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zmiany w środowisku naturalnym. Pierwsze 
badania naukowe w tym zakresie rozpoczęto 
dopiero pod koniec lat 80. XX w., jednak nie 
podjęto stosownych kroków prawnych, które 
mogłyby temu przeciwdziałać. Przez wiele lat 
porty lotnicze i samoloty funkcjonowały bez 
większych ograniczeń, mimo szkodliwego od-
działywania na środowisko poprzez wywoły-
wany hałas i nadmierną emisję toksycznych 
składników w spalinach. Zanieczyszczenia 
emitowane przez lotnictwo pośrednio lub 
bezpośrednio oddziałują na zdrowie człowie-
ka i środowisko, a także prowadzą do strat 
w budownictwie (głównie na skutek korozji 
konstrukcji metalowych i betonowych) (Jaro-
siński 1996, Masiol i Harrison 2014). Więk-
szość ujemnych skutków jest odczuwana w 
bliskim otoczeniu lotnisk, jednak ruch lotni-
czy ma wpływ także na zmiany klimatyczne 
w skali regionalnej i globalnej. Celem pracy 
jest przedstawienie silników stosowanych w 
lotnictwie oraz procesu spalania paliwa, ro-

WSTĘP

Ostatnie 50 lat to okres szybkiego roz-
woju transportu lotniczego, który stał się 
istotnym elementem postępującej globali-
zacji. W 2012 r. wykonano łącznie 79 mln 
lotów, przewożąc ok. 5,7 mld pasażerów 
między 1598 lotniskami w 159 krajach (aci 
2013). Obecnie, przeloty pasażerskie stano-
wią 10% całego światowego ruchu pasażer-
skiego, a usługi transportowe za pośrednic-
twem samolotów pokrywają 35% popytu na 
przewóz towarów (scHäfer i Waitz 2014). 
Międzynarodowy przemysł lotniczy zapewnia 
bezpośrednio 8,4 mln miejsc pracy. Progno-
zuje się, że liczba lotów na świecie będzie 
wzrastać o około 5% rocznie, co pozwoli na 
jej podwojenie w ciągu 15 lat, tj. do 2030 
r. (Icao 2013). Szybki rozwój sektora lotni-
czego, wykorzystującego maszyny napędzane 
silnikami spalinowymi i turbinowymi spala-
jącymi paliwa płynne, wywołuje negatywne 
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Silniki turbowentylatorowe wykorzystywane 
są w największych modelach samolotów cy-
wilnych oraz większości jednostek wojsko-
wych i osiągają siłę ciągu o wartości nawet 
25.000 kG (245.000 kN).

Silniki turbośmigłowe, lżejsze w porówna-
niu do turbowentylatorowych i zasilane tań-
szym paliwem, stosowane są w mniejszych 
samolotach do przewozów regionalnych (jeż 
2008). Nie pozwalają one na osiąganie zbyt 
dużych prędkości przelotowych, jednak są 
bardziej wydajne przy niskich prędkościach 
(Balicki i współaut. 2009). Zasada ich dzia-
łania jest podobna do silników turbowenty-
latorowych z tą różnicą, że turbina napędza 
sprężarkę i śmigło, które wytwarza siłę cią-
gu (kaWalec i współaut. 2010). Nowocze-
sne silniki turbośmigłowe mogą osiągać moc 
12.000-15.000 kW, a skład spalin jest po-
dobny do spalin silników turbowentylatoro-
wych (jeż 2010). Silniki turbowałowe, stoso-
wane w helikopterach, mają dodatkowo wał 
obrotowy, który poprzez przekładnie napędza 
śmigło poziome (WitkoWski 2003). Rzadziej 
stosowane obecnie silniki tłokowe wewnętrz-
nego spalania działają podobnie jak silni-
ki samochodowe. Ich konstrukcja zakładała 
minimalny stosunek masy własnej do osią-
ganej mocy i były rozpowszechnione po II 
Wojnie Światowej (Balicki i współaut. 2009).

