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Wstep

Dynamiczny rozwdj rynku transportu lotniczego, bedacy nastepstwem
liberalizacji polityki panstw europejskich w sektorze ustug przewozow lotni-
czych, przyczynit sie do znacznych opdznien w ruchu lotniczym, ucigzli-
wych zaréwno dla pasazerow, jak i kosztownych dla przewoznikéw. Zatto-
czenie najwazniejszych portow lotniczych oraz przecigzenie przestrzeni
powietrznej w Europie skutkuje koniecznoscig stalego zwiekszania jego
przepustowosci, a zarazem podniesienia wydajnosci zarzgdzania ruchem
lotniczym. Wraz z liberalizacjg gospodarki zwiekszyla sie takze konkuren-
cyjnosc¢ ustug lotniczych, a przede wszystkim pojawili sie przewoznicy ni-
skokosztowi, ktorzy przejeli znaczng czes¢ rynku obstugiwanego przez
tradycyjne linie lotnicze oraz uczynili ten sposéb komunikacji znacznie bar-
dziej popularnym i szerzej dostepnym.

Réznice w organizacji i zasadach porzadku w przestrzeni powietrznej
staty u podstaw wyksztatcenia sie idei Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej (Single European Sky — SES), ktéra miata by¢ czescig jednoli-
tego rynku lotniczego Unii Europejskiej. Istniejgce rozdrobnienie przestrzeni
powietrznej nie mogto w dalszej perspektywie zapewni¢ dynamicznie rozwi-
jajacemu sie, ale i bardzo wymagajgcemu sektorowi transportu, odpowied-
niego poziomu bezpieczehstwa i efektywnosci zarzgdzania.

Celem niniejszego opracowania jest proba podsumowania zrealizowa-
nych dotad zatozen programu jednolitej europejskiej przestrzeni powietrz-
nej, bedacej najwiekszym w ostatnich kilkudziesieciu latach projektem
zwigzanym z transportem lotniczym w obszarze Unii Europejskiej oraz
ocena perspektyw na dalszy, pomyslny rozwdj tego ambitnego, a zarazem
koniecznego przedsiewziecia. Publikacja ma na celu omowienie zaréwno
procesu zaawansowania tego programu w Europie, jak i odniesienie do
statusu prac wdrozeniowych na terenie Polski.

Warto nadmieni¢, iz jednolita europejska przestrzen powietrzna jest
modelem transportu powietrznego wzorowanym w przewazajgcej mierze
na rozwigzaniach funkcjonujgcych w Stanach Zjednoczonych, ktore nie
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tylko sg znacznie bardziej efektywne od europejskich, lecz takze przyczy-
niajg sie do obnizenia kosztéw operacyjnych. Analiza poréwnawcza frag-
mentacji europejskiego nieba i jednolitego systemu zarzgdzania przestrze-
nig powietrzng w Stanach Zjednoczonych, przedstawiona przez agencje
Eurocontrol w roku 2009*, uwidacznia znaczace roznice w przyjetych roz-
wigzaniach systemowych i efektywnosci ich funkcjonowania, pomimo faktu,
iz obszar przestrzeni powietrznej nad Europg i Stanami Zjednoczonymi jest
stosunkowo podobny powierzchniowo (wielkos¢ obszaru europejskiego —
11,5 miliona km?, amerykanskiego — 10,4 miliona km?).

Przy nizszej o okoto 10% wielko$ci obszaru przestrzeni powietrznej na
terenie Stanow Zjednoczonych funkcjonuje tylko jeden organ kontroli ruchu
lotniczego (Federal Aviation Administration — FAA), natomiast na Starym
Kontynencie funkcjonuje takich organizacji az 39. Ponadto na terenie Sta-
néw Zjednoczonych roczna liczba lotéw wynaosi obecnie okoto 17 milionéw
i tym samym jest az o 7 milionéw lotéw wyzsza, niz na nieco wiekszym ob-
szarze przestrzeni powietrznej Europy. Jednoczesnie do kontroli ruchu lot-
niczego wystarczy istnienie w amerykanskim systemie zarzgdzania prze-
strzenig powietrzng zaledwie 20 osrodkéw kontroli obszaru. Znacznie bar-
dziej rozdrobniony europejski system obejmuje ponad trzy razy wiecej po-
dobnych osrodkéw — 65. Zauwazy¢ nalezy, iz liczba kontroleréw ruchu lot-
niczego jest co prawda w obu porownywanych systemach stosunkowo po-
dobna — zatrudnionych jest odpowiednio 16,8 tysigca kontroleréw ruchu
lotniczego w Europie i 14 tysiecy w Stanach Zjednoczonych. Jednak biorgc
pod uwage znaczacg roznice w liczbie lotéw realizowanych na obu konty-
nentach, w Europie jeden kontroler ruchu lotniczego odpowiada za nadzér
nad 595 lotami, a w Stanach Zjednoczonych nad liczbg ponad dwukrotnie
wiekszg — 1214 lotami, co jednoznacznie dowodzi znaczgcej efektywnosci
I 0Szczednosci owego systemu.

W okoto 440 europejskich portach lotniczych obstugiwanych jest okoto
1,4 miliarda pasazerdw rocznie, ktdrzy uczestniczg tgcznie w 11 milionach
lotdw. Przy obecnie obserwowalnej, okoto piecioprocentowej tendenciji
wzrostowej natezenia ruchu lotniczego, do roku 2030 liczba ta osiggngc
moze putap 17 milionéw, prowadzgc do zintensyfikowania ponoszonych
kosztéw i stalego wzrastania op6znien w realizowanych przelotach. Ozna-
cza to, ze europejski system organizacji ruchu lotniczego jest dwukrotnie
mniej efektywny niz amerykanski. Rozdrobniona przestrzeh powietrzna,
zorganizowana wokét granic panstwowych i podzielona na 650 sektorow,
powoduje wydtuzenie jednostkowej trasy lotu o srednio okoto 50 km, pro-
wadzac w efekcie do wiekszego zuzycia paliwa oraz zanieczyszczenia Sro-
dowiska. Przestarzale (acz na biezgco modernizowane) technologie zarza-

! Eurocontrol, Federal Aviation Administration, 2009; Zob.: www.eurocontrol.int [dostep:
20.07.2013].
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dzania ruchem lotniczym, ktore sg wykorzystywane juz okoto 60 lat, nie
wydajg sie w odpowiednim stopniu dopasowane do wymogow pojawiajg-
cych sie w zwigzku z natezeniem ruchu lotniczego. Podjecie dziatah w ra-
mach inicjatywy SES, wedle zatozen na lata 2004-2020, doprowadzi¢ po-
winno do trzykrotnego zwiekszenia przepustowosci przestrzeni powietrznej,
przy jednoczesnym zmniejszeniu kosztow po stronie uzytkownikéw prze-
strzeni powietrznej o potowe. Rezultatem podijetych dziatan ma by¢ takze
ograniczenie negatywnego wptywu kazdego lotu na srodowisko o 10% oraz
poprawa bezpieczenstwa ogoélnego ruchu lotniczego (General Air Traffic —
GAT) i zwigkszenie efektywnosci sieci systemow zarzgdzania ruchem lotni-
czym (Air Traffic Management — ATM).

Po dziesieciu latach istnienia i systematycznej realizacji koncepcji jed-
nolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, projekt jest jednak daleki od
peinego wdrozenia. Mimo wejscia w zycie przepisoéw, tworzgcych ramy
prawne i organizacyjne powstawania nowych instytucji i wykorzystania ist-
niejgcych, wcigz nie wydaje sie, aby osiggniecie wymienionych wyzej celéw
SES byto bliskie realizacji. Z uwagi na brak pozgdanych zmian w realizacji
celow programowych, na wiosne 2013 roku, Komisarz ds. Transportu
w Komisji Europejskiej zapowiedzial wprowadzenie nowego pakietu legi-
slacyjnego, potwierdzajgc tym samym, iz poprzednie dwa pakiety prawo-
dawcze (SES 1 Il) nie tylko dalekie sg od petnej realizacji, ale nie zapew-
niajg zakonczenia najbardziej ambitnego projektu w najnowszej historii eu-
ropejskiego transportu lotniczego, jakim jest jednolita europejska prze-
strzen powietrzna®.

