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Streszczenie: Artykut prezentuje konkluzje wnioskéw i doswiadczen praktycznych oraz wynikéw badan Autora w dziedzinie zarzgdzania
portami lotniczymi, sformutowanych w kontekscie realizacji inwestycji Centralnego Portu Komunikacyjnego. Przedmiotem podjetych roz-
wazan i implikadji jest proces projektowania Planu Generalnego Portu Lotniczego — PGPL, ktéry w aktualnym stanie formalnym i faktycznym
powinien zosta¢ zmodyfikowany, w celu zapewnienia efektywnosci realizacji oraz skutecznosci i jakosci wynikéw. Na wstepie scharakteryzo-
wano PGPL na podstawie przeprowadzonego studium dotyczacych przedmiotu rozwazan aktéw prawnych oraz wybranych dokumentéw
normatywnych oraz przeprowadzono studium zagadnien jakosci i ryzyka projektu PGPL. Na podstawie uzyskanych wynikdéw sformutowano
whioski dotyczace koniecznosci standaryzadji i integracji procesu dynamicznego projektowania PGPL.

Stowa kluczowe: Plan Generalny Portu Lotniczego; Zarzqdzanie Projektem; Standaryzacja i Integracja

Abstract: The article presents the conclusion of the practical experience as well as the results of the author's research in the field of airport
management, formulated in the context of the implementation of the investment of the Central Polish Airport. The subject of the considera-
tions and implications is the process of designing the Airport Master Plan — AMP, which in the current situation should be modified in order
to ensure effectiveness and efficiency of implementation and quality of results.

At the beginning, AMP was characterized on the basis of a study concerning legal acts and selected standard documents, and a study of
the quality and risk issues of the AMP was carried out. On the basis of the results obtained, conclusions have been formulated regarding the

need for standardization and integration of the dynamic process of AMP design.
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Ustawowym [42] obowigzkiem pod-
miotoéw zarzadzajacych lub zaktada-
jacych lotnisko uzytku publicznego,
jakim jest bedacy podmiotem roz-
wazan port lotniczy, jest m.in. sporza-
dzenie Planu Generalnego Lotniska,
a w przedmiocie rozwazan Planu Ge-
neralnego Portu Lotniczego — PGPL,
ktérego celem jest udokumentowa-
nie planu rozwoju portu lotniczego, a
przedmiotem, w szczegdlnosci:

zakres terytorialny,

specyfikacja i wartosci parame-

trow powierzchni ograniczajacych

przeszkody lotnicze,

koncepcja rozwoju przestrzenne-

go wraz z zatozeniami zagospoda-

rowania stref wokot lotniska,

plan rozwoju ruchu lotniczego,
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m.in. w podziale na operacje re-
gularne, czarterowe i lotnictwo
0gdlne, przewozy pasazeréw i to-
warow,

koncepcja zapewniania stuzb Ze-
glugi powietrznej,

analiza przepustowosci, z
uwzglednieniem jej obecnych (w
przypadku istniejgcych lotnisk) i
przysztych parametrow, dotycza-
cych: pola manewrowego i ptyt
postojowych [43], terminali, prze-
strzeni powietrznej oraz drog do-
jazdowych do lotniska i uktadow
komunikacyjnych, w odniesieniu
do prognozowanego rozwoju ru-
chu i planowanych modernizacji
lotniska,

informacje  ekonomiczno-finan-

sowe dotyczace w szczegdlnosci
obecnej i planowanej struktury
wiasnosciowej, przewidywanych
Zzrédet  finansowania  inwestycji,
obecnej i przewidywanej rentow-
nosci i ptynnosci podmiotu, pla-
nowanej wysokosci optat lotnisko-
wych i przychoddw z ich tytutu, z
odniesieniem do catosci planowa-
nych przychoddw podmiotu,
jak rowniez wszelkie inne dane, in-
formacje i charakterystyki, ktére w
istotnym stopniu dotyczg biezacego
funkcjonowania i przysztego rozwoju
portu lotniczego.

Ustawa [42] okresla wymaga-
nie sporzadzenia PGPL w minimum
20-letnim horyzoncie czasowym oraz
jego aktualizacji w okresach 5-letnich
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lub czesciej, jezeli istniejgce lub pro-
jektowane cechy techniczno-eksplo-
atacyjne lotniska lub warunki ekono-
miczne, operacyjne, srodowiskowe
oraz finansowe wymagaja wprowa-
dzenia istotnych zmian.

