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Rola wtadzy lotniczej w zapewnieniu
zrbwnowazonego rozwoju transportu lotniczego

The role of civil aviation authority in assuring
of sustainable air transport development

Jacek Syta

Politechnika Warszawska

Abstrakt. W artykule przedstawiono zagadnienia zwigzane ze zréwnowazonym rozwojem przedsiebiorstw,
w szczegolnosci portéw lotniczych. Zaprezentowano najwazniejsze kierunki Strategii rozwoju transportu.
Oméwiono model zréwnowazonego rozwoju, a takze zaproponowano wybrane dziatania wtadzy lotniczej,
umozliwiajace zapewnienie zréwnowazonego rozwoju transportu lotniczego.

Stowa kluczowe: zréwnowazony rozwdj, porty lotnicze, transport lotniczy.

Abstract. The study presents aspects related to the sustainable development, especially of airports. There
were presented key directions of the Strategy of Transport Development. The study includes model of
sustainable airport development, as well as selected activities of civil aviation authorities, that may lead
to assure the sustainable development of air transport.

Keywords: sustainable development, airports, air transport.

Wstep

Staty, dynamiczny rozwdj lotnictwa cywilnego stawia przed calym sektorem
lotniczym powazne wyzwanie: jak w obliczu coraz wigkszej liczby odprawianych
pasazerdw i operacji lotniczych §wiadczy¢ klientom ustugi najwyzszej jakosci, przy
jednoczesnym zadowoleniu wszystkich interesariuszy. Jedng z najskuteczniejszych
metod zwigkszania konkurencyjnosci lotnictwa jest nieustanne dazenie do wzrostu
jakosci i bezpieczenstwa swiadczonych ustug. Réwnie istotne obecnie jest jednak
dazenie do zmniejszania negatywnych skutkow wszelkich oddzialywan i zaktocen
funkcjonowania transportu lotniczego.
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Opracowanie ma charakter teoretyczno-empiryczny, a jego celem jest przybli-
zenie istoty zréwnowazonego rozwoju w transporcie lotniczym oraz wyznaczenie
roli i zadan panstwowej wladzy lotniczej w okresleniu kierunkdw oraz zapewnieniu
zroéwnowazonego rozwoju tej galezi transportu. Autor przedstawia i omawia m.in.
najistotniejsze aspekty transportu lotniczego, a takze model zréwnowazonego
rozwoju i jego poszczegolne elementy. Zastosowang metoda badawczg jest analiza
zrodet literaturowych, wzbogacona o synteze i dedukeje.

Artykut sklada sie z trzech zasadniczych czesci, ktore kolejno dotycza kwestii:
1) wladzy lotniczej, 2) zréwnowazonego rozwoju w transporcie oraz 3) modelu
zréwnowazonego rozwoju. Opracowanie konczy podsumowanie.

Analitycy rynku lotniczego szacuja, ze $rednioroczny wzrost gospodarczy
na $wiecie bedzie wynosit 2,9%, co ma wygenerowac wzrost ruchu pasazerskiego
0 4,7%. Wzrost przewozéw wiekszy od gospodarczego ma wynikac przede wszystkim
z rozbudowy siatki pofaczen, dalszej obnizki cen biletéw, silnego wplywu wymiany
handlowej i miedzynarodowej turystyki. Gléwnymi czynnikami stymulujacymi
rozwoj ruchu lotniczego bedzie jednak wzrost populacji ludnosci oraz sukcesywnie
powigkszajaca si¢ klasa srednia (Liwinski, 2016, s. 16-17).

Lotnictwo odgrywa niezwykle istotng role w gospodarce swiatowej, a jedno-
cze$nie napedza wzrost i umacnia sile finansowa kraju. Przemyst lotniczy podlega
obecnie ogromnej transformacji we wszystkich aspektach biznesu. Jest to zwigzane
przede wszystkim z deregulacja, wzrostem globalnej konkurencji, szybkimi zmianami
technologii czy zmieniajacymi si¢ wymaganiami $§wiatowego rynku. To prowadzi
do zwigkszonej orientacji na zadowolenie zainteresowanych stron, w tym wzrostu
poziomu jakosci operacji lotniskowych. Transport stanowi istotny warunek rozwoju
gospodarczego, czego skutkiem jest poprawa jakosci zycia, jednak istnieja spoteczne
oraz srodowiskowe ograniczenia tego wzrostu (Senguttuvan, 2007, s. 13-27).

W czasie szybkich i trudnych do przewidzenia zmian szczegdlnego znaczenia
nabiera koncepcja zréwnowazonego rozwoju, rozumiana nie tylko w odniesieniu do
ekologii, lecz takze w szerokim znaczeniu stowa sustainability, interpretowanego jako:

- zdolnos¢ do kontynuowania biznesu nawet w bardzo dynamicznym oto-

czeniu (czyli przetrwanie organizacji),

- odnowa i wykorzystywanie warunkow stwarzanych przez otoczenie w sytua-

¢ji nieciaglosci (Grudzewski et al., 2010, s. 303).

Do cech przedsiebiorstwa rozwijajacego si¢ w sposob zrownowazony zaliczymy
elastycznos¢, zwinno$¢ i dostosowywanie sie do ciggltych zmian w turbulentnym
otoczeniu, a takze ekoefektywno$é, odpowiedzialno$¢ spoteczng, nowoczesne
podejscie do kwestii przywodztwa, zaufania, zarzadzania ryzykiem oraz zarzadza-
nia ciggloscig dzialania. Te cechy powinny umozliwi¢ dlugotrwate przetrwanie na
rynku (Grudzewski et al., 2010, s. 303).
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O wadze tematyki zréwnowazonego rozwoju transportu $wiadczg réwniez
wskazane w Strategii rozwoju transportu do 2020 roku najwazniejsze kierunki roz-
woju lotnictwa (Strategia rozwoju, 2013, s. 10):

zwigkszenie przepustowosci infrastruktury istniejacych portéw lotniczych;
zapewnienie warunkéw do efektywnego rozwoju lotnictwa w regionalnych
portach lotniczych;

zapewnienie zréwnowazonego dla srodowiska rozwoju rynku lotniczego.

