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Ustawowym [42] obowiązkiem pod-
miotów zarządzających lub zakłada-
jących lotnisko użytku publicznego, 
jakim jest będący podmiotem roz-
ważań port lotniczy, jest m.in. sporzą-
dzenie Planu Generalnego Lotniska, 
a w przedmiocie rozważań Planu Ge-
neralnego Portu Lotniczego – PGPL, 
którego celem jest udokumentowa-
nie planu rozwoju portu lotniczego, a 
przedmiotem, w szczególności:
• zakres terytorialny,
• specyfi kacja i wartości parame-

trów powierzchni ograniczających 
przeszkody lotnicze,

• koncepcja rozwoju przestrzenne-
go wraz z założeniami zagospoda-
rowania stref wokół lotniska,

• plan rozwoju ruchu lotniczego, 

m.in. w podziale na operacje re-
gularne, czarterowe i lotnictwo 
ogólne, przewozy pasażerów i to-
warów,

• koncepcja zapewniania służb że-
glugi powietrznej,

• analiza przepustowości, z 
uwzględnieniem jej obecnych (w 
przypadku istniejących lotnisk) i 
przyszłych parametrów, dotyczą-
cych: pola manewrowego i płyt 
postojowych [43], terminali, prze-
strzeni powietrznej oraz dróg do-
jazdowych do lotniska i układów 
komunikacyjnych, w odniesieniu 
do prognozowanego rozwoju ru-
chu i planowanych modernizacji 
lotniska, 

• informacje ekonomiczno-fi nan-

sowe dotyczące w szczególności 
obecnej i planowanej struktury 
własnościowej, przewidywanych 
źródeł fi nansowania inwestycji, 
obecnej i przewidywanej rentow-
ności i płynności podmiotu, pla-
nowanej wysokości opłat lotnisko-
wych i przychodów z ich tytułu, z 
odniesieniem do całości planowa-
nych przychodów podmiotu,

jak również wszelkie inne dane, in-
formacje i charakterystyki, które w 
istotnym stopniu dotyczą bieżącego 
funkcjonowania i przyszłego rozwoju 
portu lotniczego.
 Ustawa [42] określa wymaga-
nie sporządzenia PGPL w minimum 
20-letnim horyzoncie czasowym oraz 
jego aktualizacji w okresach 5-letnich 
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lub częściej, jeżeli istniejące lub pro-
jektowane cechy techniczno-eksplo-
atacyjne lotniska lub warunki ekono-
miczne, operacyjne, środowiskowe 
oraz fi nansowe wymagają wprowa-
dzenia istotnych zmian.
 Projekt PGPL (i każda jego aktualiza-
cja) przed zatwierdzeniem (w aspek-
cie zgodności z polityką transportową 
kraju) przez ministra właściwego do 
spraw transportu, podlega kolejno:
• konsultacjom z gminami, których 

tereny zostały objęte zakresem te-
rytorialnym PGL,

• zaopiniowaniu przez Prezesa Urzę-
du Lotnictwo Cywilnego – ULC,

• uzgodnieniu (w aspekcie zgod-
ności z programami rządowymi 
dotyczącymi rozwoju kraju, w tym 
jego poszczególnych regionów) 
przez ministra właściwego w spra-
wach rozwoju regionalnego.

Zatwierdzony PGPL jest sformalizo-
waną prezentacją (tekstowa i grafi cz-
ną) pewnej planistycznej koncepcji 
funkcjonowania i rozwoju danego 
portu lotniczego [2, 43]. Należy mieć 
jednak na uwadze to, że PGL nie jest 
dokumentem o charakterze stric-
to planu biznesowego, ale zbiorem 
prognostycznych założeń operacyj-
no-technicznych eksploatacji portu 
lotniczego w określonym otoczeniu 
technicznym, operacyjnym, meteoro-
logicznym, środowiskowym, rynko-
wym, ekonomicznym i gospodarczym 
oraz prawnym. Z uwagi na to, celem 
i przedmiotem prawnie określonej 
[42] procedury zatwierdzenia PGPL 
jest tylko zapewnienie optymalnego 
i efektywnego rozwoju infrastruktury 
i eksploatacji portu lotniczego, zgod-
nie z generalnymi celami i założeniami 
dotyczącymi strategii rozwoju trans-
portu i infrastruktury [30] oraz rozwoju 
regionalnego [29], zgodnie z zasada-
mi zrównoważonego rozwoju, co ma 
szczególne znaczenie w przypadku 
portów lotniczych włączonych do 
sieci TEN-T [35]. Co do zasady, zatwier-
dzony PGPL nie jest również progra-
mem inwestycyjnym  podlegającym 
implementacji wprost, jak również nie 

