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Przeglądy – Overviews

Wpływ ruchu lotniczego na ptaki. Część I
Michał Skakuj, Ignacy Kitowski, Dorota Łukasik

Rozwój lotnictwa sprawia, że jego wpływ na środowisko jest coraz wyraźniej zaznaczony. 
Relacje pomiędzy środowiskiem a lotnictwem obejmują m.in. kwestie związane z koli-
zjami statków powietrznych ze zwierzętami. Część kolizji związana jest z bezpośrednim 
zagrożeniem życia i zdrowia ludzi, a także uszkodzeniami często bardzo drogich ma-
szyn. Zjawisko kolizji z udziałem zwierząt, w tym także katastrof, dotyczy ssaków (wlicza-
jąc nietoperze), gadów, płazów, a także owadów (MacKinnon et al. 2004, Dolbeer et al. 
2012, Dolbeer 2013). Jednak przypadki kolizji z ptakami stanowią olbrzymią większość, 
dlatego informacje dotyczące awifauny są tak istotne dla bezpiecznego funkcjonowania 
lotnisk. Występowanie gatunków, dynamika liczebności i ich zachowanie są podstawą 
dla oszacowania ryzyka i skali zagrożeń dla ruchu lotniczego (Drevitt 1999, Allan 2000, 
Sodhi 2002, Dolbeer 2003, Kelly & Allan 2006). 

Od pierwszego lotu braci Wright w lotnictwie cywilnym zderzeniom z ptakami przy-
pisano 55 wypadków, w których zginęło 276 osób, a co najmniej 100 samolotów oraz 8 
śmigłowców uległo całkowitemu zniszczeniu (Thorpe 2012). Jedynie światowe lotnictwo 
corocznie notuje straty rzędu 2 miliardów dolarów na skutek zderzeń z ptakami. Jednocze-
śnie należy oczekiwać, że wraz ze wzrostem liczby operacji lotniczych i rozwojem lotnic-
twa w Polsce, jak i na świecie, liczba kolizji z ptakami i koszty z tym związane będą stale 
rosły (Allan & Orosz 2001, Dolbeer 2006, ACRP 2011). Problem kolizji z ptakami i innymi 
zwierzętami poruszany jest w wielu publikacjach Organizacji Międzynarodowego Lotnic-
twa Cywilnego (International Civil Aviation Organization – ICAO) (ICAO 2012). Od wielu 
lat kolizje ze zwierzętami są tematem analiz, opracowań oraz konferencji organizowanych 
m. in. w ramach International Bird Strike Committee (IBSC), która to organizacja w 2012 
roku przekształciła się w World Birdstrike Association (WBA) (http://www.worldbirdstrike.
com/). W Polsce kolizjami z ptakami zajmuje się Komitet ds. Zderzeń Statków Powietrz-
nych ze Zwierzętami, działający przy Urzędzie Lotnictwa Cywilnego (ULC). 

Większość kolizji statków powietrznych z ptakami ma miejsce na niskich wysoko-
ściach i dotyczy faz startu i lądowania samolotów. Podkreśla się, że ok. 85% kolizji ma 
miejsce do około 300 m nad ziemią, a kolejne 10% na wysokościach do ok. 500 m 
(EASA 2009, Maragakis 2009, Dolbeer 2012). Najwyżej odnotowana kolizja z ptakiem 
dotyczyła sępa uszatego Torgos tracheliotos w Afryce Południowej i miała miejsce na wy-
sokości ok. 11 300 m (Laybourne 1974). Jednak problem kolizji dotyczy głównie obszaru 
lotnisk i ich najbliższego sąsiedztwa. Szacunki ryzyka kolizji i zagrożenia z tym związane 
opierają się na danych o występowaniu ptaków oraz analizach przypadków kolizji. Nie-
stety w polskim piśmiennictwie, poza pojedynczymi publikacjami (np. Milkiewicz 1967, 
Czaja 1968, Luniak 1971, Luniak 1974, Dzik & Kiernicki 2005), niewiele jest informacji 
na temat relacji ptaki – lotnictwo. Większość z nich przedstawia ptaki jako zagrożenie 
bezpieczeństwa operacji lotniczych. Tylko nieliczne publikacje omawiają, zazwyczaj 
w niewielkim zakresie, oddziaływanie lotnictwa na ptaki (Matyjasiak 2008, Kitowski et 
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al. 2010, Kitowski et al. 2011a, b). Prace te koncentrują się na problematyce minimali-
zowania ryzyka kolizji z samolotami. Z kolei w analizie dotyczącej lokalizacji lotnisk na 
Mazowszu oraz w planie ochrony orlika krzykliwego Aquila pomarina w Puszczy Kny-
szyńskiej jedynie wspomina się o potencjalnych zagrożeniach dla ptaków związanych 
z ruchem lotniczym (Komornicki & Śleszyński 2009, FPP Consulting 2013). Prowadzi to 
do wyolbrzymiania lub lekceważenia problemu negatywnego oddziaływania na awifau-
nę i zagrożeń dla ruchu lotniczego. 

Szacunki potencjalnych zagrożeń zarówno dla lotnictwa, jak i dla ptaków są nie-
zbędne m. in. do opracowania raportów oddziaływania na środowisko dla inwestycji 
związanych z lotniskami. Plany rozwoju sieci dużych lotnisk w Polsce obejmują budowę 
nowych obiektów (np. lotnisko regionalne dla woj. podlaskiego) lub znaczącą ich roz-
budowę (Szymany, Pyrzowice). Szacuje się, że w Polsce do roku 2020 nastąpi trzykrotny 
wzrost przewozów pasażerskich (URM 2007). Plany modernizacji obejmują też szereg 
mniejszych obiektów (np. Suwałki, Gliwice) i budowy nowych lotnisk i lądowisk (np. 
w rejonie Ełku), co związane jest z rozwojem lotnictwa ogólnego (ang. General Aviation 
– GA). Lotnictwo ogólne obejmuje cały ruch lotniczy z wyłączeniem lotów rozkładowych 
i wojskowych. Dotyczy zatem głównie małych, prywatnych statków powietrznych, takich 
jak samoloty, szybowce, motoszybowce, motolotnie, paralotnie, balony (ULC 2013c, d). 
O wzroście popularności lotnictwa świadczy także duża liczba pokazów i festynów lot-
niczych organizowanych także w miejscach o wysokich walorach przyrodniczych (np. 
Warmia i Mazury, Podlasie). Ponadto, zgodnie z planami Polskich Sił Zbrojnych, podob-
nie jak w latach ubiegłych, wzrastać będzie liczba operacji lotniczych prowadzonych 
przez lotnictwo wojskowe (Goławski 2013). Dlatego rozwój sieci lotnisk wymaga profe-
sjonalnej oceny negatywnego oddziaływania na ptaki i zagrożeń dla ruchu lotniczego. 
Dotyczy to zarówno poszczególnych inwestycji, jak i całościowej oceny wpływu rozwoju 
lotnictwa na obszary chronione (Natura 2000, parki narodowe, obszary IBA).

