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WYMAGANIA UZYTKOWNIKOW PRZESTRZENI
POWIETRZNEJ WOBEC EUROPEJSKIEGO SYSTEMU
ZARZADZANIA RUCHEM LOTNICZYM

Pojecie uzytkownika przestrzeni powietrznej odnosi sie do podmiotéw
wykonujgcych faktyczne dziatania badz operacje lotnicze w jej wydzielonej
czesci. Organizacja przestrzeni powietrznej traktowanej jako dobro wspolne
powinna zapewniac realizacje catego spektrum potrzeb wszystkich katego-
rii jej uzytkownikébw w jak najszerszym zakresie. Obecnie w ramach pro-
gramu jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (Single European Sky
— SES) przeprowadzana jest modernizacja europejskiego systemu zarzg-
dzania ruchem lotniczym (Air Traffic Management — ATM). W tym kontek-
Scie niezbedne jest okreslenie wymagan poszczegdlnych grup uzytkowni-
kow przestrzeni powietrznej wobec systemu ATM oraz ich uwzglednienie
w procesie implementacji nowych rozwigzan. Mozna wyr6zni¢ trzy podsta-
wowe kategorie uzytkownikOw przestrzeni powietrznej charakteryzujgce sie
odmiennymi oczekiwaniami. Sg to lotnictwo komunikacyjne, ogdine oraz
wojskowe. Celem artykutu jest zidentyfikowanie wymagan poszczegdéinych
grup uzytkownikdéw przestrzeni powietrznej stawianych wobec europejskie-
go sytemu ATM. Gtowny problem badawczy stanowi pytanie sformutowane
W nastepujacy sposob: jakie sg oczekiwania uzytkownikdéw przestrzeni po-
wietrznej wobec europejskiego systemu zarzgdzania ruchem lotniczym?

Wymagania lotnictwa komunikacyjnego

Lotnictwo komunikacyjne w zorganizowany sposob realizuje przewo6z
lotniczy 0s6b, towaréw oraz poczty statkami powietrznymi®. Zgodnie z kry-
terium przeznaczenia wyrdznia sie lotnictwo pasazerskie oraz lotnictwo
towarowe. W sektorze transportu lotniczego dominuje przewdz pasazerow,
za ktéry odpowiedzialni sg operatorzy linii lotniczych posiadajgcy certyfikat
przewoznika lotniczego oraz koncesje na wykonywanie takich przewozéw.
Zgodnie z danymi Eurocontrol w 2011 r. przewozy pasazerskie stanowity

! E. Zabtocki, Lotnictwo cywilne. Lotnictwo stuzb porzgdku publicznego — klasyfikacja,
funkcje, struktury, operacje, AON, Warszawa 2006, s. 11.
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85,36% wszystkich lotdw wykonanych zgodnie z przepisami dla lotéw we-
dtug wskazan przyrzadéw (Instrument Flight Rules — IFR)? Linie lotnicze sg
najliczniejszg grupg uzytkownikdw europejskiej przestrzeni powietrznej,
a wysoki udziat tego segmentu w rynku przewozow lotniczych decyduje
0 jego duzym znaczeniu w catym systemie transportu lotniczego.

Postepujacy rozwdj zeglugi powietrznej spowodowatl, ze przestrzeh
powietrzna dostepna dla ruchu lotniczego jest niewystarczajgca w stosunku
do zapotrzebowania. Stata sie dobrem trudno osiggalnym, ktérym muszg
sie dzieli¢ cywilni oraz wojskowi uzytkownicy. W takiej sytuacji przewoznicy
lotniczy przede wszystkim wskazujg na koniecznos¢ zwiekszenia przepu-
stowosci przestrzeni powietrznej proporcjonalnie do rosngcego natezenia
operacji lotniczych przy jednoczesnym utrzymaniu wysokiego poziomu
bezpieczenstwa, ktére stanowi w lotnictwie priorytet. Z tego wzgledu sys-
tem zarzgdzania ruchem lotniczym musi zapewnia¢ wszystkie niezbedne
warunki potrzebne do tego, aby statek powietrzny wystartowat, odbyt lot
i na koniec wylagdowat bezpiecznie. Wzrost liczby wykonywanych lotéw powo-
duje, ze potrzeby poszczegdlnych kategorii uzytkownikdéw w zakresie dostepu
do przestrzeni powietrznej sg zaspokajane w ograniczonym stopniu.