Projekt PGPL (i kazda jego aktualiza-
Cja) przed zatwierdzeniem (w aspek-
cie zgodnosci z polityka transportowa
kraju) przez ministra wtasciwego do
spraw transportu, podlega kolejno:

konsultacjom z gminami, ktérych
tereny zostaty objete zakresem te-
rytorialnym PGL,
zaopiniowaniu przez Prezesa Urze-
du Lotnictwo Cywilnego — ULC,
uzgodnieniu (w aspekcie zgod-
nosci z programami rzadowymi
dotyczacymi rozwoju kraju, w tym
jego poszczegodlnych regionow)
przez ministra wiasciwego w spra-
wach rozwoju regionalnego.
Zatwierdzony PGPL jest sformalizo-
wang prezentacjg (tekstowa i graficz-
na) pewnej planistycznej koncepcji
funkcjonowania i rozwoju danego
portu lotniczego [2, 43]. Nalezy miec
jednak na uwadze to, ze PGL nie jest
dokumentem o charakterze stric-
to planu biznesowego, ale zbiorem
prognostycznych zatozer operacyj-
no-technicznych eksploatacji  portu
lotniczego w okreslonym otoczeniu
technicznym, operacyjnym, meteoro-
logicznym, Srodowiskowym, rynko-
wym, ekonomicznym i gospodarczym
oraz prawnym. Z uwagi na to, celem
i przedmiotem prawnie okreslonej
[42] procedury zatwierdzenia PGPL
jest tylko zapewnienie optymalnego
i efektywnego rozwoju infrastruktury
i eksploatacji portu lotniczego, zgod-
nie z generalnymi celami i zatozeniami
dotyczacymi strategii rozwoju trans-
portu i infrastruktury [30] oraz rozwoju
regionalnego [29], zgodnie z zasada-
mi zrbwnowazonego rozwoju, Co ma
szczegblne znaczenie w przypadku
portow lotniczych wigczonych do
sieci TEN-T [35]. Co do zasady, zatwier-
dzony PGPL nie jest réwniez progra-
mem inwestycyjnym podlegajagcym
implementacji wprost, jak rowniez nie
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ogranicza swobody dziatalnosci go-
spodarczej podmiotu zarzadzajacego
portem lotniczym, i jako taki nie moze
stanowi¢ elementu nadmiernej inge-
rencji Panstwa w dziatalnos¢ podmio-
téw zarzadzajacych portami lotniczy-
mi [2, 31].

Proces projektowania Planu
Generalnego Portu Lotniczego

Ogdlne wymagania ramowe i stan-
dard wykonania PGPL zostaty okre-
slone przez Organizacje Miedzynaro-
dowego Lotnictwa Cywilnego (ang.
International Civil Aviation Organiza-
tion — ICAO) w Aneksie 14 ICAO [43] i
Podreczniku ICAO Doc 9184 [2], ktore
stanowia, ze PGPL ma przedstawiac
planistyczng koncepcje optymalnego
rozwoju portu lotniczego, w oparciu
o logicznie pofgczone i adekwatnie
zagregowane wyniki badan i analiz
dotyczacych:
- prognoz wielkosci ruchu i przewo-
zu lotniczego,
zagadniern ekonomicznych i finan-
sowych,
kryteriéw i metody lokalizacji,
infrastruktury,
systemow i procesodw eksploatadji,
przepustowosci,
zagospodarowania przestrzenne-
go i ochrony $rodowiska natural-
nego,
sposoby wykonania ktérych zosta-
ty odpowiednio okres$lone w innych
publikacjach ICAO, m.in: Doc 8991
Manual on Air Traffic Forecasting, Doc
9157 Aerodrome Design Manual, Doc
9562 Airport Economics Manual, Doc
9889 Airport Air Quality Manual, two-
rzacych pewien formalny zbior specy-
fikacji i wytycznych.