Zgodnie z podanymi kierunkami strategii transport powinien spetnia¢ wymogi
zrownowazonego rozwoju, gwarantujace (Strategia rozwoju, 2013, s. 39):

racjonalne korzystanie z zasobéw naturalnych (tak by nie ogranicza¢ zdol-
nosci przyrody do regeneracji);

zwiekszanie sprawnosci technologicznej wytwarzania débr i ustug;
poprawe efektywnosci ekonomicznej produkc;ji i dystrybucji (eliminacja
marnotrawstwa, obnizka kosztow);

realizacje zasady sprawiedliwosci spofecznej poprzez dazenie do wyréwna-
nia poziomu dostepnosci komunikacyjnej do débr i ustug dla wszystkich
regionow;

tworzenie fadu przestrzennego (uksztaltowanie przestrzeni, ktéra tworzy
harmonijng calo$c¢).

Porty lotnicze funkcjonuja zazwyczaj w bardzo bliskim otoczeniu miast, co
w istotny sposob moze wplywac na jakos¢ zycia ich mieszkancéw. Zgodnie z Dyrek-
tywa 2002/30/WE przy planowaniu funkcjonowania oraz rozwoju portéw lotniczych
nalezy uwzgledniac nastepujace aspekty:

gtownym celem wspdlnej polityki transportowe;j jest staly rozwdéj, a to
wymaga zintegrowanego podejscia ukierunkowanego na zapewnienie
zaréwno efektywnego funkcjonowania systemu transportowego, jak
i ochrony srodowiska naturalnego;

wprowadzenie samolotéw o korzystniejszych z punktu widzenia srodowiska
naturalnego parametrach moze przyczynic¢ si¢ do bardziej efektywnego
wykorzystania przepustowosci istniejacych portéw lotniczych oraz utatwi¢
rozwdj infrastruktury portéw lotniczych zgodnie z wymogami rynku;
nalezy zwréci¢ uwage na szczegolne problemy zwigzane z hatasem w portach
lotniczych ulokowanych w centrum wielkich aglomeracji, co jest podstawa
do przyjecia bardziej surowych przepisow;

nalezy ulatwia¢ rozbudowe infrastruktury portéw lotniczych w celu zabez-
pieczenia stalego rozwoju ustug transportu lotniczego;

konieczne jest dalsze utrzymywanie srodkéw zarzadzania halasem w portach
lotniczych oraz umozliwienie wprowadzenia pewnych zmian technicznych
w celu jego ograniczenia.
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1. Wladza lotnicza jako facylitator zréwnowazonego
rozwoju transportu lotniczego

Wtadza lotnicza (National aviation authority, civil aviation authority) jest orga-
nem administracji rzadowej, ktéry nadzoruje w obrebie danego kraju dzialalnos¢
zwigzang z lotnictwem cywilnym. W Polsce funkcje wladzy lotniczej pelni Prezes
Urzedu Lotnictwa Cywilnego, a do jego zadan zgodnie z ustawg Prawo lotnicze
nalezy m.in.:

- inicjowanie przedsiewzie¢ w zakresie polityki lotnictwa cywilnego oraz
przygotowywanie wnioskow i wdrazanie postanowien stuzacych realizacji
rzagdowych programéw dotyczacych sieci lotnisk i lotniczych urzadzen
naziemnych;

- nadzorowanie i kontrolowanie przestrzegania przepiséw prawnych w zakre-
sie lotnictwa cywilnego i lotniczej dzialalno$ci gospodarczej;

- sprawowanie nadzoru nad realizacjg zadan przez instytucje zapewniajace
stuzby zeglugi powietrznej;

- certyfikacja podmiotéw prowadzacych dzialalno$¢ w zakresie lotnictwa
cywilnego;

- wspolpraca z Organizacjy Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego i innymi
organizacjami miedzynarodowymi lotnictwa cywilnego;

- podejmowanie dzialan w celu zapewnienia bezpieczenstwa lotéw, w tym
w szczegdlnosci:

a) gromadzenie, ocena, przetwarzanie i przechowywanie oraz ochrona
i rozpowszechnianie informacji o zdarzeniach lotniczych,

b) badanie i ocena stanu bezpieczenstwa lotéw w lotnictwie cywilnym,

¢) wydawanie zalecen profilaktycznych,

d) wymiana danych oraz udostepnianie wlasciwym organom panstw czlon-
kowskich UE, na podstawie zglaszanych zdarzen, informacji dotyczacych
bezpieczenstwa lotéw w lotnictwie cywilnym;

- inicjowanie projektow aktéw prawnych z zakresu lotnictwa cywilnego i ich
zmian oraz udziat w ich przygotowaniu.

