Jakos¢ zycia w regionach lotniskowych’

Agnieszka Bech

STRESZCZENIE

Artykut dotyczy jakosci zycia w regionach lotniskowych, ktéra w krajach UE odgrywa coraz wieksza role w proce-
sie regionalnego i lokalnego planowania przestrzennego i rozwoju lotnisk. Artykut przybliza do$wiadczenia regiondw
i miast europejskich, zebrane w ramach realizacji projektu QLAIR — Quality of Life in Airport Regions.

W artykule oméwiono 4 polityki poprawy jakosci zycia w regionach lotniskowych, tj. tagodzenie negatywnych
skutkow funkcjonowania lotnisk, system indywidualnych rekompensat, inwestowanie oraz zarzadzanie i koordynacja
réznych dziatan. Ponadto przedstawiona zostata rola wtadz regionalnych i lokalnych w zakresie poprawy jakosci Zycia
w regionach lotniskowych.

Pojecie jakosci zycia oraz jakosci zycia w regionach lotniskowych

Swiat od kilkunastu lat podaza w kierunku zréwnowazonego rozwoju, ktéry dla czto-
wieka oznacza wysoka jakos¢ zycia stanowiaca wypadkowaq kombinacji nastepujacych czyn-
nikéw:

1. Materialne warunki zycia mieszkaricow.
. Zdrowie.
. Stabilizacja polityczna i bezpieczenstwo.
. Zycie rodzinne.
. Zycie spoteczne.
. Klimat i potozenie.
. Wysoki poziom zatrudnienia (gwarancja pracy).
. Swoboda polityczna.
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. Rownouprawnienie kobiet i mezczyzn.

10. Warunki mieszkaniowe i warto$¢ nieruchomosci.

11. Mobilnos¢.

Jakos¢ zycia jest wiec zagadnieniem kompleksowym, na ktére sklada sie jakos¢ zycia
poszczegolnych mieszkancéw danego obszaru (w rodzinie i w najblizszym otoczeniu).
Nie moze by¢ zatem oceniane, bioragc pod uwage jedynie suche dane, takie jak wskaznik

! W artykule zaprezentowane zostaly duze fragmenty stownika poje¢ Key elements — opracowanego w ramach projektu
QLAIR (Quality of Life in Airport Regions), realizowanego w ramach miedzynarodowego zrzeszenia Airport Regions
Conference, w ktérym to projekcie, od 2008 roku, z ramienia Samorzadu Wojewddztwa Mazowieckiego, uczestniczy
Mazowieckie Biuro Planowania Regionalnego w Warszawie. Oprocz Mazowsza uczestnikami projektu sa: 1. Province
of Noord-Holland (partner wiodacy) — Holandia — Schiphol Amsterdam airport, 2. Municipality of Haarlemmermeer
—Holandia - Schiphol Amsterdam airport, 3. Planungsverband Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main — Niemcy — Frank-
furt Airport, 4. IAU {le de France — Francja — Airport de Paris, 5. El Prat de Llobregat — Hiszpania — Barcelona airport,
6. Flanders region — Belgia — Brussels airport, 7. City of Vantaa — Finlandia — Helsinki airport, 8. Fingal County Council
—Irlandia — Dublin airport.
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PKB per capita. W zachodnioeuropejskim spoteczenstwie przez dobra jakos¢ zycia rozumie
si¢ posiadanie dobrze ptatnej pracy, dobra sytuacje mieszkaniows, a takze zycie w czystym
i przyjaznym srodowisku. W Polsce idea zrownowazonego rozwoju najmocniej uwidacznia
sie¢ w zakresie ochrony srodowiska przyrodniczego. Wptyw na zdrowie i zycie ludnosci do-
piero nabiera znaczenia w kontekscie oceny oddziatywania na srodowisko.

Jakos¢ zycia w regionach lotniskowych mozna okresli¢ w oparciu o takie same wskazniki,
jak w przypadku jakosci zycia w regionach nielotniskowych, jednakze wskazniki takie jak:
materialne warunki zycia mieszkanicdw, zdrowie, warto$¢ nieruchomosci oraz mobilnos¢,
maja wigksze znaczenie w regionach lotniskowych anizeli w pozostatych.

