych lotnisk do sieci lotnisk cywilnych, 

wspó$u%ytkowanych z lotnictwem wojskowym. Lotniska te mog# obs$ugiwa( cywilny ruch 

lotniczy i znakomicie mog# zaspakaja( potrzeby pasa%erów z regionu, ale trzeba uwzgl!dnia( 

fakt ogranicze" operacyjnych, wynikaj#cy z ich parametrów technicznych. Fizycznie b!d# 

one mog$y obs$ugiwa( samoloty mniejsze, na co pozwalaj# znajduj#ce si! tam drogi startowe. 

Konieczne b!dzie tworzenie od podstaw infrastruktury cywilnej i to w momencie zaostrzania 

przez organizacje mi!dzynarodowe (ICAO
5
, UE) wymaga" dotycz#cych lotnisk cywilnych. 

Fakt wspó$u%ytkowania mo%e by( zarówno siln#, jak i s$ab# stron# ca$o'ci przedsi!wzi!cia, 

co pokazuj# dotychczasowe do'wiadczenia lotnisk wspó$u%ytkowanych w Polsce.  

 By$e lotnisko wojskowe w Modlinie jest stale u%ytkowane na zasadach terenu 

przygodnego przez lotnictwo ogólne. Formalnie lotnisko zosta$o przekazane Agencji Mienia 

Wojskowego, a ta aportem wnios$a je do spó$ki Mazowiecki Port Lotniczy Modlin, która ma 

za zadanie uruchomi( lotnisko i certyfikowa( je, a nast!pnie zarz#dza( nim. Aktualny stan 

lotniska pozwala istniej#cej spó$ce na zarejestrowanie lotniska, rozpocz!cie jego u%ytkowania 

                                                 
5 Mi!dzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego 
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w zakresie lotnictwa ogólnego i jednocze'nie przyst#pienie do modernizacji istniej#cej 

infrastruktury w celu umo%liwienia obs$ugi ruchu pasa%erskiego (regularnego  

i nieregularnego), ze szczególnym nastawieniem na operatorów niskokosztowych. Zalet# 

lotniska jest w miar! dobry stan techniczny i dobre po$#czenie komunikacyjne z Warszaw# 

oraz $atwy dost!p do niego z ca$ej pó$nocno-zachodniej cz!'ci województwa. Wad# lotniska 

s# znajduj#ce si! w jego s#siedztwie kolonie ptaków, wymagaj#ce szczególnych dzia$a" oraz 

du%a liczba dni z trudnymi warunkami atmosferycznymi, co b!dzie wymaga$o zastosowania 

kosztowniejszych rozwi#za" zapewniaj#cych bezpiecze"stwo lotów.  

 Eksploatacj! lotniska wojskowego w Sochaczewie zako"czono w drugiej po$owie lat 

dziewi!(dziesi#tych ubieg$ego wieku i od tego czasu pozostaje ono w gestii Agencji Mienia 

Wojskowego. Na jego terenie nie odbywaj# si! %adne operacje lotnicze, a infrastruktura jest 

cz!'ciowo wykorzystywana do innych celów. Lotnisko w Sochaczewie mo%e sta( si! jednym 

z lotnisk obs$uguj#cych aglomeracj! warszawsk#, a strefa jego dost!pno'ci jest niewiele 

mniejsza ni% strefa Modlina. Niestety podstawowym problemem lotniska b!dzie konieczno'( 

remontu ca$o'ci znajduj#cej si! tam infrastruktury przed rozpocz!ciem jakichkolwiek operacji 

przewozowych. Aby w przysz$o'ci nie trzeba by$o wprowadza( ogranicze" operacji 

lotniczych, niezb!dne b!dzie zweryfikowanie planów zagospodarowania przestrzennego dla 

Sochaczewa i „oddalenie” miasta od lotniska.  

3.2.  Lotniska dla lotnictwa ogólnego 

 W tym zakresie Mazowsze dysponuje lotniskiem na Bemowie, w Radomiu, P$ocku, 

Przasnyszu oraz 5 lotniskami prywatnymi. By$e lotnisko wojskowe na Bemowie zosta$o 

przekazane MSWiA
6
 i jest zarz#dzane przez ten resort. Mimo to prowadzi ono obs$ug! 

operacji zarówno lotnictwa resortowego, jak i lotnictwa ogólnego. Z lotniska wykonywane s# 

loty szkolne, air taxi, rekreacyjne, korporacyjne oraz ratownicze. W ramach struktur MSWiA 

Bemowo jest podstawow# baz# dla lotnictwa Policji Pa"stwowej, ponadto korzysta z niego 

lotnictwo Stra%y Granicznej.  

 Istniej#ca infrastruktura lotniskowa jest wykorzystywana w stopniu znacz#co 

odbiegaj#cym od jej maksymalnych mo%liwo'ci, cho( w przypadku ich zwi!kszenia 

niezb!dne b!d# dalsze inwestycje, przede wszystkim remont drogi startowej i uzupe$nienie 

wyposa%enia lotniska. Zalet# lotniska jest jego usytuowanie bardzo blisko centrum miasta, ale 

jednocze'nie rozwój budownictwa mieszkaniowego w jego bezpo'rednim s#siedztwie jest 

&ród$em skarg mieszka"ców na ha$as lotniczy. Istniej#ce plany rozbudowy Warszawy  

                                                 
6 Ministerstwo Spraw Wewn!trznych i Administracji 



Strategia rozwoju infrastruktury lotnictwa cywilnego na Mazowszu 12 

w znacznym stopniu zagra%aj# dalszemu istnieniu lotniska. Dodatkowo, ze wzgl!du na braki  

w wyposa%eniu, operacje mog# si! odbywa( tylko w dzie".  

 Na lotnisku Bemowo ma siedzib! zarz#d oraz baza obs$ugowa Lotniczego Pogotowia 

Ratunkowego. Ponadto na terenie lotniska maj# swoje siedziby Aeroklub Warszawski i szereg 

prywatnych firm lotniczych.  

 Wszystkie pozosta$e lotniska i l#dowiska znajduj#ce si! na terenie województwa 

mazowieckiego s# wykorzystywane przez lotnictwo ogólne. Trzon systemu stanowi# Radom-

Piastów (Aeroklub Polski), P$ock (Aeroklub Polski), Przasnysz (Aeroklub Pó$nocnego 

Mazowsza) oraz pi!( lotnisk prywatnych: Konstancin Jeziorna, Nasielsk, Góraszka, Sobienie 

Szlacheckie, Góra Kalwaria, a tak%e osiem zarejestrowanych l#dowisk prywatnych. Status 

prawny cz!'ci z lotnisk nie jest uregulowany i problem ten wymaga jak najszybszego 

rozwi#zania.  

 Z regu$y s# to lotniska o nawierzchni trawiastej, dzia$aj#ce tylko w dzie" i przy dobrych 

warunkach atmosferycznych. Pod wzgl!dem istniej#cej na nich infrastruktury s# bardzo 

zró%nicowane. Stanowi# one podstawowe zaplecze dla lotnictwa komercyjnego, 

rekreacyjnego i szkoleniowego oraz pomocnicze ogniwo w systemie transportowym  

w zwi#zku z obs$uga lotów air taxi. Oprócz tego wszystkie one w razie konieczno'ci stanowi# 

miejsca do l#dowania dla lotnictwa sanitarnego oraz lotnictwa MSWiA  

i wojskowego. Mog# by( równie% traktowane jako rezerwa terenu dla przysz$ych lotnisk 

komunikacyjnych. 

 Na terenie Warszawy przygotowane s# dwa l#dowiska dla 'mig$owców, które znajduj# si! 

na dachach budynków (tzw. l#dowiska wyniesione). Jak dotychczas nie przeprowadzono 

certyfikacji %adnego z nich, ale w obu przypadkach w$a'ciciele potwierdzaj# ch!( ich 

uruchomienia. 

3.3. Lotniska dla lotnictwa sanitarnego 

 Samodzielny Publiczny Zak$ad Opieki Zdrowotnej – Lotnicze Pogotowie Ratunkowe 

(LPR) prowadzi przewóz chorych i organów w sytuacjach wymagaj#cych szczególnie 

szybkiego dzia$ania i docierania do miejsc trudno dost!pnych dla innych 'rodków transportu 

medycznego, w ramach systemu Pa"stwowego Ratownictwa Medycznego. 

 Jednym z podstawowych infrastrukturalnych elementów systemu s# l#dowiska 

przyszpitalne pozwalaj#ce na bezpo'rednie przekazanie chorego ze 'mig$owca do szpitala. 

Jest to rozwi#zanie najkorzystniejsze. U%ycie l#dowisk po$o%onych w pewnym oddaleniu od 

szpitali jest mo%liwe, ale zawsze wi#%e si! z konieczno'ci# przenoszenia chorego do karetki 
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pogotowia i dalszego jego transportu, co opó&nia czas dotarcia do szpitala i stwarza 

dodatkowe zagro%enie dla %ycia pacjenta. 

 Aktualn# infrastruktur! lotnictwa sanitarnego tworz# l#dowiska i miejsca przystosowane 

do startów i l#dowa" (w sumie 9) oraz miejsca, gdzie l#dowania przy szpitalach wykonuje si! 

w terenie przygodnym (22). Dodatkowo s# wykorzystywane lotniska w Warszawie na Ok!ciu 

i Bemowie, gdzie l#duj# samoloty dostarczaj#ce chorych i organy do przeszczepów.  

 Profesjonalnie przygotowane i wyposa%one 'mig$owcowe l#dowiska przyszpitalne 

znajduj# si! w Sochaczewie, P$o"sku, P$ocku oraz Warszawie: w Mi!dzylesiu – Centrum 

Zdrowia Dziecka (CZD), przy szpitalu przy ul. Banacha. L#dowisko przy Wojskowym 

Instytucie Medycznym przy ul. Szaserów wymusza dowiezienie chorego do szpitala karetk#.  

 W stolicy szpitale: Bródnowski, Centralny Szpital Kliniczny MSWiA (Wo$oska) oraz 

przy ul. Niek$a"skiej s# obs$ugiwane z l#dowisk przygodnych, których u%ycie zawsze 

dezorganizuje ruch w mie'cie. Szpitale Biela"ski i Grochowski s# obs$ugiwane z oddalonych 

l#dowisk, co nie stwarza komplikacji w ruchu, ale wymusza przewóz chorego karetk#. W 

przypadku CZD cz!sto nie korzysta si! z l#dowiska, lecz w celu skrócenia czasu dostarczenia 

pacjenta do szpitala l#dowanie odbywa si! na parkingu vis a vis izby przyj!(.  

3.4. Inne 

 L#dowisko dla 'mig$owców u%ytkowane przez Kancelari! Prezydenta RP nie jest 

uwzgl!dnione w niniejszym opracowaniu.  
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4. Charakterystyka i ocena lotnisk regionalnych z punktu widzenia 

mo%liwo!ci rozwojowych i adaptacyjnych – analiza SWOT  

 Poni%sza charakterystyka obejmuje:  

- Port Lotniczy Warszawa – Ok!cie; 

- znajduj#ce si! na Mazowszu lotniska, które obecnie lub w przysz$o'ci mog# rozpocz#( 

prowadzenie regularnych i nieregularnych operacji lotniczych dla samolotów du%ych, tj.  

o pojemno'ci powy%ej 18 miejsc pasa%erskich (Modlin, Sochaczew, Mi"sk Maz., Radom). 

 Lotniska du%e s# elementem infrastruktury transportowej pa"stwa i pe$ni# wa%n# rol!  

w jego systemie obronnym, ratowniczym i administracyjnym. Wspó$cze'nie, zgodnie  

z ogólnymi uwarunkowaniami cywilizacyjnymi, przyjmuje si! zasad!, %e wi!ksze o'rodki 

miejskie, administracyjne i gospodarcze powinny posiada( w$asne lotnisko lub znajdowa( si! 

w bliskiej strefie ci#%enia odpowiedniego lotniska. Wynika z tego, %e wielko'( i charakter 

lotniska w du%ej mierze zale%y od o'rodka, który ma obs$ugiwa(. Zakres tych us$ug waha si! 

od obs$ugi ruchu ma$ych samolotów klasy biznes i lotnictwa ogólnego, ma$ych samolotów 

pasa%erskich wykonuj#cych loty na po$#czeniach krajowych i zagranicznych, regionalnych do 

obs$ugi masowego transportu lotniczego. Na Mazowszu najwa%niejszym generatorem popytu 

na us$ugi lotnicze b!dzie Warszawa, a w zwi#zku z tym lotniska musz# by( lokalizowane 

blisko miasta.  

 Przedstawiona ni%ej charakterystyka Ok!cia i potencjalnych mazowieckich lotnisk 

regionalnych zosta$a dokonana z uwzgl!dnieniem nast!puj#cych elementów: 

- po$o%enia, 

- opisu istniej#cego stanu zagospodarowania i jego wykorzystania, 

- ogólnych uwarunkowa" 'rodowiskowych, 

- analizy mocnych i s$abych stron, z uwzgl!dnieniem m.in. okre'lonego w ramach 

Strategii
7
 badania popytu

8
 dla analizowanych potencjalnych lotnisk oraz przygotowania 

inwestycji pod wzgl!dem planistyczno-programowym i organizacyjnym.  

 Charakterystyka poszczególnych lotnisk sk$ada si! z cz!'ci opisowej, zestawienia SWOT, 

tabeli statystycznej lotniska oraz (dla potencjalnych lotnisk regionalnych) tabelarycznego 

                                                 
7 Na podstawie ekspertyzy Instytutu Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN 
8 Popyt ca$kowity (absolutny) - okre'la ca$kowity potencja$ rynku znajduj#cy si! w zasi!gu 

oddzia$ywania (obszarze przyci#gania/przechwytywania, catchment area). Popyt ca$kowity nie 

uwzgl!dnia oddzia$ywania obszarów rynkowych innych lokalizacji generatorów popytu (w tym 

przypadku lotnisk konkurencyjnych). W praktyce jest mierzony liczb# ludno'ci lub firm, znajduj#cych 

si! w izochronie okre'lonego czasu dojazdu (np. 1 godziny). 
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zestawienia niezb!dnych nak$adów warunkuj#cych rozpocz!cie cywilnych operacji 

lotniczych
9
. 

4.1 Lotnisko Warszawa-Ok(cie  

Charakterystyka lotniska  

 Jest to najwi!ksze lotnisko cywilne w Polsce pozostaj#ce pod zarz#dem Przedsi!biorstwa 

Pa"stwowego Porty Lotnicze (PPL). Pomimo zmian na rynku Ok!cie zachowa pozycj! 

dominuj#c# przez kilkana'cie nast!pnych lat. Jest ono w pe$ni wyposa%one do obs$ugi 

samolotów pasa%erskich i towarowych w ruchu regularnym i nieregularnym oraz tzw. 

operatorów niskokosztowych, czarterowych oraz lotnictwa ogólnego.  

 Lotnisko posiada dwa
10

 terminale (g$ówny obs$uguj#cy operatorów sieciowych i loty 

krajowe oraz terminal dla operatorów niskokosztowych tzw. Etiuda). Terminal g$ówny jest 

aktualnie rozbudowywany. Aktualna przepustowo'( terminalu oko$o 6 mln pas./rok
11

 zosta$a 

ju% znacznie przekroczona.  

 Obs$uga operacji towarowych odbywa si! w osobnym terminalu cargo (dworcu 

towarowym).  

 Lotnisko posiada dwie drogi startowe DS-1 o wymiarach 2800 m x 50 m oraz DS-3  

o wymiarach 3690 m x 60 m, system dróg ko$owania i p$yt postojowych. Drogi startowe maj# 

nawierzchni! betonow#, drogi ko$owania – betonow# i asfaltobetonow#, a p$yty postojowe – 

betonow#. Infrastruktura pozwala na obs$ug! wszystkich u%ytkowanych obecnie na 'wiecie 

samolotów pasa%erskich i cargo (towarowych).  

 Lotnisko znajduje si! na terenie Warszawy w odleg$o'ci 12 km od centrum na po$udnie, 

lecz z powodu niepe$nej dro%no'ci ci#gów komunikacyjnych miasta, jego dost!pno'( jest 

mniejsza, ni%by to wynika$o z po$o%enia w stosunku do centrum.  

Wykorzystywanie 

 Lotnisko obs$uguje samoloty o masie startowej do 160 t, czyli 250 miejsc (okazjonalnie 

do 360 t) w ruchu regularnym sieciowym i niskokosztowym, czarterowym oraz samoloty  

i 'mig$owce lotnictwa ogólnego. Ponadto obs$uguje ono ruch samolotów wojskowych. 

Operacje mog# by( prowadzone w dzie" i w nocy, przy ograniczonej widoczno'ci.  

 

 

                                                 
9 Na podstawie ekspertyzy Piotra Szmita 
10 W marcu 2008 roku otworzono Terminal 2 
11 Po otwarciu Terminalu 2 przepustowo'( lotniska Warszawa-Ok!cie wynosi ok. 12,5 mln pas./rok 
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Zalety lotniska  

 Lotnisko jest po$o%one bardzo blisko centrum miasta i jeszcze zachowa$o pewne 

mo%liwo'ci inwestycyjne. Jest dost!pne poza godzinami szczytu komunikacyjnego, w ci#gu 

najbli%szych dwóch lat ma mie( po$#czenie kolejowe. Lotnisko jest znane na rynku. Mo%liwe 

jest stosowanie technik podej'cia do l#dowania zmniejszaj#cych obci#%enie ha$asowe 

'rodowiska. 

Wady lotniska  

 Lotnisko ma powa%ne ograniczenia u%ytkowania w zwi#zku z wprowadzonymi godzinami 

„ciszy nocnej” wynikaj#cymi z lokalizacji w mie'cie i wp$ywu ha$asu lotniczego na osiedla 

mieszkaniowe. Ograniczona jest mo%liwo'( korzystania z pasa startowego DS-3 w kierunku 

pó$nocno-zachodnim. Ze wzgl!du na ruchliw# al. Krakowsk# konieczne by$o ograniczenie 

d$ugo'ci drogi startowej DS-1 przy podej'ciu z zachodu (przesuni!cie progu).  

 Przepustowo'( lotniska jest ograniczana przez uk$ad krzy%uj#cych si! dróg startowych, 

niedostateczn# liczb! dróg ko$owania oraz dróg szybkiego zjazdu z pasa, przez co drogi 

startowe s# znacznie d$u%ej blokowane przez samoloty. Dodatkowo na lotniku operuje du%a 

liczba ma$ych samolotów lotnictwa ogólnego, co powoduje zmniejszenie efektywno'ci 

wykorzystania dost!pnego czasu operacyjnego. Inwestycji b!dzie wymaga( infrastruktura 

nawigacyjna, pozwalaj#ca efektywniej kierowa( ruchem lotniczym na etapie przygotowania  

i podej'cia do l#dowania.  

Analiza SWOT (wybrane elementy) 

Silne strony S"abe strony 

! Lotnisko jest po#o$one bardzo blisko 
centrum miasta i zachowa#o pewne 

mo$liwo&ci inwestycyjne.  

! Lotnisko jest #atwo dost!pne, poza 
godzinami szczytu komunikacyjnego i w 

ci"gu najbli$szych dwóch lat ma mie' 
pod#"czenie kolejowe.  

! Jest znane na rynku.  

 

! Lotnisko ma powa$ne ograniczenia 
u$ytkowania w zwi"zku z wprowadzonymi 

godzinami „ciszy nocnej”.  

! Ograniczona jest mo$liwo&' korzystania 
 z drogi startowej DS-3 w kierunku 

pó#nocno-zachodnim.  

! Przepustowo&' lotniska jest ograniczana 

przez uk#ad krzy$uj"cych si! dróg 

startowych.  

! Niedostateczna jest liczba dróg ko#owania 

oraz dróg szybkiego zjazdu z pasa.  

! Konieczne s" inwestycje w infrastruktur! 
nawigacyjn".  

Szanse Zagro%enia 

! Mo$liwe jest zbudowanie kolejnego 
terminalu.  

! Mo$liwe jest rozbudowanie dróg 
ko#owania.  

! Dalsze ograniczenia ruchu spowodowane 
presja spo#eczn".  

! Narastaj"ce problemy z dotarciem na 
lotnisko. 
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! Mo$liwe jest stosowanie technik podej&cia 

do l"dowania zmniejszaj"cych obci"$enie 

ha#asowe &rodowiska.  

! Ograniczone mo$liwo&ci rozbudowy 

lotniska 
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4. 2. Lotnisko Modlin   

 

 

 

 

%ród#o: www.modlinairport.pl 

 

Charakterystyka lotniska 

 By$e lotnisko wojskowe w Modlinie formalnie nie jest u%ytkowane od lat 

dziewi!(dziesi#tych, cho( stale odbywa$y i odbywaj# si! tam operacje lotnictwa ogólnego. 

Lotnisko przekazano w 2000 r. do zasobu Agencji Mienia Wojskowego, a obecnie znajduje 

si! w u%ytkowaniu spó$ki Mazowiecki Port Lotniczy Modlin Sp. z.o.o.  

 Lotnisko wraz z infrastruktur# towarzysz#c# obejmuje obszar o powierzchni 305 ha.  

W bezpo'rednim s#siedztwie po$o%one jest 544 ha terenu Skarbu Pa"stwa, co gwarantuje 

dalsze mo%liwo'ci jego rozwoju. Obecnie istnieje jedna droga startowa o wymiarach  

2500 m x 80m o nawierzchni betonowej i asfaltobetonowej oraz drogi ko$owania i p$yta 

postojowa o nawierzchni betonowej. 

 Lotnisko po$o%one jest na terenie równinnym w odleg$o'ci oko$o 35 km od Warszawy. 

Jest ono po$o%one przy wa%nych istniej#cych szlakach kolejowych i drogowych. Po$#czenie 

kolejowe zapewnia magistralna linia kolejowa E65 Warszawa - Nasielsk - Gda"sk, ze 

stacjami w Legionowie, Nowym Dworze Mazowieckim i Modlinie. Prowadzony remont tej 

linii i przystosowanie jej do uzyskiwania pr!dko'ci 160 km/h w ruchu pasa%erskim oraz  

120 km/h w ruchu towarowym zapewni szybkie po$#czenie z Warszaw#, a poprzez w!ze$ 

warszawski dogodne po$#czenie kolejowe krajowe i zagraniczne. Od stacji Modlin na teren 

lotniska prowadzi bocznica kolejowa, która b!dzie modernizowana przez Samorz#d 

Województwa Mazowieckiego. 
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 Najwa%niejsze po$#czenie drogowe stanowi przechodz#ca po lewej stronie Wis$y 

dwupasmowa droga ekspresowa o znaczeniu mi!dzynarodowym (S7). Dzi!ki tej trasie 

Modlin ma dobre po$#czenie z Warszaw#, Ciechanowem, Olsztynem, Gda"skiem. Po prawej 

stronie Wis$y powi#zania drogowe z Warszaw# zapewniaj# drogi wojewódzkie i w cz!'ci 

droga krajowa nr 61 oraz droga krajowa nr 62 $#cz#ca Modlin z Wyszogrodem, P$ockiem oraz 

dalej z W$oc$awkiem, Toruniem, Bydgoszcz# i Szczecinem. Istotnym $#cznikiem pomi!dzy 

pó$nocn#, a po$udniow# cz!'ci# Mazowsza s# istniej#ce przeprawy mostowe w rejonie 

Modlina i Nowego Dworu Mazowieckiego.  

Wykorzystywanie 

 Lotnisko w Modlinie mo%e ju% w tej chwili rozpocz#( obs$ug! ruchu samolotów lotnictwa 

ogólnego z widzialno'ci# ziemi w dzie".  

Zalety lotniska  

 Dla lotniska opracowana zosta$a Koncepcja programowo-przestrzenna zagospodarowania 

terenu wydzielonego z pa(stwowego lotniska wojskowego i przeznaczonego pod lokalizacj! 

terminalu i obiektów towarzysz"cych przysz#ego portu lotniczego Modlin. Kierunek podej'cia 

do l#dowania i odej'cia z lotniska nie koliduje z kierunkiem lotów na lotnisko Warszawa-

Ok!cie oraz z pozosta$ymi lotniskami w rejonie Warszawy.  

 Lotnisko znajduje si! w stosunkowo dobrym stanie technicznym. Istniej#ca infrastruktura 

pozwala na adaptowanie jej do celów obs$ugi pasa%erów i przez to przy'pieszenie momentu 

uruchomienia lotniska do operacji pasa%erskich. Istniej#ca spó$ka, która przej!$a ju% teren, 

podj!$a starania o zarejestrowanie lotniska. Prowadzone s# prace przywracaj#ce lotnisku jego 

charakter i przewidywane jest rozpocz!cie operacji lotniczych w 2009 r.  

 Atutem lotniska jest brak naturalnych wysokich obiektów w rejonie lotniska i na 

podej'ciach, co w przysz$o'ci pozwoli na monta% urz#dze" umo%liwiaj#cych precyzyjne 

l#dowania w bardzo ograniczonej widzialno'ci. 

 Komisja Europejska wyrazi$a zgod! na u%ycie 'rodków pomocowych na rozwój lotniska, 

poprzez akceptacj! Regionalnego Programu Operacyjnego Województwa Mazowieckiego na 

lata 2007-2013, w którym jednym z kluczowych projektów jest uruchomienie lotniska 

komunikacyjnego w Modlinie.  

Wady lotniska  

 Lotnisko w pocz#tkowej fazie rozwoju mo%e mie( k$opoty operacyjne zwi#zane  

z s#siedztwem obszarów Natura 2000. Zastosowane przez Spó$k! tzw. offsety (zakrzywienia 
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'cie%ek podej'cia do l#dowania) pozwol# jednak%e na zminimalizowanie kolizji statków 

powietrznych z ptakami 
12

. 

 Lotnisko znajduje si! w strefie silnych zamgle", które mog# ogranicza( mo%liwo'( 

prowadzenia niektórych typów operacji lotniczych, a przede wszystkim l#dowania statków 

powietrznych nie wyposa%onych do lotów bez widoczno'ci ziemi (lotnictwo ogólne).  

Analiza SWOT – wybrane elementy 
 

Silne strony  S"abe strony 

! Najwi!kszy popyt ca#kowity z 

rozpatrywanych lotnisk 

! Brak konkurencji innych lotnisk. 

! Utrzymanie potencja#u mimo 

modernizacji infrastruktury.  

! Po#o$enie w europejskim korytarzu 
transportowym. 

! Dobry dost!p drogowy i kolejowy. 

! Dobre pokrycie miejscowymi planami 

zagospodarowania otaczaj"cych terenów.