Część publikowanych prac analizujących reakcje określonych grup zwierząt i gatun-
ków na ruch lotniczy to projekty zlecane przez różnorodne instytucje rządowe (US Forest 
Service 1992, Larkin et al. 1996, National Parks Service 1996, Kelly & Allan 2006, Radle 
2007, ACRP 2008, EASA 2009). W Polsce również opublikowano analizy dotyczące ha-
łasu lotniczego w odniesieniu do stref wokół lotnisk oraz poziomu zanieczyszczeń zwią-
zanych ze spalinami lotniczymi (ULC 2013a, b). Wiele publikacji dotyczących nowych 
lub modernizowanych lotnisk kładzie nacisk na relacje ruch lotniczy – środowisko, w tym 
na kwestie negatywnego oddziaływania na faunę, a w szczególności na ptaki (Zalakevi-
cius 2000, Fried & Dill 2002, Bell et al. 2003, Christensen 2008, Natural England 2011 
a, b). Rośnie również znaczenie analiz omawiających relacje ptaki – lotnictwo, niezbęd-
nych dla akceptacji decyzji o budowie nowych lub rozbudowie już istniejących lotnisk. 
Przykładem może być protest Królewskiego Towarzystwa Ochrony Ptaków (RSPB) prze-
ciwko lokalizacji nowego portu lotniczego w ujściu Tamizy (Jowit 2012, RSPB 2012). 
Także w Polsce notowano protesty związane z możliwym negatywnym oddziaływaniem 
takich inwestycji na ptaki (Modlin, Białystok) i ssaki (Lublin). Konflikty dotyczyły zazwy-
czaj lokalizacji lotnisk w pobliżu terenów ważnych dla ochrony ptaków, w tym obszarów 
chronionych, np. parków narodowych i obszarów sieci Natura 2000.

Niniejsza praca jest ogólną analizą głównie opublikowanych danych oceniających 
wpływ ruchu lotniczego na ptaki. W kolejnej części przedstawimy już szczegółowo reakcje 
gatunków ptaków na ruch lotniczy. Informacje te są naszym zdaniem niezbędne zarówno 
do analizy zagrożeń dla lotnisk i lądowisk, festynów lotniczych, ale też dla opracowywa-
nych planów ochrony, np. obszarów Natura 2000 czy poszczególnych gatunków ptaków. 
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Lotniska jako miejsca występowania ptaków

Duże, otwarte tereny lotnisk są bardzo atrakcyjne dla ptaków. Obszary te z jednej strony 
charakteryzują się zazwyczaj ograniczoną presją drapieżniczą (lisy, psy, dziki), co związa-
ne jest z tym, że część lotnisk, np. porty lotnicze, otoczone są wysokim płotem. Z drugiej 
zaś strony lotniska są doskonałymi miejscami odpoczynku, żerowania oraz gniazdowania 
dla wielu gatunków ptaków. Wynika to m. in. z większej dostępności do potencjalnej 
zdobyczy (drobne ssaki, owady), związanej np. z regularnym koszeniem (DeVault & Wa-
shburn 2013). Ponadto infrastruktura lotniskowa, która nie jest chroniona systemami kol-
cowymi (zapobiegającemu siadaniu ptaków, np. pustułki Falco tinnunculus, myszołowa 
Buteo buteo), dostarcza licznych czatowni na samej płycie lotniska. Lotniska w Polsce to 
w przeważającej większości regularnie koszone obszary trawiaste. Konsekwencją tego 
jest obecność gatunków zdobywających pokarm na obszarach otwartych, dla których 
wysoka roślinność może stanowić barierę podczas żerowania. Powoduje to obecność 
w ich obrębie zarówno drobnych ptaków wróblowych Passeriformes (pliszki Motacilla 
sp., świergotki Anthus sp., skowronki Alauda arvensis), krukowatych Corvidae (wrona 
siwa Corvus cornix, gawron C. frugilegus, kawka C. monedula), szponiastych Accipitrifor-
mes (pustułka, myszołowy Buteo sp.), czy też mew Lariidae (śmieszka Chroicocephalus 
ridibundus, mewa siwa Larus canus, mewa srebrzysta L. argentatus, mewa białogłowa L. 
cachinnans) (Kitowski et al. 2010, Kitowski 2011, Kitowski et al. 2011a). Obecność na 
lotniskach zarówno krukowatych, jak i mew w dużej mierze związana jest z lokalizacją 
w ich pobliżu składowisk odpadów, portów morskich oraz zbiorników wodnych (Meis-
sner & Betleja 2007). Należy także pamiętać, że w otoczeniu wielu lotnisk występują 
większe obszary leśne, a nawet większe zbiorniki wodne, co sprzyja występowaniu du-
żych ptaków, takich jak szponiaste czy blaszkodziobe Anseriformes. Lotniska są często 
zlokalizowane w pobliżu obszarów specjalnej ochrony sieci Natura 2000. Są to zarówno 
obszary cenne jako lęgowiska (np. Puszcza Napiwodzko-Ramucka, Puszcza Knyszyńska, 
Bieszczady), jak i z uwagi na znaczne koncentracje ptaków w okresach migracji i zimo-
wania (np. obszary Zatoki Gdańskiej i Pomorskiej). Lotniska często graniczą z terena-
mi o dość zróżnicowanych i bogatych siedliskach (np. lasy, ogródki działkowe). Dlatego 
przynajmniej część trawiastych obszarów lotnisk można traktować jako strefy ekotonu, 
z dużą liczbą występujących tam gatunków. Stąd w analizach relacji ptaki – lotniska tak 
istotne jest odniesienie występowania ptaków na samym terenie lotnisk do obszarów 
i siedlisk w ich otoczeniu (Dekker et al. 2011). W dokumentach ICAO wskazuje się na 
obszar buforowy o promieniu 13 km wokół Punktu Odniesienia Lotniska (Airport Refe-
rence Point – ARP), jako optymalnej strefy analizy zagrożeń związanych z obecnością 
ptaków (ICAO 2012). Oczywiście obszar ten nie wskazuje jednoznacznie terenów, gdzie 
występuje negatywne oddziaływanie na ptaki i dotyczy głównie analiz związanych z bez-
pieczeństwem operacji lotniczych. Lądujące samoloty osiągają tu wysokość <500 m nad 
poziomem ziemi, gdzie dochodzi do ok. 95% kolizji statków powietrznych z ptakami 
(EASA 2009, Maragakis 2009, Dolbeer 2012). Zwraca się jednak uwagę na konieczność 
głębszej analizy warunków lokalnych, np. obecność zbiorników wodnych czy też wysy-
pisk śmieci oddalonych ponad 13 km, poza strefą lotniska, które mogą mieć wpływ na 
bezpieczeństwo operacji lotniczych (Battistoni 2007). Oddziaływanie na ptaki związa-
ne jest przede wszystkim z wysokością przelotu i typem statków powietrznych. Dlatego 
z uwagi na określone wysokości lotu podchodzących do lądowania samolotów, najważ-
niejsze są tereny w najbliższym sąsiedztwie lotniska oraz na przedłużeniu drogi startowej 
(Sowden 2007, Skakuj & Szmit 2011). Zaproponowany poniżej podział stref zagrożenia 
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bazuje na światowych danych o udziałach liczby kolizji z ptakami odnotowanych dla 
poszczególnych wysokościach i odnosi się do całości 13 km strefy. Najistotniejsze są tzw. 
strefa podejścia oraz strefa lądowania. Nad tymi obszarami lądujący samolot znajduje się 
na wysokościach od ok. 150 do 300 m (strefa podejścia: od 3 do 6 km od progu pasa 
drogi startowej) oraz poniżej 150 m (strefa lądowania: od progu pasa drogi startowej do 
3 km czyli do początku strefy podejścia). Strefy te rozciągają się także na ok. 2 km po 
bokach pasa drogi startowej (rys. 1).