Funkcjonowanie i rozwoj lotnisk powinien odbywac sie réwniez w oparciu o zasady roz-
woju zréwnowazonego, w ktérym pozytywne i negatywne skutki dziatalnosci portu lotni-
czego rownowazg sie. Wérod pozytywnych efektow mozna wymienic:

e wzrost zatrudnienia,

® wzrost dochodéw przedsiebiorstw,

¢ wzrost mobilno$ci mieszkanicow,

® poprawe warunkow materialnych mieszkaricow,

¢ zwiekszanie ruchu turystycznego,

¢ poprawe konkurencyjnosci podmiotéw lokalnych, z racji fatwiejszego dostepu do klien-

tow i dostawcow oraz swiadczonych przez port lotniczy ustug przewozowych,

¢ zwiekszenie dostepnosci komunikacyjnej regionu.

Natomiast do negatywnych skutkéw funkcjonowania portu lotniczego mozna zaliczy¢:

¢ zwiekszenie ryzyka zachorowan,

¢ niskg wartos$¢ nieruchomosci,

¢ ryzyko wypadku lotniczego,

e ograniczenia w zakresie budowy inwestycji uzytku publicznego,

e stabe samopoczucie.

Niektdre aspekty majace wplyw na zréwnowazenie negatywnych skutkéw i korzysci
wynikajacych z rozwoju lotniska sg trudne do okreslenia lub niemierzalne. Wsréd pozy-
tywnych nalezy wymieni¢ materialne warunki zycia mieszkanicéw oraz mobilnos¢, a wsrdd
negatywnych, chocby wzrost ryzyka zachorowan z powodu emisji hatasu i gazéw oraz niska
wartos$¢ nieruchomosci wynikajaca ze zwiekszonego ryzyka zachorowan.

Zauwazalny bilans pomiedzy negatywnymi oddziatywaniami lotniska a korzysciami
wynikajacymi z funkcjonowania portu lotniczego nie jest geocentryczny. Jest to indywidu-
alna, lokalna sprawa uzalezniona od konturéw hatasu emitowanego przez lotnisko oraz ge-
stosci zaludnienia.

Schemat (Ryc. 1) prezentuje polozenie, w ktérym réwnowaza sie pozytywne i negatywne
efekty. Dystans od lotniska jest uzalezniony m.in. od éciezek lotéw z i na lotnisko.

Relacja pomiedzy pozytywnymi i negatywnymi skutkami funkcjonowania lotniska jest
rowniez uzalezniona od dystansu terenéw zabudowanych wzgledem portu lotniczego.
W bliskim sasiedztwie lotniska oraz pod $ciezkami lotow samolotéw negatywne (odczu-
walne) skutki bardziej oddzialuja na jakos¢ zycia anizeli pozytywne. Natomiast w wiekszej
odlegtosci od lotniska pozytywne efekty sa wieksze od negatywnych skutkow.
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Ryc. 1

Skutki

Pozytywne skutki

Negatywne skutki

Odlegtosé od lotniska

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Key elements

Na szczegdlnag uwage zastuguja obszary, na ktérych stosunek negatywnych do pozytyw-
nych skutkéw odczuwanych przez mieszkancow jest niekorzystny. Jakos¢ zycia zaczyna by¢
rowniez wazna kwestiag w momencie wprowadzenia na danym lotnisku dodatkowych lotow
lub lotéw nowych typéw samolotéw. Moze to skutkowac rozbudowa lotniska o nowy pas
startowy, ale rowniez prowadzi¢ do zmiany $ciezek nalotéw. Moze to z kolei powodowac
zwigkszenie si¢ liczby mieszkancéw dotknietych ucigzliwo$ciami wynikajacymi z funkcjo-
nowania lotniska.