! Stosunkowo nieznaczna uci"$liwo&' 
ha#asowa dla otoczenia. 

 

! Negatywne oddzia#ywanie na populacje 

ptaków (konieczno&' dostosowania 

procedur i monitorowania &rodowiska). 

! Cz!ste wyst!powanie niekorzystnych 
zjawisk pogodowych. 

Szanse Zagro%enia 

! Brak konfliktu nawigacyjnego z Ok!ciem i 

ew. nowym CPL. 

! Przygotowanie od strony dokumentacji 

projektowej oraz prawnej (spó#ka). 

! Mo$liwo&' rozwoju lotniska i drugiego 

pasa startowego (teren pod inwestycje 

jest #atwo dost!pny). 

! Po#o$enie przy trasie kolei magistralnej. 
 

- 

                                                 
12 W dniu 17 marca 2008 r. Wojewoda Mazowiecki wyda$ postanowienie w sprawie uzgodnienia 

'rodowiskowych uwarunkowa" zgody na realizacj! modernizacji lotniska Modlin. 
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MODLIN – Kod lotniska wg Anex 14 ICAO – 4D  
Graniczny samolot o masie startowej do 68 500 kg 

Lp. Nazwa inwestycji / zakres prac modernizacyjnych / zakupy Koszt 

1 
Opracowanie studium wykonalno!ci ruchu pasa"erskiego, GA

13
, Biznes, 

Charter  
400 000 

2 Zakup projektów 1 000 000 

3 Opracowanie dokumentacji na !rodki europejskie 600 000 

4 Opracowanie Master Planu 700 000 

5 Op#aty urz$dowe Urz$du Lotnictwa Cywilnego (ULC) 180 000 

6 Opracowanie map zgodnie z Art. 55 ust. 3 ustawy Prawo Lotnicze 120 000 

7 Prognoza, plan ruchu lotniczego, procedury (PA%P
14

) 80 000 

8 Systemy zarz&dzania 500 000 

9 Budowa / Dostosowanie p#yty postojowej przed terminalem  1 500 000 

10 Modernizacja drogi startowej oraz dróg ko#owania wraz z o!wietleniem pasa  28 000 000 

11 Budowa budynku terminalu pasa"erskiego  10 000 000 

12 Budowa ogrodzenia lotniska 5 400 000 

13 Budowa / Adaptacja parkingów samochodowych 2 000 000 

14 Budowa i modernizacja dróg po"arowych, technicznych, patrolowych 4 000 000 

15 Modernizacja budynku administracyjnego 2 000 000 

16 
Budowa / Adaptacja istniej&cych obiektów na potrzeby stra"nicy ppo". wraz 
z centrum koordynacji 

4 000 000 

17 
Modernizacja istniej&cych hangarów na potrzeby u"ytkowników SP (GA, 
przewo'nicy) 

15 000 000 

18 Budowa / Remont kanalizacji wodno-!ciekowej 2 500 000 

19 Dostosowanie / Budowa infrastruktury energetycznej i telekomunikacyjnej 3 000 000 

20 Sprz$t do utrzymania cz$!ci trawiastej lotniska 1 800 000 

21 Dostosowanie wie"y (TWR
15

) i systemu sterowania ze sprz$tem #&czno!ci 650 000 

22 Sprz$t ga!niczy do III kat ppo". 2 800 000 

23 Sprz$t utrzymania DS, DK, PPS, Follow 3 700 000 

24 Mobilne urz&dzenie odladzaj&ce SP 1 500 000 

 SUMA 91 430 000 

 

Koszt I etapu inwestycji (lotnisko wspó!u"ytkowane) wg potrzeb 

Opracowanie studium wykonalno!ci ruchu pasa"erskiego, GA, Biznes, 
Charter 

(wietlne pomoce nawigacyjne 

Pomoce radionawigacyjne 

Sprz$t utrzymania lotniska 

Sprz$t #&czno!ci 

Ogrodzenie lotniska (Rozp. MI z 30.04.2004 Dz. U. Nr 122, poz. 1273) 

Komplet map 

Naprawy nawierzchni 

15 000 000 

                                                 
13 Lotnictwo ogólne (general aviation) 
14 Pa"stwowa Agencja *eglugi Powietrznej 
15 wie%a na lotnisku (tower) 
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4.3. Lotnisko Sochaczew  

 

 

 

 

 

%ród#o: www.airsochaczew.com 

 

 

Charakterystyka lotniska  

 Jest to by$e lotnisko wojskowe, aktualnie znajduj#ce si! w gestii Agencji Mienia 

Wojskowego. Posiada drog! startow# o d$ugo'ci 2500 m x 60 m, o nawierzchni betonowo-

asfaltowej. Lotnisko posiada czo$owe pasy bezpiecze"stwa oraz zapasowy równoleg$y pas  

o nawierzchni trawiastej. Po wst!pnym remoncie mo%e ono obs$ugiwa( samoloty o masie 

startowej nie przekraczaj#cej 22 t.  

 Istniej#ce lotnisko Sochaczew-Bielice obejmuje obszar o powierzchni 660 ha, w tym  

150 ha stanowi# lasy jako tereny izolacyjne. Zlokalizowane jest na terenie równinnym, w 

odleg$o'ci oko$o 60 km na zachód od Warszawy i 5 km na po$udniowy-wschód od 

Sochaczewa. Wokó$ istniej#cego obiektu dominuj# tereny rolnicze z rozproszon# zabudow# 

wiejsk#.  

 Lotnisko po$o%one jest w transeuropejskim korytarzu transportowym na kierunku Berlin-

Warszawa-Moskwa. Po$#czenie kolejowe stanowi przechodz#ca od pó$nocy, zmodernizowana 

magistralna linia kolejowa E20 Berlin-Kunowice-Warszawa-Moskwa, przystosowana do 

uzyskiwania pr!dko'ci 160 km/h w przewozach pasa%erskich. Ponadto w komunikacji 

kolejowej funkcjonuj# po$#czenia relacji Sochaczew-+owicz-Kutno. 

 Po$#czenie drogowe stanowi mi!dzynarodowa trasa krajowa Nr 2 przechodz#ca 

bezpo'rednio na pó$noc od lotniska oraz b!d#ca w przygotowaniu do budowy (na odcinku do 

Warszawy) autostrada A2, z projektowanym przebiegiem w odleg$o'ci oko$o 15 km na 

po$udnie od lotniska. Uzupe$nienie tych po$#cze" stanowi przylegaj#ca bezpo'rednio do 
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lotniska droga krajowa Nr 50 stanowi#ca fragment Du$ej Obwodnicy Warszawy oraz drogi 

wojewódzkie. Rozbudowa infrastruktury drogowej sprawi, %e dojazd z lotniska do stolicy 

b!dzie znacz#co usprawniony. 

Zalety lotniska 

 Lotnisko jest dobrze zlokalizowane wzgl!dem miasta i mo%e pe$ni( rol! lotniska 

odci#%aj#cego uk$ad lotnisk Ok!cie-Modlin. Z czasem mo%e ono przej#( wi!kszo'( ruchu 

samolotów lotnictwa ogólnego z lotniska Babice.  

 Dla lotniska opracowana zosta$a Koncepcja rozbudowy i modernizacji lotniska 

cywilnego w Sochaczewie dla uruchomienia cywilnego lotniska na terenie by$ego lotniska 

wojskowego. Na rzecz uruchomienia lotniska dzia$a Stowarzyszenie Portu Lotniczego 

„Sochaczew”, maj#ce poparcie Rady Miasta Sochaczew. Funkcjonuj#ca od 2006 r. spó$ka 

Mazowiecki Port Lotniczy Sochaczew prowadzi$a intensywne dzia$ania na rzecz pozyskania 

inwestora i dniu 5 lutego 2008 r. przyj!$a trzech nowych udzia$owców. Jeden z nich, 

austriacka firma Meinl Aiports International, zosta$ partnerem strategicznym z 40 % 

udzia$em. Podpisane zosta$o tak%e porozumienie Ministra Transportu i Ministra Obrony 

Narodowej, na wspó$u%ytkowanie lotniska wojskowego w Sochaczewie do celów cywilnych.  

Wady lotniska  

 Wad# lotniska jest fakt, %e przed uruchomieniem operacji cywilnych wymaga ono 

remontu drogi startowej i p$yty postojowej oraz rozbudowy dróg ko$owania. Infrastruktura 

lotniska jest najbardziej zdewastowana spo'ród analizowanych obiektów, co jest wynikiem 

dziesi!cioletniego braku aktywno'ci lotniczej. Ruch lotniczy tego lotniska mo%e znale&( si!  

w konflikcie z ruchem z lotniska Ok!cie. 

 W przypadku rozbudowy istniej#cej infrastruktury lotniskowej konieczne b!dzie w cz!'ci 

pozyskanie gruntów prywatnych. Spó$ka nie podj!$a jeszcze próby przej!cia nieruchomo'ci i 

nie dokona$a oceny stanu technicznego obiektów.  

Analiza SWOT (wybrane elementy) 

Silne strony  S"abe strony 

! Znaczny popyt ca#kowity. 

! Lokalizacja w europejskim korytarzu 
transportowym (na osi 

mi!dzynarodowych powi"za( drogowo-

kolejowych). 

! Dobry dojazd do lotniska z jego strefy 

ci"$enia. 

! Stosunkowo nieznaczna uci"$liwo&' 
ha#asowa dla otoczenia. 

! Niekorzystne zjawiska pogodowe (cz!sto 

mg#y). 

! Niekompletne pokrycie miejscowymi 

planami zagospodarowania 

przestrzennego otaczaj"cych terenów. 

! Konieczno&' ograniczenia rozwoju miasta 

Sochaczewa w stron! Warszawy.  
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!  

Szanse Zagro%enia 

! Projektowane inwestycje drogowe 

poprawiaj"ce dost!pno&' lotniska 

(budowa autostrady A2) 

! Mo$liwo&' rozwoju lotniska 

! Silna konkurencja lotniska w )odzi. 

! Konflikt nawigacyjny z lotniskiem Ok!cie.

! W przypadku rozbudowy lotniska 

konieczno&' wykupu cz!&ci gruntów od 

prywatnych w#a&cicieli. 
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SOCHACZEW – Kod lotniska wg Anex 14 ICAO – 3C 
Graniczny samolot o masie startowej do 22 000 kg 
 

Lp. Nazwa inwestycji / zakres prac modernizacyjnych / zakupy Koszt 

1 
Opracowanie studium wykonalno!ci dla lotniska ruchu pasa"erskiego, GA, 
Biznes, Charter 

400 000 

2 Opracowanie Master Planu 700 000 

3 Op#aty urz$dowe ULC 180 000 

4 Opracowanie map zgodnie z Art. 55 ust. 3 ustawy Prawo Lotnicze 120 000 

5 Prognoza, plan ruchu lotniczego, procedury (PA%P) 80 000 

6 Systemy zarz&dzania 500 000 

7 Budowa / Dostosowanie p#yty postojowej przed terminalem  1 500 000 

8 
Naprawa / Modernizacja drogi startowej oraz dróg ko#owania wraz  
z o!wietleniem pasa 

9 000 000 

9 Budowa / Adaptacja budynku terminalu pasa"erskiego z modu#em Cargo 6 000 000 

10 Budowa ogrodzenia lotniska  5 400 000 

11 Budowa parkingów samochodowych 2 000 000 

12 Budowa i modernizacja dróg po"arowych, technicznych, patrolowych 6 000 000 

13 Budowa / Adaptacja budynku administracyjnego 1 500 000 

14 
Budowa / Adaptacja istniej&cych obiektów na potrzeby stra"nicy ppo". wraz 
z centrum koordynacji 

4 000 000 

15 
Budowa / Adaptacja istniej&cych hangarów na potrzeby u"ytkowników SP 
(GA, przewo'nicy) 

5 000 000 

16 Budowa / Remont kanalizacji wodno-!ciekowej 2 500 000 

17 Dostosowanie / Budowa infrastruktury energetycznej i telekomunikacyjnej 3 000 000 

18 Sprz$t do utrzymania cz$!ci trawiastej lotniska 1 000 000 

19 
Dostosowanie / Zakup wie"y mobilnej (TWR) i systemu sterowania ze 
sprz$tem #&czno!ci 

1 230 000 

20 Samochód ga!niczy do III kat ppo". 2 800 000 

21 Sprz$t utrzymania DS., DK, PPS, Follow 4 700 000 

22 Mobilne urz&dzenie odladzaj&ce SP 1 500 000 

 SUMA 68 110 000 

 

Koszt I etapu inwestycji  

Opracowanie studium wykonalno!ci dla lotniska ruchu pasa"erskiego, GA, 
Biznes, Charter 

Umowa z AMW 

Raport oddzia#ywania na !rodowiskowo do celów budowy 

(wietlne pomoce nawigacyjne 

Pomoce radionawigacyjne 

Sprz$t utrzymania lotniska 

Sprz$t #&czno!ci 

Ogrodzenie lotniska (Rozp. MI z 30.04.2004 Dz. U. Nr 122, poz. 1273) 

Komplet map 

Naprawy nawierzchni 

16 000 000 
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4.4. Lotnisko Mi&sk Mazowiecki   

 

 

 

%ród#o: www.maps.google.com 

 

Charakterystyka lotniska  

 Jest to lotnisko wojskowe stale zarz#dzane przez MON i stale u%ytkowane przez samoloty 

bojowe (status formalno-prawny – w$asno'( Skarbu Pa"stwa, zarz#dzaj#cy lotniskiem – 

Dowództwo Si$ Powietrznych, g$ówny u%ytkownik – Jednostka Wojskowa nr 1131). 

Modernizacja lotniska obj!ta zosta$a rz#dowym Programem Inwestycji Organizacji Traktatu 

Pó$nocnoatlantyckiego (NSIP) w celu dostosowania go do standardów NATO. Wed$ug 

ostatnich informacji lotnisko to nie b!dzie u%ytkowane po zako"czeniu s$u%by przez aktualnie 

u%ytkowane samoloty typu Mig-29.  

 Lotnisko obejmuje powierzchni! 434 ha. Posiada drog! startow# z nawierzchni# sztuczn# 

z betonu cementowego o wymiarach 2500 m x 80 m. Jest wyposa%one w nowoczesn# 

infrastruktur! nawigacyjn# i mo%e zosta( w$#czone w obs$ug! lotów cywilnych.  

 Lotnisko jest po$o%one w odleg$o'ci oko$o 40 km na wschód od Warszawy,  

w transeuropejskim korytarzu transportowym na kierunku Berlin-Warszawa-Moskwa. 

Po$#czenie drogowe stanowi istniej#ca droga krajowa Nr 2, od której lotnisko oddalone jest  

o 2 km. Jednak%e w niedalekiej przysz$o'ci g$ównym po$#czeniem b!dzie planowana 

autostrada A2, przechodz#ca w bezpo'rednim s#siedztwie lotniska. Mo%liwe jest równie% 

zapewnienie po$#czenia kolejowego poprzez budow! bocznicy kolejowej od magistralnej linii 

kolejowej E20 Berlin-Kunowice-Warszawa-Terespol- Moskwa.  

 W 2007 r. zosta$o podpisane porozumienie Ministra Transportu i Ministra Obrony 

Narodowej, na wspó$u%ytkowanie lotniska wojskowego do celów cywilnych.  
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Zalety lotniska  

 Jest to lotnisko, które mog$oby najszybciej zosta( przystosowane do operacji cywilnych. 

Aktualna droga startowa pozwala na obs$ug! samolotów pasa%erskich o masie startowej 22 t i 

pojemno'ci do 45 pasa%erów.  

Dla lotniska opracowana zosta$a Koncepcja programowo-przestrzenna zagospodarowania 

terenu wydzielonego z pa(stwowego lotniska wojskowego i przeznaczonego pod lokalizacj! 

terminalu i obiektów towarzysz"cych przysz#ego portu lotniczego Mi(sk Mazowiecki oraz 

obszarów po#o$onych poza terenem lotniska, przeznaczonych pod dojazdy i infrastruktur!. 

Kierunek podej'cia do l#dowania i odej'cia z lotniska nie koliduje z kierunkiem lotów 

lotniska Warszawa-Ok!cie oraz z pozosta$ymi lotniskami w rejonie Warszawy. Lotnisko 

posiada wysokiej jako'ci infrastruktur! lotniskowa i nawigacyjn#. 

Wady lotniska  

 Minusami lotniska s#: brak dróg ko$owania i p$yt postojowych po zachodniej cz!'ci 

lotniska, które mog$yby by( przystosowane do u%ytkowania przez lotnictwo cywilne.  

W zwi#zku z tym konieczne b!dzie oddzielenie cz!'ci wojskowej i cywilnej, co mo%e by( 

k$opotliwe, poniewa% ca$a tego typu infrastruktura po stronie wschodniej jest obecnie 

u%ytkowana przez lotnictwo wojskowe. Droga startowa pozwala na operowanie samolotami  

o masie startowej do 22 t. Profil pod$u%ny drogi startowej nie spe$nia wymaga" za$#cznika 

(aneksu) nr 14 do Konwencji chicagowskiej
16

, co w przypadku wi!kszych statków 

powietrznych mo%e uniemo%liwia( im l#dowanie. Brak po$#czenia kolejowego z lotniskiem 

oznacza, %e ca$y transport b!dzie si! musia$ odbywa( za pomoc# samochodów i autobusów. 

Przy za$o%onym relatywnie niewielkim obci#%eniu portu jest to mo%liwe i nie b!dzie 

nieracjonalnie podnosi$o kosztów funkcjonowania lotniska. Do poziomu 200 tys. 

pasa%erów/rok istniej#ca infrastruktura w pe$ni wystarczy. Stworzenie bazy paliwowej  

w kontenerach (jak w Bydgoszczy) rozwi#%e problem nawet do poziomu oko$o 400-500 tys. 

pasa%erów/rok. Ewentualnie mo%liwe jest wykonanie ruroci#gu podziemnego z bazy 

paliwowej przy bocznicy na lotnisko, co przy pewnych dalszych inwestycjach pozwoli na 

uproszczenie infrastruktury lotniskowej i rozprowadzenie paliwa i mocy do samolotów pod 

ziemi#.  

 

 

                                                 
16 Konwencja o mi!dzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. 

Dz. U. z 1959 r., Nr 35, poz.212 z pó&n. zm.)
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Analiza SWOT – wybrane elementy 

Silne strony  S"abe strony 

! Znaczny popyt ca#kowity. 

! Dobre skomunikowanie lotniska z 

Warszaw" (po#o$enie w europejskim 

korytarzu transportowym). 

! Dobre pokrycie miejscowymi planami 

zagospodarowania przestrzennego 

otaczaj"cych terenów. 

! Korzystne warunki pogodowe. 
 

! Konieczno&' dostarczania paliwa z 
poci"gów cysternami samochodowymi i 

utrzymania kontenerowej bazy paliw 

! Mo$liwe problemy z gospodark" wodno-

&ciekow". 
! Znaczna uci"$liwo&' ha#asowa dla 

otoczenia. 

! Brak po#"czenia kolejowego. 

 

Szanse Zagro%enia 

! Najszybsze do uruchomienia ze 

wszystkich rozpatrywanych lotnisk. 

! Projektowane inwestycje drogowe 

poprawiaj"ce dost!pno&' lotniska 

(autostrada z w!z#em w rejonie lotniska). 

! Brak konfliktu nawigacyjnego z 

lotniskiem Ok!cie i ew. nowym CPL. 

! Mo$liwo&' rozwoju lotniska. 

! Po#o$enie w regionie znacznej emigracji 

zarobkowej (mo$liwe zmniejszenie 

liczebno&ci populacji w strefie ci"$enia). 
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Mi#sk Mazowiecki – Kod lotniska wg Anex 14 ICAO – 4D  
Graniczny samolot o masie startowej do 22 000kg 
 

Lp. Nazwa inwestycji / zakres prac modernizacyjnych / zakupy Koszt 

1 
Opracowanie studium wykonalno!ci ruchu pasa"erskiego, GA, Biznes, 
Charter  

400 000 

2 Opracowanie Master Planu 700 000 

3 Op#aty urz$dowe ULC 180 000 

4 Opracowanie map zgodnie z Art. 55 ust. 3 ustawy Prawo Lotnicze 120 000 

5 Prognoza, plan ruchu lotniczego, procedury (PA%P) 80 000 

6 Systemy zarz&dzania 500 000 

7 Budowa / Dostosowanie p#yty postojowej przed terminalem  1 500 000 

8 
Naprawa / Modernizacja drogi startowej oraz dróg ko#owania wraz  
z o!wietleniem pasa  

6 000 000 

9 Budowa terminalu pasa"erskiego z modu#em Cargo 10 000 000 

10 Budowa ogrodzenia lotniska 5 400 000 

11 Budowa parkingów samochodowych 2 000 000 

12 Budowa i modernizacja dróg po"arowych, technicznych, patrolowych 8 000 000 

13 Budowa / Adaptacja budynku administracyjnego 1 500 000 

14 
Budowa / Adaptacja istniej&cych obiektów na potrzeby stra"nicy ppo". wraz 
z centrum koordynacji 

4 000 000 

15 Budowa hangarów na potrzeby u"ytkowników SP (GA, przewo'nicy) 9 000 000 

16 Budowa / Remont kanalizacji wodno-!ciekowej 2 500 000 

17 Dostosowanie / Budowa infrastruktury energetycznej i telekomunikacyjnej 3 000 000 

18 Sprz$t do utrzymania cz$!ci trawiastej lotniska 800 000 

19 Dostosowanie wie"y (TWR) i systemu sterowania ze sprz$tem #&czno!ci 650 000 

20 Samochód ga!niczy do III kat ppo". 2 800 000 

21 Sprz$t utrzymania DS., DK, PPS, Follow 3 700 000 

22 Mobilne urz&dzenie odladzaj&ce SP 1 500 000 

 SUMA 64 330 000 

 

Koszt I etapu inwestycji (lotnisko wspó!u"ytkowane) wg potrzeb 

Opracowanie studium wykonalno!ci ruchu pasa"erskiego, GA, Biznes, 
Charter 

(wietlne pomoce nawigacyjne 

Pomoce radionawigacyjne 

Sprz$t utrzymania lotniska 

Sprz$t #&czno!ci 

Ogrodzenie lotniska (Rozp. MI z 30.04.2004 Dz. U. Nr 122, poz. 1273) 

Komplet map 

Naprawy nawierzchni 

15 000 000 
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4.5. Lotnisko Radom-Sadków  

 
 

 

 

 

%ród#o: Studium uwarunkowa" 

ekonomicznych dla cywilnego portu lotniczego 

Radom 

Charakterystyka lotniska 

  Jest to lotnisko wojskowe stale zarz#dzane przez MON i stale u%ytkowane przez 

wojskowe samoloty szkolne. Na mocy decyzji Ministra Obrony Narodowej od roku 2000 

lotnisko zosta$o udost!pnione na sta$e dla potrzeb polskiego lotnictwa niekomunikacyjnego w 

zakresie transportu lotniczego i innych us$ug lotniczych. W roku 2005 dowództwo si$ 

powietrznych zapewni$o, %e nadal jest zainteresowane utworzeniem w Radomiu cywilnej 

dzia$alno'ci lotniczej i podtrzyma$o propozycj! przekazania oko$o 20 ha gruntu w 

po$udniowo-zachodniej cz!'ci lotniska. Minister Obrony w 2006 r. podpisa$ dokument, na 

mocy którego przekazano Agencji Mienia Wojskowego 3 ha w pó$nocnej cz!'ci lotniska. W 

tym samym roku miasto powo$a$o spó$k! Port Lotniczy Radom S.A. oraz zawi#zano 

konsorcjum Port Lotniczy Radom. Radni miasta Radomia w czerwcu 2007 r. podj!li decyzj! 

o dokapitalizowaniu spó$ki kwot# 12 mln z$. co ma umo%liwi( skuteczniejsze dzia$ania na 

rzecz uruchomienia lotniska cywilnego. 

 Lotnisko wraz z infrastruktur# obejmuje obszar o powierzchni 371,4 ha. Stan 

infrastruktury oceniany jest jako dobry. Droga startowa o wymiarach 2000 m x 60 m ma w 

centralnej cz!'ci nawierzchni! asfaltobetonow#, a ko"cówki o d$ugo'ci 200 m i 230 m 

nawierzchni! betonow#. Ca$y pas znajduje si! w dobrym stanie, drogi ko$owania oraz drogi 

manewrowe posiadaj# nak$adki asfaltowe. Istniej#ce urz#dzenia nawigacyjne umo%liwiaj# 

statkom cywilnym l#dowanie bez ogranicze" przy dziennych zwyk$ych warunkach 
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atmosferycznych oraz w ograniczonym zakresie przy dziennych trudnych warunkach 

atmosferycznych i przy nocnych zwyk$ych warunkach atmosferycznych. Aktualne wymiary 

DS oraz wytrzyma$o'( nawierzchni pozwalaj# przyjmowa( samoloty o masie startowej 22 t i 

pojemno'ci do 45 miejsc.  

 Lotnisko po$o%one jest w w!&le krzy%uj#cych si! w Radomiu ci#gów drogowo-

kolejowych o znaczeniu mi!dzynarodowym i krajowym. G$ówne powi#zanie drogowe 

stanowi trasa S7 z Gda"ska przez Warszaw! i Radom na po$udnie kraju. Na odcinku 

Warszawa-Radom droga jest w trakcie dostosowywania do parametrów klasy ekspresowej. 

Uzupe$nienie tego po$#czenia stanowi# drogi krajowe z Radomia do Rzeszowa (Nr 9) oraz do 

Lublina i Piotrkowa Trybunalskiego (S12). Z krajowym uk$adem kolejowym miasto 

po$#czone jest natomiast poprzez lini! kolejow# Nr 8 Warszawa-Radom-Kraków b!d#c# w 

trakcie modernizacji, której bocznica doprowadzona jest na teren jednostki wojskowej oraz 

linie relacji Radom-D!blin i Radom-Tomaszów Mazowiecki.  

Zalety lotniska  

 Jest to lotnisko, które (podobnie jak Mi"sk Mazowiecki) mog$oby najszybciej zosta( 

przystosowane do operacji cywilnych, poniewa% jego aktualna droga startowa pozwala na 

obs$ug! samolotów pasa%erskich o masie startowej 22 t i pojemno'ci do 45 pasa%erów. Jest 

dobrze wyposa%one, ruch na nim nie stwarza sytuacji kolizyjnych z %adnym lotniskiem w 

rejonie Warszawy. Dla lotniska opracowane zosta$y Za#o$enia programowe i funkcjonalne 

zagospodarowania terenu pod zabudow! portow" dla potrzeb lotnictwa cywilnego na lotnisku 

Radom. Radom jest na tyle du%ym i powa%nym o'rodkiem miejskim, gospodarczym  

i administracyjnym, %e powinien posiada( lotnisko wyposa%one w betonow# drog! startow#.  