Ponadto, mimo wdrozonych juz rozwigzah modernizacyjnych, europej-
skie stuzby kontroli ruchu lotniczego (Air Traffic Control — ATC) nadal nie sg
w petni zharmonizowane oraz interoperacyjne, co pocigga za sobg konse-
kwencje, ponoszone przez przewoznikéw lotniczych, w postaci opdznien,
zmniejszenia wydajnosci lotdbw oraz wzrostu kosztéw. Problem stanowi
réwniez konfiguracja sieci drog lotniczych, ktéra nie odpowiada w petni po-
trzebom ruchu lotniczego. Przewoznicy napotykajg na ograniczone mozli-
wosci wyboru odpowiedniego profilu lotu i najlepszej w danym momencie
trasy. Ujednolicenie kontroli ruchu lotniczego we wszystkich panstwach
cztonkowskich, poprawa wykorzystania przestrzeni powietrznej oraz ciggte
podnoszenie poziomu bezpieczenstwa pozostajg wiec podstawowymi wy-
maganiami stawianymi wobec systemu zarzgdzania ruchem lotniczym®.

Istotng czescig opisu srodowiska, w jakim funkcjonujg linie lotnicze jest
zdefiniowanie pojecia pojemnosci sektora ATC. Kazdy sektor kontroli ruchu
lotniczego ma swojg ustalong pojemnos¢, ktdra wyraza liczbe statkdw po-
wietrznych mogacych bezpiecznie przekroczy¢ granice sektora w ciggu
godziny®. Do jej obliczania wykorzystuje sie czasy wlotu poszczegdlnych
statkdw powietrznych w dany sektor, na podstawie ktérych okresla sie go-

2 Eurocontrol Medium-Term Forecast, February 2012, Flight Movements 2012-2018,
s. 12,

% Komunikat Komisji do Rady, Parlamentu Europejskiego, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondéw — Jednolita europejska przestrzen powie-
trzna Il: w kierunku bardziej zréwnowazonego rozwoju lotnictwa i poprawy jego
efektwnoéci, KOM (2008) 389.

T. Compa, Zarzgdzanie przeptywem ruchu lotniczego, WSOSP, Deblin 2008, s. 152-
154.
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dzinowy przeptyw samolotéw przez sektor. Przepustowos¢ catego systemu
ATC natomiast ustala sie tgcznie dla wszystkich sektorow. W sytuacji ryzy-
ka przekroczenia ustalonej pojemnosci niezbedne jest zastosowanie odpo-
wiednich mechanizméw regulacyjnych majacych na celu usuniecie nad-
wyzki samolotéw z zagrozonego sektora w danych przedziatach czaso-
wych.

Zgodnie z procedurami okreslonymi przez Eurocontrol zamiennie sto-
suje sie dwa podstawowe mechanizmy: przydziat czasu slot oraz re-
routing. Gdy przekroczona zostaje standardowa pojemnos¢ deklarowana
w danym sektorze, centralna jednostka zarzadzania przeptywem ruchu
lotniczego (Central Flow Management Unit — CFMU) nakfada na poszcze-
golne rejsy ograniczenia czasowe, w postaci czasu slot lub zleca re-routing,
czyli zmiane trasy. Wykorzystanie alternatywnej trasy jest mozliwe, gdy
w poblizu przecigzonego sektora znajduje sie inny sektor, ktéry dysponuje
mozliwosciami alokacji dodatkowego ruchu lotniczego. Mozna woéwczas
przekierowa¢ niektére samoloty do takiego sektora, zwigekszajgc jedynie
jego nasycenie bez przekraczania pojemnosci. W efekcie nastepuje uptyn-
nienie przeptywu ruchu lotniczego.

Kiedy nie jest mozliwa zmiana trasy, przydzielane sg czasy slot. Slot
(Calculated Take-Off Time — CTOT) daje okno czasowe do rozpoczecia
kotowania -5/+10 min. od nakazanego czasu startu. Jesli statek powietrzny
nie wystartuje w zdefiniowanym przedziale czasowym, zobowigzany jest
czekaé na przydziat nowego CTOT. Sloty sg mechanizmem zatrzymujgcym
statki powietrzne na ziemi poprzez opoéznianie odlotow, tak aby unikng¢
kolizji z innymi statkami w powietrzu. Sloty nie sg przydzielane samolotom
znajdujgcym sie juz w powietrzu. Idea slot oparta jest na zatozeniu, ze sta-
tek powietrzny oczekujacy na ziemi stwarza mniejsze zagrozenie niz statek
oczekujgcy w powietrzu. Zaréwno sloty, jak i re-routing powodujg opéznie-
nia i dodatkowe koszty. W interesie lotnictwa komunikacyjnego pozostaje
wiec zwiekszenie aktywnosci oraz dynamiki procesu zarzgdzania prze-
strzenig powietrzna.

