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Zmiany infrastruktury transportu lotniczego w wyniku
realizacji inicjatywy SES a mozliwe wyzwania dla dzialan
lotnictwa wojskowego w systemie narodowym

1. Woprowadzenie

Stworzenie jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej jest jednym
z glownych priorytetow Komisji Europejskiej w ramach ogolnej polityki transportowej. Przyjeto
podejscie pigciostopniowe, uwzgledniajace rdzne aspekty jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej: bezpieczenstwo, skutecznos¢ dziatania, rozwigzania techniczne, porty lotnicze i czynnik
ludzki. Inicjatywa jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (Single European Sky - SES) zostata
zapoczatkowana w 2004 roku. Zatem w roku biezacym obchodzimy okragla, dziesiata rocznice
uruchomienia prac nad tym projektem. Jest to okazja do pewnych podsumowan i analizy wplywu prac
nad tym projektem dla polskiego sektora lotniczego. Niezbgdne wydaje si¢ rOwniez wypracowanie
wnioskow dotyczacych podjecia dziatan umozliwiajacych nadazanie za rozwojem technologicznym
transportu lotniczego oraz okreslenie wptywu wdrazania inicjatywy SES na inne niz transport lotniczy
obszary dziatalno$ci lotniczej. Projekt SES jest bardzo ambitnym przedsigwzigciem modernizujagcym
europejski sektor lotniczy w celu podniesienia jego konkurencyjno$ci i tworzacym warunki
umozliwiajgce sprostanie technicznym i ekonomicznym oraz $rodowiskowym wyzwaniom, ktore
przynosi XXI wiek.

Projekt ten jest zarzadzany przez gremia wspolnotowe. Jednak wcigz trzeba pamigtac, ze Unia
Europejska nie jest panstwem ani federacjg panstw. To, co jest widziane z poziomu wspdlnoty jako
rozwigzanie korzystne i uzasadnione, nierzadko widziane jest z poziomu panstwa jako rozwigzanie
jesli nie sprzeczne, to nie zawsze spojne z punktem widzenia poszczegdlnych panstw. Napigcia juz sg
widoczne, chociaz jeszcze zadnego przelomowego rozwigzania nie wprowadzono. Przyktadow jest
wiele. Jako pierwszy mozna wymieni¢ problem tworzenia funkcjonalnych blokow przestrzeni
powietrznej (FAB) gdzie nieche¢ panstw jest bardzo widoczna. Skutkiem za$ jest fakt, ze mimo
obowigzku utworzenia tych blokéw do 4 grudnia 2012 r., do dnia dzisiejszego istniejag one
deklaratywnie, nie wnoszac zadnych praktycznych korzysci. Z cala pewnoscig nie spetniaja
poktadanych nadziei. O protestach kontroleréw ruchu lotniczego przeciwko proponowanym
rozwigzaniom styszymy co najmniej od dwoch lat. Wymiar spoteczny wdrazania inicjatywy wspolnej
europejskiej przestrzeni powietrznej jest wyrazny i musi by¢ brany pod uwagg.

Panstwa oddajg cze¢s¢ swojej suwerennosci na rzecz Wspolnoty, ale w wielu przypadkach
administracje panstwowe nie majg wystarczajacej swiadomosci powstawania nowej sytuacji. Czes¢
systemu zarzadzania ruchem lotniczym (ATM) podlega tak daleko idacym procesom integracji w
ramach Unii Europejskiej, ze faktyczne wychodza spod kontroli i bezposredniego zarzadzania przez
panstwa, lecz dzialalno$¢ w tej sferze jest prowadzona przez podmioty gospodarcze zarejestrowane w
danym panstwie. Przestrzen powietrzna panstwa 1 infrastruktura umozliwiajaca wiladanie ta
przestrzenia maja dla niego znaczenie strategiczne. Okazujac niech¢¢ dla niektorych rozwigzan
inicjatywy wspoélnej europejskiej przestrzeni powietrznej, panstwa czyms$ si¢ kierujg i ich interes w
wymiarze strategicznym 1 gospodarczym nie moze pozosta¢ nieuwzgledniony. Zamierzeniem
niniejszego opracowania jest wskazanie niektorych aspektow dotyczacych wyjatkowo glebokich
zmian w obszarze infrastruktury lotniczej, ktore nadchodzg wraz z realizacjg niezmiernie waznego
projektu wspolnej europejskiej przestrzeni powietrznej.

2. SES - inicjatywa wspdélnej europejskiej przestrzeni powietrznej
W 2004 roku zostaly wydane cztery rozporzadzenia majace charakter ustawodawczy, ktore
okreslity ramy i kierunki przeksztalcen wielu obszarow dziatalnosci, decydujacych o ksztalcie

inicjatywy:
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Rozporzadzenie (WE) nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 .
ustanawiajgce ramy tworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (rozporzadzenie
ramowe).