Wprowadzenie dodatkowych, nowych lotéw lub ich zmiany czesto powoduja nastepu-
jace zjawiska:

e utrate odczuwalnej kontroli nad otoczeniem przez wielu mieszkancéw w regionie lot-

niskowym,

e wzrost negatywnych skutkow odczuwalnych przez mieszkanicow terendw potozonych

w bliskim sasiedztwie portu lotniczego (przy jednoczesnym braku pozytywnych efek-
téw istnienia lotniska),

® narazenie nowych osob, ktére pozbawione sa prawa do rekompensaty, na zwigkszenie

negatywnych oddzialywan lotniska,

® potrzebe inwestowania w regionie.

Generalnie, im tereny zabudowy mieszkalnej sa bardziej oddalone od lotniska (Rys. 1 —
na prawo od czarnej linii), tym mieszkancy odnosza wigksze korzysci spoteczne w wyniku
rozwoju portu lotniczego. Wzrost negatywnych skutkow dostrzegaja oni jedynie poprzez
wzrost pozytywnych efektéw. Natomiast wiekszo$¢ oséb zamieszkujacych teren wokot lot-
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niska (na lewo od czarnej linii) stoi na straconej pozycji i wtasnie do tych osob kierowane sg
regionalne i lokalne dziatania majace na celu poprawe jakosci zycia w regionach lotnisko-
wych.

Jakos¢ zycia w gminie nie jest rOwnoznaczna z jakoscia Zycia pojedynczych oséb. Jakos¢
zycia jednych moze ujemnie wplywac na warunki zycia innych. Podobna sytuacja ma miejsce
w przypadku pozytywnych efektéw na jakos¢ zycia na poziomie lokalnym i regionalnym,
ktére moga wywotywac odwrotne skutki na poziomie globalnym, np. globalna emisja CO,.

Jakos¢ zycia w regionach lotniskowych jest pojeciem dos¢ nowym, ktéremu w Polsce nie
poswieca sig¢ zbyt wiele uwagi.

Polityki wspierania jakosci zycia w regionach lotniskowych

Regionalne i lokalne polityki poprawiajace jako$¢ zycia w regionach lotniskowych po-
winny by¢ ukierunkowane przede wszystkim na tereny potozone w najblizszym sasiedz-
twie portu lotniczego (Ryc. 2). Powinny mie¢ one na celu redukcje negatywnego wplywu
lotniska oraz zwigkszenie korzysci ptynacych z funkcjonowania lotniska. Zaréwno obecnie,
jak i w przysziosci. W rezultacie obszar, na ktérym bilans miedzy pozytywnymi i negatyw-

nymi skutkami jest ujemny, moze zosta¢ zmniejszony.

Ryc. 2

=
[}
12,
§
%”.
g 3
2@
=}
§:
R
&3
S O
5
(=,
2
=) 1
S E
5 'S
=
k=3
o
<
=

Pozytywne skutki

Negatywne skutki

Odlegto$¢ od lotniska

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Key elements

Wsrod polityk poprawy jakosci zycia w regionach lotniskowych wyrézni¢ mozna naste-
pujace sposoby jej poprawy:
* fagodzenie negatywnych skutkéw funkcjonowania lotnisk (redukcja emisji u zrédta),
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e system indywidualnych rekompensat (ukierunkowany na okreslone gospodarstwa do-

mowe lub osoby),

* inwestowanie na obszarze otaczajacym lotnisko,

e zarzadzanie i koordynacja réznych dziatan.

W zwiazku z powyzszym poprawa jakosci zycia jest czyms wigcej anizeli redukcja od-
dziatywania hatasu wywolywanego przez samolot. Jest to dziatanie kompleksowe, obejmu-
jace wiele réznych elementéw. I wiasnie skoordynowane dziatania sg jednym ze sposobow
osiagniecia wysokiej jakosci zycia w regionach lotniskowych.