WPŁYW TRANSPORTU LOTNICZEGO 
NA JAKOŚĆ POWIETRZA 

ATMOSFERYCZNEGO

Oddziaływanie transportu lotniczego na 
otoczenie analizowane na poziomie lokalnym 
jest związane głównie z hałasem generowa-
nym przez startujące i lądujące samoloty. 
Na poziomie regionalnym szkodliwy wpływ 
lotnictwa wiąże się z zanieczyszczeniem po-
wietrza reaktywnymi związkami powstający-
mi blisko miejsca ich wyemitowania. W skali 
globalnej, wskutek wielkiej liczby przelotów 
lotniczych, następują zmiany klimatu całej 
planety związane z migracją zanieczyszczeń 
związkami mało reaktywnymi wprowadzany-
mi do otoczenia na wysokościach przeloto-
wych, czyli na granicy troposfery i stratosfe-
ry (jeż 2009, scHäfer i Waitz 2014). 

Emisja zanieczyszczeń lotniczych jest wy-
nikiem spalania paliwa wykorzystywanego 
do napędu maszyny, a ich poziom zależy 
od jakości paliwa i procesu spalania. Pod-
stawowym paliwem stosowanym we współ-
czesnych cywilnych statkach powietrznych 
jest nafta lotnicza, kerozyna (kaWalec i 
współaut. 2010). Jest ona tanim produk-
tem destylacji ropy naftowej, niewymagają-
cym uszlachetniania, dzięki czemu zyskała 
dużą popularność w lotnictwie (kordyleWski 
2008). Paliwo to posiada niższą od pozosta-

dzajów zanieczyszczeń emitowanych przez 
samoloty, a także oddziaływania sektora lot-
niczego na środowisko i zmiany klimatyczne.

SILNIKI STOSOWANE W LOTNICTWIE

O wpływie samolotów na środowisko 
naturalne w dużym stopniu decyduje kon-
strukcja silników (wpływająca m.in. na ja-
kość spalania paliwa) i aerodynamika kadłu-
ba, od której zależy intensywność generowa-
nego hałasu (łaPucHa 2004). Z jednej stro-
ny, ważne jest jak najmniejsze zużycie pa-
liwa przy możliwie niskiej emisji zanieczysz-
czeń, a z drugiej, niezawodność lotniczych 
układów napędowych, podatność na zmiany 
obciążeń, lekka konstrukcja i odpowiednia 
odporność na warunki otoczenia. Niekiedy 
ważniejsze od wymagań ekologicznych jest 
bezpieczeństwo samolotu i konkurencyjność 
rynkowa.

Do najważniejszych typów silników sto-
sowanych w lotnictwie należą silniki tur-
binowe: turbowentylatorowe i turbośmigło-
we, turbowałowe, a w mniejszych jednost-
kach silniki tłokowe wewnętrznego spala-
nia (Balicki i współaut. 2009). Wszystkie 
te konstrukcje stanowią układy, w których 
z energii chemicznej spalanego paliwa uzy-
skuje się energię mechaniczną wykorzy-
stywaną do napędu maszyny. Towarzyszy 
temu uwalnianie wielu związków zawartych 
w spalinach. Większość współczesnych sa-
molotów pasażerskich i dużych jednostek 
transportowych jest wyposażona w silniki 
turbowentylatorowe. Pierwsze egzemplarze 
były stosowane podczas II Wojny Światowej 
(donald 2004). Zasada ich działania polega 
na wytworzeniu siły ciągu zdolnej do poko-
nania sił oporu powietrza i grawitacji. Siła 
ciągu powstaje dzięki nadaniu powietrzu i 
spalinom odpowiednio dużej prędkości. Na-
pędy turbowentylatorowe wyposażone są w 
turbinę, dyszę i sprężarkę, której rolą jest 
zwiększenie ciśnienia pobieranego powietrza. 
Przepływające przez silnik, wstępnie sprężo-
ne powietrze, rozdzielane jest na dwa stru-
mienie: większy z nich opływa część silnika, 
chłodząc go i stając się głównym źródłem 
siły ciągu. Mniejszy płynie do wewnętrznej 
części silnika, gdzie jest dalej sprężany w 
wysokociśnieniowej części kompresora i 
ogrzewany (kaWalec i współaut. 2010). Go-
rące powietrze, o ciśnieniu prawie 250 razy 
wyższym od atmosferycznego, jest kierowane 
do komory spalania, gdzie wraz z rozpyla-
nym paliwem tworzy mieszankę paliwowo-
-powietrzną. Powstające gorące spaliny wpro-
wadzane są do turbiny gazowej napędzającej 
kompresor, po czym trafiają do dyszy, gdzie 
zwiększają swoją prędkość. Powstający efekt 
odrzutu wytwarza siłę ciągu (łaPucHa 2004). 
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niczać udział tych śladowych substancji tak-
że w paliwach lotniczych.