Wzrost ruchu lotniczego wigze si¢ z koniecznoscia zwigkszonych inwestycji

w infrastrukture (np. nowe lotniska, rozbudowane terminale pasazerskie, nowe lub
wydluzone pasy startowe, nowe drogi dojazdowe), krétszym czasem na wykona-
nie operacji lotniskowych, zwiekszong emisja hatasu i tlenkéw wegla czy tlenkéw
azotu, wigkszym zapotrzebowaniem na energie elektryczng. Jednoczesnie ten
wzrost implikuje np. mozliwos¢ zwigkszenia zatrudnienia w porcie lotniczym
oraz w jego otoczeniu, zwiekszone wplywy podatkowe, co w efekcie oddzialuje na
rozwoj gospodarczy regionu. Musi by¢ zachowana réwnowaga pomiedzy reakcja
portu lotniczego na prognozowany wzrost a niwelowaniem jego negatywnego
wplywu na otoczenie.
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Koncepcja zréwnowazonego rozwoju dotyczy zardwno calej gospodarki, poszcze-
golnych jej sektoréw i galezi, jak rowniez podmiotéw gospodarczych. Szczegdlnie
istotne znaczenie zrownowazony rozwoj ma dla miedzynarodowych korporacji,
ktorych dziatalnos¢ ma skutki pozytywne i negatywne (Skrzypek, 2010, s. 17-18).
Z jednej strony te organizacje musza przynosi¢ oczekiwany przez akcjonariuszy zysk,
natomiast z drugiej sa poddane ciaglej ocenie swojego wplywu na otoczenie. Ten
wplyw moze dotyczy¢ m.in. sumiennego wywiazywania sie z obowigzkéw podat-
kowych, polityki zatrudnienia i rozwoju personelu, systematycznego zwigkszania
$wiadomosci pracownikéw dotyczacego ich wplywu na jako$¢, bezpieczenstwo
i srodowisko, przestrzegania warunkow bezpieczenstwa i higieny pracy, stosowania
rozwigzan proekologicznych.

Wobec tego rolg wladzy lotniczej moze by¢ m.in. przygotowanie wspoélnie
z organizacjami miedzynarodowymi takich regulacji, ktére wspieratyby i zachecaty
wszystkich uczestnikéw tancucha transportowego do prowadzenia dziatalnosci
i rozwoju w sposob zréwnowazony.

2. Zréwnowazony rozwoj w transporcie lotniczym

Autor jest zdania, ze jednym z narzedzi stuzacych do zréwnowazonego roz-
woju organizacji jest wdrozenie znormalizowanych systemoéw zarzadzania, przede
wszystkim:

- systemu zarzadzania jakoscig wg ISO 9001,

- systemu zarzadzania srodowiskowego wg ISO 14001,

- systemu zarzadzania bezpieczenstwem i higieng pracy wg ISO 45001, ale

takze:

- systemu zarzadzania bezpieczenstwem (np. wg wymagan Aneksu 14),

- systemu zarzadzania cigglo$cia dzialania ISO 22301 oraz

- systemu odpowiedzialnosci spotecznej wg ISO 26001.

Swiadczenie ustug transportu lotniczego wymaga bardzo $cistej wspStpracy
wielu organizacji, m.in. przewoznika lotniczego, portu lotniczego, centrum zarza-
dzania ruchem lotniczym, agenta obslugi naziemnej, strazy granicznej, izby celnej,
policji, wladz lokalnych.

Ciagle doskonalenie metod zarzadzania przedsiebiorstwem i budowanie przez
to jego wizerunku zmierza nie tylko do satysfakcji klientow, lecz takze zaspokajania
biezacych i przysztych potrzeb i oczekiwan zainteresowanych stron (Urbaniak, 2002,
s. 25). Znajduje to szczegoélnie odzwierciedlenie w nowej edycji normy ISO 9001,
wymagajacej okreslenia kontekstu organizacji, a zatem wszystkich stron zaintere-
sowanych, jak rowniez ich oczekiwan zwigzanych z dzialaniem danego przedsie-
biorstwa. Nowoczesne organizacje muszg dziala¢ w stalej interakeji ze wszystkimi
swoimi interesariuszami.
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Przy szacowaniu wplywu przedsigbiorstwa na otoczenie warto przeprowadzi¢
samooceng, ktéra obejmuje okreslenie m.in. (Jabtonski A., Jabtonski M., 2008, s. 35):

intereséw poszczegolnych grup interesariuszy oraz stawianych przez nich
wymagan;

wplywu poszczegélnych interesariuszy na organizacje oraz zdefiniowanie
znaczenia podejmowanych wobec nich decyzji;

zalezno$ci wobec interesariuszy;

metod oddziatywania wobec interesariuszy;

zdolnosci i stopnia osiggniecia wymagan interesariuszy.

Interesariusze, zwani tez stronami zainteresowanymi, to grupy lub jednostki,
na ktore organizacja wplywa, dazac do realizacji swoich celow, lub ktére wywieraja
wplyw na osiggniecie celéw organizacji. Majg przerozne, czesto wzajemnie sprzeczne
oczekiwania wobec przedsiebiorstwa (Kleniewski, 2003, s. 42; Skrzypek, 2010, s. 142;
Krawczyk 2011, s. 5; Szczepanska, 2010, s. 198):

wlasciciele, inwestorzy, udzialowcy — w tej grupie obok wlascicieli i wspolni-
kéw moga znalez¢ sie inwestorzy, posiadacze akgji, banki, grupy kapitatowe.
Oczekujg oni zwrotu poniesionych naktadéw, przyrostu zysku i wzrostu
wartosci akcji, jak rowniez przejrzystych zasad dzialania organizacji. To
ta grupa podejmuje najwazniejsze decyzje zwigzane z funkcjonowaniem
organizacji;

pracownicy - oczekuja wigkszej satysfakeji z pracy, a takze pewnosci i cig-
glosci zatrudnienia. Z oczywistych wzgledow sa zainteresowani dobrymi,
bezpiecznymi warunkami pracy, zarobkami, dobrg jakoscig stosunkow
w pracy. Oczekujg takze samorealizacji, chcg sie rozwijaé, chcg by¢ oce-
niani, doceniani, oczekujg uznania oraz nagradzania za swoja pracg. Nalezy
réwniez dba¢ o humanizacje pracy;

klienci i uzytkownicy koncowi — oczekuja dobrej jakosci produktu lub ustugi,
chcg wiedzie¢, za co placg, nalezy zatem w mozliwie najlepszy sposob spet-
ni¢ ich potrzeby. To klienci kreujg opini¢ o produktach przedsigbiorstwa.
W przypadku portéw lotniczych klientami sg pasazerowie oraz przewoznicy
lotniczy, a takze osoby odprowadzajace, goscie, lecz réwniez organizacje
prowadzace réznego rodzaju dzialalnos¢ handlowo-ustugowa na terenie
portu lotniczego, takie jak np. sklepy wolnoctowe, kawiarnie, kwiaciarnie
czy punkty wynajmu samochodéw;