Wady lotniska  

 Lotnisko bez dodatkowych inwestycji nie mo%e obs$ugiwa( samolotów wi!kszych ni%  

45 miejsc. Ze wzgl!du na jego po$o%enie, rosn#ce operacje lotnicze b!d# si! wi#za$y ze 

wzrostem obci#%enia ha$asowego dla osiedli mieszkaniowych znajduj#cych si! pod 'cie%k# 

podej'cia do l#dowania. Droga startowa b!dzie wymaga$a wzmocnienia i przed$u%enia przed 

dopuszczeniem do operacji samolotów o pojemno'ci wi!kszej ni% 45 miejsc. Podobnie 

wzmocnienia i poszerzenia b!d# wymaga$y drogi ko$owania i p$yty postojowe.  

 Radom i jego obszar ci#%enia nie gwarantuj# szybkiego pojawienia si! na tyle du%ych 

strumieni pasa%erskich, aby mo%na by$o liczy( na szybki zwrot inwestycji koniecznych do 

obs$ugi samolotów o pojemno'ci powy%ej 45 miejsc.  
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Analiza SWOT – wybrane elementy 

Silne strony  S"abe strony 

! Mo$liwo&' szybkiego przystosowania 
lotniska do operacji cywilnych. 

! Po#o$enie w w!*le ci"gów drogowo-

kolejowych o znaczeniu 

mi!dzynarodowym i krajowymi  

! Sprzyjaj"ce warunki pogodowe. 

! Brak istotnych konfliktów z wymaganiami 

ochrony &rodowiska. 

! Najmniejszy popyt ca#kowity ze 
wszystkich rozwa$anych lokalizacji. 

! Znaczna uci"$liwo&' ha#asowa dla 

otoczenia. 

Szanse Zagro%enia 

! Brak konfliktu nawigacyjnego z 

lotniskiem Ok!cie i ew. nowym CPL. 

! Rozwój lotniska mo$e sta' si! bod*cem 

rozwojowym dla regionu. 

! Mo$liwo&' rozwoju lotniska z 
konieczno&ci" jego odsuwania od miasta 

(na wschód). 

! Silniejsza konkurencja lotnisk z 

s"siednich województw (#ódzkie, 

lubelskie). 

! Perspektywa utraty potencja#u mimo 

modernizacji infrastruktury lotniskowej w 

zwi"zku z rozwojem infrastruktury 

drogowej i u#atwionym dotarciem do 

lotniska Ok!cie.  
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RADOM-SADKÓW – Kod lotniska wg Anex 14 ICAO – 3C  
Graniczny samolot o masie startowej do 22 000 kg 
 

Lp. Nazwa inwestycji / zakres prac modernizacyjnych / zakupy Koszt 
1 Opracowanie studium wykonalno!ci ruchu pasa"erskiego, GA, Biznes, 

Charter  
400 000 

2 Opracowanie Master Planu 700 000 

3 Op#aty urz$dowe ULC 180 000 

4 Opracowanie map zgodnie z Art. 55 ust. 3 ustawy Prawo Lotnicze 120 000 

5 Prognoza, plan ruchu lotniczego, procedury (PA%P) 80 000 

6 Systemy zarz&dzania 500 000 

7 Budowa / Dostosowanie p#yty postojowej przed terminalem  1 500.000 

8 Naprawa / Modernizacja drogi startowej oraz dróg ko#owania wraz  
z o!wietleniem pasa  

8 000 000 

9 Budowa / Adaptacja budynku terminalu pasa"erskiego z modu#em Cargo  6 000 000 

10 Budowa ogrodzenia lotniska 5 400 000 

11 Budowa / Adaptacja parkingów samochodowych 2 000 000 

12 Budowa i modernizacja dróg po"arowych, technicznych, patrolowych 4 000 000 

13 Budowa / Adaptacja budynku administracyjnego i o!rodka szkolenia 1 500 000 

14 Budowa / Adaptacja istniej&cych obiektów na potrzeby stra"nicy ppo". wraz 
z centrum koordynacji 

4 000 000 

15 Budowa / Adaptacja istniej&cych hangarów na potrzeby u"ytkowników SP 
(GA, przewo'nicy) 

5 000 000 

16 Budowa / Remont kanalizacji wodno-!ciekowej 2 500 000 

17 Dostosowanie / Budowa infrastruktury energetycznej i telekomunikacyjnej 3 000 000 

18 Sprz$t do utrzymania cz$!ci trawiastej lotniska 1 800 000 

19 Dostosowanie wie"y (TWR) i systemu sterowania ze sprz$tem #&czno!ci 650 000 

20 Sprz$t ga!niczy do III kat ppo". 2 800 000 

21 Sprz$t utrzymania DS, DK, PPS, Follow 3 700 000 

22 Mobilne urz&dzenie odladzaj&ce SP 1 500 000 

 SUMA 55 330 000 

 Koszt I etapu inwestycji (lotnisko wspó!u"ytkowane) wg potrzeb 

Opracowanie studium wykonalno!ci ruchu pasa"erskiego, GA, Biznes, 
Charter 

(wietlne pomoce nawigacyjne 

Pomoce radionawigacyjne 

Sprz$t utrzymania lotniska 

Sprz$t #&czno!ci 

Ogrodzenie lotniska (Rozp. MI z 30.04.2004 Dz. U. Nr 122, poz. 1273) 

Komplet map 

Naprawy nawierzchni 

15 000 000 
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5. Uwarunkowania rozwoju lotnictwa cywilnego na Mazowszu 

5.1. Uwarunkowania zewn(trzne – lotniska w województwach s$siednich. 

Uwarunkowania rozwoju infrastruktury lotnictwa cywilnego na Mazowszu powi#zane s# 

z funkcjonowaniem i rozwojem lotnisk w województwach s#siednich. Wp$yw lotnisk 

o'ciennych na dynamik! rozwoju lotnisk mazowieckich b!dzie ró%ny. W chwili obecnej 

bezpo'redni# konkurencj! stanowi# istniej#ce lotniska w Bydgoszczy (woj. kujawsko-

pomorskie) oraz +odzi (woj. $ódzkie). *adne z nich nie jest jednak na tyle powa%nym 

konkurentem, %eby w znacz#cy sposób zmieni( uk$ad stref ci#%enia. Konkurencj! ze strony 

Bydgoszczy b!dzie móg$ odczuwa( Modlin, ale dystans pomi!dzy tymi dwoma lotniskami 

jest na tyle du%y, %e mog# one rozwija( si! niezale%nie. Zdecydowanie wi!kszy wp$yw b!dzie 

mia$o lotnisko w +odzi, które mo%e mocno konkurowa( z Sochaczewem. Odleg$o'( 

pomi!dzy tymi o'rodkami jest na tyle niewielka, %e przy zapewnieniu odpowiedniej oferty 

przewozowej pasa%erowie mog# wybiera( lotnisko konkurencyjne. Potwierdza to fakt, %e 

obecnie teren województwa $ódzkiego zasila lotnisko na Ok!ciu na poziomie oko$o 4-5% 

rocznego strumienia pasa%erskiego. W miar! rozszerzania oferty na lotnisku +ód& – Lublinek 

ten udzia$ b!dzie w sposób naturalny mala$.  

W ci#gu najbli%szych kilku lat na terenie województw s#siednich ma powsta( jeszcze 

kilka lotnisk, które mog# mie( wp$yw na rynek lotniczy na Mazowszu. Przes#dzona jest 

budowa lotniska w )widniku (woj. lubelskie)) oraz Bia$ymstoku (woj. podlaskie). Oba 

lotniska b!d# mia$y wp$yw przede wszystkim na zmian! strefy dost!pno'ci i strefy ci#%enia 

dla Ok!cia. Szczególnie silny mo%e by( wp$yw lotniska w Bia$ymstoku, który b!dzie stanowi$ 

siln# konkurencj! dla dotychczas nie obs$ugiwanego regionu pó$nocno-wschodniego, w tym 

pasa%erów z przygranicznych terenów Litwy. Zachowanie pozycji rynkowej Ok!cia b!dzie 

mo%liwe dzi!ki znacznie szerszej ofercie obs$ugiwanych po$#cze". Pod tym wzgl!dem 

rozpoczynaj#ce operacje lotnisko w Bia$ymstoku nie b!dzie w stanie konkurowa(.  

Wp$yw lotniska w )widniku mo%e mie( podobny charakter. Ponownie decyduj#ca b!dzie 

oferta po$#cze", któr# b!d# mog$y przedstawi( poszczególne lotniska. Lotnisko w )widniku 

b!dzie stanowi( pewn# konkurencj! dla lotniska w Radomiu, ale strefy dost!pno'ci tych 

lotnisk nie wp$ywaj# na siebie a% w takim stopniu, aby mo%na mówi( o powa%nej konkurencji 

i wzajemnym uniemo%liwianiu ich rozwoju. Oba wymienione lotniska s# uj!te w planach 

rozwoju infrastruktury lotniskowej oraz w planach zagospodarowania przestrzennego. 

Lotniska maj# wi!c szans! na korzystanie ze 'rodków unijnych i ich rozwój jest przes#dzony. 
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Istniej#ce lotnisko w Szymanach (woj. warmi"sko-mazurskie), o ile doprowadzi si! do 

wznowienia jego dzia$ania, b!dzie wp$ywa( na strefy ci#%enia lotnisk Ok!cia i Modlina oraz 

w pewnym stopniu planowanego do utworzenia lotniska w Mi"sku Mazowieckim. W tym 

ostatnim przypadku, ze wzgl!du na charakter operacji i relatywnie rzecz bior#c niewielk# 

stref! ci#%enia wp$yw ten b!dzie minimalny. Wi!ksze straty strumieni pasa%erskich mog# by( 

w sezonie letnim na lotniskach Ok!cie i Modlin, ale b!dzie to dotyczy$o g$ównie pasa%erów 

sezonowych i po$#cze" regionalnych (przede wszystkim Niemcy, Austria, pa"stwa 

skandynawskie). Wp$yw na stref! dost!pno'ci lotnisk mazowieckich b!dzie dotyczy$ przede 

wszystkim pasa%erów z Mazur. Region ten obecnie jest dzielony pomi!dzy strefami lotnisk w 

Bia$ymstoku, Bydgoszczy, Gda"sku oraz Warszawie i podzia$ ten zale%y od oferty 

obs$ugiwanych po$#cze". Otwarcie lotnisk w Szymanach i Bia$ymstoku obs$u%y cz!'( ruchu 

realizowanego obecnie przez lotniska w Gda"sku i Bydgoszczy. Na ile ruch ten mo%e by( 

przej!ty przez lotniska na terenie Mazowsza zale%y od siatki realizowanych po$#cze", a pod 

tym wzgl!dem wybór w Warszawie jest najwi!kszy.  

Kolejnym lotniskiem modyfikuj#cym stref! dost!pno'ci do lotnisk mazowieckich b!dzie 

planowane do uruchomienia lotnisko w Bia$ej Podlaskiej (woj. lubelskie). Na obecnym etapie 

trudno jest prognozowa(, czy w daj#cej si! przewidzie( przysz$o'ci rozpocznie ono 

jakiekolwiek operacje. Jego ewentualne powstanie silnie mo%e zmieni( wp$yw na dost!pno'( 

do lotnisk dla tego regionu i dost!pno'( do lotnisk na Ok!ciu i w Mi"sku Mazowieckim. O 

podziale rzeczywistych strumieni pasa%erskich b!dzie decydowa( siatka realizowanych 

po$#cze", a we wst!pnej fazie ta b!dzie bardzo ograniczona. W zwi#zku z tym Bia$a Podlaska 

nie stanowi powa%nego zagro%enia dla lotnisk na Mazowszu.  

Powa%nym przedsi!wzi!ciem lotniskowym jest proponowana budowa lotniska Obicach - 

na po$udnie od Kielc (woj. 'wi!tokrzyskie). Na obecnym etapie inwestycja ta nie uzyska$a 

aprobaty Komisji Europejskiej i jej realizacja nie jest pewna. Rozwi#zaniem dla utworzenia 

tego lotniska jest pozyskanie 'rodków od inwestorów prywatnych. Alternatyw# dla Obic jest 

rozbudowa istniej#cego lotniska w Mas$owie k/Kielc. Lotnisko to jednak mo%e mie( 

charakter tylko regionalny i b!dzie mog$o obs$ugiwa( samoloty nie wi!ksze ni% 40 miejsc 

pasa%erskich.  

Natomiast ewentualna realizacja pe$nowymiarowego lotniska w Obicach mo%e wp$yn#( 

na rozwój lotniska w Radomiu i w pewien sposób na funkcjonowanie lotniska w Warszawie. 

W tym drugim przypadku b!dzie to odbieranie niewielkich strumieni pasa%erskich ze strefy 

pomi!dzy Warszaw# i Kielcami. B!dzie to dotyczy$o przede wszystkim pasa%erów o których 

obecnie konkuruj# Warszawa i Kraków. Powa%niejszy mo%e by( wp$yw na funkcjonowanie 
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lotniska w Radomiu, bowiem oba te lotniska znajd# si! w niewielkiej odleg$o'ci ich strefy 

dost!pno'ci b!d# si! w pewnym stopniu nak$ada$y, a to oznacza konkurencj!. 

W zwi#zku z tym decyduj#cy wp$yw na rozwój lotniska w Radomiu b!dzie mia$ fakt, jak 

szybko uda si! uzyska( inwestora lub inwestorów strategicznych i przyspieszy( jego 

uruchomienie. By$oby to korzystne dla jego dalszego rozwoju.  

Na terenie województw o'ciennych Mazowsza istniej# tak%e mniejsze lotnisk (Toru", 

D!blin, W$oc$awek, +!czyca), które mog# obs$ugiwa( ruch lotnictwa ogólnego i 

korporacyjnego. W tym zakresie nie b!d# one stanowi$y znacz#cej konkurencji dla lotnisk 

mazowieckich obs$uguj#cych ten segment operacji lotniczych. Powy%sze b!dzie wynika( z 

charakteru obs$ugiwanych pasa%erów i znacznie mniejszych stref, które poszczególne lotniska 

b!d# obs$ugiwa(. Wynika to z czasu dojazdu do tych lotnisk, który nie powinien przekracza( 

30-45 min.  
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5.2. Uwarunkowania spo"eczno-gospodarcze  

 Strategi! rozwoju lotnictwa cywilnego na Mazowszu w zakresie uwarunkowa" spo$eczno-

gospodarczych oparto w du%ej cz!'ci na za$o%eniu, zgodnie z którym istniej# silne 

wspó$zale%no'ci pomi!dzy ogólnym poziomem rozwoju cywilizacyjnego a popytem na us$ugi 

transportowe, w tym – transportu lotniczego
17

. Wyznacznikami tego rozwoju s# nast!puj#ce 

charakterystyki sytuacji spo$eczno-gospodarczej województwa mazowieckiego: 

- funkcjonalne powi#zania sieci osadniczej; 

- przemiany spo$eczno-demograficzne; 

- rynek pracy; 

- rozwój przedsi!biorczo'ci; 

- przemiany strukturalno-funkcjonalne w skali regionalnej; 

- handel zagraniczny; 

- powi#zania kapita$owe; 

- turystyka przyjazdowa; 

- migracje. 

 Analiza tych charakterystyk na potrzeby Strategii pozwala stwierdzi(, %e: „sytuacja 

spo$eczno-gospodarcza województwa mazowieckiego w uj!ciu dynamicznym, 

zdeterminowana wy%ej wymienionymi czynnikami rozwoju, charakteryzuje si! sta$ym 

wzrostem zapotrzebowania na us$ugi transportowe, ze szczególnym uwzgl!dnieniem 

transportu lotniczego. Bior#c za' pod uwag!, %e s# to z regu$y czynniki w$a'ciwe dla tzw. 

procesów d$ugiego trwania (czynniki stabilizacyjne), nale%y przyj#(, %e zapotrzebowanie na 

us$ugi lotnicze b!dzie trwa$# tendencj# w rozwoju województwa mazowieckiego.”  

 Przeprowadzone badania pozwalaj# tak%e na sformu$owanie bardziej szczegó$owych 

hipotez dotycz#cych kszta$towania si! popytu na us$ugi lotnicze na Mazowszu:  

1. Uk$ad osadniczy Mazowsza pozostaje w warunkach nierównowagi, polegaj#cej na 

dominuj#cej pozycji Warszawy, przy braku odpowiednio rozwini!tej infrastruktury 

komunikacyjnej. Ten stan rzeczy stanowi uzasadnienie dla tezy o celowo'ci 

„deglomeracji” ruchu lotniczego do kilku portów lotniczych, pod warunkiem jednak, %e 

potencja$ o'rodków regionalnych b!dzie wystarczaj#cy dla zapewnienia rentowno'ci 

inwestycji. 

                                                 
17 Badanie naukowe w zakresie rozwoju infrastruktury lotnictwa cywilnego na Mazowsza – Instytutu 

Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN; pod kierunkiem – doc. dr hab. Tomasza 

Komornickiego 
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2. Badania struktury przestrzennej procesów demograficznych na Mazowszu, analizowane 

m.in. w kontek'cie aktualnych tendencji na rynku pracy (m.in. „tercjalizacja”), pozwalaj# 

stwierdzi(, %e zapotrzebowanie na us$ugi lotnicze b!dzie zró%nicowane w zale%no'ci od 

kategorii mieszka"ców i poszczególnych cz!'ci regionu. Najsilniejszym &ród$em 

pasa%erów – poza Warszaw# – b!d# lepiej rozwini!te o'rodki subregionalne, z du%ym 

udzia$em sektora us$ugowego.  

3. Poziom wyjazdów za granic! nie jest generalnie skorelowany ze stop# bezrobocia. Ze 

wzgl!du na niskie kwalifikacje bezrobotnych, nie stanowi# oni du%ej grupy migruj#cych 

w poszukiwaniu pracy do odleglejszych pa"stw Europy. Potoki zarobkowe osób o niskich 

kwalifikacjach kieruj# si! przede wszystkim do Niemiec, a wi!c w mniejszym stopniu 

dotycz# ruchu lotniczego. 

4. Zgodnie z tzw. hipotez# Lowry’ego tendencje do migracji zarobkowych w wi!kszym 

stopniu wyst!puj# w o'rodkach o relatywnie dobrej sytuacji spo$eczno-gospodarczej 

(Warszawa i aglomeracja warszawska). Motywem emigracji jest bowiem raczej ch!( 

poprawy sytuacji materialnej, a nie „ucieczka” od bezrobocia. Najwi!ksze nasilenie 

wyjazdów za granic! transportem lotniczym ma miejsce do Wielkiej Brytanii i Irlandii i 

dotyczy osób o dobrych kwalifikacjach („drena% mózgów”).  

5. Notowany w Polsce w ostatnich latach wysoki wzrost gospodarczy, charakteryzuj#cy si! 

przyrostem miejsc pracy (1,5 mln w ostatnich dwóch latach), przyczyni( si! mo%e do 

os$abienia migracji zarobkowej. Z drugiej jednak strony czynnik ten, zwi!kszaj#cy 

atrakcyjno'( Polski (i Mazowsza) jako miejsca pracy i zamieszkania, b!dzie powodowa$ 

wzrost nap$ywu imigrantów zagranicznych. W pierwszej kolejno'ci skieruj# si! oni do 

najlepiej rozwini!tych aglomeracji, zw$aszcza warszawskiej. 

6. W 'wietle powy%szych hipotez nale%y przyj#( z du%# doz# prawdopodobie"stwa,  

%e os$abienie presji migracyjnej nie wp$ynie na os$abienie perspektyw rozwoju ruchu 

lotniczego. Wr!cz przeciwnie, jego wzrostu nale%y upatrywa( w poprawiaj#cej si! 

sytuacji gospodarczej, wzro'cie dochodów mieszka"ców i coraz silniejszym powi#zaniu 

polskich przedsi!biorstw i instytucji z zagranic#. Zostanie te% utrzymana rola 

wahad$owych migracji zarobkowych (1 – 2 mln osób z Polski, w wi!kszo'ci kilka 

przejazdów tam i z powrotem w ci#gu roku, z czego zapewne po$owa b!dzie 

zainteresowana komunikacj# lotnicz#).  

7. Dla generowania ruchu lotniczego w Polsce istotne znaczenie maj#, i b!d# mia$y w coraz 

wi!kszym stopniu, procesy unionizacji polskiej przestrzeni, a tak%e metropolizacji  

i globalizacji. Wst#pienie Polski do UE skutkuje nie tylko bezpo'rednim wzrostem 



Strategia rozwoju infrastruktury lotnictwa cywilnego na Mazowszu 44 

wymiany osobowej oraz fizycznym powstaniem ró%norodnych instytucji 

mi!dzynarodowych. Znacznie istotniejsze jest w$#czenie metropolii polskich, zw$aszcza 

Warszawy, do europejskiego systemu miast, skutkuj#ce korzy'ciami skali, wspó$pracy na 

ró%nych szczeblach hierarchii oraz przyci#ganiem inwestycji. Mo%na si! wi!c spodziewa( 

wi!kszego zainteresowania wyboru Warszawy na miejsce lokalizacji filii 'wiatowych 

korporacji (zw$aszcza handlowych), gdy% ustabilizowany rynek zbytu z du%ym 

potencja$em demograficznym, przy wysokiej dynamice dochodów ludno'ci wydaje si! 

szczególnie atrakcyjny. Nale%y równie% przewidywa( wi!ksze zainteresowanie Warszaw# 

jako coraz bardziej znacz#cym w Europie o'rodkiem kulturalnym i turystycznym. 

Reasumuj#c, wszystko to razem wymienione w punktach 1-7, b!dzie wp$ywa$o na wzrost 

popytu na us$ugi lotnicze i na rozwój transportu lotniczego. Rynek lotniczy w Polsce rozwija 

si! bardzo dynamicznie. Szczególnie wysokie roczne przyrosty rejestrowane s# od momentu 

wst#pienia Polski do Unii Europejskiej i zliberalizowania rynku lotniczego, co najlepiej 

pokazywa$ i pokazuje sukces tzw. przewo&ników niskokosztowych. Drugim elementem 

charakterystycznym by$ i jest dynamiczny rozwój portów regionalnych, które skorzysta$y z 

uwolnienia rynku i bardzo szybko zacz!$y zwi!ksza( operacje w$asne. W efekcie uzyskano 

roczn# dynamik! przyrostów operacji nawet rz!du 100%, a wzrost liczby obs$u%onych 

pasa%erów w skali kraju si!ga$ 30%. Jednocze'nie regionalne porty lotnicze zacz!$y odbiera( 

dominuj#c# rol! lotnisku Ok!cie. W roku 2007 po raz pierwszy obs$u%y$y one wi!cej 

pasa%erów ni% Ok!cie. Nie zmienia to postaci rzeczy, %e liczba pasa%erów obs$ugiwanych na 

lotniku Ok!cie nadal ro'nie bardzo szybko.  

 Struktura pasa%erów obs$ugiwanych przez Ok!cie jest bardzo zró%nicowana. Ze wzgl!du 

na pozycj! Warszawy licz#cym si! procentem s# pasa%erowie klasy biznes. Liczba 

podró%uj#cych turystycznie po$#czeniami sieciowymi zmala$a na korzy'( operatorów 

niskokosztowych i czarterowych. Ale w liczbach ogólnych linie lotnicze nadal notuj# wzrost. 

Jest on mo%liwy mi!dzy innymi dzi!ki znacz#cej emigracji zarobkowej, której cz!'( korzysta 

równie% z po$#cze" przewo&ników sieciowych.  

 Wed$ug ocen specjalistów aktualna dynamika wzrostu utrzyma si! do prze$omu lat 

2010/11, gdy wyczerpi# si! podstawowe rezerwy pozwalaj#ce Polakom zwi!ksza( swoj# 

mobilno'( i roczne przyrosty spadn# do poziomu poni%ej 10% (najcz!'ciej szacuje si! to na 

poziomie 6-7%). Znacz#cym b!dzie rok 2012, gdy b!d# w Polsce organizowane Mistrzostwa 

Europy w pi$ce no%nej i nast#pi chwilowy, ale za to gwa$towny wzrost liczby pasa%erów. 

Nale%y mie( nadziej!, %e pozwoli to na zintensyfikowanie operacji lotniczych i w wyniku 
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wzrostu zainteresowania Polsk# szybciej zacznie rosn#( liczba pasa%erów zagranicznych 

przylatuj#cych do Polski, ni% rodzimych wylatuj#cych.  
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5.3. Uwarunkowania planistyczno-programowe  

 Przedstawiony ni%ej przegl#d dokumentów rz#dowych i samorz#dowych odnosi si! do 

programowania sieci lotnisk w regionie. Generalnie nale%y zwróci( uwag! na zauwa%alne  

w wi!kszo'ci dokumentów przekonanie o konieczno'ci dostosowania sieci lotnisk do nadal 

rosn#cego w przysz$o'ci popytu na komunikacj! lotnicz# oraz niech!( do deklaracji 

odnosz#cych si! do tzw. lotniska centralnego. Nawet hiszpa"ska firma sporz#dzaj#ca studium 

wykonalno'ci nie zdoby$a si! na jednoznaczn# rekomendacj! co do lokalizacji takiego 

lotniska. Tymczasem lokalizacja polskiego hubu mo%e nawet wp$yn#( w przysz$o'ci na 

tempo rozwoju stolicy; je'li centralne lotnisko znajdzie si! bli%ej w!z$a autostrad pó$noc-

po$udnie i wschód – zachód pod +odzi#, to miasto to uzyska silny impuls rozwojowy – 

kosztem stolicy Polski. 

 Polityka Transportowa Pa&stwa na lata 2006-2025 zosta$a przyj!ta przez Rad! 

Ministrów w dniu 29 czerwca 2005 roku. W dokumencie zwrócono uwag! na rozwój portów 

regionalnych maj#cy wp$yw na odci#%enie Ok!cia i zmniejszenie przez to tempa niezb!dnego 

rozwoju centralnego lotniska. Rozwój lotnisk regionalnych uznano równie% za sposób 

zniesienia izolacji niektórych regionów. Polityka Transportowa Pa(stwa wspiera zwi!kszenie 

regionalnej i lokalnej dost!pno'ci portów lotniczych, ze szczególnym uwzgl!dnieniem 

aglomeracji, poprzez rozbudow! systemu dróg i transportu publicznego, w tym kolei. B!dzie 

to wymaga$o powi#zania d$ugofalowych planów rozwoju infrastruktury lotniczej z planami 

zagospodarowania przestrzennego kraju i regionów. Autorzy dokumentu upatruj# wa%n# rol! 

portów lotniczych w europejskich korytarzach transportowych, w relacjach wschód-zachód i 

pó$noc-po$udnie poza granicami poszerzonej Unii Europejskiej, a tak%e we w$#czeniu ich do 

systemu transportu intermodalnego. Jednym z kluczowych problemów jest wspó$u%ytkowanie 

cywilno-wojskowe. 