Najwięcej zanieczyszczeń do środowiska 
wprowadzają jednostki napędowe samolotów 
pasażerskich i transportowych mające naj-
większą moc i zużywające najwięcej paliwa, 
proporcjonalnie do wartości wytwarzanej siły 
ciągu (anderson i współaut. 2005). Głów-
nym miejscem wprowadzania związków tok-
sycznych są górne warstwy Najwięcej zanie-
czyszczeń wprowadzanych jest na wysoko-
ściach 8-12 km n.p.m., na których odbywa-
ją się loty długodystansowe, ponieważ opory 
powietrza są tam najmniejsze (stevenson i 
współaut. 2004). Jedynie 5-10% światowego 
zużycia paliwa lotniczego następuje na wy-
sokościach nieprzekraczających 1 km (kiM i 
współaut. 2007). W wyniku wzrastającej za-
wartości NyOx w atmosferze, spowodowanej 
emisją tych tlenków przez silniki lotnicze, 
wzrasta stężenie ozonu troposferycznego O3, 
wywołującego dysfunkcje układu oddecho-
wego ludzi i zakłócenia w fotosyntezie roślin 
(Barret i współaut. 2010). 

Szczególnie niekorzystna sytuacja i 
wzmożona emisja zanieczyszczeń ma miej-
sce, gdy silniki spalinowe pracują w stanach 
nieustalonych. W przypadku silników lotni-
czych dotyczy to głównie strefy wokół lotni-
ska i zależy od procedur startu i lądowania. 
W trakcie startu silnik zwykle przez około 
40 sekund obciążony jest w 100%, nato-
miast przy lądowaniu przez 4 min eksplo-
atowany jest w 30% obciążenia nominalnego 
(Icao 2013). Podobna sytuacja ma miejsce w 
trakcie realizacji procedury GPR (ang. gro-
und running procedure), kiedy to silnik pod-
dawany jest najwyższym obciążeniom w celu 
sprawdzenia m.in. pracy zaworów i szczel-
ności instalacji olejowej i paliwowej. Według 
MazaHeri i współaut. (2011) procedura GPR 
na londyńskim lotnisku Heathrow odpowia-
da za emisję 15,6 Mg NyOx rocznie. Stąd też 
wysoki poziom emisji zanieczyszczeń doty-
czy nie tylko wyższych stref troposfery, ale 
również samych lotnisk i okolicznych miesz-
kańców. Składnikami szkodliwych emisji są 
także pyły ze ścierania nawierzchni lotniska 