Geneza koncepcji jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej

W grudniu 1999 r. Komisja Europejska zwrocita sie do Parlamentu Eu-
ropejskiego z komunikatem The creation of Single European Sky*. W ko-
munikacie tym Komisja podkreslita, iz jedna trzecia lotéw w Europie odby-
wa sie z opOznieniem, co stanowi nie tylko niedogodno$¢ dla obywatel,
lecz takze powoduje powstanie dodatkowych kosztow finansowych szaco-
wanych na kwote 5 miliardow euro rocznie. Nadmieniono przy tym, iz
utrzymywanie takiego stanu rzeczy przez dtuzszy okres, moze doprowadzi¢
nawet do podwojenia kosztéw. W komunikacie w sposob ogélny zwrécono
uwage na zasadnos¢ stworzenia ram instytucjonalnych i prawnych dla
efektywnego wspolnego zarzgdzania ruchem lotniczym. W zwigzku z ist-

2 Komunikat prasowy Komisji Europejskiej IP 12/1089, Dziesiec¢ lat istnienia jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej — nadal bez rezultatéw, Bruksela, 11.10.2012 r.
Communication from the Commission to the Council and the European Parliament —
The creation of the single European sky /*COM/99/0614 final*/.
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nieniem Agencji Eurocontrol, ktérej panstwa przekazaty w pewnym zakre-
sie zadania zwigzane z kontrolg ruchu lotniczego i zarzgdzania przestrze-
nig powietrzng oraz biorgc pod uwage dysponowanie odpowiednig bazag
eksperckg przez te agencje, stwierdzono, iz utworzeniem podstaw funkcjo-
nowania jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej powinno zajgc sie
wiasnie Eurocontrol. W owym czasie takze Unia Europejska czynita stara-
nia by przystgpi¢ do Konwencji w sprawie Bezpieczernstwa Zeglugi Po-
wietrznej w Europie obok panstw cztonkowskich (do czego ostatecznie do-
szto w roku 2002). Biorgc pod uwage na fakt, iz czes¢ panstw europejskich
nie byla zrzeszona w tej organizacji, postanowiono, iz Unia Europejska
podejmowac bedzie dziatania formalnoprawne, ktére przyczynig sie do ob-
jecia jednolitg europejskg przestrzenig powietrzng obszaru calego konty-
nentu. Rozpoczecie realizacji koncepcji w ramach Eurocontrol bylo takze
podyktowane tym, iz reorganizacja istniejgcej instytucji zwykle jest srod-
kiem szybszym i bardziej efektywnym niz powotywanie od podstaw catko-
wicie nowego podmiotu.

W 2000 r. w Lizbonie przyjeta zostata przez Rade Europejskg Strategia
Lizboriska zaktadajgca modernizacje europejskiej gospodarki i zwiekszenie
jej konkurencyjnosci. Strategia Lizbonska byla programem gospodarczo —
spotecznym, ktory koncentrowat sie w duzej mierze na koordynacji polityk
oraz oparciu gospodarki na dziataniach badawczych i innowacyjnych oraz
na tworzeniu wspolnego rynku wewnetrznego, a w tym wspdélnotowego
rynku transportu lotniczego. Jednym ze srodkow realizacji tych celéw, miato
staé sie utworzenie jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej*.

Cele i zakres regulacji pierwszego pakietu SES

Pod koniec 2000 roku przedstawiony zostat raport Grupy Wysokiego
Szczebla Komisji Europejskiej ds. Energii i Transportu®. Stwierdzono w nim,
iz wysoko pozgdane jest wprowadzenie norm prawnych na poziomie
wspélnotowym, ktdre stworzytyby jednolity system certyfikacji stuzb zeglugi
powietrznej w celu zwiekszenia bezpieczenstwa zarzgdzania ruchem lotni-
czym. Natomiast w roku 2001 Komisja Europejska przedstawita bardziej
szczegOtowy program dziatan prowadzgcych do utworzenia Single Europe-
an Sky i stworzyla projekty rozporzgdzen implementacyjnych dotyczgcych
zarzagdzania ruchem lotniczym, tzw. Air Traffic Management Package. Na

*E. Okon-Horodynska, K. Piecha (red.), Strategia Lizboriska a mozliwosci budowania
gospodarki opartej na wiedzy w Polsce — wnioski i rekomendacje, Warszawa 2005, s. 20-23.

° http://ec.europa.eu/transport/modes/air/single_european_sky/doc/ses1_2000_hlgr_re-
port _en.pdf [dostep: 25.02.2012].
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koniecznos¢ ulepszenia systemu zarzgdzania ruchem lotniczym w Unii
Europejskiej wskazano takze w Biatej Ksiedze Transportu® z 2001 roku.
Procedury przeprowadzenia negocjacji ze stronami i podejmowania
decyzji w zakresie wdrazania SES uregulowano w rozporzadzeniu (WE)
nr 549/2004’ Parlamentu Europejskiego i Rady. Panstwa czionkowskie
zostaly w nim zobowigzane do wyznaczenia albo utworzenia instytucji kra-
jowych, bedacych panstwowymi wladzami nadzorujgcymi realizacje zadan
z zakresu wdrazania SES. Jednoczeshie podmioty te mialy by¢ niezalezne
od instytucji, ktére zapewniajg dziatanie stuzb zeglugi powietrznej. Rozpo-
rzgdzenie (WE) nr 550/2004 w sprawach zapewnienia dziatania stuzb ze-
glugi powietrznej® dotyczylo gtdwnie zagadnienia bezpieczenstwa ruchu
lotniczego. Organy wtadzy publicznej panstw czionkowskich zobowigzane
zostaly do organizowania odpowiedniej organizacji systemu inspekciji i nad-
zoru spetnienia wymogow, ktore spetnia¢ powinny stuzby zeglugi powietrz-
nej, a obejmujgcych kompetencje techniczne i operacyjne, krajowe systemy
zarzgdzania jakoscig i bezpieczenstwem, zadania sprawozdawcze, zdol-
nos¢ finansowa, strukture organizacyjng, ochrone i zasoby ludzkie®. Kata-
log wymogéw zostal okreslony w rozporzadzeniu Komisji (WE) nr
2096/2005'. Kolejne rozporzadzenie (WE) nr 551/2004 definiowato kwe-
stie organizacji i uzytkowania przestrzeni powietrznej w SES, a rozporza-
dzenie (WE) nr 552/2004™ dotyczyto jednolitego dziatania europejskiej sie-
ci zarzadzania ruchem lotniczym ATM. W zakres ATM wchodzg procedury,
procesy oraz zwigzane z nimi wszelkie zasoby, przeznaczone do bez-
piecznego zapewnienia bezpieczenstwa ruchu lotniczego w powietrzu i na
ziemi. Rozporzgdzenie miato na celu zintegrowanie krajowych systeméw
zarzagdzania ruchem lotniczym i umozliwi¢ odpowiednig sprawnos$¢ wdra-
zania nowych technologii. ATM obejmuje w istocie trzy, przenikajgce sie
systemy. Pierwszy z nich stanowi koordynacja i zarzgdzanie ruchem samo-
lotow, znajdujgcych sie w powietrzu, w obrebie drdg lotniczych (Airspace
Management — ASM). Drugim systemem skladajacym sie na ATM jest za-
rzgdzanie przeptywem ruchu lotniczego, umozliwiajgce sprawne i bez-
pieczne nadzorowanie ruchu samolotéw, realizowane poprzez wspétprace

® T. M. Markiewicz, Podstawowe zagadnienia zarzgdzania ruchem lotniczym, Warsza-
wa 2010, s. 183.