W zaleznosci od kraju i poszczegodlnych lotnisk zaawansowanie w prowadzeniu polityk
wspierania jakos$ci zycia w regionach lotniskowych jest rézne. W Europie najwieksza wage
do jakosci zycia wokot portu lotniczego przywiazuja wladze regionalne i lokalne oraz za-
rzadcy lotnisk we Frankfurcie, Amsterdamie oraz w Wiedniu. Wynika to m.in. z réznych
regulacji w tym zakresie. Docelowo powinna zosta¢ wprowadzona plaszczyzna zdrowej
konkurencji (ang. level playing field), w ktorej europejskie regiony lotniskowe konkuruja ze
soba w zblizonych i w miare réwnych uwarunkowaniach regulacyjnych. Konkurencja odby-
wataby sie woéwczas jedynie w oparciu o czynniki ekonomiczne i nie bytaby zakiécana przez
roznice w uregulowaniach prawnych, rzutujacych na wynik finansowy lotnisk.

tagodzenie negatywnych skutkéw funkcjonowania lotnisk

Przez tagodzenie negatywnych skutkéw funkcjonowania lotniska rozumiemy polityke
skoncentrowang na podejmowaniu dziatart majacych na celu zmniejszenie lub wyelimino-
wanie przede wszystkim hatasu lotniczego na terenach zabudowy mieszkaniowej i ustu-
gowej. Redukcja hatasu moze zosta¢ osiagnieta poprzez zastosowanie izolacji budynkéw.
Eliminacja negatywnego oddziatywania hatasu lotniczego moze natomiast nastapi¢ w wyni-
ku wykupu nieruchomosci i przesiedlania mieszkaricow na obszar niedotkniety emisja ha-
fasu. Niniejsza polityka moze réwniez dotyczy¢ zmniejszania emisji gazowych (CO,, NO,).
Aby lepiej zrozumie¢ te polityke, celowe jest wyjasnienie ponizszych pojec.

e Osoby dotkniete negatywnym wptywem operacji lotniczych — sg to osoby zyjace

i pracujace w strefach, ktdre czesto sa legalnie ustanowione na podstawie okreslonych
wskaznikéw pomiaru hatasu. W zwigzku z rozwojem portu lotniczego osoby mieszka-
jace i pracujace poza newralgiczng strefg moga rowniez odczuwac negatywne skutki
nadmiernej emisji hatasu lotniczego.

e Hatas naziemny — hatas o niskiej czestotliwosci, generowany przez samoloty w czasie
kotowanie przed startem i po ladowaniu oraz hatas emitowany w czasie testow silni-
kéw. Czesto nie jest uwzgledniany w pomiarach, kalkulacjach i polityce niwelowania
hatasu. Obecnie tylko najwigksze lotniska europejskie, a takze porty lotnicze zlokalizo-
wane w bliskim sgsiedztwie terendw zabudowanych borykaja si¢ z tym problemem.

* Przeglad jakos$ci powietrza (ang. air quality footprint) — obejmuje i prezentuje rézne zré-
dta zanieczyszczen powietrza powodowane przez lotnisko. Pokazuje wplyw transportu
lotniczego oraz innych gatezi transportu na lotnisko i jego sasiedztwo. Uwzglednienie
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wszystkich aspektow zwigzanych z funkcjonowaniem lotniska jest istotne, gdyz po-
wstajace emisje powodowane sg gltéwnie przez transport samochodowy, ciezarowy
oraz autobusowy transport zbiorowy obstugujacy port lotniczy.

e Jzolacja budynkéw — obecnie wigkszos¢ strategii zmniejszania negatywnych wptywéw
hatasu wywolywanego przez samoloty koncentruje si¢ na zastosowaniu w budynkach
mieszkalnych i budynkach uzytecznosci publicznej materiatéw absorbujacych hatas.

System indywidualnych rekompensat

System indywidualnych rekompensat dotyczy konkretnych osob, ktére sa lub beda do-

tkniete negatywnymi skutkami funkcjonowania portu lotniczego. Wyrdznia si¢ nastepujace

rodzaje kompensacji na terenach sasiadujacych z lotniskiem:

e przesiedlenie osoéb zamieszkujacych tereny dotkniete negatywnym oddziatywaniem
operagji lotniczych; rekompensata ta polega na pokryciu kosztéw transakgji sprzedazy
nieruchomosci i kupna nowej;

gwarancja cen nieruchomosci — wobec nowego lub zmienionego zakresu dziatalnosci

lotniska, zarzadzajacy lotniskiem oraz wtadze regionalne gwarantuja posiadaczom nie-

ruchomosci, ze utrata wartosci nieruchomosci, spowodowana zwigkszonym negatyw-
nym oddzialywaniem lotniska, zostanie ograniczona do pewnego poziomu cen;