Należy jednak pamiętać, że w przypadku lotnictwa ogólnego wysokości przelotów 
statków powietrznych są znacznie niższe. W dużym uproszczeniu dopuszczalne puła-
py lotu nad obszarami niezabudowanymi to zaledwie 150 m (Rozp. Min. Infrastruktury 
z dnia 11 czerwca 2010 r. w sprawie zakazów lub ograniczeń lotów na czas dłuższy niż 
3 miesiące, Dz. U. z 2010 r., Nr 106, poz. 678). Dlatego np. małe samoloty, wiatrakowce 
i motolotnie zbliżając się do lotniska, mogą znacznie wcześniej niż duże samoloty ko-
munikacyjne znajdować się na wysokościach poniżej 500 m nad poziomem ziemi. Dla 
mniejszych lotnisk obszar analizy zagrożeń związanych z ptakami może być mniejszy niż 
13 km i dodatkowo uzależniony jest od intensywności i charakteru operacji lotniczych. 
Również skrócone analizy oddziaływania na środowisko mniejszych lotnisk powinny za-
wierać dane o potencjalnych oddziaływaniach lotniska na awifaunę oraz analizy zagro-
żeń związanych z obecnością ptaków.

Rys. 1. Proponowane strefy bezpieczeństwa operacji lotniczych 
Fig. 1. The aviation safety zones proposal around aerodrome, distance from the end of the runway. (1) 
– landing zone (up to 3 km), (2) – approach zone (up to 6 km), (3) – outer approach zone (6–13 km), 
(4) – runway and ARP, (5) – airport vicinity (according to Polish regulations), (6) – 13 km zone from ARP 
(according to ICAO)



52

Czynniki negatywnego oddziaływania

Reakcje ptaków na ruch lotniczy obejmują całe spektrum zachowań, od wzrokowego 
śledzenia samolotu, poprzez postawę alarmową, aż do poderwania się do lotu i ucieczki. 
Reakcje te mogą trwać od kilku sekund aż do kilkunastu minut lub dłużej (np. powrót 
na żerowiska, czy też rozpoczęcie przerwanej inkubacji), w zależności od gatunku 
i siły bodźca. Efroymson et al. (2001) wskazują na najważniejsze czynniki związane 
z przelotami statków powietrznych, wpływające na zwierzęta i ich zachowanie. Są to: 
1. emisja hałasu (zmiany zachowania m.in. żerowiskowe, antydrapieżnicze, reproduk-

cyjne, zakłócenia komunikacji zwierząt oraz echolokacji),
2. fizyczna obecność zbliżającego się statku powietrznego (obiekt w powietrzu) lub jego 

cienia (zmiany zachowania), jednak z uwagi na stosunkowo słabo poznany efekt sa-
mej fizycznej obecności/pojawu statku powietrznego, omawiamy go łącznie z emisją 
hałasu,

3. kolizje ze statkiem powietrznym (prawie zawsze związane ze śmiercią zwierząt).

Reakcje ptaków na hałas
Często trudno jest wskazać konkretny czynnik wywołujący daną reakcję w zachowaniu 
ptaków. Jednak najistotniejszym z nich wydaje się być hałas, choć podkreśla się rów-
nież znaczenie bodźców wzrokowych (Kempf & Huppop 1997, Kelly et al. 2001, Kelly 
& Allan 2006, Blickley & Patricelli 2010). Wysokie natężenie hałasu, towarzyszące np. 
szybkim przelotom samolotów z silnikami turboodrzutowymi, może wpływać na za-
chowania zwierząt, w tym w procesy reprodukcyjne, np. na skutek opuszczenia lęgów. 
W efekcie czynniki związane z hałasem mogą wpływać na stan populacji (np. poprzez 
mniejszy sukces lęgowy, zaburzenia bilansu energetycznego w okresach zimowania i mi-
gracji związanego z płoszeniem w miejscach istotnych koncentracji) (Efroymson et al. 
2001, Pepper et al. 2003). Z uwagi na charakter przemieszczania się fal dźwiękowych, 
zbliżający się samolot wywołuje gwałtowniejsze reakcje, niż kiedy się oddala. Jednocze-
śnie wskazuje się na większe negatywne reakcje ptaków na hałas, ruch ludzi i maszyn na 
ziemi niż na przelatujące nisko samoloty (Delaney et al. 1999). Jednak dla wielu ptaków 
spotykanych na lotniskach trudno mówić o efekcie odstraszania hałasem powodowanym 
przez samoloty. Wynika to zarówno z efektu przyzwyczajania się ptaków, jak i stosowa-
nia coraz cichszych silników w samolotach komunikacyjnych, co przejawia się krótszym 
dystansem reakcji. Wielokrotnie obserwowano kołujące samoloty komunikacyjne mijają-
ce żerujące bociany w odległości ok. 30 m, a towarzyszący temu hałas i widok samolotu 
nie wpływał na ich zachowanie. Podobnie u szponiastych obecność lotniska oraz nisko 
przelatujących samolotów nie jest związana z wyraźnie negatywnym oddziaływaniem, 
w tym z płoszeniem. Ponadto sam bodziec wzrokowy (pojawienie się statku powietrz-
nego) wywołuje reakcje typu uniesienia głowy, ale też ataku, np. w przypadku małego 
samolotu (Gladwin et al. 1988, Stalmaster & Kaiser 1997, Brown et al. 1999, Efroymson 
et al. 2001, Murphy et al. 2001, Schueck et al. 2001, Palmer et al. 2003). 

Poziom hałasu uzależniony jest od wielu czynników: typu statku powietrznego (głów-
nie liczby i rodzaju silników), pogody (opady i wiatr wpływają na sposób przenoszenia 
się fal dźwiękowych), czy wreszcie ukształtowania terenu (odbicia fal dźwiękowych od 
przeszkód: gór, ściany lasu, wysokich zakrzaczeń itp.) (Standen 2001, Barber et al. 2011). 
Należy podkreślić znaczenie rzeczywistego natężenia hałasu w danym rejonie (tła), który 
jest często pomijany w analizach oddziaływania ruchu lotniczego na ptaki. Wartości te 
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w otwartym krajobrazie rolniczym mogą sięgać 40–45 dB. Dlatego obszary analizy ne-
gatywnego oddziaływania hałasu wokół lotnisk powinny dotyczyć terenów położonych 
w obrębie izofony o wartości większej niż 55 dB. Jest to granica odpowiadająca normie 
długotrwałego dopuszczalnego średniego poziomu dźwięku dla uzdrowisk i szpitali (ULC 
2013b). Natomiast uszkodzenia aparatu słuchu ptaków mogą występować jedynie przy 
ciągłej ekspozycji, rzędu 12–24 godzin, na hałas o poziomie 112–120 dB (Ryals et al. 
1999), co w praktyce nie ma miejsca na lotniskach.

Wykorzystanie procedur SID (Standard Instrument Departure) przy starcie i STAR 
(Standard Instrument Arrival) przy lądowaniu powoduje, że samoloty w rejonach portów 
lotniczych poruszają się po precyzyjnie wyznaczonej linii. W efekcie olbrzymia więk-
szość lądujących i startujących samolotów przelatuje tą samą trasą nad ściśle określonymi 
obszarami. Ma to z kolei duże znaczenie przy analizach potencjalnego oddziaływania 
na ptaki. Precyzyjne określenie trasy przelotów w znacznym stopniu zawęża obszar po-
tencjalnego oddziaływania związanego głównie z emisją hałasu (Skakuj & Janiszewski 
2014).