łych paliw temperaturę krzepnięcia (poniżej 
minus 50°C) oraz właściwości ułatwiające 
start silnika ze stanu zimnego, dzięki czemu 
jest bezpieczne w eksploatacji w klimacie 
zimnym (MajocH 2012). Zawiera ono dodat-
ki poprawiające parametry eksploatacyjne, 
zapobiegające korozji elementów silnika i ob-
niżając przewodność elektryczną. Skład che-
miczny spalin jest podobny we wszystkich 
opisanych silnikach. Typowe gazy odlotowe 
z silników lotniczych zawierają 4 składniki: 
azot (N2), tlen (O2), dwutlenek węgla (CO2) i 
parę wodną (WaHner i współaut. 1995). Po-
nadto, niewielką część objętości spalin sta-
nowi mieszanina tlenku węgla (CO) i nie-
spalonych węglowodorów (ang. unburned 
hydrocarbons ,UHC). Wysoka temperatura 
podczas spalania paliwa sprzyja utlenianiu 
azotu zawartego w powietrzu według mecha-
nizmu opisanego przez Zeldowicza, a także 
szeregu reakcjom z pozostałymi składnikami 
spalin, w tym z rodnikami węglowodorowy-
mi (kordyleWski 2008). W efekcie powstają 
tlenki azotu (N2O, NO, NO2; oznaczane w 
dalszej części jako NyOx), które przyczynia-
ją się do powstawania ozonu i smogu foto-
chemicznego. Emisję NyOx oraz innych za-
nieczyszczeń można ograniczyć, utrzymując 
stechiometryczne warunki spalania (Ryc. 1) 
w odpowiednio niskiej temperaturze, poniżej 
800°C. Jest to jednak niemożliwe ze względu 
na częste zmiany obciążenia silnika, zwłasz-
cza w początkowej i końcowej fazie lotu oraz 
zapewnienie wysokiej temperatury koniecznej 
do spalania w sposób stabilny.

Paliwo lotnicze zawiera ponadto ślado-
we ilości siarki, metali ciężkich i substancji 
mineralnych, które w wyniku spalania two-
rzą wprowadzane do otoczenia tlenki siarki 
oraz cząsteczki sadzy i pyłów. Tlenki siarki 
zawarte w spalinach po przedostaniu się do 
atmosfery ulegają utlenieniu do stabilnego 
tlenku SO3, a następnie łączą się z kropla-
mi wody, tworząc wodny roztwór H2SO4, bę-
dący składnikiem tzw. kwaśnych deszczów. 
Sadza i popioły lotne tworzą aerozole zdolne 
do sorbowania substancji kancerogennych. 
Dlatego normy środowiskowe powinny ogra-

Ryc. 1. Schemat spalania stechiometrycznego i rzeczywistego.
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ne dla ludzi. Niestety, pomimo postępującej 
modernizacji konstrukcji samolotów można 
je wykryć (w formie par lub kropel) zarówno 
w otoczeniu lotnisk, jak i wewnątrz samolo-
tu (solBu i współaut. 2010). 

Porty lotnicze stanowią ważne centra 
komunikacyjne i transportowe, w których 
także panuje wzmożony ruch różnorodnych 
pojazdów. Poziom emisji z tych źródeł jest 
wysoki i może osiągnąć nawet 60% całkowi-
tej emisji zanieczyszczeń z obszaru lotniska 
i jego otoczenia (naMBisan i współaut. 2007).

GENERACJA HAŁASU PRZEZ 
SAMOLOTY

Sektor lotniczy jest źródłem hałasu, któ-
ry w myśl obowiązujących aktów prawnych 
traktowany jest także jako zanieczyszczenie 
środowiska (jeż 2010). Podobnie jak zanie-
czyszczenia chemiczne, przekroczenie pew-
nych dopuszczalnych norm natężenia dźwię-
ku negatywnie oddziałuje na otoczenie i jego 
mieszkańców. Startującemu samolotowi to-
warzyszy głośność ok. 120 dB, zbliżona do 
granicy bólu (130 dB). Na rycinie 2 przed-
stawiono mapę poziomu głośności w War-
szawie i zaznaczono dwa obszary ponadnor-
matywnego hałasu; większy z nich obejmuje 
lotnisko im. F. Chopina (średniej wielkości 
europejski port lotniczy obsługujący obecnie 
ponad 11 mln pasażerów rocznie), a mniej-
szy to strefa oddziaływania portu Warszawa-
-Babice. Zamieszczone na rycinie 2 wartości 