ogranicza swobody działalności go-
spodarczej podmiotu zarządzającego 
portem lotniczym, i jako taki nie może 
stanowić elementu nadmiernej inge-
rencji Państwa w działalność podmio-
tów zarządzających portami lotniczy-
mi [2, 31]. 

Proces projektowania Planu 

Generalnego Portu Lotniczego

Ogólne wymagania ramowe i stan-
dard wykonania PGPL zostały okre-
ślone przez Organizację Międzynaro-
dowego Lotnictwa Cywilnego (ang. 
International Civil Aviation Organiza-
tion – ICAO) w Aneksie 14 ICAO [43] i 
Podręczniku ICAO Doc 9184 [2], które 
stanowią, że PGPL ma przedstawiać 
planistyczną koncepcję optymalnego 
rozwoju portu lotniczego, w oparciu 
o logicznie połączone i adekwatnie 
zagregowane wyniki badań i analiz 
dotyczących:
• prognoz wielkości ruchu i przewo-

zu lotniczego,
• zagadnień ekonomicznych i fi nan-

sowych,
• kryteriów i metody lokalizacji,
• infrastruktury, 
• systemów i procesów eksploatacji,
• przepustowości,
• zagospodarowania przestrzenne-

go i ochrony środowiska natural-
nego,

sposoby wykonania których zosta-
ły odpowiednio określone w innych 
publikacjach ICAO, m.in.: Doc 8991 
Manual on Air Traffi  c Forecasting, Doc 
9157 Aerodrome Design Manual, Doc 
9562 Airport Economics Manual, Doc 
9889 Airport Air Quality Manual, two-
rzących pewien formalny zbiór specy-
fi kacji i wytycznych. 
 Powszechną praktyką jest wyko-
rzystywanie przy sporządzaniu PGPL 
również innych metod i algorytmów, 
określonych np. przez Międzynarodo-
we Zrzeszenie Przewoźników Lotni-
czych (ang. International Air Transport 
Association – IATA) [1] lub opracowa-
nych na gruncie teorii i badań nauko-
wych [12, 19, 25, 26, 27]. Praktyka taka 

jest następstwem wysokiego stopnia 
ogólności przywołanych dokumen-
tów ICAO w sensie metodycznym, 
jak również szczególnego znaczenia 
PGPL dla podmiotu zarządzającego 
portem lotniczym i wynikających z 
tego potrzeb dotyczących zakresu 
merytorycznego i stopnia szczegóło-
wości treści PGPL. 
 W sensie teorii metodologii projek-
towania [8], wykonanie PGPL stanowi 
zadanie jednostkowego projekto-
wania inżynierskiego, którego wynik 
poprzedza działania realizacyjne. Re-
alizacja tego zadania projektowania 
obejmuje realizację następujących 
zadań cząstkowych:
• ustalenie celu, określenie zakresu, 

przyjęcie założeń,
• identyfi kacja wymagań,
• projektowanie,
• budowa,
• eksploatacja, a następnie moder-

nizacja i rozbudowa albo likwida-
cja lub zmiana przeznaczenia,

które realizowane są w formule usys-
tematyzowanego procesu. Proces ten, 
z uwagi na specyfi kę celu i przedmio-
tu oraz szeroki i zróżnicowany zakres 
merytoryczny PGPL, jest złożonym, 
iteracyjnym i interferencyjnym pro-
cesem projektowania inżynierskiego, 
obejmującym liczne działania, w tym:
• gromadzenie, weryfi kacja i agre-

gacja danych i informacji wejścio-
wych i międzyetapowych,

• określanie wariantów projekto-
wych , kryteriów wyboru i podej-
mowanie decyzji,