spoleczenstwo i wladze lokalne - zrealizowanie oczekiwan spoteczenstwa
jest zapewnione, jezeli spelnione s3 wymagania prawne dotyczace pro-
duktu, w tym wymagania dotyczace bezpieczenstwa, higieny i wplywu na
srodowisko. Nalezy wykorzystywa¢ dostepna wiedze i $rodki dla dobra
spoleczenstwa, zapewni¢ ochrone srodowiska naturalnego dla nastepnych
generacji;
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- dostawcy i partnerzy — zainteresowani sg ciagto$cig zamdwien na swoje
wyroby, korzystnymi cenami dostaw, dtugimi partiami wyrobow, elastycz-
nymi warunkami platnosci ze strony organizacji. Oczekuja takze pomocy
i wspolpracy przy rozwigzywaniu ich probleméw. W tej grupie znajduja si¢
zaréwno agenci obstugi naziemnej, jak i np. stuzby zeglugi powietrznej;

- konkurenci - konkurenci nie mogg by¢ traktowani wytacznie jako zagro-
zenie. Nalezy pamietac, ze w sytuacji kryzysowej (np. zamknigcie lotniska
z powodu pogody czy alarmu terrorystycznego) to wiasnie inne porty
lotnicze majg za zadanie przejecie czesci ruchu lotniczego.

W przypadku branzy lotniczej do powyzszych grup interesariuszy nalezy doda¢:

- $rodki masowego przekazu, ze wzgledu na ,,medialno$¢” lotnictwa;

- krajowe i miedzynarodowe jednostki kontrolne sprawdzajace spetnianie
norm i przepiséw prawnych, np. Urzad Lotnictwa Cywilnego, Najwyzsza Izba
Kontroli, EASA (Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego - European
Aviation Safety Agency) czy ICAO i inne (Wells, Young E., Young S., 2004,
5. 23-25).

Warto zauwazy¢, ze wiele zainteresowanych stron pozostaje ze soba w zaleznosci
klient-dostawca. Wszystkie zainteresowane strony wplywaja na jako$¢ $wiadczonych
ustug. Jednak za bezpieczenstwo na terenie portu lotniczego odpowiada zarzadzajacy
lotniskiem (Tkaczyk, Syta, 2008, s. 214).

Przedsigbiorstwa, $cisle zalezne od swoich interesariuszy oraz wplywajace na
ich dziatalno$¢, coraz czgsciej tworza z nimi zwiazki partnerskie, ktére moga mie¢
charakter zewnetrzny albo wewnetrzny. Na zewnatrz organizacji powstaja one pomie-
dzy firmg a uczestnikami rynku, na ktérym ona dziala, tj. dostawcami, klientami,
instytucjami finansowymi, kooperantami, konkurentami, o$rodkami wtadzy, orga-
nizacjami spotecznymi, osrodkami opiniotwérczymi (Urbaniak, 2000, s. 102-105).
Wewnatrz organizacji wiezi partnerskie ujawniaja si¢ w relacjach pomiedzy pra-
cownikami i opierajg si¢ na wzmocnieniu atmosfery zaufania oraz uznawaniu
wspolnych wartosci.

Utrzymywanie pozytywnych relacji z wszystkimi interesariuszami, w tym
z klientami, zapewniajace zréwnowazony rozwoj przedsigbiorstwa, jest istotnym
warunkiem rozwoju przedsigebiorstwa (Jablonski A., Jabtonski M., 2008, s. 34).
Réwniez w tym dziataniu bardzo wazna wydaje si¢ rola wladzy lotniczej, ktéra
moglaby wspiera¢ czy tez pelni¢ funkcje mediatora przy okreslaniu i rownowaze-
niu oczekiwan poszczegélnych interesariuszy bioracych czynny lub bierny udziat
w transporcie lotniczym. Korzystne relacje ze wszystkimi stronami zainteresowanymi
sa niezbedne, by prowadzi¢ dalszy rozwdj ustug transportu lotniczego. Przy czym
rozwdj ten powinien by¢ zréwnowazony, czyli obserwowany wzrost ruchu, rozwoj
spoleczny i ochrona srodowiska powinny stanowi¢ jedna calos¢.
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Autor na podstawie przeprowadzonych badan stwierdzil, ze najistotniejsze
z punktu widzenia zarzadzajacego lotniskiem s3 nastepujace aspekty wystepujace
w zintegrowanym systemie zarzadzania:

ochrona ludzi i bagazu,

ochrona statkéw powietrznych,

utrzymanie infrastruktury,

komfort,

komunikacja na terenie portu,

handel i ustugi w terminalu,

hatas (zaréwno jako aspekt Srodowiskowy, jak i zagrozenie bhp),
zuzycie wody,

zuzycie energii elektrycznej,

zanieczyszczenie gruntow,

dostep do pola manewrowego lotniska,

utrzymanie pola manewrowego lotniska,

nadzor nad ruchem pojazdéw (Tkaczyk, Syta, 2010, s. 352).

Te same badania wykazaly, ze procesy w najwiekszym stopniu wplywajace na
zrownowazong dzialalno$¢ portu lotniczego to:

zarzadzanie przepustowoscig portu,

odprawa pasazersko-bagazowa,

oferta handlowo-ustugowa,

zarzadzanie bezpieczenstwem,

zarzgdzanie ochrona,

zarzgdzanie infrastrukturg techniczng,

identyfikacja i zarzadzanie aspektami srodowiskowymi: hatasem, zuzyciem
wody, zuzyciem energii elektrycznej, odpadami (Tkaczyk, Syta, 2010, s. 353).