! Rozporzadzenie (WE) nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca
2004 r. (Rozporzgdzenie ramowe), Dz. U. L 174 z 4.7.2004.

8 Rozporzadzenie (WE) nr 550/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca
2004 r. w sprawie zapewniania stuzb kontroli ruchu lotniczego w jednolitej europejskiej prze-
strzeni powietrznej, Dz. U. L 096, 31/03/2004 P. 0010 — 0019.

ST. M. Markiewicz, Podstawowe..., wyd. cyt., s. 190.

10 Rozporzadzenie (WE) nr 2096/2005 ustanawiajgce wspoélne wymogi dotyczace za-
pewnienia stuzb zeglugi powietrznej z dnia 20 grudnia 2005 roku, Dz. U. UE L335/13.

1 Rozporzadzenie (WE) nr 552/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 mar-
ca 2004 r. w sprawie interoperacyjnosci Europejskiej Sieci Zarzgdzania Ruchem Lotniczym
Dz. U. UE L 96 z 31.03.2004, s. 26.
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w zakresie planowania lotéw (Air Traffic Flow and Capacity Management —
ATFCM). Trzecim zas jest zorganizowanie stuzb ruchu lotniczego, z kto6-
rych najwazniejszg jest ATC (Air Traffic Control). Jej istota sprowadza sie,
w duzym uproszczeniu, do zapewnienia odpowiednich odlegtosci (separa-
cji) miedzy statkami powietrznymi znajdujgcymi sie w powietrzu i odpo-
wiedniego planowania przebiegu lotow, bezkolizyjne poruszanie sie samo-
lotéw w przestrzeni powietrznej (Air Traffic Services — ATS)*2. Wymienione
rozporzadzenia tworzg tzw. pakietu SES |I.

Dnia 9 czerwca 2006 roku Rada Unii Europejskiej oraz przedstawiciele
panstw czionkowskich, a ponadto Albania, Bosnia i Hercegowina, Bulgaria,
Chorwacja, Macedonia, Islandia, Czarnogora, Norwegia, Rumunia, Serbia
i Kosowo™ podpisaly tymczasowg Umowe Wielostronng w sprawie usta-
nowienia Wspdlnego Europejskiego Obszaru Lotniczego (European Com-
mon Aviation Area — ECAA)*. W artykule 1.1. umowy wielostronnej posta-
nowiono, iz celem porozumienia jest stworzenie obszaru bazujgcego na
wolnym rynku i rownych warunkach uczestnictwa i tworzeniu wspoinych
ram dla takich obszaréw lotnictwa jak bezpieczenstwo, zarzgdzanie ruchem
lotniczym przy jednoczesnej dbatosci o ochrone $rodowiska'®. Komisja Eu-
ropejska zostala upowazniona przez Rade Unii Europejskiej do prowadze-
nia negocjacji takze z innymi panstwami, ktére moglyby przystgpi¢ od
umowy wielostronnej, bowiem objecie tg strefg wszystkich panstw europej-
skich doprowadzitoby do ujednolicenia systemow zarzgdzania przestrzenig
powietrzng. Program stworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni po-
wietrznej stat sie reakcjg na pojawiajgce sie potrzeby koordynacji i harmo-
nizacji zarzadzania przestrzenig powietrzng. Podstawowym srodkiem do
petnej realizacji tego celu miato byé stworzenie norm i struktury organiza-
cyjnej, usprawniajgcej funkcjonowanie transportu lotniczego nie tylko na
terenie Unii Europejskiej, ale i panstw, ktore nie sg stowarzyszone z tg or-
ganizacja.

Drugi pakiet przepisow SES
Stale rosngce zageszczenie przestrzeni powietrznej, ogolnoswiatowy

kryzys, zwiekszajgca sie konkurencja oraz odczuwalny dla sektora trans-
portu lotniczego dynamiczny wzrost cen paliw, w potgczeniu z mato efek-

2 Eurocontrol — What is air traffic management?, http://www.eurocontrol.int/articles/
what-air-traffic-management; [dostep: 11.01.2013].

13 Misja Tymczasowej Administracji Organizacji Narodéw Zjednoczonych w Kosowie
utworzona na mocy rezolucji S/IRES/1244 Rady Bezpieczenstwa Organizacji Narodéw Zjed-
noczonych z dnia 10 czerwca 1999 r.

142006/82/EC Decyzja Rady.

!> Umowa Wielostronna o utworzeniu ECAA.
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tywng politykg realizacji SES, stanowity wyrazny sygnat do koniecznosci
podjecia przez Komisje Europejskg kolejnych krokéw w celu pelniejszego
urzeczywistnienia wczesniejszych zamierzen i przyczynienia sie do zrow-
nowazonego rozwoju europejskiego lotnictwa. W dalszym ciggu radykalnej
zmiany wymagaly cztery podstawowe obszary transportu lotniczego: bez-
pieczenstwo, przepustowosé, efektywnosé ekonomiczna i ochrona srodo-
wiska naturalnego®®. Pod koniec 2009 r. weszio w zycie rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1070/2009 zmieniajgce rozpo-
rzgdzenia (WE) nr 549/2004, (WE) nr 550/2004, (WE) nr 551/2004 oraz
(WE) nr 552/2004 nazwane drugim pakietem SES II.

Rownoczesnie opublikowane rozporzgdzenie 1108/2009 wprowadzito
poprawki do rozporzgdzenia nr 216/2008, zwiekszajgc role Europejskiej
Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego w obszarze bezpieczenstwa lotnisk,
zarzagdzania ruchem lotniczym i stuzb zeglugi powietrznej. Rozporzadzenie
(WE) nr 1070/2009 wprowadzito obowigzek utworzenia przez panstwa tzw.
funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej (Functional Airspace Blocks
— FAB). Miaty by¢ wydzielonymi obszarami przestrzeni powietrznej, opiera-
jacymi sie na wymogach operacyjnych, bedac jednoczesnie niezwigzane
Z granicami panstwowymi, w ktdrych $wiadczenie stuzb zeglugi powietrznej
i funkcji pokrewnych optymalizuje sie w taki sposob, aby zapewni¢ zinte-
growane zarzadzanie przestrzenig powietrzng. Panstwa czionkowskie UE
zostaly zobowigzane do utworzenia bazujgcych na wymogach operacyj-
nych funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej najp6zniej do dnia
4 grudnia 2012 r. Funkcjonalne bloki przestrzeni powietrznej powsta¢ miaty
w wyniku porozumien zawieranych miedzy panstwami czlonkowskimi,
a takze ewentualnie panstwami trzecimi, sprawujgcymi nadzér nad dowol-
ng czescig przestrzeni powietrznej, stanowigcej fragment bloku.

Il pakiet SES obejmowat tgcznie piec filarow. Pierwszym z nich bylo
wprowadzenie przepisdw, prowadzacych do zainicjowania dziatan przez
organy ATM, w tym miedzy innymi podjecie konsultacji z uzytkownikami
przestrzeni powietrznej i uzgodnienie propozycji celéw krajowych i regio-
nalnych z ogdlnosieciowymi. Drugi filar wigzat sie z poruszonym wyzej roz-
szerzeniem kompetencji Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego
(European Aviation Safety Agency — EASA), trzeci zas z efektywnym wdro-
zeniem nowych technologii w ramach tzw. programu SESAR. Czwarty filar
zwigzany byt ze skuteczniejszym wykorzystaniem infrastruktury lotniczej,
poprawg dlugoterminowego planowania rozwoju portow lotniczych oraz
ustanowieniem wspolnotowego centrum monitorowania przepustowosci
portow lotniczych. Piaty filar obejmowat czynniki ludzkie (Human Factors —

8 T M. Markiewicz, Podstawowe..., wyd. cyt., s. 223.
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HF) i okreslat szkolenia zatdg i personelu lotniczego, w tym kontroleréw
ruchu lotniczego®’.