Istotnym oczekiwaniem operatoréw linii lotniczych wobec systemu ATM
jest zapewnienie wydajnej struktury rejondw kontrolowanych lotnisk (Ter-
minal Control Area — TMA). W tym obszarze zdefiniowano dwie podstawo-
we potrzeby. Pierwszg z nich jest wprowadzanie precyzyjnej nawigacji ob-
szarowej (Precision Area Navigation — P-RNAV) w TMA o duzym natezeniu
ruchu lotniczego. P-RNAYV jest to metoda nawigaciji, ktéra zapewnia zdol-
nos¢ do utrzymania linii drogi z bledem nie wiekszym + 1 mila morska (po-
ziom RNP 1)°. Lotnictwo pasazerskie jest gitownym beneficjentem wprowa-
dzania procedur P-RNAV. Stosowanie precyzyjnej nawigacji obszarowej

® M. Malarski, K. Banaszek, Wptyw precyzyjnej nawigacji obszarowej na przepusto-
wos$¢ portu lotniczego, Prace naukowe PW — Transport 2011, nr 80, s. 54.
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pozwala bowiem na skrécenie czasu lotu, zmniejszenie zuzycia paliwa oraz
zapewnia optymalizacje profili wznoszenia i znizania.

Kolejng potrzebag linii lotniczych w zakresie organizacji TMA jest wpro-
wadzanie mozliwie szerokiego zastosowania procedur podejscia z ciggtym
znizaniem (Continuous Descent Approach — CDA). Wdrazanie procedur
CDA jest odpowiedzig na problemy efektywnosci operacyjnej wykonywa-
nych lotéw oraz na kwestie ochrony srodowiska. Procedura tzw. zielonego
podejscia to technika pilotazu, ktéra polega na ptynnym, jednostajnym zni-
zaniu wykonywanym przy réwnoczesnym utrzymaniu silnikbw statku po-
wietrznego na biegu jalowym, a takze na wysunieciu klap oraz podwozia
w momencie optymalnym do rozpoczecia podejscia do lgdowania. Podej-
scie z ciggtym znizaniem w poréwnaniu do podejscia klasycznego zapew-
nia wiekszg wydajnos¢ lotu oraz redukcje kosztéw poprzez jednorazowa
oszczednosc¢ paliwa w granicach od 50 do 150 kg, zaleznie od typu statku
powietrznego oraz wysokosci, na jakiej zaczeto znizanie. Obecnie procedu-
ry CDA stosowane sg na wielu europejskich lotniskach, a wiele pozostatych
podejmuje dziatania majgce na celu ich wdrozenie.

Podsumowujgc, wymagania lotnictwa komunikacyjnego wobec syste-
mu zarzgdzania ruchem lotniczym ukierunkowane sg przede wszystkim na
zapewnienie bezpieczenstwa operacji powietrznych oraz efektywnosci
i swobody wykonywania lotow. Oczekuje sie, ze statki powietrzne beda
bezpiecznie porusza¢ sie po najkrotszych trasach i jednoczesnie przy
optymalnych profilach lotu, a pojemnos¢ i przepustowosc¢ przestrzeni po-
wietrznej bedg adekwatne do rosngcego popytu na operacje lotnicze.

Wymagania lotnictwa ogélnego

Zgodnie z zalgcznikiem 6 czesé Il do konwencji chicagowskiej operacje
lotnictwa ogodlnego (General Aviation — GA) obejmujg operacje z wykorzy-
staniem statkéw powietrznych, inne niz te wykonywane w ramach zarob-
kowego transportu lotniczego lub w ramach ustug lotniczych. Podstawowag
réznicg wystepujgcag miedzy lotnictwem ogolnym a komunikacyjnym jest
fakt, ze GA nie realizuje rozktadowych i nierozktadowych lotéw handlo-
wych. Polityka lotnicza UE ukierunkowana jest gidwnie na komercyjny
przewdz lotniczy i nie uwzglednia odpowiednio rosngcej roli oraz znaczenia
sektora lotnictwa ogoélnego. Wskazane jest, aby wymagania GA, jako kate-
gorii uzytkownikéw przestrzeni powietrznej, wobec systemu ATM byly trak-
towane na réwni z potrzebami pozostatych grup uzytkownikdéw.

Zasadniczo wymogi lotnictwa ogélnego wobec stuzb zeglugi powietrz-
nej sg zbiezne z potrzebami lotnictwa komunikacyjnego. Obejmujg one
wysoki poziom bezpieczenstwa, swobodny dostep do przestrzeni powietrz-
nej oraz wydajnos¢ wykonywanych lotéw. Rbéznice w wymaganiach tych
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dwdch kategorii uzytkownikow natomiast wyptywajg z rodzaju prowadzo-
nych operacji. Sektor GA w wiekszosci wykonuje loty z widocznoscig (Vi-
sual Flight Rules — VFR), tzn. w oparciu 0 nawigacje prowadzong na pod-
stawie wzrokowego rozpoznania charakterystycznych obiektéw. Operacje
lotnicze realizowane przez lotnictwo komunikacyjne natomiast wykonywane
sg wedtug przepiséw dla lotéw wedtug wskazan przyrzgdow.