 W opracowaniu poruszono tak%e problem warszawskiego w!z$a lotniczego. Port lotniczy 

im. Fryderyka Chopina na Ok!ciu ma by( rozwijany do pu$apu limitowanego 

przepustowo'ci# istniej#cych dróg startowych, czyli oko$o 12-15 mln pasa%erów rocznie. 

 Strategia Rozwoju Kraju 2007-2015 (przyj!ta przez Rad! Ministrów 26 listopada 

2006r.) to najwa%niejszy, wieloletni dokument strategiczny kraju. W'ród siedmiu zapisanych 

priorytetów strategii, drugi, okre'lony jako Poprawa Stanu Infrastruktury Technicznej i 

Spo#ecznej wskazuje na rozwój transportu lotniczego poprzez rozbudow! i modernizacj! 

infrastruktury oraz wyposa%enia portów lotniczych, a tak%e popraw! dost!pno'ci transportu 

lotniczego i lotnisk. Lotniska maj# by( w$#czone w krajow# i unijn# sie( transportu 
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intermodalnego, co b!dzie wymaga$o mi!dzy innymi unowocze'nienia infrastruktury. Maj# 

by( kontynuowane prace nad koncepcj# i lokalizacj# drugiego lotniska centralnego. 

Planowane jest usprawnienie i doinwestowanie lotniczego pogotowia ratunkowego.  

 Program Inwestycji Organizacji Traktatu Pó"nocnoatlantyckiego (NSIP) zmierza do 

stworzenia wspólnej infrastruktury, spe$niaj#cej wymagania wojskowe oraz przeznaczonej na 

potrzeby wojsk NATO w Polsce. Inwestycje te, finansowane przez wszystkie kraje 

cz$onkowskie, obejmuj# mi!dzy innymi lotniska (wpisana tu zosta$a modernizacja lotniska  

w Mi"sku Mazowieckim). 

 Rz$dowy Program Operacyjny „Infrastruktura i 'rodowisko” (przyj!ty przez Rad! 

Ministrów 29 listopada 2006 r.) w'ród 17 osi priorytetowych dokumentu dwie odnosi do 

lotnictwa cywilnego. Drogowa i lotnicza sie( TEN-T obejmuje lotniska: Warszawa-Ok!cie, 

Kraków-Balice, Katowice-Pyrzowice, Gda"sk-R!biechowo, Wroc$aw-Strachowice, Pozna"-

+awica, Szczecin-Goleniów oraz Rzeszów-Jasionka. Jednym z dwóch g$ównych celów 

szczegó$owych tej osi jest zwi!kszenie przepustowo'ci portów lotniczych sieci TEN-T  

i polskiej przestrzeni powietrznej oraz zapewnienie wysokiego standardu 'wiadczonych 

us$ug. Zapowiada si! równie% przygotowanie do budowy drugiego centralnego portu 

lotniczego w Warszawie. Przewidziane jest tak%e wsparcie wybranych projektów w zakresie 

przygotowania dokumentacji technicznej inwestycji zgodnych z celami osi priorytetowej.  

 W Programie Rozwoju Sieci Lotnisk i Lotniczych Urz$dze& Naziemnych (przyj!ty 

przez Rad! Ministrów uchwa$# Nr 86/2007 z dnia 8 maja 2007 r.) okre'lono kierunki rozwoju 

infrastruktury lotniczej na najbli%sze lata, dzia$ania niezb!dne do realizacji tych celów, 

podmioty odpowiedzialne za ich realizacj! oraz &ród$a finansowania. Dokument ten zosta$ 

opracowany w zespole powo$anym przez Ministra Transportu i Budownictwa, w sk$ad 

którego wchodzili przedstawiciele poszczególnych ministerstw, Urz!du Lotnictwa 

Cywilnego, Przedsi!biorstwa Pa"stwowego Porty Lotnicze (PPL), Aeroklubu Polskiego, PLL 

LOT S.A. oraz Zwi#zku Regionalnych Portów Lotniczych.  

Przy tworzeniu dokumentu przyj!to nast!puj#ce cele:  

! rozwój sieci lotnisk i systemów nawigacyjnych wpisanych w ca$okszta$t uk$adu 

transportowego z kierunkami rozwoju gospodarczego kraju,  

! decentralizacj! w rozwoju portów regionalnych,  

! rozwój portów lotniczych realizuj#cych w wi!kszo'ci po$#czenia punkt-punkt oraz 

d#%enie polskiego rynku lotniczego do osi#gni!cia stanu zbli%onego do rynku  

w rozwini!tych krajach Europy.  
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W dokumencie zawarte s# postulaty, %e ze wzgl!du na szybki rozwój ruchu lotniczego w 

Polsce, niezb!dne jest wykorzystanie istniej#cych zasobów poprzez rozbudow! i 

modernizacj! istniej#cych lotnisk cywilnych oraz wykorzystanie i adaptacj! by$ych lotnisk 

wojskowych (dla tworzenia lotnisk regionalnych), a tak%e sportowo-us$ugowych (dla 

tworzenia lotnisk lokalnych). Nie wskazywane s# jednak konkretne lokalizacje nowych 

lotnisk, a jedynie obszary, gdzie powinny si! one pojawi(. Rola lotnisk lokalnych b!dzie 

wzrasta( i dlatego ich sie( w Polsce docelowo powinna by( uzupe$niona. Budowa nowych 

portów lotniczych ma nast#pi( dopiero po wyczerpaniu mo%liwo'ci modernizacyjnych 

istniej#cych obiektów.  

Program zak$ada, %e w pierwszej kolejno'ci sie( portów regionalnych powinna zosta( 

uzupe$niona o 2-3 lotniska w województwach: warmi"sko-mazurskim, podlaskim i lubelskim 

oraz na Pomorzu Zachodnim i w województwie 'wi!tokrzyskim. Warto zwróci( uwag! na 

fakt, i% nowe lokalizacje w województwach s#siaduj#cych z Mazowszem mog# wp$yn#( na 

sytuacj! lotnisk mazowieckich. 

W dokumencie nie zawarto bezpo'redniego stanowiska w sprawie ewentualnej budowy 

nowego lotniska centralnego, mi!dzy innymi ze wzgl!du na niesprecyzowan# przysz$o'( 

narodowego przewo&nika.  

  G"ówne kierunki rozwoju lotnictwa ogólnego w Polsce w latach 2007-2010 (projekt 

ULC) powsta$y w wyniku prac zespo$u powo$anego przez Prezesa Urz!du Lotnictwa 

Cywilnego (ULC). Zawieraj# 13 zalece" wraz z uzasadnieniem oraz planowanymi 

dzia$aniami, których celem jest poprawa sytuacji lotnictwa w Polsce. Oto niektóre propozycje 

dzia$a":  

! zlikwidowanie barier administracyjnych wp$ywaj#cych negatywnie na 

funkcjonowanie i rozwój lotnictwa ogólnego,  

! przekazanie przez ULC nadzoru nad niektórymi rodzajami lotnictwa ogólnego 

organizacjom sportowym,  

! powo$anie gremium reprezentuj#cego lotnictwo ogólne, które mog$oby przedstawi( 

wnioski i opiniowa( propozycje UE w sprawach regulacji w zakresie lotnictwa 

ogólnego,  

! uwzgl!dnienie i opracowanie standardów prawnych wp$ywu EASA na certyfikacj! 

sprz!tu lotniczego w Polsce,  

! w$#czenie si! przedstawicieli lotnictwa ogólnego w prac! Rady Ochrony i U$atwie" 

Lotnictwa Cywilnego oraz Komitetu Zarz#dzania Przestrzeni# Powietrzn#,  
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! wprowadzenie uregulowa" prawnych chroni#cych tereny o charakterze lotniskowym 

oraz upraszczaj#cych procedury certyfikacji, rejestracji, ewidencjonowania lotnisk  

i l#dowisk oraz opracowanie przepisów dotycz#cych lotnisk i l#dowisk  

dla wodnosamolotów. 

Poza opracowaniem strategii dla us$ug lotniczych i lotnictwa ogólnego dokument zawiera 

tak%e analizy zarejestrowanego w Polsce personelu lotniczego, sprz!tu i infrastruktury 

logistycznej. 

 Reforma regulacyjna lotnisk i l$dowisk w Polsce "Szansa dla Regionów" to 

dokument opracowany przez Urz#d Lotnictwa Cywilnego. Oto cele zaproponowanej reformy:  

! wprowadzenie systemu konkurencyjno'ci w systemie zarz#dzania lotniskami, 

! utworzenie nowych mo%liwo'ci dla komercyjnej dzia$alno'ci ma$ych lotniczych firm 

przewozowych w ruchu krajowym i zagranicznym,  

! wprowadzenie mechanizmów dzia$aj#cych bardziej elastycznie na mo%liwo'ci 

wykorzystywania lotnisk pa"stwowych (wojskowych, porz#dku publicznego) dla 

sta$ej i dora&nej dzia$alno'ci cywilnej.  

W przedstawionej propozycji lokalizacji nowych lotnisk poza portem centralnym zabrak$o 

innych portów na Mazowszu.  

Na uwag! zas$uguje zapis o wprowadzeniu efektywnego programu wsparcia inwestycyjnego 

dla inicjatyw lokalnych poprzez:  

! lepsze wykorzystanie dost!pnych 'rodków na szczeblu lokalnym i centralnym,  

! uruchomienie nowych mechanizmów finansowych,  

! udost!pnienie w wi!kszym stopniu informacji prawnej 'rodowisku lotniczemu na 

szczeblu lokalnym. 

 Raport mi(dzyresortowego interdyscyplinarnego zespo"u ds. wyboru lokalizacji 

lotniska centralnego dla Polski powsta$ w wyniku prac zespo$u powo$anego przez Ministra 

Infrastruktury. Zespó$ podda$ analizie 7 potencjalnych lokalizacji lotniska centralnego: 

Modlin, Mszczonów, Babsk k. Skierniewic, Sochaczew-Bielice, Nowe Miasto nad Pilic#, 

Radom-Sadków i Wo$omin.  

W wyniku przeprowadzonej procedury Zespó$ podzieli$ potencjalne lokalizacje na trzy grupy: 

I. Modlin, Mszczonów, II. Skierniewice (Babsk), Sochaczew, III. Nowe Miasto nad Pilic#, 

Radom, Wo$omin. Lokalizacje zawarte w grupie pierwszej i drugiej spe$niaj# wymagania 

stawiane dla lokalizacji centralnego lotniska dla Polski i powinny by( brane pod uwag!  

w dalszej eksperckiej fazie wyboru.  
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 Studium wykonalno!ci dla lokalizacji lotniska centralnego dla Polski zosta$o 

wykonane przez konsorcjum hiszpa"skich firm INECO SENER na zlecenie Ministerstwa 

Transportu. Wykonawca przeprowadzi$ ocen! siedmiu potencjalnych lokalizacji 

proponowanych przez miejscowe w$adze, zgodnie z pracami mi!dzyresortowego, 

interdyscyplinarnego zespo$u ds. wyboru lokalizacji lotniska centralnego dla Polski.  

W pierwszym etapie analizy odrzucone zosta$y takie lokalizacje, jak Radom, Nowe Miasto 

nad Pilic# i Wo$omin (brak odpowiedniego terenu) czy Modlin (brak mo%liwo'ci rozwoju 

terenów logistycznej infrastruktury wokó$ lotniska). Wed$ug autorów opracowania 

Mszczonów i Babsk s# najbardziej predysponowane do takiej inwestycji. Dla tych dwóch 

obszarów dokonano analizy ró%nych konfiguracji lotniska. Na podstawie przeprowadzonych 

analiz autorzy zarekomendowali lokalizacj! w Mszczonowie jako najodpowiedniejsze 

miejsce do dzia$ania nowoczesnego i konkurencyjnego portu lotniczego. 

 Plan Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Mazowieckiego uchwalony 

przez Sejmik Województwa Mazowieckiego w dniu 7 czerwca 2004 jest wyrazem polityki 

przestrzennej w$adz Mazowsza i stanowi podstaw! do podejmowania istotnych decyzji  

w regionie. Zapisano w nim m.in., jako cele:  

! wspomaganie rozwoju wybranych o'rodków osadniczych,  

! rozwój ponadlokalnych systemów infrastruktury technicznej,  

! popraw! warunków funkcjonowania 'rodowiska przyrodniczego,  

! ochron! i wykorzystanie warto'ci kulturowych,  

! przeciwdzia$anie najwi!kszym zagro%eniom,  

! popraw! efektywno'ci struktur przestrzennych w aglomeracji warszawskiej, 

! wspieranie dotychczasowych tendencji rozwoju,  

! przeciwdzia$anie nadmiernym dysproporcjom rozwojowym.  

W ramach rozwoju ponadlokalnych systemów infrastruktury uwzgl!dniono rozwój lotniska 

Ok!cie w celu wzmacniania funkcji centralnego portu lotniczego – w!z$a w skali Europy 

)rodkowej i Wschodniej oraz w!z$a przesiadkowego portów regionalnych krajowych. 

Kolejne zadanie to przystosowanie lotniska w Radomiu dla lotnictwa cywilnego oraz rozwój 

innych lotnisk lokalnych.  

Plan wskazywa$ za celowy wybór lokalizacji lotniska centralnego w odleg$o'ci nie wi!kszej 

ni% 30-40 km od granic Warszawy, o dobrym skomunikowaniu drogowym i kolejowym z 

aglomeracj# warszawsk# i $ódzk#. 
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 W Analizie mo%liwo!ci wykorzystania infrastruktury lotniskowej dla rozwoju 

transportu lotniczego w regionie Mazowsza, wykonanej przez Mazowieckie Biuro 

Planowania Przestrzennego i Rozwoju Regionalnego w Warszawie, dokonano charakterystyki 

infrastruktury lotniskowej na terenie Mazowsza, przybli%ono rol! w kierunkach Planu 

Zagospodarowania Przestrzennego Województwa, a tak%e dokonano analizy propozycji 

lokalizacji nowego lotniska centralnego w miejscowo'ciach: Modlin, Mszczonów, Babsk  

k. Skierniewic, Sochaczew, Nowe Miasto nad Pilic#, Radom-Sadków i Wo$omin. Jednak%e 

nie wskazano, któr# z tych lokalizacji uznaje si! za najlepsz#. 

 Strategia Rozwoju Województwa Mazowieckiego do roku 2020 uchwalona przez 

Sejmik Województwa dnia 29 maja 2006 roku w'ród celów wymienia dwa, wi#%#ce si!  

z lotnictwem. Pierwszy to stymulowanie rozwoju funkcji metropolitalnych Warszawy 

obejmuj#ce wzmocnienie powi#za" Warszawy z otoczeniem regionalnym, krajowym  

i mi!dzynarodowym. Zwrócono w nim uwag! na s$ab# dost!pno'( Warszawy, wyczerpuj#c# 

si! przepustowo'( Portu Lotniczego im. F. Chopina w Warszawie, a tak%e na nisk# 

wydolno'( i niespójno'( systemu powi#za" lotniska z uk$adem drogowo-kolejowym.  

W ramach tego proponowane jest: 

! rozbudowa istniej#cego Portu Lotniczego im. F. Chopina o nowy terminal oraz 

po$#czenia drogowo-kolejowe z centrum miasta i uk$adem zewn!trznym,  

! przystosowanie lotniska w Modlinie do przej!cia funkcji odci#%aj#cych lotnisko  

w Warszawie (tanie loty, transport towarów, czarter, loty nocne),  

! lokalizacja na Mazowszu, pomi!dzy Warszaw# a +odzi#, w drugim korytarzu 

transportowym nowego, centralnego, mi!dzynarodowego lotniska spe$niaj#cego 

wymogi dynamicznie wzrastaj#cego ruchu pasa%erskiego.  

Drugi kierunek – Aktywizacja i modernizacja obszarów pozametropolitalnych poprzez 

popraw! dost!pno&ci komunikacyjnej i transportu w regionie, w tym lotnictwa cywilnego ma 

s$u%y( podniesieniu atrakcyjno'ci inwestycyjnej obszarów niemetropolitalnych oraz 

zaspokojeniu potrzeb przewozowych spo$ecze"stwa.  

Dla tego kierunku w ramach rozwoju lotnictwa cywilnego zaproponowano utworzenie 

mazowieckiej subregionalnej sieci lotnisk cywilnych. 

  Regionalny Program Operacyjny Województwa Mazowieckiego na lata 2007-2013 

(RPO WM) oraz województw s$siaduj$cych okre'la 7 priorytetów. Jednym z nich jest 

priorytet III Regionalny System Transportowy. Dla tego priorytetu zapisano trzy cele 

szczegó$owe, z których jeden Rozwój regionalnego transportu lotniczego zwraca uwag! na 
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potrzeb! jak najszybszego uruchomienia regionalnego portu lotniczego w Modlinie, który ma 

obs$ugiwa( tzw. tanie linie lotnicze oraz loty czarterowe. Pocz#tkowo na indykatywnej li'cie 

projektów kluczowych, za$#czonej do Regionalnego Programu Operacyjnego znalaz$y si! trzy 

lotniska w Modlinie, Sochaczewie oraz Radomiu. Ostatecznie po negocjacjach dokumentu z 

KE pozosta$ jedynie port lotniczy w Modlinie. Wst!pnie ca$kowity koszt niezb!dny do 

uruchomienia lotniska obliczono na oko$o 190 mln z$. Nale%y równie% bra( pod uwag! RPO 

województw s#siaduj#cych z Mazowszem i tam zawarte ustalenia, odnosz#ce si! do 

infrastruktury lotniczej, które mog# rzutowa( na mazowieckie lotniska. 
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5.4. Uwarunkowania formalno-prawne  

 Wymagania stawiane lotniskom w Polsce opieraj# si! na do'wiadczeniach i ustaleniach 

mi!dzynarodowych. Przepisy lotnicze s$u%# bezpiecze"stwu ruchu. Wyniki naszych analiz 

odnosz# si! g$ównie do lotnisk przeznaczonych dla samolotów – jako tego rodzaju statków 

powietrznych, które s# wykorzystane najszerzej do celów gospodarczych, w tym – do 

komunikacji. )mig$owce, charakteryzuj#ce si! mniejszymi i odmiennymi ni% samoloty 

wymaganiami infrastrukturalnymi, s# szeroko stosowane w lotnictwie sanitarnym. 

 Podstawowym elementem lotniska – obszaru przeznaczonego do obs$ugi startów  

i l#dowa" samolotów – jest droga startowa. Jej wymiary, wytrzyma$o'( i wyposa%enie 

nawigacyjne s# podstaw# oceny przydatno'ci lotniska do obs$ugi poszczególnych rodzajów 

samolotów. Mo%liwo'( korzystania z lotniska w ró%nych warunkach atmosferycznych  

w naszych, trudnych warunkach klimatycznych zale%y od wyposa%enia drogi startowej  

w urz#dzenia 'wietlne i radiowe u$atwiaj#ce l#dowanie. Spektrum mo%liwych rozwi#za" 

rozci#ga si! od obiektów przeznaczonych wy$#cznie do operacji w dobrych warunkach 

widoczno'ci do operacji, w których nawet ko$owanie na lotnisku wymaga wsparcia s$u%b 

ruchu ze wzgl!du na ograniczenia widoczno'ci (mg$a). To kolejna podstawa klasyfikacji.  

 Korelacj! poszczególnych parametrów geometrycznych obiektów lotniskowych u$atwia 

tzw. kod referencyjny, opisuj#cy d$ugo'( drogi startowej oraz rozpi!to'( skrzyde$ samolotu  

i rozstaw g$ównych goleni podwozia. Od maksymalnych warto'ci tych trzech parametrów 

uzale%nia si! inne wymiary obiektów lotniskowych. 

 Lotnisko to obszar szczególny, poddany ograniczeniom dost!pu ze wzgl!dów 

bezpiecze"stwa. Lotniska podlegaj# wszechstronnemu nadzorowi Urz!du Lotnictwa 

Cywilnego. Zarz#d lotniska komunikacyjnego mog# sprawowa( tylko wskazane w ustawie, 

polskie podmioty, które spe$ni$y warunki certyfikacyjne i uzyska$y odpowiednie zezwolenia. 

Prawo lotnicze dotyka równie% bezpo'redniego s#siedztwa lotnisk, wymagaj#c ogranicze" 

wysoko'ci zabudowy w tym obszarze oraz oznakowania i o'wietlenia przeszkód. Lotniska 

przyjmuj#ce wszystkie samoloty s# zdefiniowane jako powszechnie dost!pne (public use). 

 Szczegó$owe przepisy administracyjne gwarantuj# równ# konkurencj! przedsi!biorców, 

'wiadcz#cych na lotniskach us$ugi lotnicze (handling).  

 W 'wietle prawa polskiego (i nie tylko) lotnisko jest obiektem budowlanym w rozumieniu 

Prawa budowlanego. B!d#c obiektem budowlanym, sk$ada si! równie% z obiektów 

budowanych drugiego rz!du (poszczególnych budynków i budowli). Lotnisk dotykaj# 

równie% kontrowersje terminologiczne odnosz#ce si! do prawa budowlanego. 
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 Na podstawie ustawy Prawo budowlane zosta$o wydane rozporz#dzenie Ministra 

Transportu reguluj#ce warunki techniczne budowy lotnisk, wzorowane na za$#czniku 

(aneksie) 14 do Konwencji Chicagowskiej o mi!dzynarodowym lotnictwie cywilnym.  

 Do lotniska, jako obiektu budowlanego, odnosz# si! przepisy o zagospodarowaniu  

i planowaniu przestrzennym, traktuj#ce wszystkie nowe lotniska jako inwestycje celu 

publicznego. Takie zakwalifikowanie oznacza uproszczenie wydawania decyzji 

lokalizacyjnych. 

 Prawo ochrony 'rodowiska zawiera przepisy odnosz#ce si! bezpo'rednio do lotnisk  

i l#dowisk. Lotnisko generuje przede wszystkim szkodliwe emisje ha$asowe, zmuszaj#ce do 

ustanowienia w jego rejonie obszaru ograniczonego wykorzystania (u%ytkowania). 

 Finansowanie lotnisk z bud%etu pa"stwa odbywa si! na podstawie ustawy o finansach 

publicznych. Jej zasady odnosz# si! równie% do 'rodków pochodz#cych z UE, w wi!kszo'ci 

transferowanych poprzez bud%et pa"stwa. Wieloletnie inwestycje o wi!kszej warto'ci s# 

ujmowane w za$#cznikach do kolejnych ustaw bud%etowych. Udzielanie wsparcia nast!puje  

w drodze przyznawania dotacji, tj. przekazywania 'rodków specjalnego przeznaczenia 

(zwanych cz!sto potocznie "znaczonymi pieni!dzmi"). Wykorzystanie dotacji na inne cele 

wi#%e si! z konieczno'ci# jej zwrotu i z odpowiedzialno'ci# osoby odpowiedzialnej. 

Przyznawanie dotacji nast!puje na podstawie wyra&nych upowa%nie" ustawowych, w trybie 

gwarantuj#cym przejrzysto'( i konkurencyjno'( ubiegaj#cych si! o ni# beneficjentów (cz!ste 

odwo$anie do trybów konkursowych i przetargowych). Decyzja dotacyjna jest realizowana 

poprzez publicznoprawn# umow!, ustalaj#c# zasady wykorzystania otrzymanych 'rodków, 

precyzuj#c# termin i cel itp. 

 Dotacje mog# by( te% udzielane w ramach programów operacyjnych np. realizowanych  

w ramach polityki rozwoju. Form# organizowania realizacji programu operacyjnego mo%e 

sta( si! kontrakt wojewódzki zawierany przez ministra z samorz#dem wojewódzkim.  

 Szczególn# form# finansowania przedsi!wzi!( realizowanych z udzia$em 'rodków 

pozabud%etowych jest partnerstwo publiczno – prywatne pomi!dzy podmiotem publicznym  

a prywatnym – monta% finansowy przybieraj#cy niekiedy posta( umowy spó$ki.  

 Uwarunkowania formalne Strategii powinny by( badane dynamicznie, z uwzgl!dnieniem 

zapowiadanych zmian przepisów. Dlatego odniesiono si! do kilku regulacji, których wej'cie 

w %ycie najprawdopodobniej nast#pi w niedalekiej przysz$o'ci.  

 Po pierwsze nale%y zauwa%y(, %e trwaj# prace nad nowelizacj# prawa lotniczego (rz#d 

skierowa$ projekt tej ustawy do Sejmu). Projekt nowelizacji Prawa lotniczego z$o%ony przez 

rz#d do laski marsza$kowskiej (decyzja zapad$a na posiedzeniu Rz#du w 11 grudnia 2007 r.) 
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przewiduje, %e spó$ki kapita$owe zak$adaj#ce lotniska publicznego u%ytku i pó&niej 

zarz#dzaj#ce nimi maj#, prócz siedziby na terenie kraju, spe$ni( jeszcze jeden warunek –  

w ich zarz#dach maj# zasiada( osoby w$adaj#ce j!zykiem polskim – w liczbie wskazanej 

ustaw#. Ten warunek "j!zykowy" zast#pi kontrol! kapita$ow#. Oznacza to zdecydowane 

u$atwienie dost!pu do inwestycji lotniczych dla kapita$u zagranicznego, co jest istotnym 

parametrem brzegowym strategii.  

 Projekt nowelizacji przewiduje ponadto na$o%enie na zarz#dzaj#cych dodatkowego 

obowi#zku – sporz#dzania dla lotnisk u%ytku publicznego planów generalnych. 

Zarz#dzaj#cy lotniskiem u%ytku publicznego opracowuje, przy uwzgl!dnieniu wymaga" 

mi!dzynarodowych, jego plan generalny, stanowi#cy plan rozwoju tego lotniska wraz ze 

stref# ochronn# na okres nie krótszy ni% 20 lat. Ma to by( plan krocz#cy skorelowany  

z planowaniem przestrzennym realizowanym w podziale administracyjnym na podstawie 

przepisów o zagospodarowaniu i planowaniu przestrzennym. Trudno jest przeceni( znaczenie 

tej regulacji, odwo$uj#cej si! nota bene do wieloletnich ju% zagranicznych do'wiadcze". 