* wykupy nieruchomosci — niektdre nieruchomosci lub budynki uzytecznosci publicznej
sa tak zlokalizowane, ze zachodzi konieczno$¢ ich zburzenia; w tych przypadkach wta-
dze publiczne potrzebujg uruchomienia specjalnych funduszy, z ktérych pochodzityby
$rodki niezbedne na wykup wtasnosci po cenach rynkowych oraz na rekompensaty
dla mieszkancédw, wlascicieli i/lub uzytkownikéw, ktdérzy utracili nieruchomosci oraz
zostali zmuszeni do przesiedlenia;

* ekwiwalent za utrate zdrowia i pogorszenie warunkéw zycia — w przypadku potwier-
dzonego lub dostrzegalnego uszczerbku na zdrowiu lub pogorszenia warunkow zycia
w wyniku negatywnych oddzialywan portu lotniczego, osobie poszkodowanej przystu-
guje rekompensata.

Kazdy z wyzej wymienionych sposobéw kompensadji jest finalizowany indywidualnag

umowa z osoba fizyczna.

Inwestycje na obszarze otaczajagcym lotnisko

Z punktu widzenia zadowolenia mieszkaricow terenow przylegajacych do lotniska duze

znaczenie ma wtlasciwe inwestowanie, bedace swego rodzaju rekompensata wynikajaca

z funkcjonowania portu lotniczego. Inwestowanie jest szczegolnie istotne na terenach obje-

tych ograniczeniem uzytkowania. W wyniku restrykgji planistycznych, bedacych rezultatem

emitowanego hatasu oraz wzgledami bezpieczenstwa, pewne obszary wokét lotniska zosta-

ly bowiem pozbawione mozliwosci dalszej zabudowy, obejmujacej prywatng, ale i publiczna

infrastrukture, taka jak: szkoly, szpitale, sklepy itd. Czesto takie obszary lub wsie staja sie
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nieco opuszczonymi i zaniedbanymi terenami, wymagajacymi specjalnej uwagi wtadz lokal-
nych. Okredlone inwestycje o konkretnych funkcjach moglyby zrekompensowac¢ restrykcje
wynikajace z obszaru ograniczonego uzytkowania.

Innym rodzajem koniecznych inwestycji jest zwigkszanie dostepu do publicznego trans-
portu zbiorowego. Dobry dostep komunikacyjny do lotniska, a takze dobra dostepnos¢
w regionie, moze bowiem stanowi¢ rekompensate dla mieszkancéw za brak atrakcyjnych
ustug i miejsc rozrywki. Ponadto dobrze zorganizowany transport zbiorowy moze rowniez
zmniejszy¢ kongestie, ktora czesto jest drugim, co do kolejnosci, problemem, ktéry wzbudza
niepokdj zwigzany z funkcjonowaniem portu lotniczego.

Z inwestowaniem $cisly zwigzek ma planowanie przestrzenne, ktére moze wplywac na
uksztattowanie terenu bardziej atrakcyjnego i przyjaznego mieszkaricom, poprawiajacego
warunki zarowno do pracy, jak i mieszkania. Jest to istotne, poniewaz tereny wokot lotnisk
charakteryzuja sie¢ duzg liczbg budynkéw biurowych i magazynowych.

W krajach zachodniej Europy praktykowane jest finansowanie rekompensat i progra-
moéw inwestycyjnych z podatkéw lub oplat srodowiskowych. Oplaty lotniskowe moga by¢
zapewniane przez zarzadzajacych portem lotniczym i/lub jego uzytkownikéw. W przypad-
ku lotniska Schiphol w Amsterdamie pasazer ponosi dodatkowy koszt biletu w wysokosci
1 euro.