Hałas emitowany przy przekraczaniu bariery dźwięku przez samoloty
Kwestia wpływu gromu dźwiękowego związanego z przekraczaniem bariery dźwięku 
była tematem wielu badań przeprowadzanych m. in. na poligonach w Stanach Zjedno-
czonych nad takimi gatunkami jak: bielik amerykański Haliaeetus leucocephalus, myszo-
łów rdzawosterny Buteo jamaicensis i sokół wędrowny Falco peregrinus (Mancini et al. 
1988, Ellis et al. 1991). Reakcje tych ptaków gniazdujących w okolicy lotnisk były często 
ograniczone jedynie do podnoszenia głowy i nie odnotowano wpływu gromu na sukces 
lęgowy (przeżywalność młodych). Podobnie nie odnotowano wyraźnych negatywnych 
oddziaływań hałasu, w tym gromu dźwiękowego, na gniazdujące kolonijnie kormorany 
krasnolice Phalacrocorax pelagicus oraz mewy popielate Larus smithsonianus w Kalifornii 
(Schreiber & Schreiber 1980, Air Force 2000). W badaniach nad zespołem leśnych pta-
ków wróblowych w rejonach przelotów naddźwiękowych nie stwierdzono negatywnych 
reakcji ptaków, poza krótkimi przerwami w śpiewie (na ok. 10 s tuż przed nadejściem 
fali dźwiękowej). Był to efekt fali sejsmicznej związanej z gromem dźwiękowym, która 
przemieszczała się znacznie szybciej niż fala dźwiękowa (Higgins 1974). Jednak u kon-
dora kalifornijskiego Gymnogyps californianus notowano bardziej gwałtowne reakcje na 
grom dźwiękowy, łącznie z chwilowym opuszczeniem gniazda oraz przerwanymi tokami 
(Wilbur 1978).

Testy laboratoryjne nie wykazały bezpośredniego negatywnego oddziaływania gromu 
(w tym zmian ciśnienia związanych z fala uderzeniową) zarówno na strukturę skorupki 
jaj (np. poprzez pęknięcia), a także na embriony i ich rozwój (Bowles et al. 1994, Ting et 
al. 2002). Podobnie w eksperymentach na lęgach dzikich indyków Meleagris gallopavo 
nie stwierdzono wpływu na lęgi (gniazda z jajami) czy też na przeżywalność piskląt z po-
wodu oddziaływania fali gromu dźwiękowego. Natomiast reakcje dorosłych osobników 
ograniczały się do krótkiego zaniepokojenia, trwającego 10–20 sek. (Lynch & Speake 
1978). Należy tu przywołać fakt, błędnie przytaczany jako spektakularny przykład nega-
tywnego oddziaływania gromu dźwiękowego na ptaki. Dotyczy on masowego opuszcze-
nia gniazd w kolonii rybitw czarnogrzbietych Sterna fuscata (ok. 50 tys. ptaków), co mo-
gło być spowodowane stratami w lęgach na skutek popękania skorupek jaj, na wyspach 
Dry Tortugas u wybrzeży Florydy, odnotowane w 1969 r. (Austin et al. 1970). Autorzy 
wskazali jednoznacznie, że codzienne niskie przeloty przy naddźwiękowej prędkości 
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powodowały porzucenia kolonii przez większość dorosłych rybitw. Jednak późniejsze 
badania w tym samym rejonie nad wpływem gromu nie potwierdziły jego negatywnego 
oddziaływania na kolonie ptaków, w tym rybitw i głuptaków maskowych Sula dactylatra 
(Bowles et al. 1991). Wskazują one jednocześnie na takie czynniki, jak wysoki poziom 
wody i złe warunki pogodowe, które mogły doprowadzić do tak dramatycznej straty 
lęgów, jednak bez wyraźnego związku z przekraczaniem bariery dźwięku przez przelatu-
jące samoloty. Natomiast Brown (2001) wskazuje w tym przypadku (niski przelot samolo-
tów wojskowych) na potencjalne większe znaczenie bodźców wzrokowych (pojawienie 
się samolotu) niż słuchowych (hałas związany z przelotem samolotów) dla kolonijnych 
ptaków morskich. 

Nad obszarem Polski zakazane jest przekraczanie prędkości dźwięku lub lotu z pręd-
kością naddźwiękową na i poniżej wysokości ok. 10 tys. m (34 tys. ft) oraz istnieje cał-
kowity zakaz przekraczania prędkości dźwięku lub lotu z prędkością naddźwiękową 
w godzinach nocnych, za wyjątkiem bardzo rzadkich lotów bojowych samolotów prze-
chwytujących w ramach misji Air Policing systemu obrony powietrznej (Rozp. Min. Infra-
struktury w sprawie zakazów lub ograniczeń lotów na czas dłuższy niż 3 miesiące). Tak 
więc w Polsce negatywne oddziaływanie zjawiska gromu dźwiękowego na ptaki należy 
uznać za praktycznie zerowe.

Śmiertelność ptaków w wyniku kolizji ze statkami powietrznymi
Praktycznie wszystkie kolizje ze statkami powietrznymi kończą się śmiercią zwierząt, jed-
nak nie ma to istotnego znaczenia na poziomie populacyjnym (za wyjątkiem gatunków 
skrajnie nielicznych, gdzie każda strata osobnika może mieć wpływ na stan populacji). 
Część tych kolizji skutkuje natomiast poważniejszymi uszkodzeniami statków powietrz-
nych lub wpływa na przebieg lotu. Szacuje się, że jedynie ok. 15% zderzeń z ptakami 
skutkuje uszkodzeniami statków powietrznych. Natomiast w przypadku ssaków naziem-
nych (głównie kopytnych) udział zderzeń, w wyniku których odnotowuje się uszkodze-
nia wynosi aż 59%. Średnia liczba kolizji z ptakami na obszarze Stanów Zjednoczonych 
w latach 2001–2010 wynosiła 7135 kolizji/rok. Szacuje się, że udokumentowanych jest 
jedynie 25–30% kolizji, pomimo obowiązku zgłaszania (do odpowiednich struktur pań-
stwowych, w Polsce do Państwowej Komisji Badania Wypadków Lotniczych), każdego 
tego typu zdarzenia (kolizja, prawdopodobna kolizja) zapisanego w regulacjach lotni-
czych wielu państw (Eschenfelder 2003, Dolbeer et al. 2012). W Stanach Zjednoczo-
nych ocenia się, że w porównaniu do szacunków śmiertelności w wyniku kolizji z takimi 
obiektami jak wysokie budynki, mosty, a także w ruchu drogowym, liczba ptaków gi-
nących na skutek zderzeń z samolotami to ok. 30 tys. osobników, co stanowi mniej niż 
0,01% wszystkich ofiar. Dla porównania, w tym samym czasie w kolizjach z turbinami 
wiatrowymi ginie ok. 570 tys. ptaków, na drogach około 80 mln, a koty chwytają ich 
nawet ponad 130 mln (Erickson et al. 2005, Dauphine & Cooper 2013, Smallwood 
2013). W Polsce w ostatnich latach rocznie notowanych jest ok. 200 zdarzeń w ruchu 
lotniczym z udziałem ptaków, w tym także niepotwierdzonych kolizji ze statkami po-
wietrznymi, z czego ok. 30 rocznie dotyczy lotnictwa Sił Zbrojnych (Skakuj & Ziółkowski 
2012, ULC 2012, Skakuj 2013) (rys. 2). Dane z ostatnich lat wskazują raczej na wzrost 
liczby zgłoszeń tego typu przypadków niż wzrost liczby zdarzeń, które wzrastają raczej 
proporcjonalnie do skali ruchu lotniczego. Dlatego dopiero od roku 2009 można mówić 
o zgłaszanej liczbie zdarzeń bardziej zbliżonej do faktycznej skali tego zjawiska w Pol-
sce. Często stosowanym wskaźnikiem w analizach zagrożeń związanych z kolizjami jest 
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liczba odnotowanych zdarzeń z ptakami na 10 tys. operacji lotniczych. Parametr ten 
pozwala na bardzo ogólne porównanie zagrożeń związanych z kolizjami, np. pomiędzy 
lotniskami. Zazwyczaj dla portów lotniczych (Ameryka Północna, Europa) kształtuje się 
on w granicach od 3 do 8 kolizji, co potwierdzają również dane z Polski.