Lotnisko jest skomplikowanym systemem wymagaj#cym kompleksowego, strategicznego 

zarz#dzania uwzgl!dniaj#cego równie% projekcj! przysz$o'ci. Praktyka rozbudowy du%ych 

lotnisk (nie tylko w Polsce) przynosi wiele dowodów na potwierdzenie tezy, %e brak 

perspektywicznego planowania jest bardzo szkodliwy gospodarczo. Liczne kosztowne 

inwestycje obiektów lotniskowych, dokonane przed wielu laty, dzi' okazuj# si! chybione  

i przynosz# znacz#ce problemy rozwojowe. Plan generalny sporz#dzony z wyobra&ni#  

i znajomo'ci# rzeczy, odwo$uj#cy si! do rzetelnych studiów literaturowych, prognoz i analiz 

przypadków obcych pozwoli ograniczy( takie przypadki do minimum.  

 Kolejn# istotn# zmian# przewidywan# w projekcie nowelizacji jest ograniczenie 

mo%liwo'ci zak$adania lotnisk u%ytku publicznego na gruntach stanowi#cych wy$#cznie 

w$asno'( Skarbu Pa"stwa lub jednostki samorz#du terytorialnego. Nieruchomo'ci te mog# 

by( przedmiotem u%yczenia, najmu i dzier%awy na rzecz innego podmiotu zarz#dzaj#cego 

lotniskiem na cele lotnicze.  

 Zmiany cz!'ci lotniskowej Prawa lotniczego warto widzie( kompleksowo – $#cznie  

z planowan# nowelizacj# przepisów reguluj#cych funkcjonowanie Agencji Mienia 

Wojskowego, zarz#dzaj#cej lotniskami wojskowymi. To projekt ustawy zmieniaj#cej ustaw! 

o gospodarowaniu niektórymi sk$adnikami mienia Skarbu Pa"stwa oraz o Agencji Mienia 

Wojskowego, przed$o%ony przez ministra infrastruktury i przyj!ty przez Rz#d, skierowany do 

laski marsza$kowskiej. Przygotowana nowelizacja ma u$atwi( przekazanie samorz#dom 

terytorialnym, w formie darowizny, lotnisk wojskowych, na których b!d# mog$y powstawa( 
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lotniska cywilne. Dokonanie darowizny konkretnego lotniska odb!dzie si! za po'rednictwem 

wojewody, jako organu administracji rz#dowej, po zaopiniowaniu wniosku jednostki 

samorz#du terytorialnego przez ministra obrony narodowej i ministra infrastruktury. 

Niezb!dne b!dzie te% wyra%enie zgody na t! darowizn! przez ministra Skarbu Pa"stwa. 

Chodzi o lotniska znajduj#ce si! w dyspozycji Ministerstwa Obrony Narodowej (MON) oraz 

przekazane Agencji Mienia Wojskowego, a niewykorzystywane na potrzeby wojska. 

Jednostka samorz#du terytorialnego, której zostanie darowane lotnisko, b!dzie mog$a je 

wynajmowa(, wydzier%awia( lub u%ycza( innym podmiotom na okres nie krótszy ni% 30 lat 

(w województwie mazowieckim w gr! mog# wchodzi( lotniska: Modlin, Sochaczew, Mi"sk 

Mazowiecki). 

 Skutkiem wej'cia w %ycie obu wspomnianych ustaw b!dzie konieczno'( podj!cia 

apriorycznej decyzji, czy samorz#d zamierza obiekt przej!ty od Agencji utrzyma(  

w u%ytkowaniu lotniczym, czy przeznaczy( na inne funkcje. Kontynuacja dzia$alno'ci 

lotniczej u%ytku publicznego wi#za( si! bowiem b!dzie z konieczno'ci# zachowania przez 

samorz#d w$asno'ci gruntów. 

 Nale%y te% zwróci( uwag! na stale rozwijane prawo unijne. W czasie realizacji projektu 

og$oszone zosta$y propozycje dotycz#ce prawa europejskiego, które mia$oby na$o%y( si! na 

aneks nr 14 do Konwencji Chicagowskiej i ustali( jednorodne wymagania na terenie ca$ej UE 

– pod pewnymi wzgl!dami surowsze ni% przepisy ICAO. Projektowane rozporz#dzenie  

w zasadzie powtórzy( ma przepisy Aneksu 14 z t# jednak zmian#, %e nie tylko ICAO-owskie 

normy, lecz tak%e zalecenia uzyskaj# bezwzgl!dn# moc. Jednak%e rozporz#dzenie b!dzie 

mia$o zastosowanie jedynie do cz!'ci lotnisk, tak wi!c polskie warunki techniczne nadal b!d# 

mia$y zastosowanie w stosunku do cz!'ci obiektów infrastruktury lotniczej. 

 Spo'ród zapowiadanych zmian odnosz#cych si! do prawa lotniskowego sensu largo 

trzeba wspomnie( od dawna ju% zapowiadane uproszczenie prawa inwestycyjnego. Procedury 

zwi#zane z lokalizacj#, a pó&niej – z uruchomieniem budowy obiektów maj# by( 

upraszczane. Szczególne problemy wi#%# si! z uzgodnieniami dokumentacji  

z wyspecjalizowanymi strukturami administracji (jak inspekcje, stra% po%arna) i dostawcami 

mediów (energetyka, telekomunikacja) a przede wszystkim – ze spe$nieniem formalnych 

wymaga" zwi#zanych z ochron# 'rodowiska. Przej!li'my, jak wiadomo, 

zachodnioeuropejskie standardy formalnej ochrony 'rodowiska przed stworzeniem 

porównywalnej do nich infrastruktury technicznej.  

 Samorz#d Województwa Mazowieckiego b!dzie, jako organizator rozwoju infrastruktury 

lotniczej, beneficjentem nowelizacji redukuj#cych biurokracj!.  
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 Realizuj#c Strategi! trzeba b!dzie równie% uwzgl!dnia( zmiany w s$u%bie zdrowia, 

których – zgodnie z powszechn# opini# – nie unikniemy w najbli%szym czasie. Z perspektywy 

Strategii oznacza( to b!dzie konieczno'( spe$nienia wymaga" cywilizacyjnych i formalnych 

poprzez rozbudow! sieci l#dowisk sanitarnych przy szpitalach i w rejonach koncentracji 

zagro%e" dla %ycia i zdrowia (w!z$y komunikacyjne). Niezale%nie od tego, jak ukszta$tuje si! 

struktura w$asno'ci zak$adów opieki zdrowotnej, ten proces budowy sieci l#dowisk b!dzie 

wymaga$ inspiracji i nadzoru ze strony mazowieckiej administracji. 
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6. Ekonomiczne skutki uruchomienia regionalnego portu lotniczego 18

 Podejmowanie decyzji z zakresu dzia$a" rekomendowanych w Strategii wymaga 

okre'lenia ekonomicznych i spo$ecznych efektów, jakie tworzy( b!dzie nowy, regionalny port 

lotniczy na Mazowszu. W hipotetycznej symulacji wykonanej w tym zakresie przyj!to 

za$o%enie, %e brak w województwie mazowieckim lotnisk regionalnych, a co za tym idzie, 

obs$u%enie ca$ego wytworzonego tu popytu lotniczego przez lotnisko Ok!cie (ewentualnie 

nowy CPL i inne lotniska spoza województwa), by$oby niekorzystne z punktu widzenia 

spo$ecznych i ekonomicznych kryteriów rozwoju regionalnego, gdy% oznacza$oby to 

niewykorzystanie szansy jak# jest dla Mazowsza utworzenie sieci portów regionalnych.  

 Analizy ekonomicznych i spo$ecznych efektów kreowanych przez nowe lotnisko na 

Mazowszu, nazwane dalej Regionalnym Portem Lotniczym (RPL) na Mazowszu, oparto na 

nast!puj#cych za$o%eniach metodycznych: 

- przyj!to, %e Regionalny Port Lotniczy na Mazowszu (jest to poj!cie, nieodnosz#ce si! do 

%adnej konkretnej lokalizacji) przejmie w ca$o'ci ruch pasa%erski linii niskokosztowych oraz 

ruch czarterowy z Portu Lotniczego Warszawa-Ok!cie, 

- rok 2007 przyj!to jako pocz#tek dzia$alno'ci RPL-u, 

- horyzontem czasowym analizy jest rok 2020, 

- baz# dla oblicze" ruchu pasa%erskiego i efektów kreowanych przez RPL jest liczba 

pasa%erów linii niskokosztowych i czarterowych, obs$u%onych w roku 2006 przez PL Ok!cie, 

wynosz#ca 2 100 000 osób, 

- szacunki efektów dochodowych (i wzrostu zatrudnienia) zwi#zanych z funkcjonowaniem 

RPL oparto na wiedzy teoretycznej i empirycznej, zdobytej m.in. na podstawie bada" 

przeprowadzonych dla innych portów regionalnych w kraju i zagranic#.  

6.1. Efekty regionalnego portu lotniczego – stan pocz$tkowy 

 Efekty ekonomiczne (dochodowe) funkcjonowania RPL obejmuj# cztery rodzaje 

wp$ywów: bezpo'redni, po'redni, indukowany i stymulowany. 

 Wp"yw bezpo!redni polega na wzro'cie zatrudnienia w przedsi!biorstwach 

funkcjonuj#cych w obr!bie infrastruktury portu lotniczego (administracja i obs$uga 

                                                 
18 Na podstawie ekspertyzy „Analiza spo$eczno-ekonomiczna wp$ywu, na region Mazowsza, 

proponowanych do funkcjonowania lotnisk” – Nikel Technology Park Sp. z o.o. z siedzib# w 

Z$otnikach pod kierunkiem prof. Marka Rekowskiego z Akademii Ekonomicznej w Poznaniu  
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pasa%erów), wzro'cie dochodów tych przedsi!biorstw oraz zwi!kszeniu sumy 

odprowadzanych podatków i 'wiadcze" socjalnych na rzecz pa"stwa i samorz#du lokalnego.  

 Poniewa% nie by$o mo%liwe wyodr!bnienie z ca$o'ci finansów Portu Lotniczego 

Warszawa-Ok!cie tej cz!'ci, która odpowiada ruchowi pasa%erskiemu linii niskokosztowych 

oraz ruchu czarterowego, obliczenie wielko'ci wp$ywu bezpo'redniego Regionalnego Portu 

Lotniczego na Mazowszu oparto na symulacji rachunku katowickiego portu lotniczego, gdzie 

dominuje ruch obs$ugiwany przez linie niskokosztowe. 

Przyjmuj#c m.in., %e: 

- podmioty dzia$aj#ce na terenie RPL zatrudnia( b!d# 1 100 pracowników, 

- 'rednie wynagrodzenie – 3 600 PLN,  

wyliczono szacunkowo nast!puj#ce efekty bezpo'rednie RPL (dla 1 roku operacji)  

Wynagrodzenia netto 

Sk$adki na 'wiadczenia socjalne 

Podatek dochodowy 

Przychody operatora portu netto 

45 000 000 z$  
24 000 000 z$  

4 500 000 z$ 
67 000 000 z$ 

Suma 140 000 000 z$ 
 

Z powy%szej kwoty prawie 24 mln z$ to sk$adki na 'wiadczenia socjalne a ponad 4 mln z$ to 

podatek dochodowy, który trafia do bud%etu pa"stwa. Pozosta$a cz!'( zasila gospodark! 

regionu. 

 Wp"yw po!redni polega na tworzeniu efektu popytowego przez pasa%erów, którzy przez 

„bram!” portu lotniczego przylatuj# do regionu przynosz#c wymierne korzy'ci ekonomiczne 

w postaci wydatkowanych 'rodków. 

W analizie wp$ywu pasa%erów na gospodark! regionu Mazowsze pos$u%ono si! metodologi# 

portu lotniczego Bordeaux (Francja)
19

. Po'redni wp$yw Regionalnego Portu Lotniczego na 

Mazowszu na rozwój regionu zosta$ oszacowany na podstawie bezpo'rednich bada" 

przeprowadzonych z pasa%erami w regionalnych portach lotniczych w Polsce w latach 2005-

2007. W badaniu strumieni dochodowych kreowanych przez pasa%erów regionalnego portu 

lotniczego pod uwag! brano czas pobytu i wydatki dokonane na terenie regionu przez 

nierezydentów, czyli pasa%erów, którzy nie s# mieszka"cami województwa mazowieckiego. 

Tylko wydatki takich osób kreuj# bowiem po'rednie efekty ekonomiczne w regionie 

(przyj!to, %e udzia$ tej kategorii pasa%erów wynosi 64%).  

                                                 
19 L’envol, Le Journal d’Information, Impact economique Aeroport de Bordeaux, Edition Speciale, 

2003 
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 Przyjmuj#c, %e 'redni czas pobytu pasa%era nierezydenta wynosi 'rednio 5,4 dnia  

w regionie, i %e w tym czasie wydaje on 305 PLN dziennie (co stanowi $#cznie 1 647 PLN w 

trakcie pobytu) oraz liczb! tej kategorii pasa%erów RPL w roku wyj'ciowym – 628 500 osób, 

szacowany efekt po'redni na rozwój Mazowsza wyniós$ w analizowanym roku 1 1214,7 mln 

PLN (dla 1 roku operacji).  

 Wp"yw indukowany polega na tworzeniu szeregu zale%no'ci gospodarczych  

o zró%nicowanym stopniu powi#za" (np.: pasa%erowie, za po'rednictwem linii lotniczych, 

oraz podmioty gospodarcze wynajmuj#ce powierzchnie handlowe na terenie portu, generuj# 

przychody dla w$a'ciciela lotniska; wydatki zwi#zane z nak$adami inwestycyjnymi operatora 

portu oraz wydatki na zaopatrzenie i inwestycje podmiotów funkcjonuj#cych na jego terenie, 

s# przychodami przedsi!biorstw tworz#cych $a"cuch dostawców i poddostawców; 

pracownicy zatrudnieni na terenie portu, wydatkuj#c swoje dochody, zasilaj# portfele 

regionalnych przedstawicieli sektora handlu i us$ug), które w efekcie tzw. czynnika 

mno%nikowego stymuluj# rozwój gospodarczy regionu.  

Szacowanie wp$ywu wy%ej wymienionych zale%no'ci jest rzecz# niezmiernie z$o%on#, 

wymagaj#c# szczegó$owych bada" modeli wieloczynnikowych, bazuj#cych na 

d$ugookresowych zmiennych. Istotne s# zw$aszcza powi#zania mi!dzy procentowym 

udzia$em kosztów zaopatrzenia i wydatków inwestycyjnych przedsi!biorstw, a kra"cow# 

stop# opodatkowania oraz konkurencyjno'ci# lokalnej gospodarki, mierzon# 

mi!dzyregionalnym saldem wymiany handlowej. Uwzgl!dniaj#c zmieniaj#c# si! sytuacj! 

polityczno-gospodarcz# w kraju, zmiany w podziale administracyjnym oraz implikacje 

zwi#zane z wej'ciem Polski do Unii Europejskiej, uznano metod! analizy statystycznych 

korelacji wy%ej wymienionych zmiennych za nieodpowiedni# i ma$o wiarygodn#.  

Warto'ci mno%ników stosowanych w zachodnioeuropejskich portach lotniczych s# znacznie 

zró%nicowane i zawieraj# si! w przedziale 0,3 do 2,2 $#cznej sumy wp$ywu bezpo'redniego  

i po'redniego.  

Kieruj#c si! sugestiami ACI Europe
20

 zastosowano metod! porównawcz# z portami 

lotniczymi funkcjonuj#cymi w regionie o profilu gospodarczo-spo$ecznym zbli%onym do 

Mazowsza. )rednia dla francuskich regionalnych portów lotniczych, które przeprowadzi$y 

                                                 
20 Airports Council International - Europe
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badania w latach 1994-2001, wynosi 1,62
21

 dla brytyjskich – 1,1
22

. Port lotniczy Frankfurt 

Hahn oszacowa$ mno%nik wp$ywu indukowanego na poziomie 1,2
23

. 

Na podstawie analizy powy%szych warto'ci przyj!to, i% mno%nik wp$ywu indukowanego 

Regionalnego Portu Lotniczego na Mazowszu na rozwój regionu wynosi 1,2. Stosuj#c ten 

wska&nik do obliczonego $#cznie wp$ywu bezpo'redniego i po'redniego RPL, wp$yw 

indukowany oszacowano na kwot! 1 518,6 mln PLN (dla 1 roku operacji).   

 Wp"yw stymulowany – wieloczynnikowy i trudnomierzalny, polegaj#cy na wzro'cie 

atrakcyjno'ci regionu, wyra%aj#cej si! w zwi!kszeniu nap$ywu inwestycji oraz ruchu 

turystycznego. Dla potrzeb niniejszej analizy efekt indukowany obliczono szacunkowo  

w odniesieniu do turystów odwiedzaj#cych region.  

 W analizowanym roku ilo'( pasa%erów-turystów Regionalnego Portu Lotniczego na 

Mazowszu korzystaj#cych z lotów czarterowych za granic! wynosi ponad 287 000. Przy 

za$o%eniu, %e jeden pasa%er-turysta RPL przynosi dla gospodarki regionu 400 PLN w postaci 

efektu stymulowanego, w sumie efekt ten wynosi 115 mln PLN (w skali 1 roku operacji).  

Tabela 2 Ca"kowity wp"yw ekonomiczny Regionalnego Portu Lotniczego na Mazowszu 

w analizowanym roku 

Wp$yw bezpo'redni 

Wp$yw po'redni 

Wp$yw indukowany 

Wp$yw stymulowany 

140 794 331  PLN 

1 124 723 040  PLN 

1 518 620 848  PLN 

115 041 600  PLN 

)$czny wp"yw ekonomiczny – w PLN: 

                                    – w EUR
24

: 

2 899 178 816 PLN 

784 mln  EUR 

 
 W analizowanym roku Regionalny Port Lotniczy na Mazowszu wykreowa( mo%e 

globalny efekt dochodowy o warto'ci 2,9 miliarda PLN, czyli oko$o 784 mln EUR,  

z którego przewa%aj#ca cz!'( pozostaje w regionie. Jeden pasa%er kreuje wp$yw o warto'ci 

oko$o 2760 PLN (729 EUR). 

 W uj!ciu rzeczowym (zatrudnienia) mo%na przyj#(, %e ogólny efekt RPL na gospodark! 

regionu (bezpo'redni /po'redni/ indukowany/ stymulowany) wynosi ok. 2000 nowych miejsc 

pracy. 

                                                 
21 „Le Livre Blanc des grands aéroports régionaux français”- UCCEGA. 2002 
22 „Creating Employment and Prosperity in Europe” – ACI Europe. 1998 
23 Regionalokonomische Auswirkungen des Flughafens Frankfurt-Hahn für den Betrachtungszeitraum 

2003-2015, prof. dr K. Heuer, prof. dr R. Klophaus, prof dr. T. Schaper, Birkenfeld, 2005 
 
24 Kurs 1 EUR = 3.7 PLN 
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 Jest to szacunek w uj!ciu statystycznym. Dla uj!cia dynamicznego nale%y uwzgl!dni( 

dodatkowo tendencje rynku pasa%erskiego. 

 

6.2. Efekty regionalnego portu lotniczego w perspektywie (do roku 2020)  

Prognoza wzrostu rynku pasa%erskiego 

 Analizy firm produkuj#cych samoloty pasa%erskie, takich jak Boeing i Airbus, a tak%e 

organizacji mi!dzynarodowych, w tym organizacji zrzeszaj#cej porty lotnicze Europy –  

ACI Europe przewiduj#, i% w gospodarkach wschodz#cych, m.in. w Polsce, liczba pasa%erów 

b!dzie wzrasta$a w tempie 7-8% rocznie. 

Prognozowanie ruchu pasa%erskiego mo%na oprze( na zale%no'ciach ekonomicznych, 

uwzgl!dniaj#cych wp$yw czynników wzrostu gospodarczego na popyt na us$ugi linii 

lotniczych i portów lotniczych. Zasadnicz# zmienn# jest wzrost gospodarczy mierzony stop# 

wzrostu PKB. Pomi!dzy dynamik# wzrostu lotniczego ruchu pasa%erskiego, a tempem 

wzrostu PKB wyst!puje zale%no'( wprost proporcjonalna, tzn. wraz ze wzrostem stopy PKB 

ro'nie popyt na pasa%erskie us$ugi lotnicze i w konsekwencji ro'nie stopa wzrostu ruchu 

pasa%erskiego. 

 Czynnikami, które determinuj# si$! reakcji popytu pasa%erskiego na zmian! wzrostu 

gospodarczego s# dochodowa i cenowa elastyczno'( popytu. Obliczenia mi!dzynarodowe 

wskazuj#, %e elastyczno'( dochodowa popytu pasa%erskiego osi#ga warto'( oko$o 2%, co 

oznacza i% wzrost PKB (dochodów) o 1% prowadzi do wzrostu popytu i liczby pasa%erów  

o 2%. Podobn# wielko'( osi#ga wspó$czynnik elastyczno'ci cenowej. Popyt na lotnicze us$ugi 

pasa%erskie silnie reaguje na zmian! cen biletów, zw$aszcza na ich spadek. Reakcja jest tym 

silniejsza, im ni%szy jest poziom dochodów pasa%erów linii lotniczych. Pasa%erowie  

o wy%szym poziomie dochodów tak%e reaguj# na zmiany cen biletów, lecz ich reakcja jest 

$agodniejsza. Podobnie mniejsza jest elastyczno'( cenowa pasa%erów klasy biznes a wi!ksza 

pasa%erów klasy turystycznej.  

 Efekty zwi#zane z wysok# elastyczno'ci# cenow# s# jednym z istotnych czynników 

dynamicznego rozwoju linii niskokosztowych, zw$aszcza w europejskich krajach o ni%szym 

poziomie dochodów. Tutaj tempo wzrostu ruchu pasa%erskiego przewo&ników 

niskokosztowych jest o wiele wi!ksze ani%eli w krajach wy%ej rozwini!tych gospodarczo. 

 Je%eli przyj#(, %e do roku 2020, który jest horyzontem niniejszej prognozy, gospodarka 

Polski wzrasta( b!dzie przeci!tnie w tempie 4% rocznie, a elastyczno'ci dochodowa i cenowa 
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popytu pasa%erskiego wynosz# oko$o 2% ka%da, wówczas liczba pasa%erów b!dzie rosn#( 

zgodnie z nast!puj#c# formu$#: 

*Q/Q = E (*Y/Y)  

gdzie: 

Q – popyt na pasa%erski transport lotniczy 

Y – PKB globalny b#d& per capita 

E – elastyczno'ci (dochodowa Edp, cenowa Ep) popytu 

4% PKB x 2% Edp x 2 % Ep = 16% x 1,1 (mno%nik) = 17,6 % 

 

 Powy%sze argumenty ekonomiczne wskazuj#, i% w d$ugookresowym prognozowaniu 

liczby pasa%erów regionalnego portu lotniczego w Polsce obs$uguj#cego g$ównie linie 

niskokosztowe, mo%na przyj#( 'rednioroczn# stop! wzrostu w wysoko'ci 17%. 

Mno%nik jest wyrazem nadrabiania przez polski rynek us$ug lotniczych dystansu do 

rozwini!tych krajów Unii Europejskiej. Jest on wynikiem wej'cia Polski do Unii Europejskiej 

oraz dost!pu do rynków dóbr, pracy a tak%e us$ug lotniczych. 

Efekty mno%nikowe przewo+ników niskokosztowych 

Obecnie polski rynek pasa%erskich us$ug lotniczych rozwija si! bardziej dynamicznie ni% 

w innych krajach Europy Zachodniej, g$ównie z racji bardzo wysokiej stopy wzrostu tzw. 

tanich linii lotniczych. Zjawisko to, zapocz#tkowane stosunkowo niedawno, jest szczególnie 

widoczne w regionalnych portach lotniczych. Wej'cie do Polski tanich linii lotniczych 

(Ryanair, Wizz Air, Sky Europe, itp.) oraz niezwykle wysoka dynamika wzrostu liczby 

pasa%erów korzystaj#cych z ich us$ug jest wynikiem kilku, $#cz#cych si! i wzmacniaj#cych 

wzajemnie, czynników: 

! cz$onkostwo Polski w Unii Europejskiej (UE) implikuje swobod! przep$ywu osób – 

si$y roboczej, studentów, turystów, itp. W ostatnich latach odnotowujemy coraz 

wi!kszy przep$yw si$y roboczej z Polski do rozwini!tych krajów UE. B!dzie si! on 

nasila$ wraz z otwieraniem rynków pracy przez kolejne kraje unijne. Szacuje si!, i% 

przyrost osób wyje%d%aj#cych z Polski w celach zarobkowych wynosi obecnie oko$o  

5 tysi!cy osób tygodniowo. Równocze'nie do Polski przyje%d%a coraz wi!cej turystów 

zagranicznych, dla których kraj nasz jest nowo'ci#, oferuj#c# tak%e wiele produktów  

i us$ug po atrakcyjnych cenach, 
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! w okresie ostatnich kilkunastu lat wzrasta w Polsce przeci!tny dochód per capita, co 

w powi#zaniu z wysok# elastyczno'ci# dochodow# popytu zwi!ksza, bardziej ni% 

proporcjonalnie, popyt na pasa%erskie us$ugi lotnicze, 

! pomimo wzrostu dochodów ich przeci!tny poziom jest ci#gle znacznie ni%szy 

w porównaniu do bogatych krajów UE. W konsekwencji istotne znaczenie dla wzrostu 

popytu na us$ugi ma elastyczno'( cenowa popytu. Generalnie argument cenowy jest  

o wiele bardziej istotny dla osób o ni%szych dochodach. Dlatego elastyczno'( popytu 

na pasa%erskie us$ugi lotnicze w Polsce jest bardzo wysoka. 

 Oferta tanich linii lotniczych trafi$a doskonale w charakter rynku polskiego, 

wykorzystuj#c wszystkie trzy opisane powy%ej czynniki. W rezultacie powsta$ swoistego 

rodzaju mno%nik tanich linii lotniczych, na który sk$adaj# si! efekty integracji gospodarczej 

oraz wysokiej elastyczno'ci cenowej i dochodowej popytu na pasa%erskie us$ugi lotnicze. 

 W rzeczywisto'ci gospodarczej liniowy wzrost liczby pasa%erów o sta$ej stopie wzrostu 

jest ma$o realny. Przydatno'( powy%szego wzoru polega na tym, %e w oparciu o parametry 

ekonomiczne wyznaczy( mo%na przewidywane rozmiary ruchu pasa%erskiego na koniec 

okresu prognostycznego. Wed$ug przeprowadzonych oblicze" ruch pasa%erski w regionalnym 

porcie lotniczym na Mazowszu wzro'nie z 3,2 miliona w 2008 – okresu podanego analizie, do 

ponad 17 milionów w roku 2020 (ca$o'( ruchu w nowym porcie/portach).  