Rola Eurocontrol w realizacji programu jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej

Eurocontrol jest organizacjg miedzyrzgdowa, do ktérej gidbwnych zadan
nalezy optymalizacja bezpieczenstwa, dbalos¢ o Srodowisko naturalne
I wydajnos¢ przy organizacji ruchu lotniczego. Realizujgc swoje zadania,
organizacja odpowiada za koordynacje i nadzér nad ruchem w przestrzeni
powietrznej i dzialaniem systemu ATM na terenie calej Europy. Pozostaje
w state] wspéipracy z wtadzami panstw, bedgcymi czionkami organizacji,
Z instytucjami wojskowymi, cywilnymi oraz portami lotniczymi. Obecnie
podstawowym celem organizacji stata sie budowa jednolitej przestrzeni
europejskiej, ktéra dostosowataby sie do rzeczywistych wymogow stawia-
nych przed ATM. W skiad Eurcontrol wchodzi obecnie 39 czionkow, beda-
cych podmiotami prawa miedzynarodowego. Od roku 2002 do organizacji
tej nalezy rowniez Unia Europejska, za$ od roku 2004 Rzeczpospolita Pol-
ska.

Dla procesu projektowania i wdrazania programu SES organ kluczowy
stanowi Eurocontrol. W zakresie zadan organizacji znajduje sie bowiem nie
tylko wywieranie wptywu na tworzenie ram prawnych SES poprzez udziat
w procedurach legislacyjnych i konsultacyjnych, lecz przede wszystkim
zapewnienie przygotowania technologicznego przedsiewziecia. Eurocontrol
opracowuje nie tylko projekty wykonawcze, lecz takze wytyczne oraz
wskazoéwki stuzgce implementaciji norm z zakresu SES. Ponadto asystuje
panstwom czionkowskim w wypetnianiu ich funkcji regulacyjnej, oferujgc im
wsparcie techniczne i specjalistyczng baze eksperckg. W ramach Euro-
control przedstawiciele panstw uczestniczgcych w realizacji SES prowadzg
réwniez biezgce konsultacje. Do waznych zadan organizacji nalezy réwniez
definiowanie potrzeb i tworzenie projektow oraz przepisow w zakresie ATM,
ktore wymaga ulepszenia technologii, do czego w szczegdllnym stopniu
przyczyniajg sie procedury programu SESAR™,

Proces tworzenia Single European Sky opiera sie w duzej mierze na
wydawaniu przez Komisje Europejskg organizacji Eurocontrol zlecen
i konkretyzowaniu okreslonych zadan skiladajgcych sie na ich realizacje
oraz wyznaczaniu terminu na ich wykonanie. Pelne wykorzystanie rezul-
tatbw pracy Eurocontrol jest mozliwe dzieki konsultacjom pomiedzy
Komisjg Europejskg a przedstawicielami panstw uczestniczgcymi w two-

" Tamze, s. 223-226.
¥ EUROCONTROL - Single European Sky.
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rzeniu wspolnej przestrzeni powietrznej. Eurocontrol opracowata przepisy
bezpieczenstwa w zarzadzaniu ruchu lotniczym, tzw. ESARR. Komisja
Europejska zobowigzana jest do przyjecia owych rozwigzan, a nastepnie
opublikowania odpowiedniej informacji w Dzienniku Urzedowym Unii Euro-
pejskiej™®. Przepisy ESARR obejmujg choéby wymogi standardéw ksztal-
cenia stuzb zeglugi powietrznej i certyfikacji jednostek prowadzgcych
szkolenia i wydajgcych licencje.

W zwigzku z planami daleko idgcego rozwoju europejskiej sieci ATM,
Air Traffic Alliance opracowalo koncepcje programu SESAME (SES
Implementation Programme), zaaprobowanego rzez Eurocontrol i Komisje
Europejska. Program ten w 2005 roku zmienit swojg nazwe na SESAR
(SES ATM Research and Development Programme). W zalozeniu stwarzac
on miat realng szanse na modernizacje systemu ATM, a przez to przyczynic
sie do sukcesywnej realizacji programu jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej. Gtownym zalozeniem SESAR byto ujednolicenie standardow
technicznych w systemach ATM do roku 2012, a takze osiggniecie inter-
operacyjnosci tych systeméw do roku 2022. Proces zostat podzielony na
trzy etapy. Jednoczesnie dopuszczono modyfikacje jego szczegdtowych
zalozen w toku realizacji i pojawienia sie howych potrzeb.

W pierwszej fazie, w latach 2005-2008, okreslano realne potrzeby
w zakresie stosowania nowych technologii oraz gtéwne priorytety programu
I planu operacyjnego, a takze opracowano plan modernizacji systemu ATM.
W fazie rozwoju opracowane miaty zostac nowe technologie, standardy
i systemy lgcznosci, nawigacji i dozorowania ruchu lotniczego (Communi-
cation, Navigation, Surveillance — CNS) poprzez prowadzone prace
badawczo-rozwojowe, przeprowadzane przez uczestnikbw partnerstwa
publiczno — prywatnego SESAR. Faza rozwoju, w zaleznosci od efekty-
wnosci jej wykonania, trwa¢ miata od roku 2008 do roku 2013, wzglednie
2016. Nastepnie program SESAR miat wejs¢ w ostatni etap — faze
wdrozenia, w ktorej system bytby w dalszym stopniu rozwijany. Na tym
etapie produkowana i sukcesywnie rozmieszczana mialaby by¢é nowa
infrastruktura techniczna ATM®.

Program SESAR jest kluczowym i by¢ moze najtrudniejszym projektem
w zakresie badan, rozwoju i nowych technologii, realizowanym przez
Komisje Europejskg w obszarze transportu. Przy tym, jest on techno-
logiczng podstawg inicjatywy jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej,
niezbedng do catkowitej realizacji programu zwiekszenia przepustowosci
ruchu powietrznego®. Jego celem jest koordynacja dziatan badawczo-
rozwojowych, podejmowanych do tej pory w Unii Europejskiej osobno.

W koncepcji generalnej SESAR (ATM Master Plan) podstawowym

9T M. Markiewicz, Podstawowe..., wyd. cyt., s. 189-190.
%% Tamze, s. 213.
2L SESAR Joint Undertaking, http://www.sesarju.eu/about.
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zalozeniem jest umozliwienie zapewnienia profilu kazdego lotu jak najbar-
dziej zbieznego z intencjg przewoznika (trajektorie biznesowe). W tym celu
stuzby ATM zapewnia¢ majg bezpieczenstwo i oszczednos¢ lotu z uwzgle-
dnieniem ograniczen infrastrukturalnych i wynikajgcych z warunkéw atmos-
ferycznych. Zmiany w trajektoriach biznesowych ograniczone bedg do
minimum (z wyjatkiem sytuacji nagtych) poprzez mechanizm wspélnego
podejmowania decyzji zwany CDM (Collaborative Decision Making).
Biznesowe trajektorie lotu okreslone beda w czterech wymiarach, a lot po
nich odbywa¢ sie ma z wiekszg precyzjg. Poprzez zarzgdzanie trajekto-
riami uzytkownicy zgodnie z ich oczekiwaniami przestrzeni powietrznej
porusza¢ majg sie niepredefiniowanymi trasami. Dzieki utworzeniu rozle-
glego systemu zarzgdzania informacjg SWIM (System Wide Information
Management) zarzadzanie europejskg siecig drog lotniczych zostanie
zoptymalizowane. Ostatnim filarem przyszlego europejskiego systemu ATM
I idei SESAR jest pozostawienie cztowieka jako podmiotu decyzyjnego przy
poszerzaniu stopnia automatyzacji istniejgcych procedur®.