Rozporzadzenie (WE) nr 550/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r.
w sprawie zapewniania shuzb zeglugi powietrznej w jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej (rozporzadzenie w sprawie zapewniania stuzb).

Rozporzadzenie (WE) nr 551/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 w
sprawie organizacji i uzytkowania przestrzeni powietrznej w jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej (rozporzadzenie w sprawie przestrzeni powietrzne;j).

Rozporzadzenie (WE) nr 552/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r.
w sprawie interoperacyjnosci Europejskiej Sieci Zarzadzania Ruchem Lotniczym
(rozporzadzenie w sprawie interoperacyjnosci).

Przypomnijmy, ze podstawowym zatozeniem byto osiagniecie trzech celéw okreslanych jako:

poprawa standardow bezpieczenstwa w zakresie ruchu lotniczego,

wspieranie zrownowazonego rozwoju systemu transportu lotniczego,

poprawa ogoélnej skutecznosci dziatania europejskiego systemu ATM i stuzb zeglugi
powietrznej.

Jako zalozenia projektu wymienia si¢ trzykrotny wzrost wydajnosci, podniesienie poziomu
bezpieczenstwa o rzad wielkosci, dziesiecioprocentowe zmniejszenie negatywnego wpltywu transportu
lotniczego na $rodowisko oraz zmniejszenie o 50% kosztow zarzadzania ruchem lotniczym (ATM).
Zgodnie z pierwotnymi zatozeniami cele inicjatywy powinny by¢ osiagniete do 2020 roku. Dokonujgc
pewnego uproszczenia, mozna wyrdzni¢ nastgpujace obszary objete regulacjami dotyczacymi
inicjatywy wspolnej europejskiej przestrzeni powietrzne;j:

ustanawianie i zakres kompetencji panstwowych wtadz nadzorujacych,
dziatanie komitetu ds. jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej,
sposob prowadzenia konsultacji,

system skutecznosci dziatania,

nadzorowanie, monitorowanie oraz metody oceny dzialania,

srodki bezpieczenstwa wprowadzane przez panstwa,

zapewnianie stuzb,

certyfikacja i wymogi do uzyskania certyfikatu,

wyznaczanie instytucji zapewniajacych stuzby ruchu lotniczego i stuzby meteorologiczne,
funkcjonalne bloki przestrzeni powietrznej,

zwiazki pomigdzy instytucjami zapewniajacymi stuzby,

wspoOltpraca z wladzami wojskowymi,

przejrzystosé ksiag rachunkowych,

dostep do danych i ich ochrona,

schematy opftat za stuzby zeglugi powietrznej,

prowadzenie wspdlnych projektéw (SESAR),

ocena zgodnosci z regulacjami,

architektura przestrzeni powietrznej,

europejski rejon informacji powietrznej (EUIR),

elektroniczna informacja lotnicza,

prawo lotnicze i klasyfikacja przestrzeni powietrznej,

projektowanie i zarzadzanie siecia,

elastyczne uzytkowanie przestrzeni powietrzne;j,

zasadnicze wymogi, przepisy wykonawcze dotyczace interoperacyjnosci oraz specyfikacje
wspdlnoty,

weryfikacja zgodnos$ci systemow,

gwarancje bezpieczenstwa systemow.

Tych 26 obszaréw odnosi si¢ do roéznych sfer dzialalno$ci. Z pewnosciag cze$¢ dziatan we
wskazanych obszarach zostala juz zrealizowana i obecnie dokonuje si¢ doskonalenia przyjetych
rozwigzan. Mozna przyja¢, ze dzialania o charakterze ustrojowym, w postaci ustanowienia systemu



wladz lotnictwa cywilnego i1 obdarzenie ich kompetencjami stanowiacymi standard w calej
wspoélnocie, mamy juz za sobg. Zapewniono, zgodne ze standardem wspolnotowym, ustrojowe
usytuowanie instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej oraz wdrozono podstawowe
narzedzia nadzoru lotniczego w postaci certyfikacji i wyznaczania.