• określanie celów i kryteriów opty-
malizacyjnych oraz podejmowa-
nie decyzji,

oraz bezpośrednie działania, prowa-
dzące do osiągnięcia wyniku celo-
wego, tj.: analizy i projektowanie, z 
zastosowaniem określonych metod 
i algorytmów, których wybór jest w 
znaczącym stopniu arbitralną decyzją 
Wykonawcy PGPL.
 Realizacja procesu projektowania 
PGPL cechuje się twórczą i synergicz-
ną interdyscyplinarną konceptualiza-
cją  sposobu realizacji celów w bardzo 
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szerokim spektrum zagadnień, doty-
czących w szczególności: infrastruktu-
ry i statków powietrznych, lotniczych 
urządzeń naziemnych, uwarunko-
wań społecznych i gospodarczych, 
prognoz wielkości i struktury ruchu i 
przewozu lotniczego, aspektów śro-
dowiskowych, strategii przewoźników 
lotniczych, strategicznych celów, za-
łożeń i kierunków rozwoju transportu 
określanych w wymiarze wspólnoto-
wym, krajowym i regionalnym [22].
Zasobami [11] procesu projektowania 
PGPL są:
• sponsor i klienci oraz interesariu-

sze i benefi cjenci projektu,
• zespół projektowy,
• metodyka zarządzania projektem,
• zbiory danych i informacji,
oraz metody gromadzenia, agregowa-
nia i przetwarzania zbiorów danych, 
różniących się od siebie zakresem i 
stopniem określoności oraz pozio-
mem integralności i spójności.
 Właściwość i adekwatność zaso-
bów projektu PGPL oraz relacje po-
wiązań determinują jakość wyników 
realizacji projektu PGL, co w szcze-
gólności dotyczy członków zespołu 
projektowego, do którego powinni 
należeć eksperci określonych dzie-
dzin, podejmujący w zakresie realizacji 
projektu również arbitralne decyzje o 
doborze i zakresie wykorzystania zbio-
rów danych oraz wyboru metod i na-
rzędzi. Z przeprowadzonych wcześniej 
badań [22] wynika, że krytycznym za-
sobem projektu PGPL są członkowie 
zespołu projektowego, którzy muszą 
spełniać wymagania, dotyczące w 
szczególności:
• poziomu kompetencji meryto-

rycznych,
• motywacji i umiejętności przyj-

mowania odpowiedzialności,
• umiejętności pracy zespołowej 

oraz aktywności i skuteczności 
działania.

Kolejnym istotnym czynnikiem, zna-
cząco determinującym przebieg reali-
zacji i jakość wyników projektu PGPL, 
jest zarządzanie zasobem danych i 
informacji oraz komunikacją, w szcze-

gólności w zakresie konsultacji, co sta-
nowi komponent zarządzania wiedzą i 
repozytorium projektu, i co w aspekcie 
eksplicytnej i implicytnej wiedzy pro-
jektu ma znaczący wpływ na jakość i 
ryzyko realizacji projektu PGL, jakość 
wyników i ryzyko ich zastosowania [6].