Dla każdego lotniska można wskazać specyficzną listę gatunków, które częściej ulega-
ją kolizjom. Wynika to m.in. z natężenia ruchu lotniczego i rodzajów statków powietrz-
nych, ale przede wszystkim ze struktury i dynamiki awifauny na danym obszarze. Jest to 
konsekwencją położenia lotniska oraz obecności określonych typów siedlisk na lotnisku, 
jak i w jego otoczeniu (Deacon & Rochard 2000, Davis et al. 2003, Sowden et al. 2007, 
Christensen 2008). Do olbrzymiej większości kolizji w przypadku lotnictwa cywilnego 
dochodzi głównie w trakcie startu oraz lądowania samolotów. W tych fazach lotu statki 
powietrzne znajdują się na wysokościach <300 m, w tzw. strefie podejścia (rys. 1). Duża 
część kolizji dotyczy samego obszaru lotniska, jednak z uwagi na efektywne programy 
minimalizowania obecności ptaków na lotniskach, udział kolizji odnotowanych na wy-
sokościach <150 m, w porównaniu do wysokości powyżej 150 m, maleje w ostatnich 
latach (Dolbeer 2011). Wzrasta więc znaczenie zarówno potencjalnego oddziaływania 
na ptaki, ale również znaczenie zagrożeń związanych z ryzykiem kolizji na wyższych 
wysokościach. Dotyczy to obszarów wokół lotnisk, przede wszystkim w odległościach do 
ok. 3 tys. m na przedłużeniach pasów dróg startowych (Skakuj & Kitowski 2011, Dolbeer 
& Begier 2012). Kolizje dotyczą w większości najpospolitszych i najliczniej spotykanych 
gatunków z takich grup jak: wróblowe, blaszkodziobe, mewy oraz gołębie Columbidae 
(EASA 2009, Dolbeer et al. 2012). W Europie i w Polsce głównymi ofiarami kolizji ze stat-
kami powietrznymi są mewy, gołębie (głównie rodzaj Columba, przede wszystkim gołę-
bie miejskie lub hodowlane), skowronki, jaskółki Hirundinidae, jerzyki Apus apus, czajki 
Vanellus vanellus, ale też myszołowy oraz pustułki (Dekker et al. 2006, Maragakis 2009, 
EASA 2009, Both et al. 2010, Kitowski 2011, Skakuj 2013). Miesięczny rozkład zdarzeń 
z ptakami w Polsce wskazuje na to, że do kolizji dochodzi przede wszystkim po wylo-

Rys. 2. Liczba zdarzeń z ptakami w portach lotniczych w Polsce (N=1091) (szare słupki) oraz linia trendu 
(czarna) (baza danych o zdarzeniach w lotnictwie cywilnym ECCAIRS, ULC)
Fig. 2. Number of bird related incidents in civil aviation in Poland (grey bars), and the trend line (black line) 
(after ECCAIRS database, Polish Civil Aviation Authority)
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cie młodych ptaków z gniazd i na początku migracji jesiennej (rys. 3). Nie ma ścisłego 
związku pomiędzy warunkami pogodowymi a odnotowanymi kolizjami. W warunkach 
pogodowych sprzyjających zagęszczeniu strumienia migracji nad określonymi obszarami 
(np. zachodni Bałtyk), wzrasta również zagrożenie związane z potencjalnymi kolizjami 
statków powietrznych z ptakami (Ruhe 2003). Dodatkowo w przypadku lotnictwa cywil-
nego wzrost liczby kolizji w Polsce zbiega się również z wakacyjnym szczytem natężenia 
operacji lotniczych. Zatem problem śmiertelności dotyczy głównie ptaków młodych, dla 
których naturalne, znaczne wahania przeżywalności związane są głównie ze zmianami 
pogody (Robinson et al. 2007, Salewski et al. 2013). W tym kontekście udział śmiertel-
ności związanej z kolizjami ze statkami powietrznymi jest marginalny dla populacji więk-
szości gatunków. Tam, gdzie notuje się licznie gatunki o wysokim priorytecie ochrony, 
podejmowane są działania ograniczające ich obecność. Dotyczy to np. kontroli popula-
cji susłów moręgowatych Spermophilus citellus na lotniskach w Bratysławie i Koszycach 
(Słowacja) oraz w Budapeszcie (Węgry), w celu ograniczenia zagrożeń kolizjami samo-
lotów z rarogami Falco cherrug oraz orłami cesarskimi Aquila heliaca (Haple et al. 2006, 
Anonymus 2007, Latkova et al. 2007, Anonymus 2008). 

Szacując liczbę ofiar kolizji należy brać pod uwagę fakt, że nie wszystkie tego typu 
zdarzenia są zgłaszane. Wskaźnik zgłaszania kolizji z ptakami oscyluje na poziomie 25–
30% dla państw będących członkami ICAO. Zakładając, że wskaźnik ten jest podobny 
w Polsce, przy ok. 200 zdarzeń z ptakami można przyjąć, że rzeczywista śmiertelność 
kształtuje się na poziomie ok. 800 ptaków rocznie. Z tej liczby większość dotyczy jaskóć-
łek, jerzyków, mew oraz gołębi. Nie są to zatem straty mogące wpłynąć na populacje 
lęgowe lub migrujące tych pospolitych ptaków. W ostatnich 30 latach odnotowano nie 
więcej niż 10 kolizji z bocianami białymi Ciconia ciconia (Klich 2008, Kitowski 2011, 
Skakuj & Szmit 2011, Skakuj 2012, dane archiwalne PKBWL). Tego typu śmiertelność na 
poziomie nie większym niż 1 os./3 lata, jest bez znaczenia dla polskiej, raczej stabilnej 

Rys. 3. Udział zdarzeń z ptakami w lotnictwie wojskowym oraz portach lotniczych w Polsce w latach 
2009–2012. Czarne słupki – lotnictwo Sił Zbrojnych (N=128), szare słupki – porty lotnicze (N=700) (baza 
danych o zdarzeniach w lotnictwie cywilnym ECCAIRS, ULC, dane Dowództwa Sił Powietrznych)
Fig. 3. Bird related incidents as percentage for particular month in civil airports (grey bars) and in military 
(black bars) (after ECCAIRS database, Polish CAA and Military Aviation Authority)
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populacji liczącej ok. 50 tys. par (Guziak & Jakubiec 2006, Chodkiewicz et al. 2013). 
Natomiast poważne uszkodzenia statków powietrznych w wyniku kolizji sprawiają, że 
bocian biały musi być postrzegany jako jeden z najniebezpieczniejszych dla lotnictwa 
gatunków, z uwagi na wielkość populacji lęgowej, preferencje siedliskowe oraz ryzyko 
i konsekwencje kolizji (Kitowski 2011, Skakuj 2013). 