Wszystko to nie oznacza, ze osiggnigto stan ustalony i zadnych zmian w tym zakresie nie bedzie.
Wiele procesdw wcigz trwa. Zbierane sg doswiadczenia skutkujgce kolejnymi korektami rozwigzan w
poszczegdlnych obszarach. W 2009 roku podstawowe rozporzadzenia o charakterze ustawodawczym,
wymienione na wstepie, zostaly zmodyfikowane rozporzadzeniem (WE) 1070/2009 zmieniajagcym
rozporzadzenia (WE) nr 549/2004, (WE) nr 550/2004, (WE) nr 551/2004 oraz (WE) nr 552/2004 w
celu poprawienia skutecznos$ci dziatania i zrbwnowazonego rozwoju europejskiego systemu lotnictwa,
czyli rozporzadzeniem wprowadzajacym II Pakiet SES. Doskonalone sa narzedzia nadzoru
pozostajace w gestii Komisji Europejskiej, ktéra w 2009 roku rozporzadzeniem WE 1108/2009
zmieniajagcym rozporzadzenie (WE) nr 216/2008 w zakresie lotnisk, zarzadzania ruchem lotniczym i
stuzb zZeglugi powietrznej oraz uchylajacym dyrektywe 2006/23/WE rozszerzyta kompetencje
Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (European Aviation Safety Agency — EASA) na
obszar zarzadzania ruchem lotniczym i zapewniania stuzb zeglugi powietrznej (ATM/ANS) oraz
lotniska. W ksztalcie ustalonym tg zmiang rozporzadzenie 216/2008 jest okreslane jako
rozporzadzenie bazowe. Rozporzadzenie to ustanawia tez podstawowe wymagania dotyczace
infrastruktury niezbednej dla Zeglugi powietrznej, ktére zaczynajg stanowi¢ obszar najwickszych
trudnosci i ponoszonych naktadow.

3. Infrastruktura transportu lotniczego

Podstawowy projekt modernizacji rozwigzan technicznych europejskiego systemu zarzadzania
ruchem lotniczym (ATM) zostal rozpoczgty w 2007 roku. W tym wiasnie roku wystartowat projekt
SESAR (Single European Sky ATM Research). Projekt ten ma kluczowe znaczenie dla obudowania
transportu lotniczego rozwiazaniami z obszaru techniki i infrastruktury, co warunkuje osigganie
zatozonych celéw inicjatywy SES. Pojeciem infrastruktury postugujemy niemal codziennie. Jednak
znalezienie jednoznacznej definicji tego pojecia w jezyku polskim nastrgcza trudnosci. Angielskie
stowo infrastructure jest definiowane w tym jezyku jako the basic systems and services, such a
transport and power supplies, that country or organization uses in order to work effectively. W takim
ujeciu pojecie ,,infrastruktura” obejmuje nie tylko podstawowe systemy, ale i ustugi, takie jak
transport czy dostarczanie energii. Inne okreslenie infrastruktury mowi, ze na infrastrukturg sktadaja
si¢ podstawowe urzadzenia, budynki uzytecznosci publicznej i instytucje ustlugowe niezbgdne do
funkcjonowania spoteczenstwa i gospodarki zarowno jako cato$ci jak i poszczegodlnych jej dziedzin.
W klasycznym podziale infrastruktury wyréznia si¢ infrastruktur¢ techniczng (gospodarcza,
ekonomiczng) i infrastrukture spoteczng. Infrastruktura techniczna umozliwia $wiadczenie usthug
komunikacyjnych i transportowych i obejmuje drogi kolejowe, ladowe, wodne, lotnicze, mosty.
Umozliwia $wiadczenie ustug z dziedziny tacznosci (np. sie¢ telefoniczna), energetyki i dostarczania
ciepta i wody (np. wodociagi, sieci cieptownicze i gazowe) oraz usuwanie $cieckdw i odpadoéw
(kanalizacje, oczyszczalnie $ciekow, urzadzenia i instalacje redukujace zanieczyszczenia gazowe i
pytowe).

Zatem pojecie infrastruktura nie jest terminem jednoznacznym i wymaga zdefiniowania jego
znaczenia w odniesieniu do poszczegdlnych obszaréow dziatalnosci gospodarczej czy jakiejkolwiek
innej dziatalno$ci. W tym pojeciu beda si¢ miesci¢ obiekty i systemy techniczne, obiekty budowlane
oraz stuzby umozliwiajgce §wiadczenie ustug, prowadzenie dziatalnosci gospodarczej i innej, a takze
zaspokajanie potrzeb spotecznych. Jako przyklad infrastruktury niezbednej dla prawidtowego
prowadzenia dziatalno$ci innej niz gospodarcza wskazmy pojecie infrastruktury obronnej, czyli
materialnej bazy systemu obronnego w postaci systemow technicznych, obiektow budowlanych o
najprzerozniejszym przeznaczeniu oraz stuzb wykorzystywanych dla celow militarnych.