Jakość i ryzyko procesu 

projektowania Planu Generalnego 

Portu Lotniczego

Niezależnie od wybranych algoryt-
mów i metod realizacji poszczegól-
nych zadań cząstkowych oraz za-
rządzania realizacją projektu PGPL, 
charakterystyczną cechą procesu pro-
jektowania PGPL jest występowanie 
czynników [9, 22]:
• zmienności polityk i strategii prze-

woźników lotniczych,
• rozwoju i doskonalenia konstruk-

cji statków powietrznych,
• nieokreśloności prognoz i analiz 

prognostycznych, której stopień 
rośnie wraz ze wzrostem horyzon-
tu czasowego,

• potencjalnej konkurencji pomię-
dzy portami lotniczymi i wynika-
jących z tego sprzeczności celów 
i założeń,

• potencjalnej konkurencji pomię-
dzy portem lotniczym, a innymi 
rodzajami transportu i wynikają-
cych z tego konfl iktów celów i za-
łożeń,

• potencjalnie sprzecznych lub roz-
bieżnych celów i kryteriów wybo-
ru ustalanych wewnętrznie przez 
Wykonawcę PGPL i określanych 
zewnętrznie (np.: polityka trans-
portowa, plan rozwoju i zagospo-
darowania przestrzennego),

które to czynniki będą losowo i dyna-
micznie zmienne w 20-letnim hory-
zoncie czasowym opracowania PGPL, 
jak również w mniejszym stopniu w 
5-letnich okresach aktualizacyjnych 
PGPL. 
 Istotną kwestią jest również hierar-
chiczne podporządkowanie procesu 
projektowania PGPL planowaniu po-
litycznemu, ekonomicznemu i prze-

strzennemu na poziomie Państwa [9].
 W takim stanie rzeczy istotnym za-
gadnieniem problemowym staje się 
jakość PGPL rozumiana jako stopień 
spełnienia wymagań [39] i oczekiwań:
• klientów procesu projektowania 

PGPL, do których przede wszyst-
kim należą podmioty zarządzające 
portami lotniczymi oraz organy 
administracji rządowej, właściwe 
w sprawach lotnictwa,  transportu 
i infrastruktury, rozwoju i gospo-
darki,

• interesariuszy, do grona których 
należą przewoźnicy lotniczy, 
agenci obsługi naziemnej, insty-
tucje zapewniające służby ruchu 
lotniczego, społeczność lokalna 
pozostająca w obszarze ciążenia 
portu lotniczego, podmioty za-
rządzające innymi portami lotni-
czymi oraz przewoźnicy i zarząd-
cy infrastruktury innych rodzajów 
transportu,

determinowana w szczególności do-
stępnością i spójnością danych wej-
ściowych, adekwatnością wybranych 
metod i poprawnym ich zastoso-
waniem, kompetencjami członków 
zespołu Projektowego PGPL, sku-
tecznością procesów konsultacji z 
bezpośrednimi użytkownikami i inte-
resariuszami PGPL.
 Należy zwrócić uwagę, że zagad-
nienie jakości PGPL musi być rozpatry-
wane w szerszym kontekście, niż tylko 
ograniczonym do portu lotniczego, 
będącego podmiotem PGPL. Złożone 
relacje i uwarunkowania formalno-
-prawne, organizacyjne, operacyjne 
i ekonomiczne determinują koniecz-
ność rozpatrywania jakości PGPL z 
uwzględnieniem, że będący jego pod-
miotem port lotniczy, jest:
• szczególnego rodzaju lotniskiem 

użyteczności publicznej [43],
• wysoce złożonym systemem tech-

nicznym [14, 23],
• wysoce złożonym systemem funk-

cjonalnym [18, 19],
• jednym z wielu na konkurencyj-

nym rynku transportu lotniczego 
[3, 4, 5, 28, 30],



45

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y12 / 2018

Projektowanie, budowa i utrzymanie lotnisk

• elementem systemu transportu 
lotniczego [30, 38],

• multimodalnym elementem zin-
tegrowanego systemu transporto-
wego [13, 21, 35, 38], który może 
być rozpatrywany jako ogniwo 
zintegrowanego łańcucha dostaw 
[24],

• czynnikiem rozwoju regionalnego 
[29] i społeczno-gospodarczego 
[17],

którego eksploatacja przebiega w 
dynamicznie i niezależnie zmiennym 
otoczeniu i warunkach [16, 19, 24, 37] 
oraz podlega oddziaływaniu licznych 
czynników zakłócających: technicz-
nych, środowiskowych, operacyjnych 
i pozostaje w związku z:
• niezawodnością techniczną ele-

mentów infrastruktury [14, 23], 
• zarządzaniem przestrzenią i ru-

chem lotniczym [7, 25, 34],
• zbiorowościami operujących stat-

ków powietrznych i strukturami 
potoków ruchu [20, 25].