Dostep do przestrzeni powietrznej pozostaje kwestig kluczowag dla sek-
tora GA. W warunkach rosngcego natezenia ruchu lotniczego coraz cze-
Sciej jest on jednak zmuszony konkurowac¢ w tym zakresie z komercyjnymi
liniami lotniczymi. Przestrzeh powietrzna, szczegOlnie w zageszczonych
rejonach TMA, jest zaprojektowana przede wszystkim dla realizacji potrzeb
ruchu IFR. Ponadto systematycznie rozszerzane sg granice stref kontrolo-
wanych lotnisk (Control Zone — CTR) oraz rejonéw TMA. Wprowadzane sg
rowniez strefy obowigzkowej tgcznosci radiowej (Radio Mandatory Zone —
RMZ) oraz wskazuje sie na potrzebe implementacji stref z obowigzkowym
uzyciem transponderéw (Transponder Mandatory Zone — TMZ). Dodatko-
wo, lotnictwu ogoélnemu jest coraz trudniej uzyska¢ dostep zaréwno do
gtébwnych lotnisk, jak réwniez do lotnisk regionalnych ze wzgledu na rosna-
cy popyt zglaszany po stronie handlowego przewozu lotniczego, ogranicza-
jacy dostepnosc czasoéw startow oraz lgdowan.

Operatorzy GA oczekujg, ze przedsiewziecia realizowane w zakresie
modernizacji systemu ATM bedg uwzglednia¢ interesy oraz cechy charak-
terystyczne tego sektora, przysparzajagc mu rzeczywistych korzysci bez
nakladania niepotrzebnych obcigzen. Wymaga sie, aby przepisy odnoszg-
ce sie do jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej nie prowadzity do
koniecznosci wyposazenia matych statkdw powietrznych wykorzystywa-
nych w lotach VFR w kosztowny sprzet zaawansowanych technologii, co
bytoby niewspétmierne do mozliwosci sektora GA®. Jednoczesnie niezbed-
ne jest, aby wszystkie statki powietrzne realizujgce operacje w przestrzeni
kontrolowanej posiadaly na wyposazeniu urzgdzenia zapewniajgce whasci-
Wy poziom bezpieczenstwa.

W obszarze wymagan lotnictwa og6lnego wazne miejsce zajmuje row-
niez potrzeba rekonfiguracji przestrzeni TMA. Aktualnie struktura oraz or-
ganizacja rejonéw kontrolowanych lotnisk nierzadko powoduje, ze ich omi-
niecie znacznie wydtuza trase oraz zmusza do wykonywania lotu na zbyt
niskiej wysokosci. Zastosowanie precyzyjnej hawigaciji obszarowej wptywa
na lepsze wykorzystanie TMA oraz umozliwia ograniczenie wielkosci struktur
przestrzeni powietrznej, takich wiasnie jak rejony kontrolowane lotnisk. Zwiek-
sza sie wowczas przestrzen dostepna dla operaciji lotnictwa ogélnego.

® Komunikat Komisji — Plan dziatan na rzecz stabilnej przysziosci lotnictwa ogdlnego
i korporacyjnego — KOM (2007) 869, s. 11.
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Statki powietrzne sektora GA korzystajg w gtownej mierze z lokalnych
portow lotniczych, w ten sposob wptywajgc na bardziej rbwnomierny roz-
kitad ruchu. Oczekuje sie, ze struktura przestrzeni powietrznej w rejonach
matych oraz srednich lotnisk bedzie dostosowana do potrzeb operatorow
lotnictwa ogolnego, a wszystkie zmiany dotyczgce tych stref uprzednio
z nimi konsultowane. Nalezy podkresli¢, iz komercyjne linie lotnicze coraz
czesciej wykorzystujg infrastrukture réwniez mniejszych portéw lotniczych.
Ograniczona przepustowosc¢ lotnisk w przysztosci spowoduje, ze coraz
wiecej regionalnych portéw lotniczych klasyfikowanych bedzie jako koordy-
nowane bgdz z organizacjg rozktadéw lotéw’. Ostatecznie moze to dopro-
wadzi¢ do sytuacji, w ktérej czasy na start i lgdowanie na niektérych z tych
lotnisk przydzielane bedg operatorom nieobstugujgcym regularnych pota-
czen wylgcznie na zasadzie ad hoc. Statki powietrzne lotnictwa ogdlnego
mogag okazac sie nieatrakcyjne dla zarzadow portéw lotniczych. Procesy
przydziatlu czaséw na start i ladowanie oraz zarzagdzania przeptywem ruchu
lotniczego przebiegajg bowiem sprawniej w przypadku operatorow realizu-
jacych regularne przewozy i posiadajgcych przygotowane z kilkumiesiecz-
nym wyprzedzeniem plany lotow. Juz obecnie sektor GA wspotuzytkuje
wraz z lotnictwem komunikacyjnym wiele lotnisk regionalnych, ktére w na-
wigzaniu do tego muszg posiada¢ wiasne strefy CTR oraz inne struktury
przestrzeni kontrolowanej niekoniecznie wymagane przez lotnictwo ogdlne,
aby mogto ono rozwija¢ swojg dziatalnosc¢.