 Faktycznie wzrost liczby pasa%erów odbywa( si! b!dzie wed$ug ró%nych, malej#cych stóp 

wzrostu. Ponadto stopy wzrostu liczby pasa%erów zale%e( b!d# od cyklicznych waha" 

wzrostu PKB, a tak%e od procesów nasycania si! regionalnego rynku pasa%erskich i 

czarterowych us$ug lotniczych. Pojawi( si! mog# szoki egzogeniczne natury ekonomicznej, 

politycznej b#d& spo$ecznej, które b!d# modyfikowa( przyj!te za$o%enia – np. Mistrzostwa 

Europy w Pi$ce No%nej w 2012. 

 Generalnie, wraz z nasycaniem si! rynku, tempo wzrostu ilo'ci pasa%erów w polskich 

portach regionalnych b!dzie si! zmniejsza(. W perspektywie 15-20 lat zbli%y si! do 

przeci!tnego tempa wzrostu liczby pasa%erów w rozwini!tych krajach europejskich.  

 Przyj!cie okre'lonych, malej#cych stóp wzrostu liczby pasa%erów w analizowanym 

okresie mo%na m.in. oprze( na prognozach ruchu pasa%erskiego dokonanych przez linie 

niskokosztowe, posiadaj#ce najwi!ksze udzia$y w europejskim i polskim rynku lotniczych 

przewozów pasa%erskich (Ryanair, Wizzair itp.). Pocz#tkowo, dynamika wzrostu pasa%erów 

na liniach niskokosztowych w Europie wynosi$a 'rednio 27% rocznie. Nast!pnie, dynamika 

sukcesywnie zmniejsza$a si!, a prognozy przewo&nika Ryanair do roku 2012 wskazuj#, %e 

roczne stopy wzrostu liczby pasa%erów osi#ga( b!d# 6-7%. 
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 Rynek polski jest ci#gle nienasycony, cho( poziom nienasycono'ci jest obecnie 

zdecydowanie mniejszy, ani%eli kilka lat temu. W pocz#tkowym okresie otwarcia rynku 

przewozów lotniczych w Polsce w zwi#zku z akcesj# do Unii Europejskiej, przyrosty 

pasa%erskiego ruchu lotniczego w polskich portach si!ga$y kilkudziesi!ciu a niekiedy ponad 

sto procent rocznie. Szczególnie wysok# dynamik! odnotowywa$y porty regionalne do czego 

w du%ej mierze przyczyniali si! przewo&nicy niskokosztowi. 

 Obecnie dynamika wzrostu ruchu pasa%erskiego na polskim rynku us$ug lotniczych jest 

mniejsza, cho( nadal stopy wzrostu s# wy%sze od 'redniej europejskiej. Dopiero za 

kilkana'cie lat nast#pi wyrównanie tempa wzrostu ruchu pasa%erskiego w Polsce z dynamik# 

na rynku europejskim, na poziomie miedzy 6-8% rocznie. 

 Bior#c pod uwag! zaznaczone powy%ej zjawiska, przyjmujemy nast!puj#ce stopy wzrostu 

liczby pasa%erów w porcie regionalnym na Mazowszu w poszczególnych okresach 

prognostycznych: 

Tabela 3 Wzrost ruchu pasa%erskiego w Regionalnym Porcie Lotniczym na Mazowszu  

w latach 2008-2020  
 

2006 – 2012 2013 - 2015 2016 - 2018 2019 - 2020  

25 % 15 % 10 % 8 % 

Tabela 4 Prognoza ruchu pasa%erskiego w Regionalnym Porcie Lotniczym na 

 Mazowszu w latach 2008-2020. 

Rok Liczba pasa%erów w milionach 

2008 

2009 

2010 

2011 

2012 

2013 

2014 

2015 

2016 

2017 

2018 

2019 

2020 

3,2 

4,0 

5,0 

6,2 

7,7 

8,8 

10,1 

11,6 

12,7 

13,9 

15,3 

16,5 

17,8 
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 Zgodnie z prognoz# Regionalny Port Lotniczy na Mazowszu mo%e osi#gn#( w ci#gu 

najbli%szych 13 lat prawie 18 milionów pasa%erów (pax). +#cznie w ca$ym okresie port 

obs$u%y oko$o 135 milionów pasa%erów. Rzeczywiste ilo'ci pasa%erów mog# ró%ni( si! od 

wielko'ci prognozowanych dla ka%dego roku. Na przyk$ad w 2012 roku z racji Mistrzostw 

Europy w Pi$ce No%nej nast#pi gwa$towny skok ilo'ci pasa%erów. Tak%e w innych latach 

mog# pojawi( si! zjawiska przypadkowe zmieniaj#ce wyniki prognozy. 

Prognoza efektów gospodarczych kreowanych przez Regionalny Port Lotniczy na 

Mazowszu  

 Opieraj#c si! na prognozie ruchu pasa%erskiego oraz na szacunkach globalnego efektu 

dochodowego, wytworzonego przez warszawski PL Ok!cie w tej cz!'ci, która dotyczy ruchu 

pasa%erów linii niskokosztowych obs$ugiwanych przez terminal Etiuda a tak%e pasa%erów 

czarterowych w 2006 r., mo%na dokona( prognozy wp$ywu dzia$alno'ci regionalnego portu 

lotniczego na gospodark! regionu Mazowsza. 

 Obok efektów dochodowych, rozwój portu lotniczego wytwarza$ b!dzie równie% efekty na 

rynku pracy przyczyniaj#c si! do bezpo'redniego i po'redniego tworzenia miejsc pracy. Ma to 

istotne znaczenie dla rozwi#zywania problemów spo$ecznych, zwi#zanych z bezrobociem. 

W d$ugookresowym prognozowaniu efektów gospodarczych zwi#zanych z dzia$alno'ci# 

portu lotniczego nale%y uwzgl!dni( dwie tendencje: 

! wraz ze wzrostem ilo'ci pasa%erów zwi!ksza( si! b!d# efekty bezpo'rednie 

wynikaj#ce ze wzrostu zatrudnienia w porcie lotniczym, wzrostu wynagrodze", 

'wiadcze" socjalnych, podatków czy dochodów operatora portu, 

! wraz ze wzrostem ruchu pasa%erskiego zmienia( si! b!dzie jego struktura. Udzia$ 

pasa%erów biznesowych b!dzie zmniejsza$ si! w stosunku do ogólnej liczby 

pasa%erów. Równocze'nie wzrasta( b!dzie udzia$ pasa%erów podró%uj#cych w innych 

celach - turystów, studentów, osób wyje%d%aj#cych do pracy, rodziny itp. 

 Spadek udzia$u pasa%erów biznesowych redukuje globalne dochody kreowane przez 

wydatki pasa%erów zwi#zane z ich pobytem w mie'cie i regionie. S# to wydatki wi!ksze od 

przeci!tnych. Pasa%er przylatuj#cy do Warszawy lub regionu w celach biznesowych, 

wydatkuje dziennie oko$o 30-35% wi!cej pieni!dzy, ani%eli pasa%er przeci!tny. 

 Spadek efektów kreowanych przez pasa%erów biznesowych b!dzie kompensowany 

szybszym wzrostem udzia$u pasa%erów niebiznesowych, zw$aszcza turystów zagranicznych.  

 Kompensacyjny wp$yw b!d# mia$y równie% pozytywne efekty dochodowe uruchamiane 

przez wydatki inwestycyjne zwi#zane z rozbudow# infrastruktury portu lotniczego.  
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 Bior#c pod uwag! powy%sze tendencje mo%na przyj#(, i% relatywny spadek efektów 

po'rednich zwi#zanych z wydatkami pasa%erów biznesowych b!dzie kompensowany 

z nadwy%k# przez efekty bezpo'rednie, indukowane i stymulowane. 

Prognoza efektu dochodowego 

Prognoza globalnych efektów dochodowych opiera si! na dwóch metodach.  

 Pierwsza metoda, maj#ca charakter referencyjny, zak$ada, i% w roku 2020 pasa%er 

Regionalnego Portu Lotniczego na Mazowszu kreowa$ b!dzie ca$kowity efekt (bezpo'redni, 

po'redni, indukowany i stymulowany) w wysoko'ci oko$o 1100 EUR (w roku bazowym 

2006), czyli tyle, ile obecnie kreuje 1 pasa%er portu lotniczego w rozwini!tych krajach Europy 

Zachodniej. Dla warunków polskich warto'( ta obliczono jako 2700 PLN czyli 729 Euro.  

Tabela 5 Ca"kowity efekt dochodowy przypadaj$cy na 1 pasa%era  

Rok  PLN EUR 

2008 

2009 

2010 

2011 

2012 

2013 

2014 

2015 

2016 

2017 

2018 

2019 

2020 

2908 

3013 

3132 

3250 

3373 

3501 

3634 

3772 

3915 

4063 

4217 

4377 

4543 

785 

814 

846 

878 

911 

946 

982 

1019 

1058 

1098 

1139 

1182 

1227 

wg kursu  1 EUR = 3,7 PLN 

W rezultacie ca$kowity efekt ekonomiczny, wytwarzany w 2020 roku przez Regionalny Port 

Lotniczy na Mazowszu wyniós$ by oko$o 10 mld EUR. Wynik ten wskazuje na rz#d wielko'ci 

prognozowanego efektu i stanowi punkt odniesienia dla dok$adniejszej metody opartej na 

za$o%eniach ekonomicznych. 

Metod# t# jest warto'( efektu dochodowego w czasie obliczania wed$ug formu$y Vt: 

Vt = V0 (1 + r)
t 

gdzie: 
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Vt – realna warto'( efektu dochodowego w okresie t 

V0 – realna warto'( efektu w czasie zero (pocz#tkowym) 

 r – realna stopa wzrostu zale%na od stopy wzrostu PKB 

 t – liczba okresów 

Dla oblicze" prognostycznych w latach 2008-2020 przyj!to nast!puj#ce warto'ci pocz#tkowe: 

V0 = 2900 PLN lub 829 EUR (1 EUR = 3,5 PLN); jest to warto'( ca$kowitego efektu 

ekonomicznego na 1 pasa%era wytworzona w Regionalnym Porcie Lotniczym na Mazowszu 

w 2008 roku; 

r = 4% stopa wzrostu PKB x 0,7 = 2,8%; konsekwentnie zak$adamy, %e 'rednia stopa wzrostu 

PKB w regionie Mazowsza b!dzie wynosi( 'rednio 4% w okresie prognostycznym. 

 Uwzgl!dniaj#c prognoz! liczby pasa%erów przedstawion# wcze'niej, obliczono ca$kowity 

efekt dochodowy, jaki w przysz$o'ci b!dzie kreowa( Regionalny Port Lotniczy na Mazowszu. 

Wi!kszo'( tego efektu pozostanie w regionie. 

Tabela 6 Prognoza ca"kowitego efektu dochodowego kreowanego w latach 2008-2020 

przez Regionalny Port Lotniczy na Mazowszu. 

Warto!# efektu ca"kowitego 
Rok 

w mld PLN w mld EUR 

2008 

2009 

2010 

2011 

2012 

2013 

2014 

2015 

2016 

2017 

2018 

2019 

2020 

4,6 

6,0 

7,8 

10,0 

12,9 

15,4 

18,3 

21,8 

24,8 

28,2 

32,3 

36,1 

40,4 

1,3 

1,7 

2,2 

2,9 

3,6 

4,4 

5,2 

6,2 

7,1 

8,1 

9,2 

10,3 

11,5 

! kurs 1 EUR = 3,5 PLN 

Zgodnie z prognoz$ ca"kowity efekt dochodowy Regionalnego Portu Lotniczego na 

Mazowszu wp"ywaj$cy na rozwój regionu osi$gnie w 2020 roku wielko!# 40,4 mld PLN 

lub 11,5 mld EUR. )$cznie w okresie 2008-2020 efekt dochodowy osi$gnie 258 mld PLN 

lub 73,8 mld EUR. 
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Prognoza efektu zatrudnienia 

 Rozwijaj#cy si! Regionalny Port Lotniczy na Mazowszu b!dzie odgrywa$ wa%n# rol! na 

regionalnym rynku pracy. 

Analizy europejskich portów lotniczych wskazuj#, %e wzrost ruchu pasa%erskiego o 1 milion 

tworzy przeci!tnie 950 miejsc pracy zwi#zanych bezpo'rednio z dzia$alno'ci# portu. 

Dodatkowe miejsca pracy wynikaj# z efektów po'rednich, indukowanych i stymulowanych. 

Warto'( mno%ników kreacji zatrudnienia jest ró%na w poszczególnych krajach. Zale%y to 

m.in. od stopnia elastyczno'ci rynku pracy oraz mobilno'ci czynników produkcji. W Wielkiej 

Brytanii, uwa%anej za kraj posiadaj#cy najbardziej liberaln# gospodark! w Europie, mno%nik 

kreacji zatrudnienia zwi#zany z dzia$alno'ci# lotniska Heathrow wynosi 2. We Francji i w 

Niemczech mno%niki zatrudnienia wynikaj#ce z funkcjonowania lotnisk CDG w Pary%u oraz 

w Dusseldorfie osi#gaj# wielko'( 1,3. Podmioty zwi#zane z dzia$alno'ci# i obs$ug# 

paryskiego lotniska Roissy-Charles-de Gaulle zatrudniaj# w sumie ponad 80 000 osób. Liczba 

zatrudnionych podwoi$a si! w ci#gu ostatnich 10 lat. Na pocz#tku XXI wieku dodatkowy 

milion pasa%erów indukowa$ kreacj! oko$o 1300 miejsc pracy. Obecnie (rok 2007), 

dodatkowy milion pasa%erów przyczynia si! do powstania 1500 nowych miejsc pracy, z 

których korzystaj# mieszka"cy najbli%szych okolic regionu. Z osób mieszkaj#cych w regionie 

Roissy, 6 na 10 zatrudnionych, pracuje w du%ych firmach zwi#zanych z lotniskiem – Porty 

Lotnicze Pary%a, Air France-KLM, Federal Express, itp. 

 Aktualnie polski rynek pracy charakteryzuje si! stosunkowo ma$# mobilno'ci# oraz 

wieloma utrudnieniami wynikaj#cymi ze sztywnych przepisów prawa pracy. W rezultacie 

wska&niki zatrudnienia w gospodarce polskiej zawieraj# si! w dolnych granicach warto'ci 

mno%ników europejskich. Z pewno'ci# w ci#gu 15-20 lat elastyczno'( polskiego rynku pracy 

b!dzie coraz wi!ksza, co z pewno'ci# zwi!kszy mno%niki zatrudnienia. 

Zatrudnienie wynikaj#ce z funkcjonowania portu lotniczego obs$uguj#cego wy$#cznie lub  

w przewa%aj#cej mierze linie niskokosztowe lub/i czarterowe, jest mniejsze ani%eli w 

przypadku obs$ugi linii „tradycyjnych” (klasycznych). 

 W porcie lotniczym Frankfurt – Hahn liczba pasa%erów wzros$a w okresie 2002-2006  

o ponad 2 miliony. W tym samym czasie zatrudnienie bezpo'rednie zwi!kszy$o si! o 1070 

osób. Wzrost liczby pasa%erów o 1 milion przyczyni$ si! do zwi!kszenia zatrudnienia  

w porcie lotniczym o nieco ponad 500 osób. W szwedzkim porcie lotniczym Sztokholm – 

Skavsta, obs$uguj#cym linie niskokosztowe, ruch pasa%erski w 2006 roku wynosi$ ponad  

1,7 miliona natomiast zatrudnienie bezpo'rednie wynosi$o 1300 osób. Oznacza to, %e na  

1 milion pasa%erów przypada oko$o 700 pracowników, zatrudnionych w porcie lotniczym. 
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 Opieraj#c si! na obliczeniach zatrudnienia w polskich i europejskich portach lotniczych, 

w relacji do udzia$ów linii niskokosztowych w ca$o'ci ruchu pasa%erskiego w tych portach, 

przyjmujemy nast!puj#ce za$o%enia dotycz#ce procesów kreacji zatrudnienia: 

! 1 mln pasa%erów linii niskokosztowych tworzy bezpo'rednie zatrudnienie w porcie 

lotniczym w wysoko'ci oko$o 500 osób, 

! efekty po'rednie dzia$alno'ci portu lotniczego kreuj# dodatkowe zatrudnienie  

300 osób, 

! efekty indukowane i stymulowane zawarte s# $#cznie w mno%niku równym 1,2. 

 Efekty zatrudnienia bezpo'redniego i w du%ej mierze po'redniego znajduj# 

odzwierciedlenie w popycie na pracowników na regionalnym rynku pracy. Efekty 

indukowane maj# g$ównie wp$yw na bardziej odleg$e rynki pracy. Ca$kowity efekt kreacji 

zatrudnienia zwi#zany ze wzrostem liczby pasa%erów portu lotniczego o 1 milion wynosi: 

(zatrudnienie bezpo!rednie + po!rednie) x mno%nik 

(500 osób + 300 osób) x 1,2 = 960 osób 

Uwzgl!dniaj#c prognoz! wzrostu ruchu pasa%erskiego oszacowano wp$yw Regionalnego 

Portu Lotniczego na Mazowszu na zatrudnienie, g$ównie w ramach regionalnego rynku pracy. 

Tabela 7. Ca"kowita ilo!# miejsc pracy kreowana przez dzia"alno!# Regionalnego Portu 

Lotniczego na Mazowszu w latach 2008-2020 

Rok Ilo!# miejsc pracy 

2008 

2010 

2012 

2015 

2020 

2100 w tym bezpo'rednie 1100 

2980                                   1500 

5480                                    2800 

9100                                    4700 

15 470                                 7800 

 

 Prognoza wskazuje, i% w roku 2020 dzia"alno!# Regionalnego Portu Lotniczego na 

Mazowszu kreowa# b(dzie ponad 15 000 miejsc pracy, w tym prawie 8 000 bezpo!rednio 

w porcie lotniczym. W okresie mi(dzy 2008-2020 powstanie ponad 13 000 nowych miejsc 

pracy, g"ównie w regionie Mazowsza. 

Prognozy wzrostu ruchu pasa%erskiego w Regionalnym Porcie Lotniczym na 

Mazowszu oraz prognozy efektów ekonomicznych i zatrudnienia b!d#ce pochodn# rozwoju 
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ruchu pasa%erskiego s# oparte na okre'lonych za$o%eniach. Ka%da prognoza zawiera w sobie 

ryzyko, i% rzeczywisto'( b!dzie odmienna od przewidywa". Zw$aszcza w prognozach 

d$ugookresowych rynku lotniczego na 'wiecie oraz w Polsce zawartych jest wiele czynników 

przypadkowych, tzn. trudnych do przewidzenia (np. szoki cen ropy naftowej, zmiany kursów 

walutowych, itp), które mog# modyfikowa( warto'ci prognozy. Dlatego metodologia 

prognozowania wymaga sta$ej (np. rocznej) weryfikacji i korekty parametrów i wyników 

prognozy. 
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7.  Kierunki dzia"a& dla rozwoju regionalnych portów lotniczych  

7.1. Misja  

 Kierunki dzia$a" dla rozwoju regionalnych portów lotniczych stanowi# g$ówn# cz!'( 

Strategii. Jest to wi!c w$a'ciwe miejsce do zapisania jej misji. We wspó$czesnym planowaniu, 

zw$aszcza planowaniu strategicznym, pragmatyczny sens okre'lania misji polega na tym, %e 

stanowi ona nadrz!dny i generalny uk$ad odniesieniadla proponowanych kierunków dzia$a" i 

rozwi#za". Misja jest wi!c meta-celem strategii. 

 Na podstawie sformu$owanych w poprzednich rozdzia$ach uwarunkowa" dotycz#cych 

mo%liwo'ci rozwoju transportu lotniczego na Mazowszu, bior#c pod uwag! 

 rol! i znaczenie infrastruktury lotniczej jako czynnika rozwoju regionalnego, a tak%e maj#c 

na wzgl!dzie, %e w najbli%szej perspektywie (do roku 2020 i dalej) b!dziemy mieli do 

czynienia w Polsce i na Mazowszu z rosn#cym zapotrzebowaniem na lotnicze us$ugi 

transportowe – przyjmuje si!, %e misj# Strategii jest: 

„Zaspokojenie rosn$cych potrzeb przewozowych mieszka&ców województwa 

mazowieckiego w zakresie lotnictwa cywilnego w sposób zapewniaj$cy: 

- wysoki poziom obs"ugi pasa%erów, 

- stymulacj( rozwoju spo"eczno-gospodarczego Mazowsza, 

- poszanowanie wymogów ochrony !rodowiska.” 

 Tak okre'lona misja oznacza, %e samorz#d województwa podejmuj#c dzia$ania  

na rzecz rozwoju lotnictwa cywilnego na Mazowszu, b!dzie si! kierowa$ ogólnym interesem 

regionu i jego mieszka"ców, realizuj#c zarazem swoje ustawowe kompetencje okre'lone w 

art. 11 ustawy o samorz#dzie województwa, dotycz#ce m.in. rozbudowy infrastruktury 

technicznej, tworzenia warunków rozwoju gospodarczego, kreowania rynków pracy, 

racjonalnego kszta$towania 'rodowiska.  

 Maj#c na uwadze miejsce i funkcje samorz#du województwa w strukturze w$adz 

publicznych kraju, przyj#( nale%y, %e realizacja misji b!dzie podporz#dkowana nast!puj#cym 

zasadom:  

- idei dobra wspólnego,  

- transparentno'ci,  

- partnerstwa, 

- legalizmu, 

- efektywno'ci. 
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7.2. Metodologia 

 Podstawow# przes$ank# metodologiczn# warunkuj#c# sposób opracowania niniejszej 

Strategii oraz jej miejsce i znaczenie w systemie zarz#dzania rozwojem regionalnym 

Mazowsza jest okoliczno'( polegaj#ca na tym, %e projektowanie rozwoju infrastruktury 

lotniczej odbywa si! w warunkach niepewno'ci. Wp$yw na to maj# (i mie( b!d#) nast!puj#ce 

czynniki: 

- zmienno'( wyznaczników kszta$tuj#cych popyt na us$ugi lotnicze i mo%liwo'ci ich 

zaspakajania, maj#ca w du%ej mierze charakter stochastyczny, 

- ograniczony zakres kompetencji decyzyjnych samorz#du województwa w sprawach 

transportu lotniczego, wynikaj#cy z podzia$u zada" pomi!dzy poszczególne podmioty 

w$adzy publicznej (rz#dowej i samorz#dowej), 

- dzia$ania si$ rynkowych w warunkach zaostrzaj#cej si! konkurencji na rynku lotniczym, 

- mo%liwo'ci spo$ecznych protestów w warunkach coraz silniejszego rygoryzmu prawa 

ochrony 'rodowiska. 

 Odpowiedzi# teorii planowania na powy%sze uwarunkowania s# ró%ne sposoby  

i metody, które mo%na obj#( wspólnym tytu$em: planowanie w warunkach niepewno'ci. S# to 

mi!dzy innymi: 

- prognozowanie, rozumiane jako racjonalne, naukowe przewidywanie zdarze", 

- stawianie hipotez i przyjmowanie za$o%e" ograniczaj#cych pole niepewno'ci w momencie 

podejmowania decyzji planistycznych, 

- tworzenie scenariuszy, pozwalaj#cych na wariantowe uwzgl!dnianie niezale%nych od woli 

planuj#cego uwarunkowa" rzutuj#cych na dany problem decyzyjny,  

- wariantowanie rozwi#za" pozwalaj#cych na projektowanie dzia$a" w warunkach 

wielorakich mo%liwo'ci odpowiadaj#cych ró%nym scenariuszom. 

 Wszystkie te sposoby (metody) planowania, ograniczaj#ce pole niepewno'ci w procesie 

podejmowania decyzji planistycznych, charakteryzuj# si! tym, %e same s# obarczone cech# 

niepewno'ci, dlatego warunkiem koniecznym skuteczno'ci planowania, zw$aszcza 

planowania strategicznego, obejmuj#cego ze swej istoty odleg$y horyzont czasowy, jest to, %e 

musi ono mie( charakter procesu ci#g$ego, polegaj#cegona ci#g$ej diagnozie, prowadzeniu 

monitoringu oraz mo%liwo'ciach korygowania ustale" planu. Narz!dziem, które s$u%y tak 

pojmowanemu planowaniu jest analiza SWOT. Nie nale%y jednak traktowa( jej tylko jako 

sposobu opisu wad i zalet rzeczywisto'ci obj!tej planowaniem, ale tak%e jako sposób 

podejmowania decyzji strategicznych (wyboru opcji).  
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7.3 Za"o%enia 

 W celu okre'lenia dzia$a" samorz#du województwa na rzecz powstania i rozwoju 

regionalnej sieci portów lotniczych na Mazowszu przyj!to nast!puj#ce za$o%enia wyj'ciowe:  

1) Przyj!to, na podstawie prognozy Urz!du Lotnictwa Cywilnego, %e zapotrzebowanie na 

przewozy pasa%erskie na Mazowszu w okresie obj!tym Strategi" wzro'nie z 8,2 mln 

pasa%erów, do 23,1 mln w roku 2020. 

Tabela 8 Prognozy wzrostu popytu na pasa%erskie przewozy lotnicze  

Wg ULC Wg PPL 

 

Rok 
Polska 

[mln pasa%erów] 

Warszawa 

[mln pasa%erów] 

Warszawa 

[mln pasa%erów] 

Warszawa 

(niskoszt.) 

[mln pasa%erów] 

2007 19.1 8,2 - - 

2008 21,6 9,6 9,9 2,5 

2009 24,0 11,8 - - 

2010 26,4 12,9 11,3 2,9 

2011 28,1 13,9 - - 

2012 29,9 14,8 13,0 3,5 

2013 31,8 15,7 - - 

2014 33,9 16,6 - - 

2015 36,1 17,6 13,8 3.8 

2016 38,4 18,7 - - 

2017 40,8 19,8 - - 

2018 43,4 20,8 - - 

2019 46,2 21,9 - - 

2020 49,2 23,1 - - 
%ród#o: PPL i ULC 

 Dynamika wzrostu ruchu lotniczego z Mazowsza b!dzie si! zmniejsza(  

i dotychczasowych warto'ci wzrostów rocznych rz!du 30% ju% nie osi#gnie. Powodem tego 

jest wyczerpywanie si! rezerw prostych, które zosta$y uruchomione po wej'ciu Polski do Unii 

Europejskiej oraz otwarcie rynku polskiego dla tanich przewo&ników. Niemniej w ci#gu 

najbli%szych lat wzrost b!dzie si! kszta$towa$ na poziomie 25%, na pocz#tku nast!pnej 

dekady spadnie do 15%, by w jej po$owie osi#gn#( warto'( oko$o 10%, a nast!pnie spa'( do 

oko$o 8%. 