Wyznacza to kontekst ryzyka zarządza-
nia i eksploatacji portu lotniczego [15, 
16, 17, 24], którego przyczynami jest 
występowanie zakłóceń, uszkodzeń 
elementów infrastruktury i innych sy-
tuacji awaryjnych, skutkujących wystę-
powaniem kongestii oraz obniżeniem 
przepustowości portu lotniczego [26, 
27, 37] i gotowości operacyjnej [20] 
lub przerwaniem ciągłości eksploata-
cji portu lotniczego [14, 19]. 
 Ryzyko to, w szczególności w aspek-
cie możliwości jego ograniczania [44] 
(np. poprzez wprowadzanie nadmia-
rów do struktury niezawodnościowej 
portu lotniczego [19] w założeniach 
projektów inwestycyjnych), nie jest 
uwzględniane w przedmiocie PGPL, 
co stanowi istotną i nieuzasadnioną 
słabość formalnych specyfi kacji PGPL.
 Znaczącym jest również fakt, że for-
malne specyfi kacje PGPL pomijają w 
ogóle zagadnienia ryzyka, zarówno 
ryzyka realizacji projektu, jak i ryzyka 
wynikającego z przyjęcia do realizacji 
założeń i koncepcji zatwierdzonego 
PGPL [22], będącego następstwem 
występowania licznych czynników 

zmienności i nieokreśloności [9]. Stoi to 
w oczywistej sprzeczności z wymaga-
niami oraz prawnymi i faktycznymi in-
teresami klientów i interesariuszy pro-
cesu projektowania PGPL. Skutkiem 
tego jest poszukiwanie i wykorzysty-
wanie w procesie projektowania PGPL 
różnych metod, dających możliwość 
uzyskania wyników o zakresie i jakości 
spełniających określone wymagania 
i zgodnych z przyjętymi założeniami. 
Tym samym powstaje zbiór niejedno-
rodnych merytorycznie i jakościowo 
planów generalnych poszczególnych 
portów lotniczych, co można określić 
pojęciem „niekompatybilności”, która 
znacząco utrudnia i ogranicza możli-
wość ich zintegrowanego i systemo-
wego wykorzystywania na każdym 
poziomie problemowym zarządzania 
systemami i procesami transportowy-
mi, tj.: adaptacji, optymalizacji i regula-
cji, zarówno w skali mikro – pojedyn-
czego portu lotniczego [18, 21], jak i 
makro – systemów i sieci transporto-
wych [13, 35, 38]. 

Zagadnienie standaryzacji 

i integracji procesu projektowania 

Planu Generalnego Portu 

Lotniczego

Proces projektowania PGPL jest wy-
soce złożonym procesem, który 
może być realizowany z przyjęciem 
statycznego (opartego na stosunko-
wo prostych algorytmach determini-
stycznych [1, 2]) lub dynamicznego 
(uwzględniającego losowa zmienność 
czynników niezależnych [9, 11]) po-
dejścia metodycznego, z których każ-
de pomija aspekty standaryzacji i 
integracji metod projektowania oraz 
zasad i procedur zarządzania projek-
tem PGPL, co jednak jest potrzebą 
praktyczną. W takim stanie rzeczy po-
dejmowane były działania mające celu 
opracowanie bardziej szczegółowych, 
niż specyfi kacje formalne [2, 43], wy-
tycznych odnośnie jednolitego sposo-
bu sporządzania i spójnej prezentacji 
wyników PGPL, w skali danego Pań-
stwa (np. [10]), w oparciu o publikacje 