Istotnym dgzeniem GA jest mozliwos¢ tatwego dostepu do przestrzeni
powietrznej niewykorzystywanej przez lotnictwo w operacyjnym ruchu lotni-
czym (Operational Air Traffic — OAT). Zgodnie z koncepcjg elastycznego
uzytkowania przestrzeni powietrznej (Flexible Use of Airspace — FUA)
okreslone strefy tej przestrzeni mogg by¢ rezerwowane do wylgcznego
badz szczegdlnego uzytku. W celu zaspokojenia potrzeb operacyjnych lot-
nictwa wojskowego z reguly ustanawia sie strefy czasowo wydzielone
(Temporary Segregated Area — TSA). Czesto jednak wcze$niej zamawiane
TSA nie sg wykorzystywane lub sg wykorzystywane tylko czesciowo. Nie-
zaleznie od ich faktycznego stanu eksploatacji inni uzytkownicy nie majg do
nich dostepu, bowiem przeznaczone sg wylgcznie do celéw uzytkownika,
ktory je zarezerwowat. Oczekiwanym przez sektor GA rozwigzaniem jest
zastepowanie obecnie istniejgcych stref czasowo wydzielonych strefami
czasowo zarezerwowanymi (Temporary Reserved Area — TRA). Przez stre-
fe TRA dopuszcza sie bowiem przelot innego ruchu lotniczego, po uzyska-
niu zezwolenia od uzytkownika tej przestrzeni i na tgcznosci z wkasciwym
organem ATC lub wtasciwym organem wojskowym. Wieksza elastycznosc
stref TRA jest wiec przyczyng coraz szerszego ich wprowadzania w miej-
sce sztywnych struktur TSA.

" Tamze, s. 10.
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W tym kontekscie do optymalizacji uktadu przestrzeni przyczynitoby sie
rowniez zastosowanie procedur umozliwiajgcych uzytkownikom zamawia-
nie TSA/TRA w dniu operacji. Mozliwos¢ taka przyniostaby profity w postaci
dostosowania ukiadu zamawianych stref do rzeczywistych potrzeb uzyt-
kownikéw, a tym samym przyczynitaby sie do bardziej efektywnego wyko-
rzystania przestrzeni. Korzystne byloby réwniez zastosowanie modutowej
budowy elastycznych struktur przestrzeni powietrznej. Zgodnie z tg kon-
cepcjg poszczegolne strefy powinny by¢ projektowane z uwzglednieniem
podziatu na wewnetrzne segmenty. Aktywowanie tylko niezbednych modu-
lbw pozwala na bardziej efektywny przebieg drég lotniczych, tym samym
przyczyniajgc sie do wzrostu wydajnosci lotow oraz umozliwia lepsze wyko-
rzystanie poszczegoélnych struktur®.

Operatorzy lotnictwa ogdlnego oczekujg, ze ich wymagania bedg re-
spektowane i uwzgledniane na réwni z dgzeniami pozostatych uzytkowni-
kow przestrzeni powietrznej. Sprzeciwiajg sie dyskryminacji oraz wskazujg
na potrzebe podjecia dziatan, ukierunkowanych na rzecz rozwoju oraz sta-
bilnej przysziosci sektora GA, w warunkach rosngcego natezenia ruchu
lotniczego. Wzrost poziomu bezpieczenstwa lotéw oraz eliminacja nieuza-
sadnionych ograniczen w dostepie do przestrzeni powietrznej oraz lotnisk
to podstawowe wymagania stawiane przez lotnictwo ogélne wobec syste-
mu zarzgdzania ruchem lotniczym.

Wymagania lotnictwa wojskowego

Sprawny oraz skuteczny system zarzgdzania ruchem lotniczym umoz-
liwia sitom powietrznym oraz komponentom lotniczym sit morskich i lgdo-
wych, efektywne i bez ujemnego wptywu na cywilny ruch lotniczy, realizo-
wanie zadanh wynikajgcych z przyjetej przez poszczegolne panstwa polityki
obronnej, a w sytuacjach kryzysowych — zadan okreslonych przez organi-
zacje miedzynarodowe do spraw bezpieczenstwa. Modernizacja systemu
ATM prowadzona w ramach inicjatywy jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej powinna uwzglednia¢ nie tylko przeptyw ogoélnego ruchu lotni-
czego (General Air Traffic — GAT), ale réwniez cechy charakterystyczne
dziatan prowadzonych przez uzytkownikéw wojskowych oraz ich wymaga-
nia operacyjne. Niezbedne jest, aby przedstawiciele wojskowi wszystkich
zainteresowanych panstw aktywnie uczestniczyli w procesie rozwoju kon-
cepcji SES na wszystkich jego etapach.