Infrastrukture tworza obiekty liniowe lub punktowe, wytworzone przez ludzi i usytuowane w
sposob trwaly. Na potrzeby przemieszczania 0sob i tadunkow tworzy sie¢ infrastrukture transportowa.
Na potrzeby przesytania wiadomosci jest tworzona infrastruktura telekomunikacji i analogicznie
tworzone sg inne infrastruktury, takie jak energetyczna, wodna i inne. Infrastruktura transportowa ma
zasadniczy wplyw na gospodarke 1 spoleczenstwo poprzez umozliwianie efektywnego
przemieszczania 0s6b 1 towaréw. Transport lotniczy, jako czg$¢ systemu transportowego, musi



posiada¢ wilasng spelniajacg specyficzne wymagania infrastrukture. Ten rodzaj infrastruktury
stanowigcy czg$¢ infrastruktury transportowej kraju jest do$¢ dobrze opisany. Istnieje wiele
opracowan opisujacych stan i funkcjonowanie infrastruktury transportu lotniczego. Podobnie jak cata
infrastruktura transportowa, infrastruktura transportu lotniczego ma zapewni¢ warunki wiasciwego
funkcjonowania tej galezi transportu. Analogicznie do infrastruktury innych dzialow transportu,
infrastruktura transportu lotniczego posiada elementy punktowe w postaci portdow lotniczych, ale tez
elementy liniowe w postaci struktur przestrzeni powietrznej, wykorzystywanych przez statki
powietrzne $wiadczace ustugi transportowe.

Jednakze transport lotniczy podobnie jak transport wodny posiadajg pewna specyfike. Polega ona
na tym, ze punktowe obiekty infrastrukturalne nie s3 powigzane ze sobg za pomocg drog — W
przypadku transportu drogowego czy torow — W przypadku transportu kolejowego. Ich powigzania
przebiegaja poprzez medium w postaci akwenow wodnych, w odniesieniu do transportu wodnego, i
odpowiednio przestrzeni powietrznej w odniesieniu do transportu lotniczego. Zaréwno ruch statkow
plywajacych, jak i ruch statkoéw powietrznych nie odbywaja si¢ we wlasciwych dla nich srodowiskach
w sposob dowolny, ale w sposdb wysoce zorganizowany. Temu stuzy wytyczanie szlakow wodnych, a
w odniesieniu do transportu lotniczego — drog i tras lotniczych. W ten sposob definicj¢ okreslajaca,
czym jest infrastruktura transportu lotniczego, mozna uzupehi¢ o odpowiednio skonstruowany i
zarzadzany system drog i tras lotniczych. Bardzo czgsto o tym si¢ zapomina.

Zatem mozna przyjac, ze podstawowymi elementami infrastruktury transportu lotniczego sa:

e porty lotnicze,

e drogi i trasy lotnicze,

e systemy techniczne zapewniajgce orientowanie si¢ w przestrzeni powietrznej oraz wspierajace

swiadczenie stuzb zapewniajacych bezpieczenstwo transportu i jego efektywnosc.

Taki opis jednak nie wyczerpuje tematu infrastruktury zapewniajacej bezpieczne i efektywne
wykorzystanie przestrzeni powietrznej. Przestrzen powietrzna nie stuzy tylko jako medium
wykorzystywane do transportu lotniczego rozumianego jako przemieszczanie osob i towarow droga
powietrzng. Przestrzen powietrzng wykorzystuje si¢ réwniez do innych celow. Rysunek nr 1
przedstawia rodzaje uzytkownikow przestrzeni powietrznej i cele uzytkowania tej przestrzeni.

Uzytkownicy przestrzeni powietrznej
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Rys. 1. Rodzaje uzytkownikow przestrzeni powietrznej i cele uzytkowania
tej przestrzeni [18]

Bez zadnej watpliwosci istnieje konieczno$¢ takiego uksztaltowania infrastruktury, aby zaspokoic
potrzeby transportu lotniczego, ale réwniez potrzeby podmiotéw s$wiadczacych ustugi lotnicze.



Potrzeby wojskowego szkolenia lotniczego czy dziatan zwiazanych z ochrong porzadku publicznego,
ratownictwa i innych musza by¢ zaspokojone, sa bowiem podstawa bezpieczenstwa panstwa.
Wystepuja roznice dotyczace potrzeb w zakresie infrastruktury dla transportu lotniczego a
wymaganiami, jakie musi spelni¢ infrastruktura niezbedna dla wojskowego szkolenia lotniczego,
uzycia statkow powietrznych do ratowania ludzi i mienia, udzielania pomocy medycznej i wielu
innych. Roznice te dotycza zaré6wno obiektow punktowych, jak odpowiedniego zorganizowania
przestrzeni powietrznej.

Poszczegolni uzytkownicy przestrzeni powietrznej majg rozne potrzeby w zakresie wykorzystania
infrastruktury lotniczej i aby realizowa¢ wlasciwe im funkcje, jedne wymagajg portow lotniczych,
inne specyficznych lotnisk lub ladowisk. Rézne sg tez potrzeby dotyczace organizacji przestrzeni
powietrznej oraz dostepu do stuzb zeglugi powietrznej. Sytuacja polega na tym, ze niemal wszyscy
uzytkownicy przestrzeni powietrznej, zarowno przewoznicy lotniczy, jak i pozostali operatorzy i
wlasciciele statkow powietrznych mogg korzysta¢ z infrastruktury transportu lotniczego. Natomiast
przewoznicy lotniczy, choc¢by tylko z uwagi na bezpieczenstwo, majg ograniczone mozliwosci
korzystania z niektorych elementéw infrastruktury, takich jak lotniska pozbawione instalacji
zapewniajacych wymagany poziom bezpieczenstwa.