naukowe (np. [9, 12]).
 Działania takie (bezskutecznie) pod-
jęto również w Polsce. W 2013 roku re-
sort transportu wystąpił z inicjatywą 
opracowania (we współpracy z ULC, 
resortem rozwoju regionalnego, MON, 
PAŻP, P.P. „Porty Lotnicze” i Związkiem 
Regionalnych Portów Lotniczych) do-
kumentu określającego zakres mery-
toryczny i zawartość formalną PGPL, 
stanowiącego swoisty konensus  i 
spełniającego dezyderaty zaangażo-
wanych podmiotów [31]. Inicjatywa 
ta była odpowiedzią na zgłaszane 
przez podmioty zarządzające porta-
mi lotniczymi potrzeby ujednolicenia 
i uszczegółowienia wymagań, metod 
i standardów projektowania PGPL, w 
sposób zgodny z przepisami prawa 
oraz z  krajowymi [30] i wspólnotowy-
mi [13, 35] strategicznymi dokumen-
tami i programami w dziedzinie trans-
portu lotniczego, z poszanowaniem 
zasad zrównoważonego rozwoju [24] 
i koncepcji zagospodarowania prze-
strzennego. Projekt przedmiotowych 
wytycznych został przygotowany w 
oparciu o liczne publikacje między-
narodowe [1, 2, 12, 43] i krajowe [25, 
26, 97] i obejmował swoim zakresem 
szczegółowe specyfi kacje merytorycz-
ne oraz wytyczne metodyczne.
 W aktualnym stanie formalnym i 
faktycznym [36, 40] wynikającym z 
podjętych decyzji o realizacji inwe-
stycji Centralnego Portu Komunika-
cyjnego – CPK, aktualizacja PGPL stała 
się zadaniem specyfi cznie trudnym. 
Nieokreśloność potencjalnego od-
działywania CPK na rynek i strukturę 
przewozów lotniczych oraz rozłożenie 
ruchu lotniczego w przestrzeni po-
wietrznej i pomiędzy poszczególnymi 
portami lotniczymi, jak również decy-
zji rządowych powoduje, że koniecz-
nym jest przyjęcie pewnego standar-
du aktualizacji już zatwierdzonych 
PGPL, opartego na synergicznej inte-
gracji strony rządowej, podmiotów za-
rządzających portami lotniczymi oraz 
innymi interesariuszami, a w szczegól-
ności przewoźnikami lotniczymi, bez 
czego kolejne edycje PGPL będą tyl-
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ko bezwartościowymi dokumentami 
stanowiącymi wykonanie obowiązku 
ustawowego [42]. Należy przy tym 
mieć na uwadze, że realizacja inwesty-
cji CPK oparta jest, obok dotychczas 
wydanych przepisów ustawowych 
[41, 42] na przepisach określających 
zasady i tryb zarządzania przygotowa-
niem i realizacją inwestycji CPK oraz 
inwestycji towarzyszących i innych 
przedsięwzięć związanych z budową 
CPK [40], z wiodącą rolą Pełnomocni-
ka Rządu do spraw Centralnego Portu 
Komunikacyjnego dla Rzeczypospo-
litej Polskiej, będącego sekretarzem 
stanu w Kancelarii Prezesa Rady Mi-
nistrów, do zadań którego należy w 
szczególności przygotowanie i nadzór 
nad realizacją inwestycji CPK, w tym w 
szczególności [36]:
• analiza prawnych, technicznych 

i ekonomicznych uwarunkowań 
przygotowania oraz realizacji in-
westycji;

• przygotowanie projektu założeń 
inwestycji i koncepcji realizacji 
działań koniecznych do przepro-
wadzenia inwestycji;

• przygotowanie propozycji zmian 
legislacyjnych oraz zmian w rzą-
dowych dokumentach strategicz-
nych, koniecznych do przeprowa-
dzenia inwestycji.