Organ SESAR - JU utworzony zostat przez Eurocontrol oraz Komisje
Europejska. Projekt powstal w ramach legislacji Unii Europejskiej dnia
27 lutego 2007 roku. Eurocontrol nie tylko wspiera program SESAR finan-
sowo, lecz takze uczestniczy bezposrednio w 200 projektach kluczowych
dla catej inicjatywy, odgrywajgc zasadniczg role w tworzeniu sieci ogolno-
europejskiej. Koordynuje on realizacje pakietéw roboczych SESAR (Wor-
king Package — WP) i rozwija te inicjatywe nie tylko w zakresie wymiany
informaciji, interoperacyjnosci systemu, lecz takze jego wydajnosci i rozwo-
ju. Pakiety robocze programu SESAR (szczegoblowo przedstawione na rys.
1.) realizowane sg w duzej mierze poprzez Eurocontrol. Istothe znaczenie
dla utworzenia SES, ma pakiet roboczy WP-7, ktory obejmuje przygotowa-
nie i wsparcie operacji opartych na czasie lotu, (zarzgdzanie przestrzenig
powietrzng oraz planowanie ruchu sieciowego i wspélne planowanie lotow).
Poprzez WP-13, Eurocontrol realizuje zadania zwigzane z sieciowymi sys-
temami przeptywu informacji oraz AAMS (Advanced Airspace Management
System). Istotny jest rowniez, WP-16, pakiet roboczy, ktérego celem jest
dostosowanie standardéw w dziedzinach obejmujgcych miedzy innymi
bezpieczenstwo, ochrone srodowiska, spojnos¢ czy dziatania ludzkie, oce-
ne kosztéw i wydajnosci systemu SESAR. Realizujgc pakiet WP-C, Euro-
control monitoruje rozwd@j prac w zakresie aktualizowania europejskiego
planu ATM. WP-E obejmuje natomiast, ktGre rozpoczg¢ sie majg w roku
2020, czyli wraz z zakonczeniem fazy wdrozenia programu SESAR, a ich
celem jest prowadzenie dalszych badan nad innowacyjnymi rozwigzaniami,

2 M. Malarski, M. Pigtek, Kierunki rozwoju nowoczesnych systemow zarzgdzania ru-
chem lotniczym na $wiecie; [w:] Prace Naukowe Politechniki Warszawskiej, Zeszyt 71, War-
szawa 2009, s. 177.
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ktére mogg zostaé zastosowane w przysziosci®®. Jezeli program SESAR
zostatby wdrozony pomysinie i w zalozonym terminie, w 2020 r. zdolnos¢
systemu ATM w Europie wzrostaby az o 70%, Wptynetoby to znaczgco na
zmniejszenie op6znien w ruchu lotniczym (przecietnie do 1 minuty lub
mniej na lot) i obnizyloby koszty ponoszone przez uzytkownikéw przestrze-
ni powietrznej o 50%. Oczekuje sie, ze pakiet SES Il usprawni proces pla-
nowania pojemnosci przestrzeni zarbwno na poziomie lokalnym, jak i sieci
europejskiej**.

| — + WP E: Innovative
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Zrédio: http://www.fatcoa.com/IMG/jpg/WPs_legend.jpg; [dostep: 25.02.2012].
Rys. 1. SESAR PROGRAMME - zestawienie pakietow robo czych

Baltic FAB - fakty i wyzwania przyszlosci

Utworzenie funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej wigze sie ze
zniesieniem granic panstwowych FIR (Flight Information Region) w kontroli
ruchu powietrznego, co umozliwia wykonywanie operacji lotniczych na bar-
dziej optymalnych wysokosciach i wptywa na eliminacje zbednych proce-
dur, ktére zwigzane byly z przekraczaniem granic pahstwowych. Utworze-

% Eurocontrol — our contribution to SESAR, http://www.eurocontrol.int/articles/our-
contribution-sesar, [dostep: 22.01.2013].

% por., T. M. Markiewicz, Transformacja zarzgdzania europejskg przestrzenig po-
wietrzng, Zeszyty Naukowe AON, nr 1(86), AON, Warszawa 2012, s. 40-73.
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nie jednego z dziewieciu FABs zostato powierzone Polsce i Litwie. Jest to
jedno z podstawowych zadan w zakresie realizacji SES, w ktorych kluczo-
we sg dziatania podejmowane przez same panstwa zainteresowane w two-
rzeniu bloku przestrzeni. Pierwszym krokiem do realizacji tego zadania byto
utworzenie Miedzyresortowego Zespotu do spraw Funkcjonalnych Blokow
Przestrzeni Powietrznej, ktérego przewodniczgcym zostat Minister Trans-
portu Budownictwa i Gospodarki Morskiej. Zadaniem zespotu byto okre$le-
nie kierunkéw dziatan zmierzajgcych do utworzenia FAB oraz opracowanie
modelu dziatann wewnetrznych, gtdéwnie poprzez okreslenie charakteru
wspotpracy cywilno-wojskowej i stuzb publicznych.

Baltic FAB obejmowa¢ ma fgczny obszar 410 126 km?, na ktory skiada
sie obszar 334 tys km? FIR Warszawa oraz 76.126 km? FIR Wilno. Umowa
o0 wspoipracy w zakresie FAB, zostala podpisana pomiedzy przedstawicie-
lami obu panstw 17 lipca 2012 r., a nastepnie skierowano jg do ratyfikaciji.
Uwagi do zgtoszenia formalnego skierowata Komisja Europejska oraz inne
instytucje, ktére biorg udziat w procesie konsultacji w ramach sporzadzania
dokumentu Common Response Document (CRD). W zwigzku z zalecenia-
mi, ktore okreslone sg w CRD, opracowywane s3g przez ekspertow PAZP,
przedstawicieli Ministerstwa Obrony Narodowej oraz Szefostwa Stuzb Ru-
chu Lotniczego Sit Zbrojnych RP wytyczne dotyczgce kwestii formalno-
prawnych oraz operacyjnych w ramach realizacji umowy o wspotpracy.
Z powodu niespelnienia stawianych wymagan Komisja Europejska wyspe-
cyfikowata zastrzezenia wobec powotanych wiadz?.

W dniach 5-6 wrzesnia 2012 r. odbylo sie spotkanie Komitetu Strate-
gicznego Baltic FAB, podczas ktérego omdwiono stan prac i perspektywy
realizacji zatozeh do dnia 4 grudnia 2012 r., tj. planowanej daty powstania
FABs, ktérg zwigzane byly panstwa biorgce udziat w tworzeniu SES. Pod-
czas spotkania postanowiono, iz gildbwnym organem nadzorujgcym i wyzna-
czajgcym strategie dziatania w Baltic FAB bedzie Rada FAB. Nastepnie
przyjeto zakres kompetencji i obowigzkéw dla tego organu oraz Zarzgdu
FAB. Podpisana zostata takze umowa o0 wspotpracy w ramach FAB pomie-
dzy Urzedem Lotnictwa Cywilnego, a jego odpowiednikiem na Litwie — Ad-
ministracjg Lotnictwa Cywilnego. 19 listopada 2012 r. podpisano za$ umo-
we 0 wspOtpracy w ramach bloku powietrznego pomiedzy Agencjami, ktére
kontrolujg ruch lotniczy w Polsce i na Litwie (Polskg Agencjg Zeglugi Po-
wietrznej i Oro Navigacija)®. W drugiej potowie 2012 r. odbywaly sie takze
spotkania zespotéw zadaniowych zajmujgcych sie zaréwno kwestiami pro-
cesu delegacji stuzb ruchu lotniczego, jak i grup roboczych Baltic FAB:
WG1 (grupy operacyjnej) i WG2 (strategiczno ekonomicznej). Grupa praw-

% http://www.balticfab.eu/, [dostep: 23.02.2013].
% Opdznienia w realizacji Il pakietu jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej,
www.wnp.pl.
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na (WG4) i grupa do spraw bezpieczenstwa nie braly udziatu w spotkaniu
grup roboczych, ale przedstawity swoje uwagi do tresci CRD.