2) Przyj!to, %e w strukturze prognozowanego wzrostu pasa%erów szybciej b!dzie rós$ udzia$, 

a% do wyst#pienia przewagi, pasa%erów obs$ugiwanych przez linie niskokosztowe. 

3) Na postawie przyk$adów zagranicznych, a tak%e na podstawie znajomo'ci kryteriów 

ekonomiczno-organizacyjnych tanich linii lotniczych przyj!to, %e w Polsce (i na Mazowszu) 

b!dziemy mieli do czynienia z podzia$em obs$ugi mi!dzynarodowego ruchu lotniczego 

pomi!dzy port centralny i porty regionalne.  
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4) Na podstawie stwierdzonych i powszechnie znanych ogranicze" rozwojowych Ok!cia 

przyj!to, %e jego przepustowo'( b!dzie limitowana mo%liwo'ciami realizowanej obecnie 

infrastruktury (12 – 15 mln pasa%erów). 

7.4 Scenariusze – warianty dzia"a&  

 Podstawowym warunkiem racjonalnego zaplanowania dzia$a" na rzecz powstania sieci 

regionalnych portów lotniczych jest rozstrzygniecie kwestii dotycz#cej nowego Centralnego 

Portu Lotniczego (CPL). Odk$adanie podj!cia decyzji w tej sprawie przez kolejne rz#dy 

powoduje konieczno'( rozpatrywania dwóch scenariuszy. 

Scenariusz I zak$adaj#cy, %e rz#d podejmie decyzj! o w$#czeniu si! do mi!dzynarodowej 

konkurencji lotniczej i podejmie decyzj! o budowie nowego CPL. Scenariusz ten, na 

podstawie zapisów strategicznych dokumentów województwa mazowieckiego, uzna( mo%na 

za po%#dany, przede wszystkim z uwagi na istniej#ce ograniczenia lotniska Ok!cie 

wynikaj#ce z jego po$o%enia i przepustowo'ci terminali. 

Scenariusz II zak$ada, %e decyzja o budowie CPL nie zostanie podj!ta. W tym miejscu warto 

wskaza( na znaczenie rozstrzygni!(, odnosz#cych si! do narodowego przewo&nika,  

dla rynku przewozów lotniczych na Mazowszu. Je'li Rz#d zdecyduje o przekazaniu kontroli 

nad PLL LOT S.A. przewo&nikowi niemieckiemu, co z kolei zaowocuje utrat# przez LOT 

statusu przewo&nika narodowego, warszawskie Ok!cie straci rol! portu macierzystego 

obs$uguj#cego przewo&nika narodowego. Konsekwencj# tego mo%e by( przeniesienie hubu 

do Berlina i degradacja Ok!cia do roli portu regionalnego, umo%liwiaj#cego dolot do 

berli"skiego portu. Wówczas uk$ad trzech hubów niemieckich przej#$by gross operacji 

dalekiego zasi!gu (atlantyckie, azjatyckie) ograniczaj#c rol! portów mazowieckich do obs$ugi 

zasilania hubów i obs$ugi po$#cze" europejskich. 

 W zwi#zku z istnieniem dwóch zasadniczych wariantów (z CPL i bez CPL), bior#c  

pod uwag! prognozowane zapotrzebowanie na przewozy lotnicze, a tak%e potencjalne, 

techniczne i popytowe, mo%liwo'ci rozwoju rozpatrywanych lotnisk regionalnych (Modlin, 

Sochaczew, Radom, Mi"sk Mazowiecki), nale%y rozpatrzy( nast!puj#ce dwa warianty 

wspierania przez samorz#d województwa dzia$a" na rzecz ukszta$towania systemu lotnisk 

regionalnych na Mazowszu:  

Wariant A, zak$adaj#cy, %e na Mazowszu powstanie nowy Centralny Port Lotniczy. W 

takim przypadku wskazana by$aby nast!puj#ca sekwencja zdarze" i dzia$a": 

1) Nale%y przyj#(, %e lotnisko Ok!cie w 'wietle prognozowanego wzrostu ruchu 

pasa%erskiego oraz wobec przyj!tego za$o%enia, %e nie b!dzie ono rozwijane powy%ej 
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poziomu 15 mln pasa%erów rocznie, wyczerpie swoje mo%liwo'ci rozwojowe ok. 2012 roku. 

W zwi#zku z tym konieczno'ci# staje si! uruchomienie „na zak$adk!” nowego, 

wspomagaj#cego Ok!cie, portu regionalnego, obs$uguj#cego ruch mi!dzynarodowy, przede 

wszystkim w zakresie lotów niskokosztowych (lotnisko to powinno rozpocz#( 

funkcjonowanie najpó&niej w roku 2010).  

2) Bior#c pod uwag! fakt posiadania najwi!kszej strefy ci#%enia (po Ok!ciu) oraz 

dotychczasowe zaawansowanie przygotowa" do rozpocz!cia inwestycji lotniczych na 

Mazowszu w tym: zaanga%owanie si! w to w$adz samorz#dowych i mo%liwo'( pozyskania 

dotacji unijnych, a tak%e mo%liwo'ci techniczne rozpocz!cia operacji du%ych samolotów 

pasa%erskich (powy%ej 100 pasa%erów) lotniskiem, które mo%e najszybciej przej#( ruch 

mi!dzynarodowy z Ok!cia jest Modlin.  

3) Na podstawie u%ytych w opracowaniu prognoz mo%na szacowa(, %e liczba pasa%erów do 

obs$u%enia przez port regionalny wyniesie w roku 2020 ok. 10 mln, a w roku 2018 

(prawdopodobna data uruchomienia CPL) ok. 8 mln pasa%erów (dane te wynikaj# z ró%nicy 

mi!dzy ogólnym prognozowanym poziomem obs$ugi pasa%erów na Mazowszu w roku 2018  

i 2020, a maksymalnymi mo%liwo'ciami obs$ugi pasa%erów na Ok!ciu odpowiednio w tych 

dwóch latach). To daje podstawy do rozwa%enia celowo'ci powstania wi!cej ni% jednego 

lotniska regionalnego, obs$uguj#cego ruch mi!dzynarodowy. Taka wielko'( ruchu pozwala 

bowiem na uzyskanie rentowno'ci co najmniej dwóch portów lotniczych. W zwi#zku z tym, 

bior#c pod uwag! analogiczne jak w przypadku Modlina kryteria decyzyjne, mo%na przyj#(, 

%e lotniskiem predestynowanym do roli drugiego regionalnego portu lotniczego na Mazowszu 

obs$uguj#cego ruch mi!dzynarodowy jest Sochaczew.  

4) Wychodz#c z za$o%enia, %e w perspektywie roku 2020 nie b!dzie zapotrzebowania na 

funkcjonowanie wi!cej ni% dwóch lotnisk regionalnych obs$uguj#cych ruch zagraniczny, 

nale%y przyj#(, %e lotniska w Mi"sku Mazowieckim i Radomiu, niezale%nie od obs$ugi 

lotnictwa ogólnego, mog$yby konkurowa( na rynku przewozów krajowych, obs$ugiwanym 

przez samoloty 'redniej wielko'ci.  

5) Poniewa% pojawienie si! nowego Centralnego Portu Lotniczego nast#pi nie wcze'niej ni% 

oko$o roku 2017, fakt ten nie b!dzie istotnie rzutowa$ na zarysowane wy%ej potrzeby rozwoju 

lotnisk regionalnych w przyj!tym dla Strategii horyzoncie czasowym. B!dzie mia$ natomiast 

zasadnicze znaczenie dla planowania rozwoju poszczególnych lotnisk w perspektywie lat 

pó&niejszych (po roku 2020). Z punktu widzenia sieci lotnisk regionalnych pojawienie si! 

CPL-u b!dzie skutkowa$o zmniejszeniem zapotrzebowania na dalsze rozwijanie tych lotnisk.  
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 Uwzgl!dniaj#c powy%szy scenariusz nale%y przyj#( nast!puj#ce za$o%enia rozwoje 

dotycz#ce rozpatrywanych w Strategii lotnisk regionalnych. 

Lotnisko Modlin 

Lotnisko w Modlinie nale%y uruchomi( jako pierwsze, z uwagi na najbardziej zaawansowane 

prace przygotowawcze oraz zapewniony dost!p do 'rodków unijnych. Ju% w roku 2009 mo%e 

ono zacz#( obs$ugiwa( samoloty lotnictwa ogólnego, co pozwoli na $agodne wprowadzenie 

lotniska do ruchu, a jednocze'nie umo%liwi remont i rozbudow! infrastruktury. Po 

wyposa%eniu w niezb!dne pomoce nawigacyjne lotnisko mo%e rozpocz#( obs$ug! samolotów 

o masie startowej do 22 t, a nawet 44 t (samoloty o pojemno'ci 80 miejsc) w dzie" i w nocy. 

Po wzmocnieniu drogi startowej oraz dróg ko$owania i rozbudowie p$yty postojowej mo%liwe 

b!dzie obs$ugiwanie samolotów o masie startowej powy%ej 55 t, czyli pojemno'ci powy%ej 

100 miejsc. Po zako"czeniu tej inwestycji lotnisko b!dzie mia$o mo%liwo'( obs$ugi ruchu 

pasa%erskiego, w pierwszym etapie, na poziomie 1,5 – 1,8 mln pas/rok. Docelowo lotnisko 

posiadaj#ce zmodernizowany i wyd$u%ony pas startowy oraz rozbudowane drogi ko$owania 

b!dzie mog$o, pod warunkiem sukcesywnego powi!kszania terminala, obs$u%y( 10 mln 

pasa%erów rocznie.  

Modlin jest lotniskiem o najwi!kszej po Ok!ciu dost!pno'ci i w zwi#zku z tym ma 

najwi!ksze szanse na najszybszy zwrot zainwestowanych 'rodków. Równowaga pomi!dzy 

kosztami a przychodami powinna nast#pi( w czwartym roku jego u%ytkowania, tj. w roku 

2012/2013, przy zak$adanym poziomie obs$ugi 3 mln pasa%erów w roku.  

Dost!pno'( gruntów daje mo%liwo'ci w przysz$o'ci wybudowania drugiego pasa startowego 

na lotnisku, a tym samym znacznego zwi!kszenia liczby obs$ugiwanych pasa%erów.  

W sytuacji jednak pojawienia si! CPL-u rozwi#zanie to nie znajduje uzasadnienia. Nale%y 

raczej przewidywa(, %e CPL spowoduje zmniejszenie zapotrzebowania na us$ugi lotniska 

Modlin w zakresie ruchu mi!dzynarodowego. Po uruchomieniu CPL-u, konieczna wi!c 

b!dzie zmiana charakteru prowadzonych operacji lotniczych i nastawienie si! w Modlinie na 

obs$ug! tak%e innych segmentów ruchu lotniczego: lotnictwa ogólnego, ruchu samolotów 

korporacyjnych, obs$ug! operacji cargo dla regionów przylegaj#cych do lotniska, a tak%e 

poszukiwanie innych rozwi#za" np.: rozbudowa lotniczej infrastruktury obs$ugowej  

i remontowej, przej!cie funkcji lotniska na Bemowie w przypadku jego likwidacji.  

Lotnisko Sochaczew 

Lotnisko w Sochaczewie b!dzie uruchomione w oparciu o kapita$ prywatny (zawarta umowa 

z inwestorem strategicznym). Zostanie ono w$#czone do ruchu prawdopodobnie w roku 2010 



Strategia rozwoju infrastruktury lotnictwa cywilnego na Mazowszu 78 

lub 2011, tak aby skorzysta( ze wzrostu ruchu turystycznego zwi#zanego z EURO 2012. 

Lotnisko w Sochaczewie b!dzie si! rozwija( wed$ug w$asnego scenariusza, opracowanego 

przez inwestora (z mo%liwo'ci# uwzgl!dnienia go jako lokalizacji CPL-u). Je'li CPL zostanie 

zlokalizowany w innym miejscu, lotnisko w Sochaczewie powinno skoncentrowa( si! na 

obs$udze operacji biznesowych lotnictwa ogólnego oraz przewozów regionalnych samolotami 

o pojemno'ci do 30-45 miejsc. Przy okazji koniecznego remontu droga startowa mo%e zosta( 

wzmocniona, co pozwoli na obs$ug! samolotów o pojemno'ci powy%ej 100 miejsc. Po 

przeprowadzeniu tego typu modernizacji ruch mo%e osi#gn#( poziom oko$o 1 mln pas/rok.  

Lotnisko Radom-Sadków 

W ka%dym przypadku nale%y prowadzi( powolny rozwój lotniska Radom-Sadków. Lotnisko 

powinno skoncentrowa( si! na obs$udze operacji biznesowych lotnictwa ogólnego oraz 

przewozów krajowych i regionalnych samolotami o pojemno'ci do 30-45 miejsc. Nie b!dzie 

to wymaga$o znacz#cych inwestycji w infrastruktur! i pozwoli na wykorzystanie ju% 

istniej#cych obiektów, w tym np. adaptacj! jednego z hangarów lub budynków na terminal. 

Dopiero wówczas, po analizie, nale%y podj#( decyzj! o zaanga%owaniu 'rodków 

samorz#dowych w t! inwestycj!. Szybszy rozwój lotniska móg$by towarzyszy( realizacji 

planów centrum produkcji filmowej (inn# rozwa%an# lokalizacj# tego centrum jest Nowe 

Miasto n. Pilic#).  

Ewentualn# jego rozbudow! nale%y uzale%ni( od mo%liwo'ci pozyskania inwestora 

strategicznego. Docelowo lotnisko powinno obs$ugiwa( samoloty o pojemno'ci powy%ej 100 

miejsc, ale przede wszystkim wykonuj#cych loty czarterowe. Wi#%e si! to z dalsz# 

rozbudow# lotniska wymagaj#c# znacznych inwestycji, przede wszystkim w drog! startow# i 

drogi ko$owania oraz p$yty postojowe, które b!d# wymaga$y wzmocnienia. Inwestycje te 

powinny zosta( przeprowadzone po roku 2015.  

Lotnisko Mi!sk Mazowiecki 

Lotnisko w Mi"sku Mazowieckim powinno zosta( w$#czone do sieci lotnisk po roku 2015,  

z funkcj# obs$ugi operacji biznesowych lotnictwa ogólnego oraz przewozów regionalnych 

samolotami o pojemno'ci do 30-45 miejsc. Przy takim zakresie obs$ugi roczna przepustowo'( 

mo%e osi#gn#( poziom oko$o 200 tys. pas/rok. Do jego uruchomienia wskazane by by$o 

pozyskanie inwestora strategicznego.  

Dalszy rozwój lotniska, dla obs$ugi samolotów powy%ej 45 miejsc, b!dzie wymaga$ 

znacz#cych inwestycji, przede wszystkim na drodze startowej, wymagaj#cej zmiany geometrii 

i wzmocnienia, aby pozwala( na operacj! wi!kszymi samolotami. Po przeprowadzeniu tego 
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typu modernizacji ruch mo%e wzrosn#( do oko$o 1 mln pas/rok. Prawdopodobnie w tym 

czasie dost!pna si! stanie wschodnia (obecnie wojskowa) cz!'( lotniska, co pozwoli na 

rozdzielenie operacji naziemnych samolotów du%ych i ma$ych. Niezb!dna b!dzie 

modernizacja infrastruktury (m.in. dla zaopatrywania w paliwo lotnicze). 

Wariant B, zak$adaj#cy, %e nie b(dzie budowany CPL  

W zale%no'ci od decyzji dotycz#cych rozbudowy lotniska Warszawa-Ok!cie nale%y 

przyst#pi( do przygotowa" do rozbudowy infrastruktury na lotnisku Modlin, w tym budowy 

drugiej drogi startowej.  

Nale%y uruchomi( lotnisko w Mi&sku Mazowieckim (oko$o roku 2015), o ile nie zostanie 

znaleziony inwestor strategiczny, finansuj#c to ze 'rodków publicznych, powoli rozwijaj#c je 

od obs$ugi operacji lotnictwa ogólnego i air taxi oraz korporacyjnego do obs$ugi lotów 

regularnych i nieregularnych samolotów pasa%erskich o pojemno'ci pocz#tkowo do 30, a 

docelowo do 45 miejsc (oko$o 2020 r.).  

Oko$o roku 2020 nale%y zintensyfikowa( operacje z lotniska Radom-Sadków, o ile nie 

zostanie znaleziony inwestor, przyst!puj#c do modernizacji infrastruktury (w tym 

wzmocnienia i wyd$u%enia drogi startowej), co pozwoli na obs$ug! samolotów o pojemno'ci 

powy%ej 100 miejsc.  

Lotnisko Sochaczew b!dzie rozwijane jako regionalny port lotniczy, nastawiony na obs$ug! 

lotów zagranicznych, wg w$asnych za$o%e".  
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8. Kierunki dzia"a& dla rozwoju lotnisk lotnictwa ogólnego  

 Lotniska dla lotnictwa ogólnego b!d# mia$y po'redni i mniejszy wp$yw na rozwój 

gospodarczy regionu, co wynika z ich skali. Jednak bior#c pod uwag! ich znaczenie  

w funkcjonowaniu systemu lotniczego (szkolenie, popularyzacja, funkcjonowanie ma$ych 

firm) dalszy rozwój tych lotnisk b!dzie cenny. Szczególnie dotyczy to lotnisk stanowi#cych 

trzon tego systemu - Przasnysz (Aeroklub Pó$nocnego Mazowsza), P$ock (Aeroklub Polski), 

Radom-Piastów (Aeroklub Polski) oraz lotnisk prywatnych. W przypadku firm prywatnych 

w$adze powinny %yczliwie wspiera( wszelkie inicjatywy. W przypadku tworzenia lotnisk lub 

l#dowisk przez stowarzyszenia (aerokluby) wskazane by$oby popieranie tego typu dzia$a" np. 

poprzez udost!pnianie lub przekazywanie gruntów, które nie s# wykorzystywane rolniczo, 

pod lotniska. Wskazane jest równie% wsparcie finansowe dzia$a" maj#cych walor 

wychowawczy (szkolenie lotnicze m$odzie%y). Warto te% spojrze( na ma$e lotniska jako na 

rezerw! terenu dla przysz$ej komunikacji lotniczej. Konieczne b!dzie uwzgl!dnianie faktu 

istnienia lotniska lub l#dowiska w planach zagospodarowania przestrzennego m.in. poprzez 

utrzymywanie  

w jego otoczeniu ogranicze" wysoko'ci zabudowy. 

 Na terenie Warszawy konieczne jest stworzenie kilku l#dowisk dla 'mig$owców, które b!d# 

pozwala$y na szybki transport pasa%erów z centrum miasta oraz pozwala$y na ewakuacj! 

chorych. Tego typu obiekty powinny powsta( w zwi#zku z konieczno'ci# obs$ugi EURO 

2012. Realizacj! tego projektu powinny przej#( w$adze miasta, a w$adze województwa 

wspó$pracowa( w zwi#zku z mo%liwo'ci# korzystania z tych samych &róde$ finansowania, co 

tworzenie l#dowisk przyszpitalnych. Optymaln# lokalizacj#, gwarantuj#c# minimalizacj! 

przeszkód lotniczych, b!dzie brzeg Wis$y.  

 Najpowa%niejszym problemem do rozwi#zania w tej grupie lotnisk jest przysz$o'( lotniska na 

Bemowie. Odgrywa ono wa%n# rol!, obs$uguj#c operacje lotnictwa pa"stwowego  

i cywilnego, w tym aeroklubu i szeregu firm lotniczych. W niedalekiej przysz$o'ci powinno 

ono przej#( cz!'( ruchu ma$ych samolotów lotnictwa ogólnego. Z drugiej strony jest to teren 

bardzo interesuj#cy dla inwestorów budownictwa mieszkaniowego i kubaturowego.  

 Konieczne jest stworzenie planu dla Bemowa, uwzgl!dniaj#cego potrzeby jego aktualnych 

u%ytkowników, potrzeby lotniska na Ok!ciu oraz potrzeby miasta. Poniewa% problem jest 

bardzo z$o%ony i dotychczas bardzo trudno by$o przyst#pi( do racjonalnych rozmów na ten 

temat, Marsza$ek Województwa móg$by wyst#pi( z tak# inicjatyw#. Docelowo w rozwi#zanie 

tego problemu musz# zaanga%owa( si! w$adze województwa, miasta oraz w$adze obu 
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warszawskich lotnisk, kontrola ruchu lotniczego (PA*P) i nadzór lotniczy (ULC). W wyniku 

inicjatywy powinien zosta( okre'lony przysz$y charakter lotniska, metoda i harmonogram 

dochodzenia do niego oraz rozwi#zania alternatywne dla podmiotów, które b!d# opuszcza$y 

Bemowo. W przypadku likwidacji Bemowa lub ograniczenia jego roli tylko do 

lotniska/l#dowiska dla 'mig$owców cz!'( jego aktualnych funkcji mog$oby przej#( lotnisko 

w Modlinie, ale tylko w przypadku realizacji CPL-u. W innym przypadku konieczne b!dzie 

wskazanie i udost!pnienie alternatywnej lokalizacji dla nowego lotniska, bowiem 

przepustowo'( Modlina nie powinna by( zmniejszana przez lotnictwo ogólne.  

 Samodzielny Publiczny Zak$ad Opieki Zdrowotnej – Lotnicze Pogotowie Ratunkowe (LPR) 

musi rozbudowa( sie( u%ytkowanych l#dowisk przyszpitalnych oraz zacz#( tworzy( sie( 

l#dowisk wzd$u% g$ównych szlaków komunikacyjnych, co wynika z potrzeb ratownictwa 

ogólnego w zwi#zku szybkim rozwojem aglomeracji miejskich oraz infrastruktury drogowej 

oraz zobowi#za" Polski w zwi#zku z projektem EURO 2012.  

 W zwi#zku z powy%szym wspólnie z LPR trzeba ustali( szczegó$owy harmonogram 

tworzenia l#dowisk przyszpitalnych na terenie województwa oraz sieci l#dowisk i l#dowisk 

przygodnych wzd$u% szlaków komunikacyjnych, a tak%e zdefiniowa( &ród$a finansowania 

poszczególnych inwestycji (finansowanie z funduszy UE, bud%etu pa"stwa, 'rodków 

samorz#du, bud%etów lokalnych w ramach finansowania szpitali, Pa"stwowego Ratownictwa 

Medycznego, 'rodków w$asnych SP ZOZ wreszcie).  

Najwa%niejszymi inwestycjami s# obecnie (w latach 2007-2010):  

- budowa l#dowiska wyniesionego na budynku szpitala przy ul. Szaserów lub u$atwienie 

transportu chorych z l#dowiska istniej#cego,  

- budowa l#dowiska przy Szpitalu Bródnowskim, 

- modyfikacja (ew. nowa lokalizacja) l#dowiska przy Centrum Zdrowia Dziecka, 

- budowa l#dowiska przy Wojewódzkim Szpitalu Dzieci!cym przy ul. Niek$a"skiej. 

W drugiej kolejno'ci nale%y zrealizowa( nast!puj#ce inwestycje (w latach 2010-2012):  

- rozbudowa l#dowiska przy szpitalu na Banacha,  

- budowa l#dowiska przy szpitalu Zachodnim w Grodzisku Mazowieckim,  

- budowa l#dowiska przy szpitalu Po$udniowym na Ursynowie. 

W dalszej perspektywie nale%y (po roku 2012):  

- zbudowa( l#dowiska przy szpitalach specjalistycznych w Ciechanowie, Ostro$!ce i 

Radomiu.  

- przygotowa( i zrealizowa( projekt stworzenia l#dowisk przy wszystkich pozosta$ych 

szpitalach specjalistycznych i powiatowych.  
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 w zakresie potrzeb lotniskowych LPR b!dzie korzysta$o z istniej#cej i rozbudowywanej sieci 

lotnisk, jego obecno'( b!dzie regulowana przez zarz#dzaj#cych tymi lotniskami.  

 W celu umo%liwienia szybkiego dotarcia specjalistycznej pomocy medycznej  

i zapewnienia prawid$owej ewakuacji ci!%ko rannych z najwa%niejszych tras drogowych 

nale%y przewidzie( lokalizacj! l#dowisk wzd$u% tych dróg. Ich ostateczna lokalizacja musi 

zosta( uzgodniona pomi!dzy s$u%bami medycznymi i odpowiedzialnymi za planowanie  

i utrzymanie dróg, z uwzgl!dnieniem stopnia zagro%enia wypadkami, lokalizacj# szpitali  

i dost!pno'ci# terenów do lokalizacji samych l#dowisk (tabela zawiera krytyczne fragmenty 

tras, które musz# by( uwzgl!dnione w tym projekcie).  

 Powy%sze l#dowiska powinny by( w$#czane do operacji w miar! rozbudowy infrastruktury 

drogowej, ale z uwzgl!dnieniem potrzeb na EURO 2012.  

Tabela 9. Miejsca lokalizacji l$dowisk 

Droga/lokalizacja Miejsce lokalizacji l#dowiska 

Nr 2 

Obwodnica miejscowo'ci Mi"sk Mazowiecki i skrzy%owanie z drog# 50, 

na odcinku Branki – Teresin oraz na skrzy%owaniu z drog# nr 697 

w pobli%u miejscowo'ci Ka$uszyn 

S7 

Od miejscowo'ci Czosnów do wiaduktu kolejowego pod P$o"skiem 

(odcinki autostrad, drogi szybkiego ruchu, arterie wylotowe) oraz na 

po$udnie na obwodnicy miejscowo'ci Bia$obrzegi oraz od miejscowo'ci 

Janki do miejscowo'ci Skurów (odcinki autostrad, drogi szybkiego ruchu, 

arterie wylotowe) 

S8 
Od miejscowo'ci Janki do miejscowo'ci Huta Zawadzka (odcinki 

autostrad, drogi szybkiego ruchu, arterie wylotowe)  

S9  Obwodnica miejscowo'ci Ostrów Mazowiecka  

S10  Skrzy%owanie z drog# 567 w miejscowo'ci Góra  

S17  Obwodnica miejscowo'ci Garwolin  

B$onie  L#dowisko ko$o starego ko'cio$a  

Ko$biel  Skrzy%owanie dróg 17 i 50  

+osice  L#dowisko przy szpitalu  

Mordy  Boisko miejskie  

Serock  Rejon skrzy%owa" z drogami 61 – 62 (2 skrzy%owania)  

Zakr!t  Skrzy%owanie dróg S2 i S17  

 Osobnym zagadnieniem jest rozwi#zanie problemu usamodzielnienia bazy LPR  

z zapleczem technicznym, która obecnie znajduje si! na lotnisku Warszawa Bemowo. W tym 

przypadku w$adze województwa powinny udzieli( pomocy Ministerstwu Zdrowia lub LPR, 

je'li o tak# pomoc si! zwróc#, w znalezieniu nowej lokalizacji. 
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9. Uwarunkowania realizacyjne z punktu widzenia samorz$du 

województwa  

9.1 Koszty i potencjalne +ród"a finansowania rozwoju infrastruktury lotniskowej 

 Celem niniejszych ustale" Strategii by$o szacunkowe okre'lenie kosztów i wskazanie 

potencjalnych &róde$ finansowania rozwoju infrastruktury lotnictwa cywilnego. Brak nowych 

portów lotniczych spowoduje, %e efekty kreowane przez rozwój ruchu pasa%erskiego  

w ramach obecnej infrastruktury portu na Ok!ciu b!d# znacznie mniejsze.  