Z przytoczonych powyżej zakresów 
regulacji ustawowych [40] i kompe-
tencji Pełnomocnika ds. CPK wynika, 
że zarówno procesy realizacji inwe-
stycji CPK, jak również zmian legisla-
cyjnych i programowych w dziedzinie 
transportu lotniczego będą dynamicz-
ne, co powinno zostać odpowiednio 
uwzględnione przy aktualizacji za-
twierdzonych PGPL.
 W szczególności, przedmiot stan-
dardu sporządzania (i aktualizacji już 
zatwierdzonych) PGPL powinien od-
powiednio dotyczyć i jednolicie okre-
ślać:
1. rozróżnienie szczegółowych spe-

cyfi kacji dotyczących odpowied-
nio portów lotniczych istniejących 
i nowo zakładanych,

2. zasady ustalania kryteriów projek-

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

3. metodę określania wartości 
wskaźnika używalności lotniska 
[43],

4. metodę obliczania wartości goto-
wości operacyjnej portu lotnicze-
go [20],

5. metodę oceny zbilansowania 
wartości wskaźników używalności 
lotniska i gotowości operacyjnej 
portu lotniczego [18, 20, 43], 

6. metodę analizy przepustowości 
pola manewrowego, płyt postojo-
wych i terminali portu lotniczego 
oraz zakres i stopień szczegółowo-
ści prezentowanych wyników [9, 
12, 27],

7. metodę prognostycznej oceny 
stopnia nasycenia przepustowości 
i zasady interpretowania wyników 
[26],

8. metodę oceny zbilansowania 
przepustowości i pojemności po-
szczególnych podsystemów por-
tu lotniczego, tj.: CTR i TMA, pola 
manewrowego, płyt postojowych, 
w tym odlodzeniowych, terminali 
pasażerskich i towarowych, sys-
temów transportu kolejowego i 
drogowego, parkingów samocho-
dowych, itp. [1, 18, 21, 27],

9. metody analizy i zarządzania ryzy-
kiem eksploatacji portu lotniczego 
[15, 16, 17, 32, 44], w tym ciągłości 
działania [14, 19],

10. metodę analizy zdolności zaspo-
kojenia popytu na przewóz lotni-
czy [1, 9],

11. sposób określenia specyfi kacji 
CTR i wymagań dotyczących TMA 
oraz zapewnienia Służb ATS [7],

12. strukturę relacji i sposób publikacji 
innych, wymaganych przepisami 
[42] dokumentów, np. programu 
wykorzystania lotniska, prognozę 
i plan organizacji ruchu lotnicze-
go na lotnisku i w jego rejonie ze 
wskazaniem sposobów uniknięcia 
kolizji z ruchem prowadzonym 
z istniejących już sąsiednich lot-
nisk, wypis i wyrys z miejscowego 

planu zagospodarowania prze-
strzennego dla terenu lotniska 
oraz obszarów go otaczających, 
znajdujących się w strefi e jego od-
działywania, odpis decyzji o loka-
lizacji inwestycji celu publicznego, 
odpis decyzji o warunkach zabu-
dowy, odpis decyzji o zezwoleniu 
na realizację inwestycji w zakresie 
lotniska użytku publicznego albo 
odpis decyzji o ustaleniu lokaliza-
cji inwestycji w zakresie CPK [40], 
celem ograniczenia liczby sporzą-
dzanych dokumentów i eliminacji 
powielania ich treści,

13. „kamienie milowe”, będące punk-
tami decyzyjnymi realizacji po-
szczególnych zadań określonych 
w PGPL, odniesione do wyników 
właściwych analiz i aktualizowa-
nych prognoz.

Przyjęcie i jednolite stosowanie okre-
ślonych powyżej standardów zapewni 
spójność nowych lub zaktualizowa-
nych PGPL, a jakość procesów realiza-
cji, wyników i skutków wykorzystania 
można będzie efektywnie zapewnić 
poprzez wprowadzenie procedur za-
pewniających zintegrowaną realiza-
cję procesów projektowania PGPL, w 
szczególności poprzez:
• wprowadzenie obowiązku spo-

rządzania prognoz popytu na 
ruch i przewóz lotniczy właściwe-
mu urzędowi, np. ULC lub GUS z 
przyjęciem jednolitych założeń 
i   spójnych danych wejściowych 
oraz przekazania wyników tych 
prognoz Wykonawcom PGPL do 
jednolitego i spójnego wykorzy-
stania,