Wymagania lotnictwa wojskowego jako kategorii uzytkownikéw prze-
strzeni powietrznej ksztattowane sg gtéwnie przez rozwdéj zaawansowanych

8 Eurocontrol, The 2015 Airspace Concept & Strategy for the ECAC Area & Key Ena-
blers, Ed. 2.0, 28.02.2008, s. 2.
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technologii wykorzystywanych w projektowaniu statkbw powietrznych nowej
generacji, wprowadzanie nowego typu uzbrojenia, realizowanie wielonaro-
dowych oraz potgczonych operacji powietrznych, a takze coraz szersze
zastosowanie bezzatogowych statkéw powietrznych®. Precyzyjne okresle-
nie potrzeb lotnictwa wojskowego jest jednak utrudnione ze wzgledu na
réznorodnos¢ wykonywanych przez nie zadan.

Przede wszystkim oczekuje sie, ze system zarzgdzania ruchem lotni-
czym zapewni uzytkownikom wojskowym swobode prowadzenia dziatan
w calej przestrzeni powietrznej krajow czionkowskich ECAC'. Wskazuje
sie na potrzebe nielimitowanego dostepu do poszczegdlnych elementow
przestrzeni powietrznej oraz swobody realizowania zadan w czasie dowol-
nym, a takze w sytuacjach podyktowanych wzgledami operacyjnymi —
szczegoblnego traktowania przez stuzby ATC. Lotnictwo wojskowe wymaga
ponadto okresowego zamawiania przestrzeni powietrznej na potrzeby ¢wi-
czen oraz pokazow lotniczych, ktére stanowig potencjalne zagrozenie dla
0golnego ruchu lotniczego. Wraz z wprowadzaniem do eksploatacji samo-
lotow bojowych nowej generacji, cechujgcych sie duzg manewrowoscig
oraz uzbrojonych w lotnicze $rodki razenia zaawansowanych technologii,
wzrasta zapotrzebowanie na przestrzen powietrzng niezbedng do realizaciji
celéw szkoleniowych.

W celu przeprowadzania swoich zadan lotnictwo wojskowe oczekuje
rozszerzenia wspotpracy miedzy systemami cywilnymi i wojskowymi.
W procesie zarzgdzania ruchem lotniczym uczestniczg zaréwno organy
cywilne, jak i wojskowe. Z tego powodu, jak réwniez ze wzgledu na wzrost
natezenia ruchu lotniczego, konieczne jest wzmachianie wspotpracy cywil-
no-wojskowej w zakresie ATM. Kooperacja cywilno-wojskowa pozytywnie
wptywa nie tylko na funkcjonowanie linii lotniczych, ale réwniez na plano-
wanie, organizowanie i realizacje operacji sit powietrznych. Nie bez zna-
czenia pozostaje réwniez aspekt zapewniania statkom powietrznym bez-
pieczenstwa. W dziedzinie ATM wspoipraca wladz wojskowych NATO
Z miedzynarodowymi instytucjami i organizacjami lotnictwa cywilnego przy-
niosta efekty w postaci licznych programéw majacych na celu udoskonale-
nie oraz usprawnienie sieci systemow ATM w Europie.

Wiele korzysci przyniosto wdrozenie koncepcji elastycznego uzytkowa-
nia przestrzeni. Koncepcja FUA opiera sie na zasadzie, ze przestrzeh po-
wietrzna nie powinna by¢ okreslana jako przestrzen powietrzna wojskowa
badz cywilna, lecz traktowana jako jedna ciggtos¢ i uzytkowana elastycznie
wedtug potrzeb danego dnia. Zastosowanie FUA pozwolito na lepsze wyko-
rzystanie dostepnej pojemnosci przestrzeni powietrznej oraz umozliwito
w wiekszym stopniu spetnianie wymagan wszystkich jej uzytkownikow.

® Eurocontrol Guidelines on Generic Military Requirements To Be Considered When
Establishing a Functional Airspace Block, EUROCONTROL-GUID-0111, 31.03.2010.
1% Eurocontrol The 2015 Airspace Concept & Strategy..., wyd. cyt.
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Zgodnie z przyjetymi w koncepcji zasadami, dziatania wiadz wojskowych
i cywilnych koordynowane sg na trzech poziomach zarzgdzania — taktycz-
nym, operacyjnym i strategicznym. Koordynacja dziatlah znajduje wyraz
w zawieraniu porozumien oraz okreslaniu procedur bezpieczenstwa, ukie-
runkowanych na zwiekszenie pojemnosci przestrzeni oraz elastycznosci
i wydajnosci operacji statkéw powietrznych™.