Powszechng praktyka jest wyko-
rzystywanie przy sporzadzaniu PGPL
rowniez innych metod i algorytmow,
okreslonych np. przez Miedzynarodo-
we Zrzeszenie Przewoznikow Lotni-
czych (ang. International Air Transport
Association — IATA) [1] lub opracowa-
nych na gruncie teorii i badan nauko-
wych [12, 19, 25, 26, 27]. Praktyka taka

jest nastepstwem wysokiego stopnia
ogolnosci przywotanych dokumen-
tow ICAO w sensie metodycznym,
jak réwniez szczegdlnego znaczenia
PGPL dla podmiotu zarzadzajacego
portem lotniczym i wynikajacych z
tego potrzeb dotyczacych zakresu
merytorycznego i stopnia szczegoto-
wosci tresci PGPL.

W sensie teorii metodologii projek-
towania [8], wykonanie PGPL stanowi
zadanie jednostkowego  projekto-
wania inzynierskiego, ktérego wynik
poprzedza dziatania realizacyjne. Re-
alizacja tego zadania projektowania
obejmuje realizacje nastepujacych
zadan czastkowych:

ustalenie celu, okreslenie zakresu,
przyjecie zatozen,
identyfikacja wymagan,
projektowanie,
budowa,
eksploatacja, a nastepnie moder-
nizacja i rozbudowa albo likwida-
Cja lub zmiana przeznaczenia,
ktére realizowane sg w formule usys-
tematyzowanego procesu. Proces ten,
7 uwagi na specyfike celu i przedmio-
tu oraz szeroki i zréznicowany zakres
merytoryczny PGPL, jest ztozonym,
iteracyjnym i interferencyjnym pro-
cesem projektowania inzynierskiego,
obejmujacym liczne dziatania, w tym:
gromadzenie, weryfikacja i agre-
gacja danych i informacji wejscio-
wych i miedzyetapowych,
okreslanie wariantéw projekto-
wych , kryteriow wyboru i podej-
mowanie decyzji,
okreslanie celéw i kryteriow opty-
malizacyjnych oraz podejmowa-
nie decyzji,
oraz bezposrednie dziatania, prowa-
dzace do osiggniecia wyniku celo-
wego, tj.. analizy i projektowanie, z
zastosowaniem okreslonych metod
i algorytmow, ktérych wybor jest w
zZnaczacym stopniu arbitralng decyzja
Wykonawcy PGPL.

Realizacja procesu projektowania
PGPL cechuje sie tworczg i synergicz-
ng interdyscyplinarng konceptualiza-
Cja sposobu realizacji celow w bardzo
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szerokim spektrum zagadnien, doty-
czacych w szczegdlnosci: infrastruktu-
ry i statkéw powietrznych, lotniczych
urzadzen  naziemnych, uwarunko-
wan spotecznych i gospodarczych,
prognoz wielkosci i struktury ruchu i
przewozu lotniczego, aspektéw $ro-
dowiskowych, strategii przewoznikdw
lotniczych, strategicznych celow, za-
tozen i kierunkéw rozwoju transportu
okreslanych w wymiarze wspdlnoto-
wym, krajowym i regionalnym [22].
Zasobami [11] procesu projektowania
PGPL sa:
- sponsor i klienci oraz interesariu-

sze i beneficjenci projektu,

zespot projektowy,

metodyka zarzadzania projektem,

zbiory danych i informaciji,
oraz metody gromadzenia, agregowa-
nia i przetwarzania zbioréw danych,
réznigcych sie od siebie zakresem i
stopniem okreslonosci oraz pozio-
mem integralnosci i spdjnosci.

Wiasciwos$¢ i adekwatno$¢ zaso-

béw projektu PGPL oraz relacje po-
wigzan determinuja jakos¢ wynikdw
realizacji projektu PGL, co w szcze-
golnosci dotyczy cztonkéw zespotu
projektowego, do ktérego powinni
naleze¢ eksperci okreslonych dzie-
dzin, podejmujacy w zakresie realizacji
projektu rowniez arbitralne decyzje o
doborze i zakresie wykorzystania zbio-
row danych oraz wyboru metod i na-
rzedzi. Z przeprowadzonych wczesniej
badan [22] wynika, ze krytycznym za-
sobem projektu PGPL sg cztonkowie
zespotu projektowego, ktérzy musza
spetnia¢  wymagania, dotyczace w
szczegolnosci:

poziomu kompetendji

rycznych,

motywacji i umiejetnosci przyj-

mowania odpowiedzialnosci,

umiejetnosci  pracy zespotowej

oraz aktywnosci i skutecznosci

dziatania.
Kolejnym istotnym czynnikiem, zna-
czaco determinujacym przebieg reali-
zadji i jakos¢ wynikow projektu PGPL,
jest zarzadzanie zasobem danych i
informacji oraz komunikacja, w szcze-

meryto-
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golnosci w zakresie konsultacji, co sta-
nowi komponent zarzadzania wiedzg i
repozytorium projektu, i co w aspekcie
eksplicytnej i implicytnej wiedzy pro-
jektu ma znaczacy wptyw na jakos¢ i
ryzyko realizacji projektu PGL, jakosc
wynikow i ryzyko ich zastosowania [6].