Podstawowym dziataniem polskich wtadz i instytucji ma by¢ zwieksze-
nie efektywnosci struktur organizacyjnych odpowiedzialnych za wdrozenie
zalozen SES pomiedzy konkretnymi podmiotami zwigzanymi z zeglugag
powietrzng oraz administracjg rzgdowa, ktora razem ze strukturg zarzgdza-
jaca FAB wskazywac bedzie kierunki pozadanych zmian. Zintegrowanie
przestrzeni powietrznej zaréwno panstw wspotpracujgcych, jak i innych
potencjalnych partneréw oraz rozwdj przestrzenny FAB poprzez wigczenie
na dalszym etapie realizacji do inicjatywy takze kolejnych zainteresowa-
nych panstw jest priorytetem w zwigzku z trescig CRD oraz zobowigzania-
mi wynikajgcymi z pakietu SES 117’

W przyjetej przez Rade Ministréw Strategii Rozwoju Transportu do
2020 roku (z perspektywg do 2030 roku)?® wskazano na konieczno$¢ wdro-
zenia zatozen SES w zakresie dotyczgcym identyfikacji nadzoru i imple-
mentacji proceséw zarzadczych i operacyjnych oraz podjecie prac zwigza-
nych z wdrozeniem odpowiedniej struktury nawigacyjnej, wymaganej
w zwigzku z przepisami rozporzgdzen i dokumentami strategicznymi.
Zwrocono tez uwage, iz podstawowym elementem stuzgcym do osiggniecia
celow Baltic FAB bedzie zwiekszenie efektywnosci struktur organizacyj-
nych, ktére odpowiadajg za wdrozenie zatozen pomiedzy lub w ramach
podmiotéw zwigzanych z zeglugg powietrzng. Zadaniem administracji rzg-
dowej, wspdlnie ze strukturg zarzgdzajgcg FAB, jest natomiast wyznacza-
nie kierunkédw zmian. Dziataniem priorytetowym ma by¢ rozszerzanie prze-
strzenne FAB, poprzez stopniowe angazowanie do niego zainteresowa-
nych panstw. Rownoczesnie nalezy zintegrowac procesy nadzoru wykony-
wania procesow, infrastruktury lotniczej pod katem inicjatywy SES, czyli
przeprowadzi¢ harmonizacje dziatan na szczeblu ogélnoeuropejskim.

Umowa o ustanowieniu Baltic FAB stanowi, iz utworzenie bloku prze-
strzeni powietrznej pozostanie bez wplywu na kompetencje panstwa w za-
kresie jego polityki bezpieczenstwa i obronnosci, a jednoczesnie nie bedzie
uchybia¢ implementacji decyzji Sojuszu Poinocnoatlantyckiego oraz
uwzgledni wymagania wojskowych uzytkownikéw przestrzeni (w tym w ra-
mach Air Policing NATO). Oba panstwa wspoétpracowa¢ majg na wielu po-
ziomach: operacyjnym, prawnym i technicznym. Wspotpraca uwzglednia¢
bedzie, przy efektywnym zarzgdzaniu przestrzenig powietrzng, zaréwno
wymogi cywilne, jak i prawne. Oprécz tego umowa hie moze naruszac row-
niez ustawodawstwa krajowego, a co za tym idzie porzadku publicznego
| interesOw bezpieczenstwa, dla ktérych ochrony panstwo ma prawo podjg¢
odpowiednie i adekwatne do zagrozenia srodki. Panstwa dopuscity jedno-

*"'H, Kalita, T. Gadomski, FAB NEWS 5/2012
s Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywg do 2030 roku), Minister-
stwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa, 22.01.2013 r.
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cze$nie w porozumieniu zapewnienie transgranicznych stuzb ATS pan-
stwowym statkom powietrznym, ktére operowaé¢ bedg w ogélnym oraz ko-
munikacyjnym ruchu lotniczym przez witasciwg instytucje, zapewniajgca
stuzby ruchu lotniczego drugiej strony. Dziatanie to bedzie mialo swoje
umocowanie w pisemnych porozumieniach, notyfikowanych kazdorazowo
Zarzadowi Baltic FAB. Zarzad ten obejmowac¢ ma cztery Komitety o charak-
terze statym: Komitet ds. Przestrzeni Powietrznej, Komitet ds. Bezpieczen-
stwa, Komitet ds. Strategiczno-Ekonomicznych, Komitet ds. Operacyjnych
I Technicznych oraz grupy robocze, tworzone w zaleznosci od potrzeb.
Zwroci¢ natomiast nalezy uwage, iz w porozumieniu nie odniesiono sie do
jednolitego modelu cywilno-wojskowej wspétpracy ATM w Europie. Klu-
czowym elementem kooperacji cywilno-wojskowej bedzie petna realizacja
koncepciji Flexible Use of Airspace (FUA)%.

W Baltic FAB stuzba ruchu lotniczego ma by¢ zapewniana przez odpo-
wiednie stacje stuzb ruchu lotniczego PAZP i Oro Navigaciji, natomiast tra-
sowa stuzba ruchu lotniczego zapewniana bedzie z dwdch istniejgcych
ATM w Wilnie i Warszawie, poprzez zapewnienie wspolnej operacji w FAB
Baltic. Trasy w przestrzeni powietrznej poddane bedg natomiast stopniowej
optymalizacji zgodnie z Free Route Airspace Project® i innymi podobnymi
inicjatywami. Dalszy rozwdj przestrzeni powietrznej przeprowadzany ma
by¢ w bardzo bliskiej wspotpracy z panstwami sgsiadujgcymi.

Gtéwne trudnosci w zapewnieniu efektywnego dziatania Baltic FAB ma-
ja swoje zrodta w aspektach geopolitycznych. Duze znaczenie ma tu sa-
siedztwo Obwodu Kalingradzkiego, Ukrainy oraz Biatorusi. Nie bez wptywu
na wyzej wymienione trudnosci jest tez kwestia bardzo kroétkiej linii granicz-
nej pomiedzy panstwami tworzacymi funkcjonalny blok przestrzeni po-
wietrznej, wynoszgca zaledwie 69 kilometréw. Pojawiajg sie tez problemy
operacyjne, z uwagi na nieoptymalny ksztatt FAB, a, zwlaszcza gtéwne
kierunki ruchu lotniczego w regiony, dwa punkty wejscia/wyjscia oraz fakt,
iz tylko nieco wiecej niz potowa (ok. 60%) ruchu miedzy FIR Wilno i FIR
Warszawa przekracza wspoélng granice. Z powyzszych powodow najwiek-

2 FUA - inicjatywa opracowana przez agencje Eurocontrol, ktéra ma zosta¢ wprowa-
dzona we wszystkich krajach Europejskiej Konferencji Lotnictwa Cywilnego (ECAC). Zakia-
da ona trzyetapowe uzytkowanie przestrzeni powietrznej — strategiczne (ASM-1), przedtak-
tyczne (ASM-2) i taktyczne (ASM-3). Wprowadzenie w Polsce FUA przyczynito sie do powo-
tania organu cywilno-wojskowego (AMC — Airspace Management Cell). Jego zadaniem jest
przydzielanie przestrzeni powietrznej zaréwno na potrzeby uzytkownikéw cywilnych, jak
i wojskowych oraz rozwigzywanie konfliktow intereséw pomiedzy stronami, chcacymi sko-
rzysta¢ w tej samej chwili z tego samego obszaru przestrzeni. (http://www.eurocontrol.int/
articles/flexible-use-airspace).