O ksztalcie infrastruktury dla zeglugi powietrznej w poszczegolnych panstwach decydujg ich
potrzeby, ale tez i ich mozliwosci. Nalezy jednak pamigtac, ze zardwno przestrzen powietrzna
poszczegbdlnych panstw, jak i ksztalt infrastruktury zeglugi powietrznej musi uwzglgdniaé fakt
pozostawania czgscia wickszej catosci, jaka jest globalny system zeglugi powietrznej oparty na
Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym (Chicago 1944) oraz przepisach wydawanych
przez Organizacj¢ Migdzynarodowego lotnictwa cywilnego ICAO. W przypadku naszego kraju
istnieje konieczno$¢ uwzglednienia uwarunkowan wynikajacych z przynaleznosci Polski do Unii
Europejskiej, ktora bazujgc na rozwigzaniach globalnych, opartych na modelu lotnictwa cywilnego
ICAO, wprowadza szereg unifikujacych rozwigzan. Stanowig one rozwinigcie tego modelu i
podniesienie jego jakosci oraz bezpieczenstwa. Ramy tych rozwigzan omoéwiono w czeéci wstgpnej,
gdzie w sposob bardzo ogolny wskazano rolg bazowych inicjatyw w postaci SES i SESAR.

4. Przestrzen powietrzna, jako element zunifikowanej wspélnotowej

infrastruktury transportu lotniczego

Analizujac zaréwno cele, jak regulacje wprowadzajace poszczegodlne rozwigzania implementujace
Inicjatywe Wspolnej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej nalezy zwroci¢ uwage, na fakt, ze niemal
wszystkie one odnosza si¢ do transportu lotniczego. Wida¢ wyraznie, ze inicjatywa zmierza do
zbudowania zunifikowanej, europejskiej infrastruktury transportu lotniczego, pozostawiajac panstwom
troske o zapewnienie wilasciwych warunkow funkcjonowania dla innych, niz transport lotniczy,
uzytkownikow przestrzeni powietrznej. Celem rozporzadzenia WE 550/2004, nazywanego
rozporzadzeniem o przestrzeni, ,,jest wsparcie koncepcji stopniowo wzrastajacej operacyjnej integracji
przestrzeni powietrznej w konteks$cie wspodlnej polityki transportowej oraz ustanowienie wspolnych
procedur projektowania, planowania i zarzgdzania zapewniajacych sprawng i bezpieczng realizacje
zarzadzania ruchem lotniczym” [2].

Przytoczony cytat nie pozostawia watpliwosci, do kogo adresowane sg regulacje dotyczace
przestrzeni powietrznej w ramach Inicjatywy Wspolnej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej.
Adresatem jest sektor transportu lotniczego, ktoremu nalezy zapewni¢ warunki realizacji
wspolnotowej polityki transportowej. To samo rozporzadzenie wyraznie akcentuje idee tworzenia
Europejskiego Rejonu Informacji Powietrznej (EUIR), ktory ma by¢ ,,zaprojektowany tak, aby
obejmowal przestrzen powietrzng bedaca w zakresie odpowiedzialnoéci Panstw Czlonkowskich”
[2].W Europejskim Rejonie Informacji Powietrznej, obejmujacym przestrzenie powietrzne panstw
cztonkowskich, ma obowigzywacé wspdlne prawo lotnicze, jako zbior przepiséw lotniczych opartych
na przepisach Zatacznika 2. Przepisy ruchu lotniczego i Zatacznika 11. Stuzby ruchu lotniczego do
Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, oraz Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej
Zarzadzanie Ruchem Lotniczym (PANS OPS Doc. 4444 ICAQ). Od 4 grudnia 2014 przepisy SERA,
bo nich mowa, nieodwotalnie bgda zbiorem powszechnie obowigzujacych przepisow lotniczych. Beda
prawem lotniczym obowigzujacym na catym obszarze Unii Europejskie;j.

Jednolite obowigzywanie prawa lotniczego we wszystkich panstwach cztonkowskich nie
przesadza o podziale kompetencji pomigdzy Komisja Europejskg a panstwami cztonkowskimi w



sprawach projektowania przestrzeni powietrznej. Funkcja Komisji Europejskiej jest projektowanie
europejskiej sieci tras, za$ inne aspekty projektowania przestrzeni powietrznej sa regulowane na
szczeblu krajowym lub na szczeblu funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej. W ten sposob
rysuje si¢ do§¢ wyrazny podziat kompetencji. Domeng Komisji Europejskiej jest projektowanie sieci
tras o znaczeniu wspdlnotowym a pozostate sprawy pozostaja w gestii panstw. Jednoczesnie pojawia
si¢ nowy gracz w postaci funkcjonalnego bloku przestrzeni powietrznej (Functional Airspace Block —
FAB).