Gatunki ptaków i poziomy zagrożeń związanych z ryzykiem kolizji
Zgodnie z zasadami fizyki, im większa masa (m) poruszającego się obiektu, tym większą 
energią on dysponuje: e= ½ mv2 (przy zachowaniu tej samej prędkości – v). Dlatego ska-
la zniszczeń spowodowanych kolizją zależy od masy/wielkości ptaka oraz liczby ptaków 
(jeśli lecą w stadzie). I tak, pojedynczy mniejszy ptak nie stanowi zazwyczaj większego 
zagrożenia, jednak zwarte stado (np. szpaków) stanowi podobne zagrożenie jak większe 
gatunki lecące pojedynczo (Dolbeer et al. 2000, Maragakis 2009). Analizy dotyczące 
poszczególnych gatunków ptaków uwzględniają również notowany w ostatnich latach 
wzrost liczebności populacji gatunków stanowiących duże zagrożenie w przypadku koli-
zji (gęsi, mewy, krukowate, część dużych szponiastych) (Dolbeer 2003, Maragakis 2009). 
Ten trend dotyczy również Polski i takich gatunków jak gęgawa Anser anser czy też bielik 
Haliaeetus albicilla (Neubauer et al. 2011, Polakowski et al. 2012). Warto też podkreślić 
różnice pomiędzy lotnictwem cywilnym i wojskowym; loty wojskowe mogą odbywać 
się bardzo szybko i na małych wysokościach. Powoduje to wzrost prawdopodobieństwa 
kolizji z uwagi na zwiększoną obecność ptaków oraz wyższe prawdopodobieństwo po-
ważnego uszkodzenia samolotu, co wynika z dużych prędkości lotu. Charakter wykony-
wanych lotów wojskowych statków powietrznych powoduje wyraziste różnice w struk-
turze gatunkowej ptaków poddanych oddziaływaniu lotnictwa cywilnego i wojskowego, 
co zostało dość dobrze udokumentowane w badaniach z obszaru Izraela (Suaretz et al. 
1988, Owadia 2005). Czas reakcji ptaków (uniknięcie kolizji) od momentu zlokalizo-
wania bodźca (np. zbliżającego się samolotu) do odpowiedniej reakcji jest bardzo mały. 
Solman (1981) wskazuje, że praktycznie w przypadku samolotów lecących powyżej 150 
km/h, czas od chwili pojawienia się bodźca do momentu potencjalnej kolizji, jest zbyt 
krótki na odpowiednią reakcję ptaków dla uniknięcia kolizji.

Warto też podkreślić, że w europejskich certyfikatach bezpieczeństwa statków po-
wietrznych (CS), wskazuje się bezpieczny poziom energii dla kolizji przy założonej 
prędkości i masie ptaków. I tak np. dla kadłuba samolotu klasy Boeing 737, poziom ten 
wynosi prawie 60 000 J, podczas gdy dla mniejszego Embraera 190 prawie trzy razy 
mniej – 21 675 J (EASA 2009). Tak więc inne poziomy zagrożeń występują dla poszcze-
gólnych typów statków powietrznych przy zderzeniu z tym samym gatunkiem ptaka lub 
gatunkami o tej samej masie. Istotne jest również to, że podobny stopień zagrożenia, 
mierzony energią, może cechować różne gatunki ptaków w zależności od prędkości lotu 
statku powietrznego. Energia zderzenia wzrasta proporcjonalnie do kwadratu prędkości 
(rys. 4). I tak, np. zderzenie z mewą przy prędkości 450 km/h wiąże się z większym 
zagrożeniem niż zderzenie z gęsią przy prędkości 230 km/h. Dlatego część opracowań 
dotyczących kolizji podkreśla znaczenie analiz nie tylko w odniesieniu do gatunków, ale 
przede wszystkim do wielkości energii związanej z kolizją (EASA 2009). Ponadto, dla 
ograniczenia skali zagrożeń wiele organizacji (ICAO, Unia Europejska), a także krajowych 
regulacji dotyczących ruchu lotniczego (w Wielkiej Brytanii, Kanadzie), zaleca stosowa-
nie zasady nie przekraczania prędkości 250 kt (mil/h) (ok. 460 km/h) na wysokościach 
poniżej 10000 ft (stóp) (ok. 3000 m) nad ziemią (Skakuj & Janiszewski 2014).
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Informacje o kolizjach związanych z uszkodzeniami statków powietrznych podane 
w pracach Europejskiej Agencji Bezpieczeństwa Lotniczego (EASA) wskazują, że w przy-
padku dużych gatunków 45% kolizji dotyczy stad, natomiast 31% pojedynczych ptaków. 
Wszystkie kolizje z dużymi ptakami stanowią ponad 3/4 ogólnej liczby tych zderzeń. 
Dla średnich i małych gatunków jest to odpowiednio 20% oraz 4% (Maragakis 2009). 
Wskazuje się również na problem unikania kolizji przez ptaki: część dużych gatunków 
charakteryzuje się niższą zwrotnością (np. gęsi Anser sp., Branta sp., żurawie Grus sp., 
łabędzie Cygnus sp.), lub też słabiej reagują one na cichsze samoloty. Wielkość samolotu, 
jako wizualnego bodźca wywołującego reakcję ptaków, odgrywa rolę w unikaniu kolizji 
(Kelly & Allan 2006). Jednak przy dużych prędkościach (np. rzędu 360 km/h – 100 m/s 
i wyższych) czas reakcji jest bardzo ograniczony. Proponowany podział gatunków i grup 
gatunków ptaków na poziomy ryzyka odzwierciedla zagrożenia, jakie spowodowała-
by potencjalna kolizja ze statkiem powietrznym (Sowden et al. 2007). Najważniejszym 
kryterium jest masa ptaków oraz występowanie ptaków w stadach. Niżej przestawiamy 
zmodyfikowany podział na poziomy ryzyka uwzględniający gatunki występujące w Pol-
sce i zagrożenia, jakie stwarzają (tab. 1).