Jakosc i ryzyko procesu
projektowania Planu Generalnego
Portu Lotniczego

Niezaleznie od wybranych algoryt-
mow i metod realizacji poszczegol-
nych zadan czastkowych oraz za-
rzadzania realizacja projektu PGPL,
charakterystyczng cechg procesu pro-
jektowania PGPL jest wystepowanie
czynnikow [9, 22]:
« zmiennosci polityk i strategii prze-
woznikéw lotniczych,
rozwoju i doskonalenia konstruk-
Cji statkdw powietrznych,
nieokreslonosci prognoz i analiz
prognostycznych, ktorej stopien
ro$nie wraz ze wzrostem horyzon-
tu czasowego,
potencjalnej konkurencji pomie-
dzy portami lotniczymi i wynika-
jacych z tego sprzecznosci celow
i zatozen,
potencjalnej konkurencji pomie-
dzy portem lotniczym, a innymi
rodzajami transportu i wynikaja-
cych z tego konfliktéw celow i za-
tozen,
potencjalnie sprzecznych lub roz-
bieznych celéw i kryteriow wybo-
ru ustalanych wewnetrznie przez
Wykonawce PGPL i okreslanych
zewnetrznie (np.: polityka trans-
portowa, plan rozwoju i zagospo-
darowania przestrzennego),
ktore to czynniki bedg losowo i dyna-
micznie zmienne w 20-letnim hory-
zoncie czasowym opracowania PGPL,
jak rowniez w mniejszym stopniu w
5-letnich okresach aktualizacyjnych
PGPL.

Istotng kwestig jest rowniez hierar-
chiczne podporzadkowanie procesu
projektowania PGPL planowaniu po-
litycznemu, ekonomicznemu i prze-
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strzennemu na poziomie Paristwa [9].
W takim stanie rzeczy istotnym za-
gadnieniem problemowym staje sie
jakos¢ PGPL rozumiana jako stopien
spetnienia wymagan [39] i oczekiwan:
klientdbw procesu projektowania
PGPL, do ktérych przede wszyst-
kim nalezg podmioty zarzagdzajace
portami lotniczymi oraz organy
administracji rzadowej, wiasciwe
w sprawach lotnictwa, transportu
i infrastruktury, rozwoju i gospo-
darki,
interesariuszy, do grona ktorych
nalezg  przewoznicy  lotniczy,
agenci obstugi naziemnej, insty-
tucje zapewniajgce stuzby ruchu
lotniczego, spotecznos¢ lokalna
pozostajaca w obszarze cigzenia
portu lotniczego, podmioty za-
rzadzajace innymi portami lotni-
Czymi oraz przewoznicy i zarzad-
cy infrastruktury innych rodzajéw
transportu,
determinowana w szczegoélnosci do-
stepnoscia i spojnoscig danych wej-
sciowych, adekwatnoscig wybranych
metod i poprawnym ich zastoso-
waniem, kompetencjami cztonkow
zespotu  Projektowego  PGPL, sku-
tecznoscig proceséw  konsultacji z
bezposrednimi uzytkownikami i inte-
resariuszami PGPL.

Nalezy zwroci¢ uwage, ze zagad-
nienie jakosci PGPL musi by¢ rozpatry-
wane w szerszym kontekscie, niz tylko
ograniczonym do portu lotniczego,
bedacego podmiotem PGPL. Ztozone
relacje i uwarunkowania formalno-
-prawne, organizacyjne, operacyjne
i ekonomiczne determinujg koniecz-
nos$¢ rozpatrywania jakosci PGPL z
uwzglednieniem, ze bedacy jego pod-
miotem port lotniczy, jest:

szczegdlnego rodzaju lotniskiem
uzytecznosci publicznej [43],
wysoce ztozonym systemem tech-
nicznym [14, 23],