Rozporzadzenie (UE) 677/2011 ustanawia szczegdlowe przepisy wykonawcze dotyczace funkcji
sieciowych zarzadzania ruchem lotniczym (ATM). W nich jeszcze wyrazniej okresla si¢ podziat
kompetencji pomigdzy Komisja Europejskg a panstwami cztonkowskimi. To, co ma do zrobienia
Komisja Europejska, nazywa sie funkcjq projektowania europejskiej sieci tras (ERND) [10]. Polega
ona na:

e stworzeniu planu usprawnienia europejskiej sieci tras na potrzeby bezpiecznego i sprawnego

funkcjonowania ruchu lotniczego, przy nalezytym uwzglednieniu wplywu na srodowisko;

e ulatwieniu, w ramach planu usprawnienia europejskiej sieci tras, rozwoju struktury przestrzeni
powietrznej oferujgcej wymagany poziom bezpieczenstwa, przepustowosci, elastycznosci,
zdolnoS$ci reagowania, skutecznosci dziatania w zakresie ochrony $rodowiska oraz ptynnego
zapewniania wydajnych stuzb zeglugi powietrznej, z nalezytym uwzglednieniem potrzeb w
zakresie bezpieczenstwa i obronnosci;

e zapewnieniu regionalnej wzajemnej tacznosci i interoperacyjnosci europejskiej sieci tras w
obrebie regionu EUR. ICAO oraz z sgsiadujacymi regionami ICAO.

Planowanie usprawnienia europejskiej sieci tras opiera si¢ na zasadzie wspolnego procesu
decyzyjnego. Plan usprawnienia europejskiej sieci tras stanowi szczeg6olng dla funkcji ERND czgsé
planu operacyjnego sieci i zawiera szczegdlowe reguly wdrazajace cze$¢ planu strategicznego sieci
dotyczacg funkcji ENRD. Panstwom czlonkowskim pozostawia si¢ odpowiedzialno$¢ za szczegotowe
opracowanie, zatwierdzenie i ustanowienie struktur przestrzeni powietrznej dla przestrzeni
powietrznej podlegajgcej ich zakresowi odpowiedzialnosci [10].Zaktada si¢, ze funkcjonalne bloki
przestrzeni powietrznej bedg zmniejsza¢ rozdrobnienie przestrzeni powietrznej poprzez zapewnienie
Scistej wspolpracy miedzy instytucjami zapewniajagcymi stuzby Zeglugi powietrznej oraz
optymalizacj¢ organizacji i uzytkowania przestrzeni powietrzne;j.

Chociaz zadeklarowano utworzenie dziewigciu funkcjonalnych blokow przestrzeni powietrznej, to
jednak w rzeczywistosci zaden z nich nie funkcjonuje w peini. Nalezy si¢ liczy¢ z tym, ze w
najblizszej przysztosci organa zarzadzajace tymi blokami beda miaty coraz wigcej do powiedzenia w
sprawach projektowania przestrzeni powietrznej. Panstwa cztonkowskie niechetnie podchodza do
funkcjonalnych blokoéw przestrzeni powietrznej. Wydaje si¢, ze majg ku temu powody. Jednym z nich
jest obawa o0 utrate pewnej czesci suwerennosci nad wihasng przestrzenig powietrzng. Moze si¢ to
okaza¢ wieloaspektowym problemem dotykajacym zar6wno spraw bezpieczenstwa narodowego, jak i
czysto ekonomicznych kalkulacji zwigzanych z rynkiem ustug zeglugi powietrznej. Podsumowujac te
czes¢ opracowania, nalezy podkresli¢, ze w $wietle obowigzujacych przepisow panstwa projektuja
wlasng przestrzen powietrzng z uwzglednieniem potrzeb wynikajacych z konieczno$ci zapewnienia
efektywnej sieci tras europejskich. Natomiast struktury zarzadzajgce funkcjonalnymi blokami
przestrzeni powietrznej beda miaty takie kompetencje, jakie powierza im panstwa w umowach
ustanawiajgcych poszczegolne bloki.