Zarzadzanie

Zarzadzanie jest szerszym pojeciem od rzadzenia. Zarzadzanie obejmuje bowiem wspot-
dzialanie instytucji publicznych oraz stowarzyszen i inicjatyw spotecznych. Zarzadzanie
odnosi sie do procesu, w ktdrym jednostki spoteczne biorg udzial w podejmowaniu decyzji
dotyczacych zycia publicznego i jego poprawy.

Poziomy:
- globalny,
- europejski,
- krajowy,
- regionalny,
- lokalny.
Kompetencje wladz na poszczegoélnych szczeblach:
e globalny:
- Agenda Lizboriska,
- Strategia Zréwnowazonego Rozwoju,
- podejscie zbalansowane;
e krajowy:
- tacznos¢ i dostepnosé,
- klastry ekonomiczne,
- wydatki publiczne;
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* regionalny:
- zatrudnienie,
- mieszkalnictwo (w zalezno$ci od regionu),
- publiczny transport zbiorowy,
- koordynacja czynnikéw decydujacych o jakosci zycia (np. z rzadem lub wtadzami
lokalnymi);
¢ Jokalny:
- limity hatasu i redystrybugja,
- mieszkalnictwo (w zalezno$ci od regionu),
- jakos¢ zycia.

W ramach niniejszej polityki warto przyswoi¢ sobie nastepujace zagadnienia.

e Lacznos¢ i dostepnosé — zdolnosc regionéw lotniskowych do tworzenia i utrzymywa-
nia potaczen komunikacyjnych z innymi regionami lotniskowymi lub metropolitalnymi
obszarami na catym $wiecie.

e Uczestnik procesu (ang. stakeholder) — osoba, grupa lub organizacja, ktéra ma bezposred-
ni lub posredni wptyw na funkcjonowanie i rozwdj lotniska, poniewaz moze oddzialy-
wac lub moze by¢ dotkniety skutkami wykonywania operacji na lotnisku, jak réwniez
polityka prowadzong przez zarzadzajacych portem lotniczym. Kluczowymi uczestni-
kami na lotnisku sa: uzytkownicy, zarzadzajacy, osoby zatrudnione na lotnisku, udzia-
towcy lotniska, rzad oraz rzadowe agencje, mieszkancy, pozarzadowe organizacje, do-
stawcy, zwiazki zawodowe, a takze gminy, z ktérych lotniska czerpig zasoby ludzkie
i inne. Uczestnikiem moze by¢ kazdy, kto si¢ za uczestnika takiego uznaje. Uczestnicy
nie sg sobie rowni i kazdy z nich ma inne prawa.

Reprezentowanie — ma miejsce, kiedy okreslona spotecznos¢ wybiera bezposrednio
(wybory) lub posrednio konkretng osobe lub partie do reprezentowania jej interesow.
Reprezentowanie jest wynikiem oficjalnego procesu. Jego stabym punktem, pomimo
przeprowadzenia formalnego procesu wytonienia reprezentantdéw, jest poczucie niere-
prezentowania intereséw wszystkich oséb.

Wspdlne podejmowanie decyzji (decydowanie) — jest to proces, w ktdrym rézne pod-
mioty odpowiedzialne za podejmowanie decyzji wspdtpracuja ze sobg na réwnym
poziomie. Kazdy z uczestnikow wnosi wiedze i doswiadczenie w zakresie wlasnych
kompetengji, dzigki czemu podejmowane sa wywazone decyzje w oparciu o konsen-
sus. Wspdlne podejmowanie decyzji jest dobrym punktem wejsciowym do rozpoczecia
mediacji.

* Mediacje — sq procesem, w ktérym 2 lub wigcej stron, przy udziale niezaleznego media-
tora, staraja sie osiagna¢ kompromisowe rozwigzanie dotyczace spornej kwestii. Na po-
czatku konieczne jest wypracowanie rozwiazania, ktore zadawalatoby wszystkie strony
procesu.

* Negodjacje — to proces, w ktérym 2 lub wiecej stron, rozwiazujac sporng kwestie, staraja

sie osiggna¢ optymalne rozwigzanie z jak najwiekszym uwzglednieniem ich interesow.