 Na dynamik! wzrostu ruchu pasa%erskiego wp$ywa rozwój przewo&ników 

niskokosztowych. Terminal Etiuda, przeznaczony na warszawskim lotnisku do obs$ugi linii 

niskokosztowych nie spe$nia wielu podstawowych funkcji i hamuje mo%liwo'ci dalszego 

rozwoju ruchu pasa%erskiego. W tej sytuacji jednym z mo%liwych rozwi#za" jest 

przeniesienie obs$ugi linii niskokosztowych a tak%e ruchu czarterowego do nowego portu 

lotniczego, zlokalizowanego na Mazowszu. Dlatego przyj!to uproszczone za$o%enie, %e nowe 

lotniska skupi# si! na obs$udze pasa%erów operatorów niskokosztowych i ewentualnie 

– lotnictwa ogólnego. Jednocze'nie przyj!to, %e w momencie powstania pierwszego lotniska 

ca$o'( ruchu niskokosztowego zostanie przeniesiona na nowe lotnisko. Na tej podstawie 

dokonano uproszczonych oblicze" symuluj#cych koszty i przychody lotnisk
25

. W ich wyniku 

ustalono, %e nowe lotnisko mo%e zacz#( przynosi( zyski po obs$u%eniu oko$o 6-7 milionów 

pasa%erów ka%de, co odpowiada okresowi od 4 do 6 lat operacji. Wynik ten mo%e oczywi'cie 

ulec zmianie, je'li lotniska przyjm# inne rozwi#zania (np. w zakresie struktury op$at). 

Niestety mo%na spodziewa( si!, %e przy stale rosn#cej konkurencji pomi!dzy blisko 

po$o%onymi lotniskami mog# one zosta( zmuszone do obni%enia op$at, a co za tym idzie 

zmniejszenia przychodów. W takim przypadku okres niezb!dny do uzyskania rentowno'ci 

wyd$u%y si!. Z oblicze" wynika, %e najszybciej zysk mo%e zacz#( przynosi( lotnisko  

w Modlinie (4 lata) i od niego nale%y rozpocz#( rozbudow! infrastruktury. Lotniska  

w Sochaczewie i Mi"sku Mazowieckim s# do siebie bardzo zbli%one pod wzgl!dem 

potencjalnej rentowno'ci i decyzj! na temat kolejno'ci ich uruchamiania w sieci po$#cze" 

nale%y podejmowa( po analizie, uwzgl!dniaj#cej inne, ni% rentowno'(, kryteria. 

 Z punktu widzenia technicznego i infrastrukturalnego lotnisko w Mi"sku Mazowieckim 

b!dzie $atwiejsze do uruchomienia. Natomiast z punktu widzenia ekonomicznego i ze 

                                                 
25 Na podstawie ekspertyz Piotra Szmita  
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wzgl!du na rozpocz!te ju% dzia$ania inwestycyjne i organizacyjne szybciej mo%e zosta( 

uruchomiony Sochaczew.  

 Lotnisko w Radomiu - jego lokalizacja w strefie ci#%enia lotniska Ok!cie oraz innych 

lotnisk regionalnych, a tak%e mniejsza liczba mieszka"ców mog#cych zasila( je powoduje, %e 

okres dochodzenia do jego rentowno'ci mo%e by( znacznie d$u%szy. W miar! up$ywu czasu 

rola lotniska (udzia$ w rynku) w Radomiu b!dzie mala$a (nieco ponad 1% rynku). Wydaje si! 

wskazane ponowne przeanalizowanie przyj!tych rozwi#za" i programu dla tego lotniska. 

Ocena perspektyw rozwojowych radomskiego lotniska mo%e zosta( skorygowana, je'li 

pojawi# si! szczególne, nowe okoliczno'ci.  

Wst!pne koszty uruchomienia lotnisk w Mi"sku Mazowieckim, Modlinie i Radomiu szacuje 

si! po 15 mln z$ na ka%de z nich, a w Sochaczewie - 16 mln. 

 Etap I obejmuje uruchomienie lotniska przy minimalnych kosztach i udost!pnienie go 

lotnictwu ogólnemu. Kolejne koszty generowa( b!dzie Etap II – uruchomienie lotniska dla 

przewozów pasa%erskich, cargo i poczty, ale przy minimalizacji kosztów inwestycji (m.in. nie 

przewidziano przed$u%ania drogi startowej, a tylko jej odpowiednie wzmocnienie). 

Uwzgl!dniaj#c tak%e konieczno'( powi!kszania p$yt postojowych i ich wzmacniania itd. etap 

II generuje koszty od 60-90 mln z$. Etap III to dalsza rozbudowa lotniska, konieczna dopiero 

pod koniec nast!pnego dziesi!ciolecia, która dla wszystkich lotnisk b!dzie si! wi#za$a z 

powi!kszaniem lub budow# nowych terminali, przed$u%aniem dróg startowych itp. W 

przypadku Modlina koszt przystosowania infrastruktury do obs$ugi oko$o 2-3 mln 

pasa%erów/rok wyniesie ponad 100 mln z$. Dla pozosta$ych lotnisk b!d# to kwoty 

porównywalne, cho( nie jednakowe. 

 W pocz#tkowym okresie lotniska b!d# pracowa( ze strat#. Kluczowy jest moment, w 

którym nast#pi zrównowa%enie kosztów przychodami w uj!ciu miesi!cznym (rocznym) 

i kolejny – w którym b!dzie mo%na mówi( o zwrocie kapita$u. Pierwszy z tych terminów 

wy%ej oszacowano uwzgl!dniaj#c za$o%on# prognoz! ruchu lotniczego. Drugi wykracza poza 

horyzont czasowy obj!ty "Strategi#…". 

 W Strategii zarysowano najprawdopodobniejszy scenariusz zdarze" w odniesieniu  

do lotnisk mazowieckich, wynikaj#cy z decyzji ju% zapad$ych lub obecnie podejmowanych. 

Istot# ustale" jest za$o%enie, %e niezale%nie od tego, czy powstanie w przewidywalnej 

przysz$o'ci nowy, Centralny Port Lotniczy kraju, czy te% nie, Ok!cie i Modlin otrzymywa( 

b!d# nadal wsparcie publiczne umo%liwiaj#ce funkcjonowanie. Pozosta$e, projektowane porty 

regionalne wpisuj# si! w plan rozwoju regionu, jednak ich wprowadzenie do systemu 
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lotnictwa cywilnego wymaga( b!dzie najpewniej zasilenia pozabud%etowego
26

. Cho( warto  

w tym miejscu zaznaczy(, %e na 'wiecie wsparcie bud%etu dla infrastruktury jest 

oczywisto'ci# z tego wzgl!du, %e w przypadku takich obiektów, jak cz!'( lotniska 

przeznaczona do operacji lotniczych, trudno mówi( o rentowno'ci, jednocze'nie za'  

– lotnisko cywilne jest naturalnym katalizatorem rozwoju otoczenia. Wydatki poczynione  

ze 'rodków publicznych na wsparcie lotniska zwracaj# si!, wed$ug przyj!tych pogl#dów,  

w rozs#dnym czasie w postaci wzrostu danin publicznych z otoczenia obiektu, wzrostu 

powstaj#cego wskutek wspomnianej katalizacji. Natomiast osi#gni!cie rentowno'ci lotniska 

jedynie poprzez zrównowa%enie kosztów i przychodów z dzia$alno'ci stricte portowej 

wymaga$oby podniesienia kosztów ponoszonych przez u%ytkowników do poziomu, który 

bardzo zmniejsza korzystny wp$yw lotniska na otoczenie. Dlatego wa%ne jest przyj!cie 

za$o%enia, %e dzia$alno'( operacyjna lotniska (czysta obs$uga operacji) nie mo%e by( 

rentowna, je'li ma by( konkurencyjna. Dopiero dzia$alno'( gospodarcza wykorzystuj#ca 

lotnisko m.in. jako obszar generowania nabywców i us$ugobiorców (sklepy, restauracje, 

us$ugi) przyniesie korzy'ci, pozwalaj#ce w rezultacie tak%e zasili( dzia$alno'( podstawow#. 

Rzecz w tym, %e niejednokrotnie kto inny ponosi wydatki otrzymuj#c dzia$alno'( operacyjn#, 

a kto inny korzysta na niej prowadz#c na lotnisku lub w jego rejonie dzia$alno'(. Dlatego 

stosuje si! powszechnie system dopuszczenia przedsi!biorców do korzystania z obiektów 

lotniskowych za odp$atno'ci# na rzecz zarz#du lotniska (jak np. dzier%awny czynsz p$acony 

przez restauratorów w terminalu).  

 Drug# asymetri# jest konieczno'( poniesienia na wst!pie znacznych wydatków po to, aby 

dopiero po up$ywie d$u%szego czasu wygenerowa( przychody. Dlatego dzia$alno'( 

lotniskowa jest tak# bran%#, w której dobrze sprawdza si! partnerstwo publiczno-prywatne 

rozumiane tak, %e czynnik prywatny przyjmuje na siebie odpowiedzialno'( za efektywno'( 

gospodarowania, za' czynnik publiczny gwarantuje swoim uczestnictwem wyp$acalno'( 

(stabilno'() przedsi!wzi!cia, jednocze'nie anga%uj#c ze swojej strony istniej#c# infrastruktur! 

jako podstaw! materialn# dzia$alno'ci. Prawo lotnicze b!dzie podstaw# do tego, aby 

wprowadza( do samorz#dowych portów lotniczych przedsi!biorców prywatnych i powierza( 

im istotne funkcje zarz#dcze. B!dzie to forma zaanga%owania kapita$u prywatnego, która 

zagwarantuje stabilizacj! struktury w$asno'ci publicznej.  

Przedsi!biorca wykonuj#cy funkcj! zarz#dzaj#cego lotniskiem stanowi#cym (co do 

nieruchomo'ci) w$asno'( komunaln# b!dzie wi!c zaprasza$ do korzystania ze swoistej renty 

                                                 
26 Ekspertyza Dariusza Nowaka „Potencjalne &ród$a finansowania rozwoju sieci lotnisk na Mazowszu” 
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transportowej innych przedsi!biorców, podejmuj#cych si! realizacji ró%nych istotnych funkcji 

handlowych wi#%#cych si! z obs$ug# ruchu; b!d# to przedsi!biorcy prowadz#cy hotele, 

parkingi, zaopatrzenie, producenci cateringu itd. Mo%na, poprzez swoiste umowy koncesyjne 

nak$oni( ich do inwestowania w zakresie odpowiadaj#cym ich pó&niejszej aktywno'ci, 

ustalaj#c pomi!dzy zarz#dc# a przedsi!biorc# relacje na zasadzie tzw. BOT (wybuduj, 

wykorzystaj, zwró'). Korzy'ci# przedsi!biorcy zaproszonego do wspó$pracy b!dzie zysk. 

Korzy'ci# zarz#dcy lotniska – przychody z umowy w trakcie jej realizacji i mo%liwo'( 

zagospodarowania obiektu po jej zako"czeniu. Korzy'ci# samorz#du – powstanie obiektu 

(hotelu, parkingu) na gruncie komunalnym i funkcjonowanie tego rodzaju us$ug na lotnisku. 

Zaanga%owanie kapita$u prywatnego w gospodarcz# dzia$alno'( lotnicz# jest jedn# z form 

finansowania lotnisk zas$uguj#cych na rekomendacj!.  

 Nie mo%na jednak równie% wyklucza( wspierania tych lotnisk ze 'rodków publicznych 

(rozumianych, zgodnie z definicj# ustawy o finansach publicznych, szeroko, jako tak%e 'rodki 

z UE), podobnie jak si! to dzieje z Modlinem i Ok!ciem. Nale%y tu jednak mie( na wzgl!dzie 

ograniczenia pomocy publicznej, wprowadzane przez UE chroni#c# rynek przed 

zniekszta$ceniami wolnej konkurencji. Przytoczy( tu warto, %e 9 grudnia 2005 roku zosta$y 

opublikowane: „Wytyczne Komisji Unii Europejskiej dotycz#ce finansowania portów 

lotniczych i pomocy pa"stwa na rozpocz!cie dzia$alno'ci dla przedsi!biorstw lotniczych 

oferuj#cych przeloty z regionalnych portów lotniczych”. Wytyczne okre'laj# dopuszczalne 

sposoby udzielania pomocy publicznej portom i liniom lotniczym, okre'laj# zakres i warunki 

pomocy udzielanej dla portów lotniczych lub na rozpocz!cie przewozów lotniczych  

w portach regionalnych. Zgodnie z wytycznymi UE dotacje (dofinansowanie publiczne) mog# 

otrzymywa( nie tylko porty lotnicze, ale tak%e przewo&nicy oferuj#cy po$#czenia 

z peryferyjnymi regionami Wspólnoty. Po$#czenie to musi dotyczy( portu regionalnego 

obs$uguj#cego poni%ej 5 mln pasa%erów rocznie. Porty lotnicze spe$niaj#ce te warunki mog# 

podj#( dzia$ania marketingowe z przewo&nikami w celu uruchamiania takich po$#cze", je%eli 

w ich obszarze dzia$ania zostanie zidentyfikowany odpowiedni popyt, i liczy( na wsparcie 

publiczne. 

 Dofinansowanie mo%e mie( posta( ró%nego rodzaju dotacji, w tym szczególnych, 

lotniczych (bo przewidzianych przez Prawo lotnicze) czy szerzej – transportowych (bo 

przewidziane w rozporz#dzeniu UE odnosz#cym si! do pomocy publicznej w transporcie) 

dotacji do tzw. s$u%by publicznej. S$u%b# publiczn# jest us$uga 'wiadczona powszechnie 

jedynie dzi!ki pomocy publicznej – us$uga, która nie by$aby prowadzona, gdyby opiera(  

si! jedynie na ocenie rentowno'ci. Inaczej mówi#c – s$u%b# publiczn# jest np. utrzymywanie 
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komunikacji lotniczej na trasie, na której jest to ewidentnie dla przewo&nika nieop$acalne, 

lecz jest korzystne z innych wzgl!dów, tak%e gospodarczych. Do takiej s$u%by publicznej 

wolno dok$ada( 'rodki publiczne.  

 Wydaje si!, %e samorz#d mazowiecki powinien wspiera( wszelkie inicjatywy, które 

prowadz# do uznania konkretnych, krajowych po$#cze" lotniczych za s$u%b! publiczn#  

i zastrzegaj# w bud%ecie pa"stwa 'rodki na ich wsparcie.  

 Lotniska stanowi# równie% element infrastruktury, która mo%e by( wykorzystana tak%e do 

celów publicznych, obronnych, bezpiecze"stwa publicznego i medycznego. Celowe jest 

uruchomienie mechanizmów wsparcia finansowego obiektów, stanowi#cych rezerw! dla si$ 

zbrojnych i zaplecze dla ratownictwa medycznego. Na marginesie – zarekomendowa( nale%y 

modernizacj! zasad cywilno-wojskowego wspó$u%ytkowania lotnisk. 

 Poszukiwanie zasilenia finansowego lotnisk nie powinno pomija( rynków kapita$owych. 

Mo%e to przybiera( posta( emisji akcji przez spó$ki lotniskowe i wprowadzanie ich na gie$d! 

(cho( wydaje si!, %e koszty wej'cia na rynek papierów dla spó$ek lotniskowych mog# by( 

zbyt wysokie, niewspó$miernie do korzy'ci z poszukiwania kapita$u  

tym sposobem). Mo%na równie% wprowadzi( do spó$ki inwestora finansowego, jak  

np. fundusze inwestycyjne. Ustawa z dnia 27 maja 2004 r. o funduszach inwestycyjnych 

definiuje taki fundusz jako osob! prawn#, której wy$#cznym przedmiotem dzia$alno'ci jest 

lokowanie 'rodków pieni!%nych zebranych w rezultacie proponowania nabycia jednostek 

uczestnictwa albo certyfikatów inwestycyjnych, w okre'lone w ustawie papiery warto'ciowe, 

instrumenty rynku pieni!%nego i inne prawa maj#tkowe. Fundusz inwestycyjny prowadzi 

dzia$alno'( ze szczególnym uwzgl!dnieniem interesu uczestników, przestrzegaj#c zasad 

ograniczania ryzyka inwestycyjnego okre'lonych w ustawie. Fundusz inwestycyjny jest 

tworzony przez towarzystwo funduszy inwestycyjnych – spó$k! akcyjn# utworzon# w celu 

zarz#dzania takimi funduszami. Towarzystwo mo%e zarz#dza( wieloma funduszami (st#d 

m.in. tzw. "rodziny" funduszy na naszym rynku). Towarzystwo tworzy fundusz inwestycyjny, 

zarz#dza nim i reprezentuje fundusz w stosunkach z osobami trzecimi b!d#c organem 

funduszu inwestycyjnego. W funduszu mog# równie% pojawi( si! inne organy: rada 

inwestorów lub zgromadzenie inwestorów. 

 Prowadzi do sytuacji, w której osoba prawna jest organem innej osoby prawnej, a nawet 

kilku takich osób. W efekcie wi!c fundusz jest reprezentowany nie przez swój organ (bo to 

osoba prawna), lecz przez jej reprezentanta (pe$nomocnika). Fundusz nie jest podmiotem 

zale%nym od towarzystwa nim zarz#dzaj#cego ani od osoby posiadaj#cej bezpo'rednio lub 
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po'rednio wi!kszo'( g$osów w zgromadzeniu inwestorów lub w radzie inwestorów. 

Uczestnikami funduszu inwestycyjnego s# osoby fizyczne, osoby prawne i jednostki 

organizacyjne nieposiadaj#ce osobowo'ci prawnej. Jednostki uczestnictwa lub certyfikaty 

inwestycyjne reprezentuj# prawa maj#tkowe uczestników funduszu, okre'lone ustaw# i 

statutem funduszu inwestycyjnego. Uczestnicy funduszu nie odpowiadaj# za zobowi#zania 

funduszu. Ryzykuj# tylko do wysoko'ci swoich inwestycji w funduszu. Fundusze 

inwestycyjne nie s# nadmiernie aktywnym inwestorem wówczas, gdy anga%uj# si!  

w przedsi!wzi!cia gospodarcze (co w sposób oczywisty wynika z racjonalizacji ich 

zatrudnienia, skoncentrowanego na grupie analityków finansowych). Z tego wzgl!du mog# 

by( po%#danymi partnerami w przedsi!wzi!ciach infrastrukturalnych, takich, jak lotnisko 

komunikacyjne. 

 Kolejn#, zas$uguj#c# na rozwa%enie form# finansowania lotnisk s# obligacje. Emisja 

obligacji mo%e dostarczy( 'rodków na inwestycje, a emisja zostanie sfinansowana  

z dochodów uzyskanych z przedsi!wzi!cia po nadej'ciu terminu wykupu. W polskiej 

praktyce dominuj#cymi (ponad 70%) nabywcami obligacji komunalnych s# banki, jest to 

wi!c – w istocie – jedna z form kredytu bankowego. 
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Za$#cznik nr 1 

 

Wykaz bada& naukowych i ekspertyz sporz$dzonych w ramach projektu 

„Strategia rozwoju infrastruktury lotnictwa cywilnego na Mazowszu”. 
 

 

1. Badania naukowe i prace rozwojowe w zakresie strategii rozwoju infrastruktury 

lotnictwa cywilnego na Mazowszu obejmuj$ce nast(puj$ce zadania badawcze:  

- analiza uwarunkowa" zewn!trznych (krajowych i mi!dzynarodowych) rozwoju 

transportu lotniczego na Mazowszu w oparciu o istniej#ce powi#zania krajowe i 

mi!dzynarodowe;  

- analiza uwarunkowa" zewn!trznych rozwoju transportu lotniczego wynikaj#cych z 

istniej#cej i planowanej infrastruktury dla ró%nych rodzajów transportu (lotniska, drogi, 

koleje, w tym po$o%one w województwach o'ciennych) oraz ze stanu zaawansowania 

prac planistycznych;  

- analiza istniej#cego i przewidywanego popytu (elementów generatorów ruchu) na 

przewozy i specjalne us$ugi lotnicze (m.in. tanie loty, chartery, przewozy ratownictwa 

medycznego, sanitarnego, biznesowego, turystycznego; segmentacja ruchu) w oparciu o 

potencja$ demograficzny, ekonomiczny oraz przewidywany rozwój turystyki; 

- analiza uwarunkowa" przyrodniczych (w tym klimatycznych i ekologicznych) dla 

rozwoju lotnisk oraz identyfikacja ewentualnych konfliktów przestrzennych; 

- opracowanie wariantowych scenariuszy zdeterminowanych przede wszystkim rozwojem 

innej infrastruktury oraz dynamik# przyrostu popytu (w tym wariantowa analiza 

dost!pno'ci przestrzennej oraz okre'lenie udzia$u mieszka"ców województwa 

mazowieckiego w przysz$ym rozwoju mobilno'ci lotniczej);  

- opracowanie wst!pnej koncepcji rozwoju spójnego systemu lotnisk (w tym okre'lenie roli 

ka%dego lotniska w systemie) oraz wst!pnej rekomendacji dla w$adz województwa.  

Wykonawca: Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania im. Stanis#awa 

Leszczyckiego Polskiej Akademii Nauk z siedzib" w Warszawie – prace wykonywane pod 

kierunkiem doc. dr hab. Tomasza Komornickiego. 

 

2. Koordynacja i weryfikacja prac prowadzonych w celu sporz#dzenia projektu dokumentu pt. 

„Strategia rozwoju infrastruktury lotnictwa cywilnego na Mazowszu”. 

Koordynator projektu: Ryszard Jaxa-Ma#achowski „MGN Alaris Consulting” Lotnicza Firma 

Doradcza. 

 

3. Ekspertyza polegaj#ca na wskazaniu potencjalnych &róde$ finansowania rozwoju sieci 

lotnisk na Mazowszu, obejmuj#ca okre'lenie modeli finansowania w kontek'cie 

uwarunkowa" wewn!trznych i zewn!trznych rozwoju lotnisk.  

Wykonawca: Dariusz Nowak- Doradztwo Strategiczne, Warszawa. 

 
4. Ekspertyza polegaj#ca na oszacowaniu koniecznego wzmocnienia infrastruktury 

lotniskowej, dla utworzenia lotnisk cywilnych w regionie Mazowsza: Lotnisko Mi&sk 

Mazowiecki, lotnisko Radom-Sadków lotnisko Sochaczew-Bielice, lotnisko Warszawa-

Babice , raport zbiorczy. Ekspertyza obejmuje: 

a) Szczegó$owy wykaz i opis istniej#cego stanu sk$adników infrastruktury 

lotniskowej pola manewrowego oraz obiektów, budowli i urz#dze" podlegaj#cych 

(zgodnie z art.2, ust. 6) ustawy Prawo Lotnicze -Dz. U. Nr 130, poz. 1112, z pó&n. 

zm.) do zakwalifikowania jako obszar lotniczej cz!'ci lotnisk cywilnych, b#d& 
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lotnisk wyznaczonych do wspó$u%ytkowania z wojskiem oraz lotnisk uznanych za 

zb!dne dla obronno'ci Pa"stwa. 

b) Wyniki wizji lokalnych i opis stanu ogrodzenia lotniska, ze wskazaniem zakresu 

prac niezb!dnych do dostosowania istniej#cego ogrodzenia do przepisów i 

warunków sprecyzowanych w Krajowym Programie Ochrony Lotnictwa 

Cywilnego. 

c) Opis stanu istniej#cego instalacji wodnych i 'ciekowych, wraz z opisem w 

zakresie przekrojów i d$ugo'ci sieci wodoci#gowych i 'ciekowych oraz 

materia$ów zastosowanych do ich budowy. 

d) Dokumentacj! fotograficzn#, szkice i opisy elementów infrastruktury lotnisk.  

Wykonawca: Piotr Szmit, Pruszków.  

 

5.Ekspertyza polegaj#ca na oszacowaniu kosztów w zakresie infrastruktury, przed 

w$#czeniem do operacji, dla lotnisk: Mi&sk Mazowiecki, Radom-Sadków Sochaczew-

Bielice, Warszawa – Babice oraz dodatkowo lotnisko Modlin.  

Wykonawca: Piotr Szmit, Pruszków.  

 
6. Ekspertyza polegaj#ca na przedstawieniu uwarunkowa" prawnych (okre'lonych w 

szczególno'ci przez prawo budowlane, ustaw! o planowaniu i zagospodarowaniu 

przestrzennym, warunki techniczne, prawo lotnicze) oraz formalnych podstaw finansowania 

rozwoju infrastruktury z bud%etów pa"stwa i samorz#dowych, dotycz#cych rozbudowy 

lotnisk cywilnych na Mazowszu.  

Wykonawca: Piotr +wi"tecki, Warszawa 

 

7. Analiza spo$eczno ekonomiczna wp$ywu, na region Mazowsza, proponowanych do 

funkcjonowania lotnisk.  

Wykonawca Nickel Technology Park Sp. z o.o. z siedzib" w Z#otnikach - pod kierunkiem 

Prof. Marka Rekowskiego z Akademii Ekonomicznej Poznaniu.  

 

8. Dokument do konsultacji i opinii - „Strategia rozwoju infrastruktury lotnictwa cywilnego 

na Mazowszu” z wykorzystaniem bada" naukowych i ekspertyz wykonanych w ramach 

przedmiotowego projektu.  

Wykonawcy: Ryszard Jaxa-Ma#achowski, Piotr +wi"tecki. 

 