5. Lotniska jako element wspélnotowej infrastruktury transportu

lotniczego
Lotniska najp6zniej staty si¢ przedmiotem regulacji wspolnotowych. Dopiero rozporzadzenie WE
1108/2009, zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 216/2008

w zakresie lotnisk, zarzadzania ruchem lotniczym i stuzb zeglugi powietrznej, ustanowito zasadnicze
wymagania dotyczace lotnisk. Powstaje jednak pytanie, do ktorych lotnisk maja zastosowanie
wspolnotowe przepisy? Wspomniane rozporzadzenie okresla, ze dotycza one lotnisk przeznaczonych
do uzytku publicznego oraz obstugujacych zarobkowy przewo6z lotniczy, prowadzi si¢ na nich
operacje przy wykorzystaniu procedur instrumentalnych, dysponujg one ponadto utwardzong droga
startowg o dtugosci 800 metrow lub wigksza, lub obstuguja wytacznie sSmigtowce [11].



Panstwom  pozostawia si¢ decyzje o niestosowaniu  przepisOw  wspolnotowych
w stosunku do lotnisk obstugujacych do 10 tys. pasazerow rocznie lub nie wigcej niz 850 operacji
zwigzanych z obstuga towaréw w skali roku. Rozporzadzenie (UE) 139/2014 ustanawia wymagania
oraz procedury administracyjne dotyczace lotnisk, ale tych, dla ktorych przepisy rozporzadzenie WE
1108/2009 sa wilasciwe. Zatem Komisja Europejska pozostawia w gestii panstw cztonkowskich
sprawy lotnisk, ktore nie stanowig zasadniczych elementow wspolnotowej infrastruktury transportu
lotniczego. Dhlugo oczekiwane wspolnotowe akty prawne dotyczace lotnisk nie zawierajg
rozstrzygnie¢, ktore moga zaskakiwac. Regulacje te bazuja na przepisach Zatacznika 14. do
Konwencji ICAO i wymagania techniczno — eksploatacyjne w niewielkim zakresie mogg by¢ uznane
za zaostrzona forme przepisow tego zatacznika.

Nowoscia, ale taka, ktora tez nie moze by¢ zaskoczeniem ani dla zarzadzajacych lotniskami, ani
dla administracji lotniczej, jest okre$lenie wymagan, jakie porty lotnicze musza spelia¢ jako
instytucje oraz zorientowanie tych organizacji na sprawy bezpieczenstwa. Port lotniczy musi mie¢
odpowiednig struktur¢ organizacyjna, jasny i skuteczny system zarzadzania, odpowiednie zasoby
ludzkie i jasne procedury dziatania. Bardzo podobne wymagania majg od kilku lat zastosowanie w
odniesieniu do instytucji zapewniajacych shizby zeglugi powietrznej. Po wejsciu w zycie
rozporzadzen dotyczacych portow lotniczych organizacje te beda musiaty wykaza¢ si¢ ustanowieniem
i funkcjonowaniem systemu zarzagdzania bezpieczenstwem, jest to warunek otrzymania i utrzymania
certyfikatu.

W naszych warunkach przepisy rozporzadzenia (UE) 139/2014 beda mialy zastosowanie do
najwazniejszych lotnisk uzytku publicznego. Pamigtajmy, ze lotniska, dla ktérych przepisy tego
rozporzadzenia beda wlasciwe, musza jednoczesnie:

e mie¢ charakter lotniska uzytku publicznego,

e obslugiwac¢ zarobkowy przewo6z lotniczy,

e posiada¢ infrastrukture umozliwiajaca wykonywanie operacji wedtug przepisow IFR,
e posiada¢ utwardzong drogg startowa o dtugosci co najmniej 800 metréw [11].

Zamiarem autora nie jest dociekanie, ile z obecnie funkcjonujacych lotnisk uzytku publicznego
bedzie w stanie spetni¢ warunki okreslone nowymi regulacjami wspolnotowymi. Niektore z nich
mogg znalez¢ si¢ w bardzo trudnej sytuacji, cho¢by tylko z powodu konieczno$ci zapewnienia
zasobow ludzkich odpowiedniej jakosci, aby zorganizowaé struktury zarzadzania jakoS$cia i
bezpieczenstwem. Tabela 1 zawiera wykaz lotnisk cywilnych posiadajacych utwardzone drogi
startowe. W stosunku do zadnego z tych lotnisk przepisy rozporzadzenia UE 139/2014 nie sa
wilasciwe. Powodem zamieszczenia tego wykazu jest wskazanie, dla jak duzej liczby lotnisk
administracja lotnictwa cywilnego bedzie musiata ustanowi¢ odrgbne przepisy bezpieczenstwa.
Wyraznie wytania si¢ nowy problem, ktory musi znalez¢ rozwiazanie na plaszczyznie legislacyjnej,
nie tylko w obszarze przepisow regulujagcych wymagania eksploatacyjno-techniczne, ale réwniez
dotyczace sposobu sprawowania nadzoru nad bezpieczenstwem operacji lotniczych.