wysoce ztozonym systemem funk-
cjonalnym [18, 19],

jednym z wielu na konkurencyj-
nym rynku transportu lotniczego
(3,4,5,28,30],
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elementem systemu transportu
lotniczego [30, 38],
multimodalnym elementem zin-
tegrowanego systemu transporto-
wego [13, 21, 35, 38], ktory moze
by¢ rozpatrywany jako ogniwo
zintegrowanego faricucha dostaw
[24],
czynnikiem rozwoju regionalnego
[29] i spoteczno-gospodarczego
(7],
ktérego eksploatacja przebiega w
dynamicznie i niezaleznie zmiennym
otoczeniu i warunkach [16, 19, 24, 37]
oraz podlega oddziatywaniu licznych
czynnikow  zaktdécajacych: technicz-
nych, srodowiskowych, operacyjnych
i pozostaje w zwiazku z:
niezawodnoscig techniczng ele-
mentoéw infrastruktury [14, 23],
zarzadzaniem przestrzenig i ru-
chem lotniczym [7, 25, 34],
zbiorowosciami operujgcych stat-
kéw powietrznych i strukturami
potokdéw ruchu [20, 25].
Wyznacza to kontekst ryzyka zarzagdza-
nia i eksploatacji portu lotniczego [15,
16, 17, 24], ktérego przyczynami jest
wystepowanie zaktdcen, uszkodzen
elementow infrastruktury i innych sy-
tuacjiawaryjnych, skutkujgcych wyste-
powaniem kongestii oraz obnizeniem
przepustowosci portu lotniczego [26,
27, 371 i gotowosci operacyjnej [20]
lub przerwaniem ciggtosci eksploata-
cji portu lotniczego [14, 19].

Ryzyko to, w szczegdlinosci w aspek-
cie mozliwosci jego ograniczania [44]
(np. poprzez wprowadzanie nadmia-
row do struktury niezawodnosciowej
portu lotniczego [19] w zatozeniach
projektow inwestycyjnych), nie jest
uwzgledniane w przedmiocie PGPL,
CO stanowi istotng i nieuzasadniong
stabosc¢ formalnych specyfikacji PGPL.

Znaczacym jest rowniez fakt, ze for-
malne specyfikacje PGPL pomijajg w
ogole zagadnienia ryzyka, zaréwno
ryzyka realizacji projektu, jak i ryzyka
wynikajacego z przyjecia do realizacji
zatozen i koncepdji zatwierdzonego
PGPL [22], bedacego nastepstwem
wystepowania licznych — czynnikéw
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zmiennosci i nieokreslonosci[9]. Stoito
W OCzywistej sprzecznosci z wymaga-
niami oraz prawnymi i faktycznymi in-
teresami klientoéw i interesariuszy pro-
cesu projektowania PGPL. Skutkiem
tego jest poszukiwanie i wykorzysty-
wanie w procesie projektowania PGPL
roznych metod, dajgcych mozliwoscé
uzyskania wynikéw o zakresie i jakosci
spetniajacych okreslone wymagania
i zgodnych z przyjetymi zatozeniami.
Tym samym powstaje zbidr niejedno-
rodnych merytorycznie i jako$ciowo
planéw generalnych poszczegdlnych
portow lotniczych, co mozna okreslic
pojeciem ,niekompatybilnosci’, ktora
znaczaco utrudnia i ogranicza mozli-
wos¢ ich zintegrowanego i systemo-
wego wykorzystywania na kazdym
poziomie problemowym zarzadzania
systemami i procesami transportowy-
mi, tj.. adaptacji, optymalizacji i requla-
cji, zarbwno w skali mikro - pojedyn-
czego portu lotniczego [18, 21], jak i
makro — systemow i sieci transporto-
wych [13, 35, 38].

Zagadnienie standaryzacji

i integracji procesu projektowania
Planu Generalnego Portu
Lotniczego

Proces projektowania PGPL jest wy-
soce zlozonym procesem, ktory
moze byc realizowany z przyjeciem
statycznego (opartego na stosunko-
wo prostych algorytmach determini-
stycznych [1, 2]) lub dynamicznego
(uwzgledniajgcego losowa zmiennos¢
czynnikdw niezaleznych [9, 11]) po-
dejscia metodycznego, z ktérych kaz-
de pomija aspekty standaryzacji i
integracji metod projektowania oraz
zasad i procedur zarzgdzania projek-
tem PGPL, co jednak jest potrzeba
praktyczng. W takim stanie rzeczy po-
dejmowane byty dziatania majace celu
opracowanie bardziej szczegdtowych,
niz specyfikacje formalne [2, 43], wy-
tycznych odnosnie jednolitego sposo-
bu sporzadzania i spdjnej prezentadji
wynikow PGPL, w skali danego Pan-
stwa (np. [10]), w oparciu o publikacje
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naukowe (np. [9, 12]).