odnoszą się do wskaźnika LDWN, 
stanowiącego równoważny po-
ziom hałasu w okresie dzienno-
-wieczorno-nocnym. Wskaźnik 
ten jest powszechnie stosowa-
ny w ocenie wpływu hałasu na 
otoczenie (gierasiMiuk i Motyle-
wIcz 2014).

Hałas pochodzenia lotni-
czego jest trudny do kontroli. 
Nie można bowiem, jak ma to 
miejsce w przypadku transpor-
tu drogowego czy kolejowego, 
ograniczać go za pomocą barier 
akustycznych. Co więcej, budo-
wa lotnisk na obrzeżach miast 
również nie zawsze jest skutecz-
nym rozwiązaniem, gdyż ciągły 
ich rozwój przyczynia się do 
powstawania stref mieszkalnych 
w pobliżu portów lotniczych. 
Czynione są próby ograniczania 
emisji hałasu poprzez nakazy 
zmniejszenia wartości ciągu sil-
ników lotniczych w trakcie prze-
lotów nad strefami zamieszka-
nia i wprowadzanie stref zakazu 
lotów (np. nad parkami narodo-

oraz pozostałości z rozpylonych powierzch-
ni opon i tarcz hamulcowych samolotów w 
trakcie kołowania. Ubytek masy opon samo-
lotu w czasie jednego tylko lądowania może 
wynieść nawet 0,8 kg (Icao 2011) i zależny 
jest tak od masy samolotu (generowanej siły 
nacisku na podłoże), jak i materiału, z któ-
rego wykonano opony (chropowatości oraz 
odporności na ścieranie).. W skład powsta-
łego pyłu wchodzą polimery i cząstki metali 
takich jak: cynk, molibden, antymon, miedź, 
bar (MorrIs 2006). Wyniki badań przepro-
wadzonych na innym londyńskim lotnisku 
(Gatwick) wskazują na emisję pyłów PM10 
(ang. particulate matter; pyły zawieszone o 
ziarnach o średnicach poniżej 10 μm) tylko 
ze startych opon i nawierzchni lotniska w 
ilości 4,5 Mg na rok (Baa 2006).

Do zanieczyszczania powietrza przyczynia 
się także korozja elementów konstrukcyjnych 
samolotów, które są najczęściej wykonane 
z aluminium, posiadającego mikrostruktu-
rę podatną na wzmożoną korozję wżerową. 
Przy zastosowaniu technologii skaningowego 
mikroskopu elektronowego wykazano pod-
wyższoną zawartość cząstek aluminium w 
powietrzu wokół lotniska El Prat w Barcelo-
nie (aMato i współaut. 2010).

Do szkodliwych związków emitowanych 
przez silniki lotnicze należą frakcje oleju 
smarnego wydostającego się poprzez nie-
szczelności. Oleje lotnicze są zazwyczaj mie-
szanką syntetycznych estrów ze specjali-
stycznymi dodatkami; niektóre są toksycz-

Ryc. 2. Poziom głośności w Warszawie pochodzenia lotniczego(wg 
mapaakustyczna.um.warszawa.pl).
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rocznie 59,1 mln ton paliwa lotniczego. 
Na dalszych miejscach znajdują się Ja-
ponia (9,7 mln ton), Wielka Brytania (9,4 
mln ton) i Chiny (8,5 mln ton). Połącze-
nia do Niemiec i Francji zużywały odpo-
wiednio 6,7 mln ton i 5,4 mln ton rocznie. 
Silna dysproporcja w przypadku spalania 
paliwa lotniczego w skali świata sprawia, 
iż to właśnie we wspomnianych regionach 
należy spodziewać się wzmożonej depozycji 
zanieczyszczeń lotniczych o charakterze lo-
kalnym lub regionalnym (takich jak tlenki 
kwasowe).