% Free Route Airspace Project — projekt wprowadzenia swobodnych tras lotu. Uzyt-
kownicy przestrzeni powietrznej w sposéb swobodny planowa¢ mogliby trasy przelotu od
punktu do punktu, pomijajac sieci drég lotniczych. Za zapewnienie separacji bylyby odpo-
wiedzialne stuzby ruchu kontroli ruchu lotniczego. Zob., M. Malarski, M. Pigtek, Kierunki...,
wyd. cyt., s. 176.
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sze znaczenie ma dalszy charakter nawigzania wspétpracy z sgsiedzkimi
FAB i panstwami osciennymi.

Ocena stanu wdrozenia programu SES - osiagniecia
i porazki

Dnia 14.11.2011 r. przyjeto sprawozdanie Komisji Europejskiej dla Par-
lamentu i Rady na temat wykonania przepiséw dotyczgcych jednolitej euro-
pejskiej przestrzeni powietrznej*. Stanowito ono omowienie stanu realizacji
wniosku w sprawie dziatan podjetych lub planowanych po zatwierdzeniu
drugiego pakietu SES w listopadzie 2009 r. Jednoczesnie mialo na celu
omowienie postepu we wdrazaniu programu przed rokiem 2012, ktéry miat
by¢ dla jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej terminem kluczowym.

Zgodnie z ustaleniami sprawozdanie stanowito, iz priorytet w realizacji
SES nalezy nada¢ czynnosciom w najwiekszym stopniu przyczyniajgcym
sie do rozwoju systemu skutecznos$ci dziatania, ktérego wprowadzenie za-
planowano na poczatek 2012 r. Jako organ weryfikujgcy wyznaczona zo-
stata Komisja ds. oceny skutecznosci dziatania ,w ramach agencji Eurocon-
trol. Organ ten ma wspiera¢ Komisje Europejska i krajowe organy nadzoru
w monitorowaniu i wdrazaniu systemu. Przyczynit sie¢ on do opracowania
ogolnounijnych celéw przyjetych w lutym 2011 r., co umozliwi¢ miato zapo-
czatkowanie w 2012 r. pierwszego okresu referencyjnego systemu sku-
tecznosci dziatania. Komisja przyjeta tez w lutym 2011 r. og6lnounijne pa-
rametry oceny na okres 2012-2014, w zwigzku ze spodziewanym wzro-
stem ruchu w przestrzeni powietrznej o 16%. W odniesieniu do przepusto-
wosci srednie opoznienie osiggng¢ ma w 2014 r. 0,5 min na jeden lot, efek-
tywnos¢ kosztowa ma w tym okresie poprawi¢ sie o 10%, a jednoczesnie
zmniejszeniu miato ulec negatywne oddziatywanie transportu lotniczego na
Srodowisko.

W sprawozdaniu wskazano dzialania, ktére zostaly przez panstwa
uczestniczgce w projekcie zrealizowane, badz czesciowo ukonczone.
Stwierdzono, iz organ nadzoru zostat ustanowiony przez wszystkie pan-
stwa cztonkowskie, a zdecydowana wiekszos¢ podmiotow Swiadczgcych
ustugi zeglugi powietrznej zostata wyznaczona w sposéb prawidtowy i pod-
dana procesowi certyfikacji. Pozytywnie zaopiniowano przejrzysty system
opfat lotniczych, jednoczesnie wskazano, iz nadzor nad przeptywem ruchu
lotniczego i zarzgdzaniem przestrzenig powietrzng odbywa sie na poziomie
krajowym. Zwrocono takze uwage na istotne znaczenie Komitetu ds. jedno-

i Sprawozdanie Komisji Europejskiej dla Parlamentu i Rady na temat wykonania prze-
piséw dotyczgcych jednolitej przestrzeni powietrznej, COM (2011/731).
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litej przestrzeni powietrznej i Branzowego Organu Konsultacyjnego, dziata-
jacego na poziomie Unii Europejskiej.

Sprawozdanie przypomina, iz w 2010 roku w raporcie Eurocontrol®
umieszczono szescdziesigt zalecen, majgcych wptyngé na podniesienie
kontroli poziomu zgodnosci podmiotow Swiadczgcych ustugi zeglugi po-
wietrznej, na ktére szczeg6lng uwage powinny zwrdci¢ panstwa cztonkow-
skie. Sprawozdanie Eurocontrol prowadzito do wnioskéw, iz mimo niewat-
pliwych postepdw poczynionych przez panstwa czionkowskie, wymagane
jest dalsze dziatanie, w szczego6lnosci w odniesieniu do monitorowania
efektywnosci calego procesu i wzmocnienia wspotpracy oraz koordynaciji
cywilno-wojskowej.

Eurocontrol wskazal, iz krajowe organy nadzoru nie dysponujg odpo-
wiednimi srodkami umozliwiajgcymi efektywny nadz6r w obszarach bezpie-
czenstwa, interoperacyjnosci i skutecznosci dziatania, ale zasoby mozna
uzyska¢ poprzez delegowanie przez organy nadzoru kompetencji, wspot-
prace z innymi podmiotami lub outsourcing. Ponadto agencja stwierdzita, iz
panstwa cztonkowskie nie dopetniajg nalezytej starannosci w dgzeniu do
utrzymania odpowiedniego poziomu nadzoru nad swiadczeniem ustug ze-
glugi powietrznej w wymiarze transgranicznym. Wiele krajow cztonkowskich
nie ustanowito bowiem zakresu swiadczenia takich ustug i kontroli nad nimi.
W zwigzku z tym, duzo mechanizméw wspotpracy transgranicznej funkcjo-
nuje jedynie na szczeblu operacyjnym, nie zas organizacyjnym, co prowa-
dzi do niemoznosci zapewnienia odpowiedniego, efektywnego nadzoru.
Eurocontrol zwrdcit rowniez uwage na fakt nieprzestrzegania przez pan-
stwa czlonkowskie rozporzadzenia w sprawie interoperacyjnosci. Okoto 1/3
krajowych organéw nadzoru nie przeprowadzita prawidtowej weryfikacji pod
katem zdolnosci podmiotow Swiadczgcych ustugi zeglugi powietrznej do
prowadzenia dziatan zwigzanych z oceng zgodnosci. Podobna liczba orga-
néw nadzoru nie czuwala nad zapewnieniem przestrzegania przepiséw
wykonawczych oraz sprawdzania zgodnosci harmonograméw z obowigzu-
jacymi terminami przez podmioty, ktére swiadczg ustugi zeglugi powietrz-
nej.

W sprawozdaniu Komisji Europejskiej dokonano szczegdtowej realizacji
priorytetowych celow pakietu SES Il. Na wstepie zwrécono uwage, iz pro-
gram ustanawiania przepisow pakietu i gldwnych srodkow wykonawczych
zostat zakonczony. Konieczne miatlo by¢ jednak dalsze opracowywanie
srodkéw, gtéwnie przepisdw w sprawie interoperacyjnosci, niezbednych do
wdrozenia programu SESAR.