3. Model zréwnowazonego rozwoju

W swojej rozprawie doktorskiej autor przygotowal model zréwnowazonego
rozwoju portoéw lotniczych (Syta, 2015). Zostat on opracowany na fundamencie
zweryfikowanej w trakcie badan mapy proceséw, normatywnego modelu zarzadzania
strategicznego (Gierszewska, Olszewska, Skonieczny, 2013, s. 41), a takze Modelu
Doskonatosci Europejskiej Fundacji Zarzadzania Jakoscig (EFQM).

Elementem niezbednym do osiagniecia zrownowazonego rozwoju jest okre-
$lenie wymagan i oczekiwan interesariuszy portu lotniczego. Podstawowa kwestia
jest tutaj rozpoznanie potrzeb klientéw — zaréwno pasazerdw, jak i przewoznikow.

Na tej podstawie konieczne jest zdefiniowanie misji, wizji i celow, jak réwniez
wybor odpowiedniej strategii. Nastepnym etapem powinna by¢ analiza strategiczna,
obejmujaca zaréwno otoczenie zewnetrzne, jak i samg organizacje.
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Celem kazdego przedsiebiorstwa jest zdobycie i utrzymanie przewagi konkuren-
cyjnej na rynku, ktérg moze osiagnac jedynie, dostarczajac klientom oczekiwanych
i pozadanych przez nich produktéw i ustug. Te oczekiwania bardzo dynamicznie
zmieniajg si¢ w czasie i organizacje muszg reagowac szybko, dostosowujac do nich
swoja oferte. Organizacje, ktore wprowadzaja zmiany w oferowanych ustugach, musza
przede wszystkim czerpa¢ informacje o zmianach w otoczeniu zewnetrznym, ktore
znaczgco wplywaja na ksztaltowanie potrzeb i oczekiwan klientéw. Sg to: zmiany
technologiczne, zmiany u konkurentéw, zmiany spofeczno-demograficzne czy nowe
regulacje prawne (Dobrowolska, 2011, s. 305).

‘Wymaganiai
oaekivania

zarzadzanie inwestyciam

drialalnosei

| sospodarka wodno sciekova

gospodarka odpadami

Rys. 1. Model zréwnowazonego rozwoju portéw lotniczych

Zrédlo: opracowanie wlasne

Na zmieniajace si¢ otoczenie, warunkujgce konieczno$¢ statego rozpoznawania
mozliwosci rozwoju przedsigbiorstwa, wplywaja zmiany technologiczne, ekono-
miczne oraz spolteczne. Podczas oceny sytuacji nalezy uwzgledni¢ model ,,pieciu
sil” Portera (Porter, 1992, s. 22), a wigc aktualny stan konkurencji, sile i pozycje
negocjacyjna dostawcow, sile i pozycje negocjacyjna nabywcow, zagrozenie nowymi
wejsciami oraz mozliwo$¢ pojawienia si¢ substytutéw (Jurek-Stepien, 2009, s. 55).

W odniesieniu do portéw lotniczych zmiany technologiczne wynikaja np.
z wprowadzania nowoczesniejszych, wigkszych modeli statkéw powietrznych wyma-
gajacych dostosowania rekawow, likwidacji tradycyjnych, papierowych biletéw, coraz
powszechniejszej odprawy on-line i posiadania karty boardingowej w smartfonie
- co wymaga dostosowania czytnikdw, wreszcie koniecznosci zapewnienia szero-
kopasmowego (zazwyczaj darmowego) dostepu do internetu. Zmiany ekonomiczne
wigzg si¢ np. z potrzeba oferowania coraz szerszego asortymentu produktéw i ustug.
Zmiany spoleczne oznaczaja np. koniecznos¢ aktywnej obecnosci na portalach
spolecznosciowych w celu zapewnienia statej komunikacji z otoczeniem.
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Zaspokajanie potrzeb jest o tyle trudne, ze zaleza one od wielu czynnikow:
ekonomicznych, kulturowych, psychospolecznych. Ponadto potrzeby charakteryzuja
sie duza zmienno$cia i zalezno$cig. Wplywa na nie réwniez jako$¢ dostarczanych
ustug i produktéw. Klienci uczg si¢, maja nowe doswiadczenia, zmieniajg si¢ ich
potrzeby dotyczace zycia, a w zwigzku z tym réwniez ich potrzeby zwigzane z reali-
zacja réznych ustug. Oczekiwania klientéw tez ulegaja zmianie — zwykle sg coraz
wigksze. To co zaskakujgce po pewnym czasie staje si¢ standardem. Poczatkowo
zwigksza si¢ poziom zadowolenia, ale gdy zwiekszajg si¢ réwniez oczekiwania,
poziom zadowolenia maleje (Budgol, 2012, s. 21).

Jak wspomniano wyzej — potrzeby pasazerdéw lotniczych nieustannie ewoluuja.
Jeszcze kilkanascie lat temu pasazer byt zadowolony z samej mozliwosci odbycia
podrézy lotniczej, zamiast np. pociagiem czy autokarem. W miare popularyzacji
lotnictwa oczekiwania wzrosty. Gdy przyzwyczaimy sie do wchodzenia na poktad
samolotu przez rekaw, zazwyczaj czujemy dyskomfort, gdy do statku powietrznego
zostajemy podwiezieni autobusem. Podobnie z odprawg biletowo-bagazowg - coraz
wigcej podréznych dokonuje odprawy on-line i pobiera ,,karte wstepu - boarding”
wprost na swojego smartfona w postaci kodu QR. Kluczowe jest, ze zmiana potrzeb
i oczekiwan pasazeréw musi wpltywac nie tylko na ewolucje proceséw tworzenia
warto$ci dodanej, lecz takze jednoczesnie zmienia¢ procesy wspomagajace.