Do sektora transportu, poza lotnictwem 
cywilnym i transportowym, należą także 
podsektory pojazdów drogowych, kolejowych 
i morskich. Każdy z tych podsektorów, ze 
względu na różnice w technice zasilania 
oraz intensywności wykorzystania, odpowie-
dzialny jest w różnym stopniu za degrada-
cję środowiska. Najwięcej CO2, bo aż 4200 
mln ton rocznie, wprowadza do otoczenia 
transport drogowy. Transport lotniczy to 
675 mln ton, sektor wodny (uwzględniający 
żeglugę morską i lądową) to 663 mln ton, 
a transport kolejowy (lokomotywy spalino-
we i elektryczne, włączając procesy genera-
cji elektryczności do zasilania trakcji) 124 
mln ton (aci 2013). W przypadku tlenków 
azotu, lotnictwo wprowadza do środowiska 
jedynie 5,7% z ogółem 49 mln ton, a tlen-
ków siarki zaledwie 0,8% z całkowitej ilości 
11,3 mln ton. Znacznie większy udział w 
emisji tlenków azotu ma transport drogowy 
(59,6%) i wodny (31,6%), a tlenków siarki: 
wodny (ponad 77%), drogowy (16,8%) i ko-
lejowy (5,3%) (aci 2013). Poza tymi zanie-
czyszczeniami lotnictwo emituje także pyły 
respirabilne, PM10 (cząstki mniejsze niż 10 
μm) i PM2,5 (cząstki mniejsze niż 2,5 μm), 

wymi), jednak osiągany w ten sposób efekt 
środowiskowy nie równoważy wciąż rosnącej 
liczby lotów. 

Hałas negatywnie wpływa na zdrowie lu-
dzi mieszkających w pobliżu lotnisk. Jego 
oddziaływanie na zdrowie człowieka moż-
na podzielić na skutki słuchowe i pozasłu-
chowe. Do skutków słuchowych zalicza się 
postępujący niedosłuch odbiorczy związany 
z uszkodzeniem ucha wewnętrznego, na-
tomiast do pozasłuchowych klasyfikuje się 
przede wszystkim choroby układu krąże-
nia (m.in. nadciśnienie, choroba wieńcowa) 
(PaWlas 2015). Długotrwałe narażanie miesz-
kańców na permanentny hałas prowadzi do 
powstawania nerwic, zaburzeń snu i efek-
tywnej pracy umysłowej. Wykazano, iż lud-
ność mieszkająca w pobliżu lotnisk ponosi 
konsekwencje zdrowotne przeliczane na kil-
kaset USD per capita w ciągu roku (Wolfe i 
współaut. 2014).

WPŁYW TRANSPORTU LOTNICZEGO NA 
GLOBALNE ZMIANY KLIMATU

Obserwowany od połowy XX w. szybki 
rozwój sektora lotniczego przyczynia się do 
negatywnych zmian klimatu. Według danych 
zaprezentowanych przez Harrison i współ-
aut. (2015), transport lotniczy generuje ok. 
2% światowej emisji gazów cieplarnianych. 
Przodują w tym USA, Europa Zachodnia i 
Wschodnia Azja (kiM i współaut. 2007). 