• wdrożenie procedur wymiany in-
formacji i konsultacji pomiędzy 
Wykonawcą PGL, a  innymi,  wła-
ściwymi podmiotami prowadzą-
cymi działalność w zakresie lotnic-
twa cywilnego, w szczególności 
przewoźnikami lotniczymi i PAŻP 
oraz innymi  instytucje i podmio-
tami, np.: GDDKiA, PKP,

• wdrożenie procedury identyfi kacji 
aktualnie obowiązujących wyma-
gań prawnych i innych wymagań, 



47

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y12 / 2018

Projektowanie, budowa i utrzymanie lotnisk

mających zastosowanie w projek-
towaniu PGPL.

Podsumowanie

Zakres merytoryczny i stopień szcze-
gółowości aktualnie obowiązujących 
formalnych specyfi kacji [2, 42, 43] 
sporządzenia PGPL nie zapewniają 
faktycznie akceptowalnych i zgod-
nych z wymaganiami praktycznymi 
poziomów jakości i ryzyka realizacji 
procesu projektowania PGPL [22] i wy-
korzystania jego wyników [9]. Stanowi 
to szczególnie istotny problem w kon-
tekście realizacji inwestycji CPK. Jak 
wynika z przeprowadzonych badań 
[22] krytycznymi zasobami i aktywami 
projektu PGPL, obok członków zespo-
łu projektowego są metody i zasoby 
danych, które powinny być wykorzy-
stywane w systematycznie jednolity 
i powtarzalny sposób. Wynika z tego 
celowość opracowania i jednolitego 
stosowania metod analiz oraz wdro-
żenia zasad i procedur zarządzania 
projektem PGPL, zawierających kom-
ponenty zapewnienia jakości i zarzą-
dzania ryzykiem [11, 22, 32, 39, 44]. 
W zakresie tych procedur, szczególne 
znaczenie należy przypisać procedu-
rom konsultacji i wymiany informacji 
[11, 39, 44].
 Opracowanie , a następnie ich jed-
nolite, skuteczne i efektywne stoso-
wanie wskazanych powyżej metod 
, zasad i procedur, zapewniających 
standaryzację i integrację procesów 
projektowania PGPL, wymaga podję-
cia również właściwych przedsięwzięć 
organizacyjnych, z odpowiednim 
udziałem przedstawicieli właściwych 
instytucji i podmiotów. Zasadnym 
będzie zastosowanie rozwiązań, ana-
logicznych do już istniejących i właści-
wie funkcjonujących, tj. merytorycz-
nego rozszerzenia i uszczegółowienia 
zakresu kompetencji komitetów prze-
woźników lotniczych w portach lot-
niczych i komitetów użytkowników 
portów lotniczych [33, 42], Komitetu 
Zarządzania Przestrzenią Powietrz-
ną [34], a w szczególności Rady do 

spraw budowy Centralnego Portu 
Komunikacyjnego, będącej organem 
doradczym Pełnomocnika ds. CPK w 
sprawach realizacji oraz funkcjonowa-
nia inwestycji CPK. Innym możliwym 
rozwiązaniem wydaje się być powo-
łanie przy Prezesie ULC lub ministrze 
właściwym ds. transportu odrębnego 
organu konsultacyjnego.
 Uwzględniając jednak publikowa-
ne w prasie informacje o podjętych 
na szczeblu rządowym decyzjach o 
zamknięciu Portu Lotniczego im. F. 
Chopina w Warszawie, z chwilą uru-
chomienia CPK, należy rozważyć wła-
ściwość w tej sprawie Związku  Regio-
nalnych Portów Lotniczych, którego 
celem działania jest organizowanie 
i systematyzowanie współpracy re-
gionalnych portów lotniczych, m.in. 
w zakresie procesów inwestycyjnych 
i modernizacji oraz opracowywania 
wspólnych standardów jakości funk-
cjonowania portów lotniczych.  
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