Roéwnie istotne jest tez zdefiniowanie misji, wizji oraz wartosci, jakimi kierowac
sie bedzie organizacja, a takze postepowanie zgodnie z nimi. Na tej podstawie przy-
wodcy - zaréwno organizacyjni, jak i funkcjonalni - bedg w stanie okresli¢ strategie
i dlugoterminowe plany dzialalnoéci portu lotniczego, a takze dostosowac oferte do
wybranej grupy odbiorcow. Moze to oznacza¢ zaréwno okreslenie kluczowej grupy
pasazerow i przewoznikéw lotniczych (np. przewoznicy tradycyjni, niskokosztowi,
czarterowi), jak rowniez dostosowanie do ich potrzeb oferty handlowo-ustugowe;j.
Nie da si¢ tez pomina¢ faktu, ze ci klienci (zaréwno pasazerowie, jak i przewoz-
nicy) majg zdecydowanie inne potrzeby w zakresie komfortu. Jednak wymagania
dotyczace bezpieczenstwa sg zawsze priorytetem.

W zarzadzaniu strategicznym oraz planowaniu dziatalnosci nalezy skoncen-
trowa¢ si¢ na wymienionych wyzej dlugoterminowych zatozeniach rozwoju, jak
réwniez na prognozowaniu gospodarczym.

Sukces procesu prognozowania zalezy od identyfikacji i pozyskania odpo-
wiednich danych, zastosowania wlasciwego modelu czy metody prognozy, a takze
sprawdzenia trafnosci prognozy. Za doskonaly przyktad prognozowania bizneso-
wego uwaza sie¢ firme¢ Walt Disney World Resort, w ktorej wspdtczynnik ,,$redni
procentowy blad” MAPE (Mean Absolute Percent Error) dotyczacy prognozowanej
liczby odwiedzin w parku rozrywki jest bliski zeru (Drozd, 2013, s. 58-68).

Prognozowanie — zwlaszcza z uzyciem szeregéw czasowych — mozna w dzia-
talnosci lotniskowej wykorzysta¢ np. do planowania personelu obstugi naziemnej,
przydzielania stanowisk postojowych czy utrzymania nawierzchni.
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Proces prognozowania mozna oprze¢ na takich informacjach jak m.in. wyniki
badania pasazeréw i ich oczekiwan, PKB wybranych krajow (z ktérych pochodzi
najwigksza liczba pasazeréw), promocje linii lotniczych, plany swigteczne i waka-
cyjne, wydarzenia sportowe, kulturalne, biznesowe i polityczne.

Kolejnym koniecznym etapem jest analiza mozliwo$ci $wiadczenia przez port
lotniczy uslug spelniajacych wymagania wszystkich interesariuszy. Powinna ona
obejmowac zar6wno wymagania zwigzane z jakoscig ustug, wptywem na srodowisko
czy aspektami bezpieczenstwa i higieny pracy, jak réwniez wskazniki ekonomiczne,
np. zysk czy zwrot z inwestycji. To zagadnienie wydaje si¢ w Polsce szczegélnie
istotne w kontekscie zapowiadanej budowy Centralnego Portu Lotniczego, zdolnego
obstugiwac 45 mln pasazeréw rocznie (w 2035 r., docelowo 100 mln), a majacego
kosztowac¢ blisko 35 miliardow zt (Walkéw, 2017). Nie bez znaczenia powinny tu
pozosta¢ doswiadczenia Niemiec z budowy portu lotniczego Berlin-Brandenburg.
Ten port lotniczy mial w zalozeniach kosztowa¢ 2,83 miliarda euro, obstugiwa¢
»zaledwie” 34 mln pasazeréw rocznie i zosta¢ oddany do uzytku w pazdzierniku
2011 r. Obecnie catkowite koszty szacuje si¢ na ok. 6,9 milarda euro, a otwarcie
moze nastapi¢ najwczesniej jesienig 2019 r. (Metzner, 2017).

Mapa procesow, podzielona na procesy zwigzane z zarzadzaniem zasobami,
procesy systemowe, procesy tworzenia wartosci dodanej oraz procesy zabezpieczajace
tworzenie wartosci dodanej obejmujg wszystkie, wedtug autora, niezbedne dzialania
konieczne do prawidlowego funkcjonowania portéw lotniczych. Niezwykle istotne
dla implementacji zaproponowanej mapy proceséw jest zdefiniowanie kluczowych
wskaznikow dziatalno$ci czy parametréw procesdw, a nastepnie ich biezgca analiza
i podejmowanie dziatan korygujacych lub zapobiegawczych.

Bardzo wazny jest proces zarzadzania personelem, w szczegdlnosci obejmujacy
ksztaltowanie swiadomosci personelu zwigzanego z wplywem na aspekty zinte-
growanego systemu zarzadzania, jak rowniez oceng personelu - takze pod katem
realizacji i poprawy tych aspektow. Kazda z oséb wchodzacych w system pracy portu
lotniczego, pomimo wysokich kwalifikacji, podobnego stopnia przygotowania, rézni
sie od innych pod wzgledem zaréwno kompetencji, jak tez indywidualnych cech
osobowosciowych. Bledy jednej osoby moga zawazy¢ na pracy pozostalych. Dlatego
calo$¢ tej kooperacji jest tak skonstruowana, aby mozliwe bylo wzajemne uzupet-
nianie si¢ poprzez kontrole oraz korekte blednych czynnosci. Nie zawsze mozliwe
jest odwrdcenie negatywnych dziatan i ich skutkéw (Augustyn, 2012, s. 572-573).