Wspdlipraca cywilno-wojskowa uznana zostata za jeden z podstawo-
wych elementow procesu implementacji SES. Wspotdziatanie wtadz cywil-
nych i wojskowych utatwia prowadzenie operacji sit powietrznych NATO
zarbwno w przestrzeni powietrznej panstw cztonkowskich, jak i poza jej
granicami. Planowanie oraz prowadzenie takich dziatan jest procesem zto-
zonym i wymaga zawarcia odpowiednich porozumien na ptaszczyznie mie-
dzynarodowej, a takze wewnagtrz panstw czionkowskich. Do kooperacji
w obszarze ATM zmusza rOwniez zagrozenie terroryzmem powietrznym.
Konieczne jest wspolne podejmowanie roznych przedsiewzie¢ w tym za-
kresie w celu zapewnienia ogolnie pojetego bezpieczenstwa panstwa,
a przede wszystkim bezpieczenstwa powietrznego.

W zwigzku z podzialem europejskiej przestrzeni powietrznej na funk-
cjonlane bloki (Functional Airspace Block — FAB) w ramach programu SES
oczekuje sie, ze system ATM na poziomie FAB w wiekszym stopniu bedzie
uwzglednia¢ dynamike procesu podejmowania decyzji podczas operacji
wojskowych. Jednym z gtébwnych wymagan jest zapewnienie lotnictwu woj-
skowemu mozliwosci prowadzenia nieprzerwanej aktywnosci operacyjnej
wewnatrz catego bloku. Realizacji tego celu stuzy¢ ma réwnomierne ksztat-
towanie potokoéw ruchu lotniczego w gérnej oraz dolnej przestrzeni po-
wietrznej danego bloku. Ponadto panstwa nalezgce do danego bloku po-
winny dazy¢ do mozliwie jak najszerszej harmonizacji przepisow ATS od-
noszgcych sie do operacyjnego ruchu lotniczego. Zaleca sie, aby zostaly
opracowane wifasciwe procedury przyznawania statusu lotow prioryteto-
wych dla wojskowych operacji oraz szkolen, wéwczas gdy sg one realizo-
wane w ramach umowy miedzy zainteresowanymi panstwami.

Stuzby ruchu lotniczego powinny przyznawac¢ pierwszenstwo misjom
Air Policing, a takze innym operacjom zwigzanym z obrong powietrzng
panstwa. Procedury dotyczgce lotow priorytetowych wykonywanych przez
operacyjny ruch lotniczy okreslone sg w przepisach wewnetrznych po-
szczegolnych panstw. Jednakze status lotéw realizowanych w ramach
obrony powietrznej, ze wzgledu na swoje znaczenie dla panstwa, musi zo-
sta¢ uregulowany i jednolicie stosowany w catym obszarze FAB. Zaleca
sie, aby lotnictwo wojskowe zostato objete takimi samymi bgadz podobnymi

1. M. Markiewicz, Transformacja zarzgdzania europejskg przestrzenig powietrzng,
Zeszyty Naukowe AON, nr 1(86), Warszawa 2012, s. 59-61.
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uregulowaniami prawnymi odnosnie ruchu lotniczego, jakie obowigzujg
uzytkownikéw cywilnych'?.

Wiadze lotnictwa wojskowego oczekujg, ze stuzby zeglugi powietrznej
(Air Navigation Services — ANS) w ramach FAB zapewnig bezpieczenstwo
wymiany niejawnych informacji oraz danych z uwzglednieniem wymogow
poszczegoblnych panstw. System ATM petni funkcje przesytania do orga-
néw odpowiedzialnych za dowodzenie obrong powietrzng planéw lotéw,
a takze danych radarowych. Wymaga sie, aby wspélnemu uzytkowaniu
danych towarzyszyto zastosowanie wiasciwych rozwigzan w zakresie
zautomatyzowanego systemu ATC, a takze opracowanie odpowiednich
ustalen, szczegélnie odnosnie transferu niejawnych informacji. W cywilnych
systemach zarzadzania ruchem lotniczym przetwarzane sg informacije
uznawane przez strone wojskowg za poufne, jak np.: plany lotéw dotyczgce
specjalnych operacji OAT. Konsekwentnie wskazuje sie na koniecznos¢
zapewnienia wtasciwej ochrony tego typu danych.