Dziafania takie (bezskutecznie) pod-
jeto réwniez w Polsce. W 2013 roku re-
sort transportu wystapit z inicjatywa
opracowania (we wspodtpracy z ULC,
resortem rozwoju regionalnego, MON,
PAZP, PP Porty Lotnicze” i Zwigzkiem
Regionalnych Portéw Lotniczych) do-
kumentu okreslajgcego zakres mery-
toryczny i zawarto$¢ formalng PGPL,
stanowigcego swoisty konensus i
spetniajgcego dezyderaty zaangazo-
wanych podmiotéw [31]. Inicjatywa
ta byla odpowiedzia na zgtaszane
przez podmioty zarzadzajgce porta-
mi lotniczymi potrzeby ujednolicenia
i uszczegodtowienia wymagan, metod
i standardow projektowania PGPL, w
sposdb zgodny z przepisami prawa
oraz z krajowymi [30] i wspolnotowy-
mi [13, 35] strategicznymi dokumen-
tami i programami w dziedzinie trans-
portu lotniczego, z poszanowaniem
zasad zrownowazonego rozwoju [24]
i koncepcji zagospodarowania prze-
strzennego. Projekt przedmiotowych
wytycznych zostat przygotowany w
oparciu o liczne publikacje miedzy-
narodowe [1, 2, 12, 43] i krajowe [25,
26, 97] i obejmowat swoim zakresem
szczegotowe specyfikacje merytorycz-
ne oraz wytyczne metodyczne.

W aktualnym stanie formalnym i
faktycznym [36, 40] wynikajagcym z
podjetych decyzji o realizacji inwe-
stycji Centralnego Portu Komunika-
cyjnego — CPK, aktualizacja PGPL stata
sie zadaniem specyficznie trudnym.
Nieokreslonos¢ potencjalnego od-
dziatywania CPK na rynek i strukture
przewozow lotniczych oraz roztozenie
ruchu lotniczego w przestrzeni po-
wietrznej i pomiedzy poszczegdlinymi
portami lotniczymi, jak réwniez decy-
zji rzadowych powoduje, ze koniecz-
nym jest przyjecie pewnego standar-
du aktualizacji juz zatwierdzonych
PGPL, opartego na synergicznej inte-
gracji strony rzgdowej, podmiotow za-
rzadzajacych portami lotniczymi oraz
innymi interesariuszami, a w szczegol-
nosci przewoznikami lotniczymi, bez
czego kolejne edycje PGPL beda tyl-
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ko bezwartosciowymi dokumentami
stanowigcymi wykonanie obowigzku
ustawowego [42]. Nalezy przy tym
miec na uwadze, ze realizacja inwesty-
cji CPK oparta jest, obok dotychczas
wydanych przepiséw ustawowych
[41, 42] na przepisach okreslajacych
zasady i tryb zarzadzania przygotowa-
niem i realizacjg inwestycji CPK oraz
inwestycji towarzyszacych i innych
przedsiewzie¢ zwigzanych z budowg
CPK [40], z wiodaca rolg Petnomocni-
ka Rzadu do spraw Centralnego Portu
Komunikacyjnego dla Rzeczypospo-
litej Polskiej, bedacego sekretarzem
stanu w Kancelarii Prezesa Rady Mi-
nistréw, do zadan ktérego nalezy w
szczegoblnosci przygotowanie i nadzor
nad realizacjg inwestycji CPK, w tym w
szczegolnosci [36]:

analiza prawnych, technicznych
i ekonomicznych uwarunkowan
przygotowania oraz realizacji in-
westydji;

przygotowanie projektu zatozen
inwestycji i koncepgji realizacji
dziatan koniecznych do przepro-
wadzenia inwestycji;
przygotowanie propozycji zmian
legislacyjnych oraz zmian w rza-
dowych dokumentach strategicz-
nych, koniecznych do przeprowa-
dzenia inwestycji.