Dane te znajdują swoje potwierdzenie 
na mapie światowych połączeń lotniczych 
(Ryc. 3) oraz globalnym zużyciu paliwa na 
przeloty do różnych państw świata w cią-
gu roku. stettler i współaut. (2011) wy-
kazali, iż ruch lotniczy w stronę Stanów 
Zjednoczonych Ameryki Północnej zużywa 

Ryc. 3. Schemat przebiegu światowych tras lotniczych (bez obszaru Antarktydy) (wg Jpatokal, wikime-
dia.org, licencja CC). 
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które adsorbują na swojej powierzchni licz-
ne związki kancerogenne (m.in. wielopier-
ścieniowe węglowodory aromatyczne), oraz 
metale ciężkie, akumulujące się w ludzkim 
organizmie. Szczególnie niebezpieczne są 
bardzo małe cząstki PM2,5, które docierają 
do pęcherzyków płucnych i do krwi, wy-
wołując choroby alergiczne, ataki astmy i 
nowotwory (WHo 2006). Wykazano, że z po-
wodu wysokich wartości stężeń PM2.5 oraz 
ozonu troposferycznego, emitowanych przez 
lotniska w obszarach zabudowanych, każ-
dego roku na świecie przedwcześnie umiera 
blisko 5000 osób mieszkających w promie-
niu 20 km od lotniska, a ponadnormatywne 
stężenia obu toksycznych substancji powo-
dują globalne straty szacowane na 21 mld 
dolarów rocznie (scHäfer i waItz 2014). 

PODSUMOWANIE

Transport lotniczy przyczynia się do za-
nieczyszczania środowiska i zmian klimatu, 
a także stał się pośrednio lub bezpośrednio 
odpowiedzialny za pogorszenia zdrowotności 
mieszkańców terenów sąsiadujących z por-
tami lotniczymi. Lokalne zagrożenia środo-
wiskowe i zdrowotne są związane z emisją 
toksycznych spalin, generowaniem uciążliwe-
go hałasu oraz wytwarzaniem szkodliwych 
pyłów PM10 i PM2.5. Udział transportu lotni-
czego w globalnej zmianie klimatu wiąże się 
głownie z emisją dwutlenku węgla, tlenków 
azotu oraz pary wodnej w górnych war-
stwach troposfery i na granicy stratosfery. 
Obszary te są szczególnie wrażliwe na wszel-
kie modyfikacje natury fizyko-chemicznej, 
a jednocześnie bardzo ważne dla prawidło-
wego funkcjonowania biosfery. Do środków 
zaradczych należy zaliczyć wprowadzanie 
zaostrzonych norm środowiskowych związa-
nych z uwolnieniami szkodliwych produktów 
i toksycznych zanieczyszczeń. Duże nadzieje 
wiązane są z podatkiem od emisji CO2, za-
ostrzeniem norm emisji dla tlenków azotu i 
SO2, wprowadzaniem nowych paliw (np. czy-
stych paliw lotniczych, biopaliw), optymali-
zacją tras przelotów, instalowaniem bardziej 
sprawnych silników i zmianami konstrukcyj-
nych w budowie kadłubów samolotów. 

S t r es zc zen i e

Szybki rozwój lotniczego transportu pasażerskiego 
oraz towarowego, jaki dokonał się w ostatnich 50 la-
tach, nie pozostał bez wpływu na środowisko natural-
ne. Prowadzone w tym zakresie badania wykazały nega-
tywne oddziaływanie, które można rozpatrywać zarówno 
w skali lokalnej, tj. w bliskim sąsiedztwie lotnisk, jak i 
w skali globalnej z uwzględnieniem wywołanych zmian 
klimatycznych i zanieczyszczenia powietrza. W artykule 
przedstawiono stan wiedzy na temat skutków oddziały-
wania transportu lotniczego na zdrowie ludzi.
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POLLUTANTS EMISSION FROM  AIRCRAFT ENGINES AND ITS IMPACT ON HUMAN HEALTH

Summary

The rapid development of passengers and cargo air transport, that took place over the last 50 years, had a 
considerable impact on the environment. Surveys and research conducted in recent years identified several nega-
tive effects closely linked to air transport activities, both in local (noise in the proximity of the airports) and global 
scale (including climate changes and the emissions of the different air pollutants). In the article the impact of the 
airports and aircrafts on the human health are summarized and discussed.
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