Zarzadzanie portem lotniczym wymaga bardzo $cislej wspolpracy pomiedzy
wszystkimi stuzbami dzialajagcymi na jego terenie. Utrzymywanie pomiedzy nimi
stosunkow partnerskich jest w stanie wspomoc wszystkie aspekty funkcjonowania
portu lotniczego, przy zapewnieniu jego zréwnowazonej dziatalno$ci oraz rozwoju.
Proces ,,Zakupy” musi polega¢ na partnerskich relacjach z dostawcami, przy jedno-
czesnym zastrzezeniu, ze zarzadzajacy lotniskiem regularnie ocenia i wspiera rozwoj
dostawcow, a zarazem sprawuje nadzdér nad procesami zleconymi na zewnatrz.
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Jako osobng grupe autor wyodrebnil procesy ,,zarzadzania ubocznymi skutkami
dziatalnosci’, czyli dzialania majace na celu minimalizacj¢ zagrozen — zaréwno
srodowiskowych, jak i bhp wynikajacych z funkcjonowania portu lotniczego.

W kolejnym etapie — samooceny — nalezy zmierzy¢ stopien zadowolenia
klientéw, pracownikéw oraz spoteczenstwa i pozostatych interesariuszy, a finalnie
— okresli¢ kluczowy wynik dziatalnosci, umozliwiajacy dalsze okreslanie i spet-
nianie wymagan wszystkich zainteresowanych stron. Rzetelnie przeprowadzona
samoocena oraz poréwnanie wynikéw i istniejacych rozwiazan z partnerami biz-
nesowymi czy konkurentami zaowocuje identyfikacja mozliwosci doskonalenia
oraz wprowadzeniem tych innowacji w zycie. Samooceny mozna dokonac przez
wykorzystanie np. Strategicznej Karty Wynikéw, przy czym niezwykle istotne jest
sformulowanie celow dalszego rozwoju i minimalizacji réznic pomigdzy stanem
obecnym a oczekiwanym.

Na tym etapie — oceny i analizy dzialalnosci organizacji - mozna postuzy¢ sie
m.in. wskaznikami opracowanymi przez Global Reporting Initiative (GRI), w tym
tymi dostosowanymi specjalnie do potrzeb portéw lotniczych:

* z perspektywy $rodowiskowej raportowaniu powinny podlegaé emisje
zwigzane z naziemnym transportem pasazeréw, personelu, gosci oraz
dostawcow, pomiary i monitorowanie hatasu, zarzadzanie odpadami (w tym
przechowywanie materialéw skonfiskowanych, srodki do odladzania, odpady
pochodzace od przewoznikéw lotniczych oraz dostawcow ustug), a takze
zarzadzanie wodg burzows i nawadnianie;

* z perspektywy spolecznej raportowac nalezy ekspozycje personelu na
halas lotniczy, zanieczyszczenie srodowiska (lotnicze) oraz pandemie
choréb zakaznych, handel ludzmi, praktyki dyskryminujace zwigzane
z procesem ochrony (screening) oraz przymusowe przesiedlenie lokalnej
spotecznosci;

* dodatkowe aspekty, takie jak zgodnos¢ z prawem, planowanie, monitorowa-
nie oraz ciggle doskonalenie, emisja gazéw cieplarnianych, ochrona przed
zanieczyszczeniem gruntu, wody i powietrza, wykorzystanie technologii,
wlasnosciowe prawa do ziemi (McAllister, 2011).

Jednoczesnie, na etapie samooceny, warto stosowa¢ benchmarking, jak réwniez
dzieli¢ sie wiedza i wltasnymi dobrymi praktykami. Dobrym tego przyktadem jest
wydawany w Stanach Zjednoczonych poradnik Airport Sustainability Practices,
zawierajacy wiele rozwigzan wspierajacych rozwoj w kategoriach ekonomicznych,
ekologicznych i spolecznych.

Kluczowy wynik dziatalnosci umozliwia zdiagnozowanie stopnia, w jakim
organizacja spelnia wszystkie wymagania i oczekiwania interesariuszy portu, a to
powinno skutkowac¢ analizg krytyczng i w efekcie ciggtym doskonaleniem funk-
cjonowania organizacji.
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To podejscie powinno umozliwi¢ dziatalno$¢ zgodnie z koncepcjg zréwnowa-
zonego rozwoju, a zatem sposobem dzialania i rozwoju portu lotniczego, ktory:
- nie zanieczyszcza Srodowiska, oszczedza energie i zasoby naturalne,
- jest bezpieczny i zdrowy dla pracownikéw, klientéw i spotecznosci,
- zapewnia odpowiednie wynagrodzenie dla wszystkich pracownikow
- oraz spelnia wymagania pozostatych interesariuszy (Borys, Brzozowski,
2009, s. 42).

Podsumowanie

Badacze wskazujacy tendencje przemian §wiatowego rynku portéw lotniczych
uwazaja, ze beda one przebiega¢ w dwoch obszarach:

- zmiany wlasno$ci portéw lotniczych w kierunku czg¢sciowej lub catkowitej
prywatyzacji: w ostatnich latach mozna zaobserwowac coraz wigkszy wplyw
przedsigbiorstw prywatnych na dzialanie portéw lotniczych. Wiele ustug
zwigzanych m.in. z dziatalnoscig handlows, utrzymaniem czystosci, ochrong
lub sprzedaza biletow jest swiadczonych wilasnie przez sektor prywatny;

- zmiany modelu zarzadzania portami lotniczymi, ktére w coraz wiekszym
zakresie beda promowaly podejscie biznesowe oparte na rachunku ekono-
micznym: coraz mniejsze znaczenie ma mie¢ tradycyjny model zarzadzania
portem, w ktérym gtéwnym celem dziatalnosci jest zaspokojenie potrzeb
pasazerow, przewoznikow oraz innych podmiotéw niezbednych do funk-
cjonowania portu. Na znaczeniu zyskiwa¢ ma model handlowy, ktérego
zasadniczym celem jest maksymalizacja zyskow i optymalizacja poziomu
kosztéw i przychodow (Augustyniak, 2012, s. 18-19).