Rys. 4. Wielkość energii (J) – oś pionowa, wytworzona w wyniku kolizji wymienionych gatunków ptaków 
z samolotem poruszającym się z daną prędkością (km/h) – oś pozioma. Skala prędkości w odniesieniu 
do przybliżonych wartości dla samolotów podchodzących do lądowania: 110 km/h – Cessna 150, 200 
km/h – Bombardier Dash-8, 250 km/h – Boeing 737, 280 km/h – F-16. Zalecenia ICAO, EASA wskazują 
na nie przekraczanie prędkość ok. 460 km/h (250 mil/h) w locie poniżej wysokości ok. 3000 m (10000 ft) 
Fig. 4. Bird strike energy (J) (vertical axis) for particular bird species and aircraft speed. Speed scale with 
reference to example landing aircrafts: 110 km/h – Cessna 150, 180 km/h – Bombardier Dash-8, 250 km/h 
– Boeing 737, 290 km/h – F-16. According to ICAO, EASA it is not recommended to exceed ca 460 km/h 
(250 kt) while flying below ca 3000 m (10000 ft)
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Analizy zagrożeń dla lotnisk w Polsce powinny uwzględniać, poza występowaniem 
ptaków, również m.in. przedstawiony podział, podobnie jak i zróżnicowanie gatunków 
pod kątem stopnia ich ochrony. Nawet pobieżna analiza rozmieszczenia lęgowisk, np. 
bielika czy też orlika krzykliwego, pokazuje obszary, gdzie zagrożenie ryzykiem kolizji 
jest potencjalnie podwyższone. Jest to szczególnie istotne, gdyż gatunki te charakteryzują 
się najwyższym poziomem ryzyka w przypadku kolizji. Z drugiej strony niskie i wolne 
przeloty nad miejscami rozrodu mogą negatywnie oddziaływać na ich populację lęgową. 
Podobnie, newralgiczne obszary można wskazać dla koncentracji blaszkodziobych czy 
też siewkowych Charadriiformes. Dotyczy to zarówno wielkich skupisk ptaków w pasie 
Wybrzeża (np. rejon Zatoki Puckiej, Ujście Wisły), na rozlewiskach rzek (np. Kotlina 
Biebrzańska, Ujście Warty), jak i w rejonach okresowo spuszczanych zbiorników reten-
cyjnych (np. Zb. Mietkowski, Turawski) i stawów hodowlanych (np. Dolina Baryczy).

Wysokości przelotu statków powietrznych a płoszenie
Nasilenie płoszenia ptaków uzależnione jest w dużej mierze od typu statku powietrzne -
go. Wskazuje się na większe negatywne oddziaływanie śmigłowców niż samolotów, na-
wet odrzutowych (Watson 1993). Grubb & Bowerman (1997) podają, że dla bielika ame-
rykańskiego udział odnotowanych wyraźnych reakcji wynosi 47% dla śmigłowców, 31% 
dla samolotów odrzutowych oraz 26% dla małych samolotów jednosilnikowych. Dane 
z obszaru Morza Wattów dotyczące ptaków siewkowych wskazują na znacznie częstsze 
płoszenie przez śmigłowce (100% przypadków), niż inne statki powietrzne (samoloty 
odrzutowe 84%, lekkie samoloty śmigłowe 56% oraz motolotnie 50%) (Smit & Visser 
1993). Dlatego też w rejonach pływów Morza Wattów wprowadzono dolne granice wy-

Tabela 1. Wyróżnione poziomy ryzyka grup i gatunków ptaków (wg Sowden et al. 2007). Zmody-
fikowane z uwzględnieniem gatunków i zachowania ptaków występujących w Polsce 
Table 1. Risk level for aircraft bird strike of particular bird species, modified accordingly to Polish 
birds and its behavior after Sowden et al. (2007). (1) – risk level, (2) – weight and flocking, (3) – spe-
cies and groups of species

Poziom ryzyka 
(1)

Specyfika gatunku  
(2)

Gatunki, grupy gatunków  
(3)

Poziom 1 Bardzo duże (>1,8 kg), stadne gęsi, żuraw, bociany, kormoran, 
łabędzie, duże czaple

Poziom 2
A Bardzo duże (>1,8 kg), pojedyncze duże orły, bielik

B Duże (1–1,8 kg), stadne duże kaczki (np. krzyżówka, ohar), 
duże mewy, myszołowy

Poziom 3

A Duże (1–1,8 kg), pojedyncze orliki, kania ruda, bażant

B Średnie (300–1000 g), stadne
większość kaczek, gołębie, w tym 

hodowlane i miejskie, duże siewkowe, 
małe czaple, średnie mewy

Poziom 4
A Średnie (300–1000 g), pojedyncze błotniaki, trzmielojad, kania czarna,

B Małe (50–300 g), stadne szpaki, czajki, siewki złote, małe 
mewy, rybitwy, drozdy

Poziom 5
A Małe (50–300 g), pojedyncze małe sokoły, krogulec

B Bardzo małe (<50 g) jaskółki, jerzyki, drobne wróblowe 
i inne
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sokości oraz zmodyfikowano trasy przelotów wojskowych statków powietrznych. W Ho-
landii minimalna wysokość przelotu śmigłowców wynosi 152–181 m, zaś samolotów 
300–400 m. Należy pamiętać, że te olbrzymie tereny pływowe są miejscem przebywa-
nia milionów ptaków, głównie siewkowych, mew oraz blaszkodziobych. W niemieckiej 
części Morza Wattów, począwszy od 2002 r., wskutek powołania parku narodowego, 
obowiązują minimalne wysokości przelotu dla samolotów wojskowych. Wynoszą one: 
915 m dla odrzutowców oraz 610 m dla pozostałych statków powietrznych, z wyjątka-
mi uwzględniającymi m.in. specyfikę ćwiczeń wojskowych (Marencic & Nehring 2009). 
Oddziaływanie małych statków powietrznych latających nisko nad obszarami chronio-
nymi dotyczy zarówno ssaków, jak i ptaków (Allan & Kelly 2006). Zjawisko to w coraz 
większym stopniu dotyczy m. in. obszarów chronionych w Polsce, przede wszystkim ob-
szarów górskich, takich jak np. Bieszczadzki Park Narodowy (Winnicki 2008). Wynika 
to z rosnącej popularności motolotni, paralotni, wiatrakowców, samolotów ultralekkich 
oraz balonów, które mogą latać nad dużą częścią Polski na minimalnych wysokościach 
150 m. Wszystkie te statki powietrzne, z uwagi na niską wysokość lotu i niewielką pręde-
kość powodują, podobnie jak śmigłowce, wyraźniejsze reakcje ptaków niż głośniejsze, 
ale też znacznie szybsze samoloty komercyjne i wojskowe. Reakcja ta związana jest też 
z poziomem emitowanego hałasu (Smit & Visser 1993, Komenda-Zehnederet al. 2003). 
Duże samoloty komunikacyjne po starcie wznoszą się bardzo szybko i większość ich 
przelotów odbywa się na wysokościach powyżej 5000 m. Dlatego potencjalny zasięg od-
działywania lotnictwa ogólnego jest niewspółmiernie większy. Istniejące w Polsce ograni-
czenia, z uwagi na obszary chronione, dotyczą tylko parków narodowych (tzw. strefy R 
czasowego ograniczenia lotów), gdzie możliwe są loty na pułapach nie niższych niż ok. 1 
km nad ziemią (Rozp. Min. Infrastruktury z dnia 11 czerwca 2010 r. w sprawie zakazów 
lub ograniczeń lotów na czas dłuższy niż 3 miesiące, Dz. U. z 2010 r., Nr 106, poz. 678). 
Dokładne lokalizacje wszystkich stref podaje Zbiór Informacji Lotniczych (AIP Polska, 
http://www.ais.pata.pl/aip/). 