Komisja Europejska zwrécita uwage na fakt mianowania koordynatora
ds. funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej i zaangazowanie od
2010 r. EASA w proces tworzenia przepisow dotyczgcych ATM. Podkreslo-

% http://ec.europa.eu/transport/air/single_european_sky/single_european_sky_en.htm.
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no, iz w toku realizacji SES, Eurocontrol stat sie organem wsparcia tech-
nicznego dla Unii Europejskiej. Wskazano takze, iz pod koniec 2010 r. po-
wotano organ doradczy Komisji Europejskiej — grupe ekspertow ds. spo-
lecznego wymiaru SES analizujgcg spoteczno — gospodarcze skutki wpro-
wadzenia SES. W sprawozdaniu zaakcentowano koniecznos$¢ prowadzenia
konsultacji spotecznych na szczeblach krajowych, na szczeblu europej-
skim, a takze w ramach FAB. Catkowite wdrozenie SES wymaga bowiem
utrzymania odpowiednio profesjonalnej i stabilnej sity roboczej, tgcznie
z kontrolerami ruchu lotniczego, a ponadto zmiany procedur pracy na sta-
nowisku kontrolera ruchu lotniczego i alokacji zasobow. Wyznaczenie Eu-
rocontrol na menedzera sieci ATM w UE umozliwito rozszerzenie jednolite]
europejskiej przestrzeni powietrznej na granice wykraczajgce poza UE
i w efekcie objecie projektem ponad 40 panstw. Organem wspierajgcym
menedzera sieci pod przewodnictwem Komisji i Eurocontrol ustanowiono
Europejskg Komorke Koordynacji Kryzysowej ds. Lotnictwa (European
Aviation Crisis Coordination Cell - EACCC).

W toku realizacji SES podjeto takze starania w celu koordynacji krajo-
wych organéw nadzoru oraz grupy punktéw kontaktowych ds. funkcjonal-
nych blokOw przestrzeni powietrznej. W zwigzku z wyznaczonym na dzien
4 grudnia 2012 r. terminem utworzenia dziewieciu funkcjonalnych blokéw
przestrzeni powietrznej, Komisja Europejska zwrécita uwage na ukoncze-
nie, w okresie powstania sprawozdania, dwéch FABs i pozostawanie sied-
miu pozostatych na réznym etapie wdrozenia. Na etapie realizacji SES
zwrocono tez uwage na konieczno$¢ osiggniecia interoperacyjnosci miedzy
programami SESAR i NextGen (realizowany przez FAA odpowiednik
SESAR w Stanach Zjednoczonych, jednak o szerszym zasiegu przezna-
czony w duzej mierze do modernizacji wojskowych systemow dowodzenia
obrong powietrzng), ktéra umozliwitaby koordynacje czynnos$ci technicz-
nych wspierajgcych dziatania na rzecz ogolnoswiatowej standaryzacji ATM.
Zaréwno Unia Europejska, jak i Stany Zjednoczone mialyby wesprze¢ dzia-
tania normalizacyjne prowadzone przez ICAO.

Kolejnym zadaniem, jakie nakreslita Komisja Europejska przed
panstwami cztonkowskimi, stato sie rozszerzenie zasiegu dziatania SES na
panstwa niebedgce cztonkami Unii Europejskiej. Do chwili wydania sprawo-
zdania zakres stosowania SES zostat rozciggniety na Norwegie, Islandie
i Szwajcarie. Maroko, Jordania, Gruzja i kraje batkanskie (Albania, Bosnhia
i Hercegowina, Chorwacja, byla jugostowianska republika Macedonii,
Serbia, Czarnogoéra i Kosowo®), wchodzace w sktad Wspélnego Euro-
pejskiego Obszaru Lotniczego, takze biorg udziat we wdrazaniu prawo-
dawstwa dotyczgcego SES. Komisja Europejska z upowaznienia Rady Unii
Europejskiej miata takze kontynuowac negocjacje z Ukraing i Motdawig

% Zgodnie z rezolucjg Rady Bezpieczenstwa ONZ 1244/1999.
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W sprawie zawarcia porozumien o wspoOtpracy. Zaplanowano takze nego-
cjacje z Tunezjg. Turcja i Ukraina zobowigzaly sie natomiast do dosto-
sowania wewnetrznych przepiséw prawnych do ustawodawstwa Unii Euro-
pejskiej w zakresie dziatania transportu lotniczego. Parlament Europejski
zwrécit sie takze o wzmocnienie, z pomocg odpowiednich agencji euro-
pejskich, koordynacji cywilno-wojskowej z krajami sasiednimi panstw
cztonkowskich.

Zakonczenie

Jednolita europejska przestrzen powietrzna jest najbardziej zaawanso-
wanym projektem przewidzianym do uskutecznienia transportu lotniczego
w Unii Europejskiej. Koniecznosé jej petnego wdrozenia podyktowana jest
wieloma wzgledami — potrzebg zwiekszenia bezpieczenstwa poprzez
wprowadzenie innowacyjnych rozwigzan technologicznych w ramach pro-
gramu SESAR, czy dostosowaniem sie do rosngcych potrzeb lotnictwa,
gtébwnie w zakresie przepustowosci. Petna realizacja koncepcji doprowadzi-
taby do spadku kosztow operacyjnych, skrécenia podrdzy i unikania opoz-
nien oraz odwotywania lotéw.

Ow ambitny projekt, aby miat szanse realizacji w sposob petny, wyma-
ga jednak nie tylko przyjecia odpowiednich przepisow, lecz takze ich wdro-
zenia przez panstwa czionkowskie. Nade wszystko zatem konieczna jest
determinacja w dziataniu panstw unijnych i ich szeroka wspoétpraca, takze
Z krajami, ktore w projekcie bezposrednio nie uczestnicza.

Uzna¢ nalezy, iz obecny stan realizacji projektu jest daleki od planowa-
nego. Uczestnictwo w SES tak duzej liczby panstw, ktérych wzajemna ko-
ordynacja i wspotpraca jest wymogiem koniecznym postepu w jego realiza-
Cji, powoduje iz dotychczas zaplanowane srodki nie wydajg sie wystarcza-
jace do sukcesywnego konczenia jego kolejnych etapow. Sytuacji nie ula-
twia tez zbyt staba wiedza spoteczna dotyczaca tematyki realizacji progra-
mu wspdlnej przestrzeni powietrznej i jego znaczenia. W panstwach czton-
kowskich rodzi sie tez wiele watpliwosci dotyczacych chocby kwestii naru-
Szania suwerennosci w przestrzeni powietrznej, co niewatpliwie moze takze
spowalnia¢ dziatania rzgdow tych panstw.

Nowy pakiet legislacyjny (SES II+), ktérego wprowadzenie planowane
jest w marcu roku 2013, ma jeszcze bardziej zwiekszy¢ role Komisji Euro-
pejskiej w utworzeniu jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej. Jed-
noczesnie dostrzegajac, iz niskie tempo realizacji projektu ma swoje zrédto
w duzej mierze w braku determinacji panstw w realizowaniu wytycznych
Komisji Europejskiej, nie wyklucza sie pociggniecia do odpowiedzialnosci
niektérych krajow (takze odpowiedzialnosci finansowej). Komisarz ds.
Transportu Komisji Europejskiej, podczas konferencji w Limassol w paz-
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dzierniku 2012 r., wskazat takze na koniecznosé¢ wprowadzenia zmian
w funkcjonowaniu powstatych FABs, w ten sposob, zeby zaczely one spel-
nia¢ swoje rzeczywiste zadania, gdyz w chwili obecnej sg one tworem, kto-
rego dziatanie nie ma realnego wptywu na harmonizacje zarzadzania prze-
strzenig powietrzng, chociazby poprzez fakt, iz granice FABs odpowiadajg
czesto granicom panstwowym. Srodkiem realizacji tego celu moze byé zop-

tymalizowanie stuzb zeglugi powietrznej*.
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TEN-YEAR IMPLEMENTATION OF SINGLE EUROPEAN
SKY PROGRAMME. ACHIEVEMENTS, CHALLENGES
AND PROSPECTS

Abstract: The purpose of this article is to sum up the assumptions hav-
ing implemented so far of the Single European Sky (SES) Programme
which has been the biggest air transport project in the European Union in
recent years as well as prosperous development of this ambitios and nec-
essary undertaking. The article aims at discussing both the process of this
programme advancement and refer to the status of the implementation
work in Poland.
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