7 przytoczonych powyzej zakresdw
regulacji ustawowych [40] i kompe-
tengji Petnomocnika ds. CPK wynika,
7e zarbwno procesy realizacji inwe-
stycji CPK, jak réwniez zmian legisla-
cyjnych i programowych w dziedzinie
transportu lotniczego beda dynamicz-
ne, co powinno zosta¢ odpowiednio
uwzglednione przy aktualizacji za-
twierdzonych PGPL.

W szczegolnosci, przedmiot stan-

dardu sporzadzania (i aktualizacji juz
zatwierdzonych) PGPL powinien od-
powiednio dotyczy¢ i jednolicie okre-
slac:

1.

rozréznienie szczegdtowych spe-
cyfikacji dotyczagcych odpowied-
nio portow lotniczych istniejgcych
i nowo zakfadanych,

zasady ustalania kryteriéw projek-
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10.

12.

. sposdb  okreslenia

towych i podejmowania decyzji z
ich zastosowaniem [11], np. lokali-
zacyjnych [2, 43],

metode  okredlania  wartosci
wskaznika uzywalnosci lotniska
[43],

metode obliczania wartosci goto-
wOoSCi operacyjnej portu lotnicze-
go [20],

metode oceny  zbilansowania
wartosci wskaznikow uzywalnosci
lotniska i gotowosci operacyjnej
portu lotniczego [18, 20, 43],
metode analizy przepustowosci
pola manewrowego, ptyt postojo-
wych i terminali portu lotniczego
oraz zakres i stopien szczegdtowo-
sci prezentowanych wynikow [9,
12,27],

metode prognostycznej oceny
stopnia nasycenia przepustowosci
i zasady interpretowania wynikow
[26],

metode oceny zbilansowania
przepustowosci i pojemnosci po-
szczegolnych podsystemow por-
tu lotniczego, tj.. CTR i TMA, pola
manewrowego, ptyt postojowych,
w tym odlodzeniowych, terminali
pasazerskich i towarowych, sys-
temow transportu kolejowego i
drogowego, parkingdw samocho-
dowych, itp. [1, 18, 21, 27],
metody analizy i zarzadzania ryzy-
kiem eksploatacji portu lotniczego
[15,16, 17,32, 44], w tym ciggtosci
dziatania [14, 19],

metode analizy zdolnosci zaspo-
kojenia popytu na przewdz lotni-
czy [1,9],

specyfikacji
CTR i wymagan dotyczacych TMA
oraz zapewnienia Stuzb ATS [7],
strukture relacji i sposob publikacji
innych, wymaganych przepisami
[42] dokumentéw, np. programu
wykorzystania lotniska, prognoze
i plan organizacji ruchu lotnicze-
go na lotnisku i w jego rejonie ze
wskazaniem sposobdw unikniecia
kolizji z ruchem prowadzonym
7 istniejagcych juz sasiednich lot-
nisk, wypis i wyrys z miejscowego

planu zagospodarowania prze-
strzennego dla terenu lotniska
oraz obszaréw go otaczajacych,
znajdujacych sie w strefie jego od-
dziatywania, odpis decyzji o loka-
lizacji inwestycji celu publicznego,
odpis decyzji o warunkach zabu-
dowy, odpis decyzji o zezwoleniu
na realizacje inwestycji w zakresie
lotniska uzytku publicznego albo
odpis decyzji o ustaleniu lokaliza-
cji inwestycji w zakresie CPK [40],
celem ograniczenia liczby sporza-
dzanych dokumentow i eliminacji
powielania ich tresdi,

. ,kamienie milowe’, bedgce punk-

tami decyzyjnymi realizacji po-
szczegolnych zadan okreslonych
w PGPL, odniesione do wynikéw
wiasciwych analiz i aktualizowa-
nych prognoz.