Omawiajgc obszar uzytkowania przestrzeni powietrznej przez lotnictwo
wojskowe, nalezy podnies¢ kwestie wykorzystania bezzatlogowych statkow
powietrznych (Unmanned Aerial Vehicle — UAV). UAV pojawity sie w woj-
sku ponad 50 lat temu, a w ostatniej dekadzie nastgpit wzrost zaintereso-
wania rozwinieciem tych technologii na potrzeby cywilne. Do tej pory bez-
zatogowe statki wykorzystywano gtoéwnie jako $rodki rozpoznania nad po-
lem walki. Nie podejrzewano, ze zidentyfikowana zostanie potrzeba, aby
operacje UAV mogly by¢ wykonywane w ramach wspdlnego uzytkowania
przestrzeni, a nie na zasadzie jej rezerwacji. Brak miedzynarodowych ure-
gulowan prawnych w zakresie dostepu bezzalogowych statkow powietrz-
nych do kontrolowanej i niekontrolowanej przestrzeni powietrznej wszyst-
kich klas skutkuje licznymi utrudnieniami operacyjnymi. Od kilku lat instytu-
cje badawczo-rozwojowe w 35 krajach prowadzg wielokierunkowe badania
nad uzytkowaniem UAV w przestrzeniach ATS™. Kryteria bezpieczenstwa
oraz wymogi operacyjne w stosunku do UAV muszg by¢ takie same bgdz
wyzsze jak te, ktére obejmujg zatlogowe statki powietrzne. Wynika to z ko-
niecznosci uzyskania spotecznej akceptacji dla uzytkowania bezzatogo-
wych statkdw powietrznych w catej przestrzeni, a zatem takze w tych ob-
szarach, ktére wykorzystywane sg przez lotnictwo komunikacyjne. Nad
przepisami odnoszgcymi sie do réznych aspektéw zastosowania UAV pra-
cujg zaréwno panstwowe wladze lotnictwa cywilnego, jak i liczne organiza-
cje miedzynarodowe.

Biorgc pod uwage kluczowg role, jakg petni lotnictwo wojskowe w za-
pewnianiu bezpieczenstwa w Europie, nalezy zdecydowanie uwzglednic¢
terazniejsze i przyszte wymagania tej kategorii uzytkownikbw oraz plany

2 Eyrocontrol, The 2015 Airspace Concept & Strategy..., wyd. cyt., s. 22.
13T, M. Markiewicz, Bezzalogowe statki powietrzne w przestrzeniach stuzb ruchu lotni-
czego — zarys problematyki, Zeszyty Naukowe AON nr 4(73) 2008, s. 128.
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rozwoju sit powietrznych NATO w procesie zarzgdzania ruchem lotniczym.
Oczekuje sie zapewnienia lotnictwu wojskowemu petnej zdolnosci opera-
cyjnej w europejskiej przestrzeni powietrznej. W warunkach zwiekszajgcych
sie oczekiwan lotnictwa cywilnego w zakresie dostepnosci przestrzeni po-
wietrznej czynnikiem determinujgcym poziom zaspokojenia potrzeb lotnic-
twa wojskowego bedzie cywilno-wojskowa wspoétpraca w dziedzinie ATM
realizowana w ramach programu SES.

Wnioski

Wymagania wszystkich kategorii uzytkownikéw w pierwszej kolejnosci
odnoszg sie do poziomu bezpieczenstwa, ktéry w warunkach dynamiczne-
go rozwoju sektora transportu lotniczego, musi zosta¢ podniesiony. Ocze-
kuje sie zwiekszenia pojemnosci przestrzeni powietrznej w celu zapewnie-
nia wszystkim uzytkownikom maksymalnego do niej dostepu, jak rowniez
do stuzb zeglugi powietrznej. Wskazuje sie ponadto na potrzebe zwieksze-
nia efektywnosci operacji lotniczych poprzez zapewnienie uzytkownikom
mozliwosci poruszania sie po preferowanych trajektoriach lotu oraz redukciji
ponoszonych kosztow. Szczegbétowe wymagania poszczegolnych grup
uzytkownikéw réznig sie jednak od siebie, niejednokrotnie pozostajgc ze
sobg w sprzecznosci. Konieczne jest osiggniecie kompromisu zapewniaja-
cego pogodzenie odmiennych celow oraz réwne traktowanie wszystkich
uzytkownikow. Wskazane jest réwniez ujecie wymagan uzytkownikéw
Z szerszej perspektywy, co pozwolitoby na okreslenie przysztych mozliwych
oczekiwan, uwarunkowanych dynamicznym rozwojem w dziedzinie lotnic-
twa oraz uwzglednienie ich w procesie modernizacji systemu zarzgdzania
ruchem lotniczym.
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AIRSPACE USERS’ REQUIREMENTS FOR
EUROPEAN AIR TRAFFIC MANAGEMENT SYSTEM

Abstract: The requirements of airspace users have a crucial impact on
the development in the field of air traffic management. The ATM system
evolves together with the raising demand on flight operations and with the
expanding needs of airspace users within a safe, economical and efficient
use of it. The European airspace is a common however a limited resource,
whose optimal use will be possible when the expectations of all users are
met in the process of decision making, development and implementation of
the Single European Sky. Conditions of access to the airspace should be in
proportion to the requirements of particular users but at the same time im-
partial and clear.
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