Podkreślamy, że reakcje poszczególnych gatunków, grup gatunków, a nawet osobni-
ków na ten sam bodziec (np. niski przelot samolotu) mogą być zróżnicowane w zależno-
ści od obszaru czy też okresu cyklu życiowego. W większości prac wskazuje się na wy-
raźny spadek stopnia reakcji większości gatunków na przeloty na wysokościach 300–450 
m, chociaż w przypadku ptaków wodnych wartość ta może sięgać 600 m, a dla skupisk 
gęsi bezpieczna (niepowodująca istotnych negatywnych reakcji) wysokość przelotu to 
dopiero ok. 1000 m nad ziemią (Belanger & Bedard 1989, 1990, Grubb & Bowerman 
1997, Kempf & Hoppop 1998, Ward et al. 1999, Efroymson et al. 2000, Ward et al. 
2001, Komenda-Zehneder et al. 2003). Zwracamy uwagę na to, że bezpieczna wyso-
kość przelotu powinna być rozumiana raczej jako „bezpieczny bufor”, a więc dotyczyć 
zarówno wysokości, jak i odległości wokół miejsc koncentracji ptaków (Efroymson & Su-
ter 2001, Efroysmon et al. 2001). Przewidujemy, że dla większości lęgowych populacji 
ptaków, w przypadku regularnego ruchu na lotniskach komercyjnych, brak będzie wy-
raźnie negatywnego oddziaływania. Operacje związane z lądowaniami i startami, nawet 
na wysokościach poniżej 150 m i emisje hałasu nawet rzędu 70 dB, nie będą negatywnie 
wpływać na większość drobnych gatunków ptaków.
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Zjawisko przyzwyczajania się ptaków do zakłóceń ze strony ruchu 
lotniczego

Zjawisko przyzwyczajania się (habituacji) ptaków do bodźców związanych z ruchem 
lotniczym, jest znacznie częstsze w przypadku osobników pozostających dłuższy okres 
czasu w tym samym rejonie, korzystających z tego samego obszaru, np. żerowisk (Kool-
haas et al. 1993, Grubb et al. 1997, Brown et al. 1999, Ruddock & Whitefield 2007). 
Istotna jest tu powtarzalność bodźca, np. hałasu i pojawów statków powietrznych, co 
widać w przypadku obecności stad czajek, gawronów, mew, bądź szpaków na naszych 
lotniskach (Skakuj, Kitowski – dane własne niepubl.). Także żurawie kanadyjskie Grus ca-
nadensis na Florydzie szybko przyzwyczajają się do lotów śmigłowców (Dwyer & Tanner 
1992), a obecność tysięcy par lęgowych gęgawy wokół lotniska Schiphol w Amsterdamie 
wynika wyraźnie z habituacji do bardzo intensywnego ruchu lotniczego oraz pojazdów 
naziemnych na tym jednym z największych w Europie lotnisk (Anonymus 2011, Schil-
derman-Karelse 2012, Patijn & Vreeke 2012). Przyzwyczajanie się osobników sprawia, 
że liczba zdarzeń z ptakami notowana na lotniskach jest niższa w początkowej fazie se-
zonu lęgowego. Jest to w dużej mierze efektem przyzwyczajania się lokalnie lęgowych 
ptaków do ruchu statków powietrznych. W późniejszym okresie, po wylocie młodych 
ptaków, liczba zdarzeń z udziałem ptaków rośnie w lotnictwie cywilnym, jak i wojsko-
wym (Skakuj & Gil 2012, Skakuj & Ziółkowski 2012) (rys. 3).

Podsumowanie
Rozwój lotnictwa, w tym wzrost popularności lotnictwa ogólnego, wymaga rzetelnego 
opisania relacji pomiędzy ptakami a statkami powietrznymi. Precyzyjne określenie re-
akcji poszczególnych gatunków ptaków na bodźce związane z lotnictwem jest istotne 
z jednej strony z uwagi na ich ochronę, z drugiej zaś z uwagi na bezpieczeństwo ope-
racji lotniczych. Najistotniejszą rolę w negatywnym oddziaływaniu na ptaki odgrywa-
ją niskie przeloty statków powietrznych oraz generowany przez nie hałas. Dotyczy to 
przede wszystkim małych, wolno latających statków powietrznych lotnictwa ogólnego. 
Dla większości ptaków negatywny wpływ związany z funkcjonowaniem dużych lotnisk 
i intensywnym ruchem lotniczym należy uznać za niewielki. Natomiast bezpośrednie od-
działywanie na liczebność gatunków poprzez kolizje jest, poza najrzadszymi gatunkami, 
bez znaczenia. Programy zarządzania ryzykiem kolizji na lotniskach w coraz większym 
stopniu wykorzystują informacje o zachowaniach ptaków i o ich siedliskach, zarówno na 
terenie lotnisk, jak i w ich otoczeniu. Jest to tym bardziej istotne z uwagi na wzrost liczeb-
ności populacji wielu gatunków stanowiących duże zagrożenie dla lotnictwa (gęsi, mewy, 
krukowate, bielik). Zarządzanie ryzykiem kolizji powinno uwzględniać nie tylko wystę-
powanie ptaków na terenie lotniska, ale również w obrębie strefy w 13 km buforze. Stąd 
też, jako podstawowy obszar analiz ornitologicznych w odniesieniu do najistotniejszych 
gatunków (np. bocian biały, duże szponiaste, miejsca koncentracji i kolonie krukowa-
tych) należy przyjąć bufor 13 km. Dotyczy to np. raportów oddziaływania na środowisko 
dla nowych lokalizacji i rozbudowy istniejących obiektów lotniskowych. Ograniczanie 
ryzyka kolizji wiąże się zarówno z minimalizowaniem obecności ptaków w obrębie i w 
najbliższej okolicy lotnisk, jak i z ustaleniem bezpiecznych wysokości przelotu nad miej-
scami znacznych koncentracji ptaków lub obszarami ważnych lęgowisk. Większość gae-
tunków przyzwyczaja się do regularnego ruchu lotniczego i wysokich poziomów hałasu. 
Otwarte tereny lotnisk są atrakcyjne dla ptaków, m. in. ze względu na dostępność pokar-
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mu, ale też mniejszą presję drapieżników, jednakże na ptaki na terenach lotnisk większy 
wpływ wywiera pogoda i dostępność pokarmu niż hałas lub płoszenie przez statki pog-
wietrzne, pojazdy i personel lotniska. 

Summary: Impact of air traffic on birds (part I). Interactions between aviation and birds are very 
complex. That includes impact on avifauna as well as much more important issue: the bird strike 
to airplanes. Worldwide civil aviation loss due to the birdstrikes is estimated for up to $2 bln a year. 
Unfortunately some birdstrikes have catastrophic consequences including loss of human lives. That 
is why the birdstrike risk assessment is so important for air traffic safety. Birds distribution in 13 km 
circle around airfields is important for such analysis. The majority of the birdstrikes occur up to 
300 m above the ground, in the vicinity and on the aerodromes. Most of the birdstrikes include 
common and abundant species. However, in some strikes bigger and heavier birds like the White 
Stork, are involved. Therefore, in such cases the damage level could be substantial. The heaviest 
birds and flocking/gregarious birds create the highest hazard for the safety of aircraft operations. 
Rather low number of birdstrikes in Poland (ca 200 birdstrikes per year) means the potential nega-
tive impact for the population of birds is insignificant. The noise and appearance of flying airplanes 
are the most crucial factors for bird’s reactions. Nevertheless, the noise level below 70 dB does 
not implicate negative response. In addition even much higher noise level is a less critical factor 
than predators or food availability for those birds breeding on the aerodromes. The most intense 
reaction of birds are caused by rotorcrafts, small airplanes of general aviation, motor gliders and 
hot air balloons. Whereas there is almost no reaction on fast flying commercial airliners. Safe flying 
level for shorebirds gathering areas is estimated for ca 500 m, for geese it is some 1000 m and 
some 300 m for raptor breeding places. Due to the fast increase of commercial civil and military air 
traffic, together with the increase in number of airfields in Poland and still growing popularity of the 
general aviation, it is important to evaluate a potential environmental impact, including avifauna, 
especially on the Natura 2000 network and on the national park system.
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