Autor jest przekonany, ze wskazana wyzej zmiana modelu zarzadzania portami
lotniczymi bedzie mozliwa wylacznie przy nieustannym okreslaniu oraz spelnia-
niu wymagan i oczekiwan wszystkich zainteresowanych stron. Wykazane w pracy
korzysci stosowania zintegrowanych systemow zarzadzania pozwalaja przypuszczad,
ze zysk nie moze by¢ jedynym wyznacznikiem funkcjonowania portéw lotniczych.
Takie wylacznie komercyjne podejscie pozostaje réwniez w sprzecznosci z zasada
uzytecznosci publicznej portéw lotniczych.

W rozprawie doktorskiej autor wykazat, ze wdrozenie znormalizowanych sys-
temow zarzadzania wywiera wplyw na zréwnowazony rozwdj portéw lotniczych.
Wybrane europejskie porty lotnicze, dzieki wdrozeniu znormalizowanych systemow
zarzadzania, osiagnely najwigcej korzysci, wérdd ktérych wymieni¢ nalezy m.in.
poprawe jakosci ustug, poprawe zadowolenia klientéw, zwiekszenie poziomu bez-
pieczenstwa oraz zredukowanie negatywnego wplywu na srodowisko.
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Opisany model dotyczy zintegrowanych systeméw zarzadzania w powiazaniu
ze zrownowazonym rozwojem portéw lotniczych, jednak do zréwnowazenia trans-
portu lotniczego konieczne wydaje si¢ przygotowanie i wdrozenie analogicznych
modeli takze w przypadku innych uczestnikéw tancucha transportowego, przede
wszystkim agentéw obstugi naziemnej, przewoznikéw lotniczych oraz organizacji
zapewniajacych stuzby zeglugi powietrzne;j.

Przygotowanie oraz wsparcie przy wdrozeniu takiego holistycznego modelu
zréownowazonego rozwoju transportu lotniczego, do zastosowania u wszystkich
podmiotéw biorgcych udzial w procesie, wydaje si¢ mozliwe do zrealizowania
wylacznie przez wladze lotnicza.

Nalezy wspomnieg, ze ,,Peter Drucker zauwazyl, Ze biznes nieprzynoszacy zysku
jest spolecznie nieodpowiedzialny”. Przypominal réwniez o propozycjach zamiany
stowa ,,zysk” na ,,odpowiedzialno$¢”, z zastrzezeniem, ze zysk nie jest jedynym obo-
wigzkiem przedsigbiorstwa, lecz jego podstawowym obowiazkiem (Drucker, 1975,
s. 73). Zysk, generowany m.in. dzigki lepszej organizacji portu lotniczego oraz wyzszej
przepustowosci, umozliwiajacej wykonywanie wigkszej liczby operacji lotniczych
w jednostce czasu, musi by¢ zatem skorelowany z poziomem jakosci obstugi, bezpie-
czenstwa i ochrony, jak réwniez redukcja negatywnego wpltywu na srodowisko, co
nierozerwalnie wigze si¢ ze wzrostem poziomu zadowolenia lokalnego spoleczenstwa.

Drucker stwierdzit tez, ze maksymalizujac wartos$¢ dla akcjonariuszy, maksy-
malizuje si¢ korzysci innych podmiotéw zwigzanych z przedsigbiorstwem (Doman-
ska-Szaruga, 2010, s. 327-328):

- klientéw, poprzez ciagle doskonalenie i rozwdj proceséw oraz produktow;

- pracownikoéw, przez zapewnienie im ciekawej i ambitnej pracy w stabilnym

i innowacyjnym przedsigbiorstwie odnoszacym sukces na rynku;

- spolecznosci lokalnych, dzigki regularnemu placeniu podatkéw i zatrud-

nianiu pracownikow;

- $rodowiska naturalnego, poprzez odpowiedzialng polityke srodowiskowsa,

przestrzeganie przepiséw i planowanie rozwoju oraz produkcji zgodnie
z wymaganiami ochrony srodowiska;

- dostawcéw - skladanie zamoéwien przez stabilnego, silnego, ale i wymaga-

jacego partnera, ktory zmusza ich do rozwoju i innowacyjnosci;

- kredytodawcow, poprzez stabilng obstuge dltugu i wykorzystanie kapitatu

zewnetrznego do finansowania ekspansji i rozwoju;

- wielu innych interesariuszy, ktérzy moga wspdtpracowac z silnym, stabil-

nym, wiarygodnym i innowacyjnym podmiotem gospodarczym.

Rola wladzy lotniczej w zapewnieniu zréwnowazonego rozwoju rynku trans-
portu lotniczego powinna zatem obejmowac przede wszystkim:

- przygotowanie — przy wykorzystaniu migdzynarodowych doswiadczen -

modelu zréwnowazonego rozwoju rynku transportu lotniczego, obejmu-
jacego wszystkich uczestnikéw tancucha transportu;
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- wsparcie przy wdrozeniu tego modelu, obejmujace m.in. szkolenia, semi-
naria, opracowania naukowe;

- wymiang dos§wiadczen - krajowych i miedzynarodowych - przez propago-
wanie benchmarkingu oraz tworzenie i utrzymanie bazy dobrych praktyk;

- przygotowanie, zbieranie informacji oraz analize danych, np. na podstawie
raportoéw bazujacych na inicjatywie GRI.

Na zakonczenie warto zaznaczy¢, ze integrowanie systemow zarzadzania jakoscia,

systemow zarzadzania $Srodowiskowego, systemow zarzadzania bezpieczenstwem
i higieng pracy, systemow zarzadzania ryzykiem i systemow spotecznej odpowie-
dzialnosci biznesu stanowi bardzo praktyczny obraz realizacji tadu zintegrowanego,
czyli pozytywnego stanu docelowego zmian rozwojowych laczacego w spojny,
niesprzeczny sposob fady sktadowe, takie jak np. spoleczny, gospodarczy czy sro-
dowiskowy. Lad zintegrowany jest ukladem docelowym rozwoju zréwnowazonego
(Borys, 2011, s. 77-80).
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