Celem moze by¢ wypracowanie rozstrzygniecia przynoszacego wygrana obu stronom,
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jednej ze stron lub porazke obu stron. Efektem moze by¢ finansowa lub niemajatko-
wa rekompensata zbiorowa lub indywidualna, a takze dokonanie pewnych inwestycji.
W procesie negocjacji kulturowe réznice odgrywajq bardzo istotna role.

Rola wiadz regionalnych na rzecz jakosci zycia w regionach lotniskowych

Rola wtadz regionalnych i lokalnych w procesie zwigkszania jakosci zycia w regionach
lotniskowych jest ograniczona. Wigkszos¢ polityk oraz dziatan jest podejmowanych i wdra-
zanych jedynie przez rzady panstw przy wspdtfinansowaniu sektora lotniczego na podsta-
wie odrebnych ustalert i uméw. W Europie zaledwie w przypadku lotniska w Amsterdamie,
Frankfurcie, Brukseli i Londynie (lotnisko Gatwick) rola wladz regionalnych i lokalnych
w procesie rekompensat i fagodzenia skutkéw funkcjonowania portu lotniczego jest usta-
nowiona i widoczna. Male zaangazowanie wtadz regionalnych i lokalnych w podejmowa-
nie decyzji w tej materii wynika po pierwsze z braku uregulowan prawnych, narzucajacych
koniecznos¢ partycypowania w dziataniach na rzecz poprawy jakosci zycia w regionach
lotniskowych i wspdtpracy z zarzadca miedzynarodowych lotnisk. Ponadto wtadze regio-
nalne czesto nie posiadaja specjalistow z zakresu planowania przestrzennego, kompetent-
nych réwniez w dziedzinie zarzadzania portem lotniczym. Innym powodem ograniczonej
roli wtadz regionalnych i lokalnych jest koniecznos¢ wyrazenia woli i akceptacji ich udziatu
w ksztaltowaniu polityk majacych na celu poprawe jakosci zycia w regionach lotniskowych
przez rzad i spotke zarzadzajaca portem lotniczym.

W Polsce wciaz dostosowywane sa przepisy ochrony srodowiska do wymogoéw UE.
Z tej przyczyny pojawil sie obowiazek tworzenia programéw ochrony $rodowiska przed
hatasem, sporzadzania mapy akustycznej terenu, na ktérym eksploatacja obiektu moze po-
wodowac przekroczenie dopuszczalnych poziomoéw hatasu w srodowisku czy sporzadzenia
przegladu ekologicznego. Mniej uwagi poswieca si¢ bezposrednio srodowisku zycia cztowie-
ka. Co prawda art. 135 Prawo ochrony $rodowiska (Dz. U. 22008 r. Nr 25 poz. 150 z pdzn. zm.)
wskazuje sejmik wojewoddztwa jako organ odpowiedzialny za wyznaczanie obszaréow ogra-
niczonego uzytkowania wokdt lotniska, jednakze na chwile obecng niewiele z tych prze-
pisow wynika. Mieszkancy terenéw objetych Obszarem Ograniczonego Uzytkowania dla
portu lotniczego im. Fryderyka Chopina bezskutecznie starajg si¢ uzyska¢ odszkodowania
wynikajace z ograniczonego sposobu korzystania z nieruchomosci. Ponadto brak jest innego
rodzaju dziatart majacych na celu rekompensate negatywnego oddzialywania warszawskie-
go lotniska na otoczenie, takich jak: inwestowanie, gwarancja wartosci nieruchomosci itp.
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ABSTRACT

The article concerns quality of life in airport regions, which in EU countries plays stronger part in process of re-
gional and local spatial planning and airport’s development. The article presents experiences of European regions and
cities collected during the realization of QLAIR (Quality of Life in Airport Regions) project.

In the article the policies of quality of life’s improvement are discusses. These are: mitigation of negative effects,
individual compensation scheme, investment in the surrounding area and governance and coordination between pub-
lic policies. Moreover, there is presented role of regional and local authorities in improving quality of life in airport
regions.
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