Przyjecie i jednolite stosowanie okre-
slonych powyzej standardéw zapewni
spojnos¢ nowych lub zaktualizowa-
nych PGPL, a jakos¢ procesow realiza-
cji, wynikow i skutkdw wykorzystania
mozna bedzie efektywnie zapewnic
poprzez wprowadzenie procedur za-
pewniajacych zintegrowang realiza-
Cje procesow projektowania PGPL, w
szczegoblnosci poprzez:

wprowadzenie obowigzku spo-
rzadzania prognoz popytu na
ruch i przewdz lotniczy wiasciwe-
mu urzedowi, np. ULC lub GUS z
przyjeciem jednolitych zatozen
i spojnych danych wejsciowych
oraz przekazania wynikéw tych
prognoz Wykonawcom PGPL do
jednolitego i spdjnego wykorzy-
stania,

wdrozenie procedur wymiany in-
formacji i konsultacji pomiedzy
Wykonawcg PGL, a innymi, wia-
sciwymi podmiotami prowadza-
cymi dziatalnos¢ w zakresie lotnic-
twa cywilnego, w szczegdlnosci
przewoznikami lotniczymi i PAZP
oraz innymi instytucje i podmio-
tami, np.: GDDKIA, PKP,

wdrozenie procedury identyfikagji
aktualnie obowigzujacych wyma-
gan prawnych i innych wymagan,
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majacych zastosowanie w projek-
towaniu PGPL.

Podsumowanie

Zakres merytoryczny i stopien szcze-
gotowosci aktualnie obowigzujgcych
formalnych specyfikacji [2, 42, 43]
sporzadzenia PGPL nie zapewniajg
faktycznie akceptowalnych i zgod-
nych z wymaganiami praktycznymi
poziomdw jakosci i ryzyka realizadji
procesu projektowania PGPL [22] i wy-
korzystania jego wynikow [9]. Stanowi
to szczegdlnie istotny problem w kon-
tekécie realizacji inwestycji CPK. Jak
wynika z przeprowadzonych badan
[22] krytycznymi zasobami i aktywami
projektu PGPL, obok cztonkéw zespo-
tu projektowego s3 metody i zasoby
danych, ktére powinny by¢ wykorzy-
stywane w systematycznie jednolity
i powtarzalny sposéb. Wynika z tego
celowos¢ opracowania i jednolitego
stosowania metod analiz oraz wdro-
zenia zasad i procedur zarzadzania
projektem PGPL, zawierajagcych kom-
ponenty zapewnienia jakosci i zarza-
dzania ryzykiem [11, 22, 32, 39, 44].
W zakresie tych procedur, szczegdlne
znaczenie nalezy przypisa¢ procedu-
rom konsultacji i wymiany informacji
[171,39,44].

Opracowanie , a nastepnie ich jed-
nolite, skuteczne i efektywne stoso-
wanie wskazanych powyzej metod
, zasad i procedur, zapewniajgcych
standaryzacje i integracje procesow
projektowania PGPL, wymaga podje-
cia réwniez wiasciwych przedsiewzie¢
organizacyjnych, z odpowiednim
udziatem przedstawicieli wtasciwych
instytucji i podmiotow. Zasadnym
bedzie zastosowanie rozwigzan, ana-
logicznych do juz istniejacych i wiasci-
wie funkcjonujacych, tj. merytorycz-
nego rozszerzenia i uszczegdtowienia
zakresu kompetencji komitetéw prze-
woznikéw lotniczych w portach lot-
niczych i komitetow uzytkownikéw
portow lotniczych [33, 42], Komitetu
Zarzadzania Przestrzenig Powietrz-
na [34], a w szczegdlnosci Rady do

12/2018

spraw budowy Centralnego Portu
Komunikacyjnego, bedacej organem
doradczym Petnomocnika ds. CPK w
sprawach realizacji oraz funkcjonowa-
nia inwestycji CPK. Innym mozliwym
rozwigzaniem wydaje sie by¢ powo-
tanie przy Prezesie ULC lub ministrze
wiasciwym ds. transportu odrebnego
organu konsultacyjnego.
Uwzgledniajac jednak publikowa-
ne w prasie informacje o podjetych
na szczeblu rzadowym decyzjach o
zamknieciu Portu Lotniczego im. F
Chopina w Warszawie, z chwilg uru-
chomienia CPK, nalezy rozwazyc wia-
Sciwos¢ w tej sprawie Zwigzku Regio-
nalnych Portéw Lotniczych, ktérego
celem dziatania jest organizowanie
i systematyzowanie wspotpracy re-
gionalnych portéw lotniczych, m.in.
w zakresie proceséw inwestycyjnych
i modernizacji oraz opracowywania
wspolnych standardéw jakosci funk-
cjonowania portéw lotniczych. <
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