Tabela 1. Lotniska z pasami utwardzonymi potencjalnie przydatne dla rozwoju
ruchu cywilnego [17]



) . kod kod Wys. . . . Parametry
L.p. | Nazwa lotniska Miasto ATA | icao Status np.m Kierunek | Nawierzchnia pasa
Byd Part lotniczy o miedzyn. regulamym
1| S Bydgoszcz BZG |EPBY | ruchu pasazerskim i wojskowa baza 72| 0826 | Asfalicbeton | 2500 60
Zwederowo lofnicza
Gdansk- . - Port lotniczy o miedzyn. regulamym .
2 Rebiechowo Gdansk GDN | EPGD ruchu pasazerskim 149 11128 Asfaltobeton 2800x45
Katowice- ' Part lotniczy o miedzyn. regulamym . o
3 Pyrzowice Katowice KTW EPKT ruchu pasazerskim 303 | 09i27 Befon 2800 x 60
Port lotniczy o miedzyn. regulamym
4 | Krakow-Balice Krakdw KRK EPKK | ruchu pasaZerskim i wojskowa baza 241 07125 Beton 2550 x 60
lotnicza
. . . Port lotniczy o migdzyn. regulamym \
5 | Lodz-Lublinek Lodz LCJ EPLL ruchu pasazerskim 185 | 07125 Asfaltobeton 2500x 45
Part lotniczy o miedzyn. regulamym
6 | Poznan-Lawica Poznan POZ EPPO | ruchu pasaZerskim i wojskowa baza a4 | 11/29 Asfaltobeton 2500 x 50
lotnicza
Rzeszow- L Port lotniczy o miedzyn. regulamym .
7 Jasionka Rzeszow RZE |EPRZ ruchu pasazerskim 211 09i27 Asfaltobeton 3200x45
Szczecin- Part lotniczy o miedzyn. regulamym . o
8 Goleniow Szczecin SZZ EPSC ruchu pasaterskim 47 1131 Asfalfobeton 2500 x 60
Szczyino- Port lotniczy o nieregulamym ruchu a
*} 4 g Y P
% | Szymany Szczytno SZY | EPSY pasazerskim (czasowo nieczynny) 141 0220 Beton 2000 x 60

Part lotniczy o migdzyn. requlamym Asfaltobeton - 2

W X WA " WAW W A + ".“' W ¥ o
10 | Warsaw-Okecie Warsaw WAW | EPWA | ruchu pasazerskim i wojskowa baza 110 | 15/33 pasy startowe 3690 x 60

lotnicza
Wrockaw Part lotniczy o miedzyn. regulamym
11 | Jrociaw- Wroclaw WRO | EPWR | ruchu pasazerskim i wojskowa baza 123[12/30 | Beton 2500 60
Strachowice lotnicza
Zielona Gora- H. - ~ | Portlotniczy o narodowym regularmym n -
12 Babimost Zielona Gdra IEG EPZG ruchu pasazerskim 59| 06/24 Beton 2500 x 60
o Lotnisko cywilne czynne (dawniej p
13 | Bednary Pobiedziska EPBP wojskowe) 104 | 10/28 Beton 2300x 30
g | Bialysick- Bialyslok avy |EPEK | Sportowe 153 1am (PPN yuggusn
Krywlany (zniszczony)
15 | RostoBal ) aniow EPKW | Praemyslows 246|131 | Asfatobston | 700% 24
16 | Borsk Borsk / Wlzydzz Lotnisko cywilne prywalne nieczynne 1128 | Beton 2300 30
- (dawniej wojskowe)
17 | Bydgoszcz- Bydgoszcz EPBD | Sportowe 7001331 |PEOM L 00pys0
Biedaszkowo (zniszczony)
g | Czestochowa- | ooociochowa | CzW | EpcH | SPOrtowe, dawna wajskowa baza 262 |08/26 | Beton 200080
Rudniki lotnicza
g | Koszalin-Zegrze | oo 057 |epko | Sporiowe. reaklywowane jako port 76| 0725 | Beton 2500 % 60
Pom cywilny
20 | Kolobrzeg-Bagicz | Kolobrzeg Sportowe, dawniej wojskowe 4| 0826 Zeal;; w : PASY | 2500 40
21 [ Legnica Legnica EPLE | Nieuzywane - planowana przebudowa 124 | 08126 Beion 1600 x40
) . Port lotniczy o nieregulamym ruchu o | qn
22 | Lubin-Obora Lubin EPLU pasazerskim 156 | 13131 Asfaltobeton 1000x 30
Al Swidnik k. y . X § i~ Asfalfobeton
23 | Lublin- Swidnik Lublina EPSW | Lotnisko cywilne w sferze planowania 203 | 08126 deklarowany 2520x 45
. | . o . Beton - 2 pasy
24 | Mielec Mielec EPML | Wielofunkcyjne 167 | 09i27 startowe 2500 x 45
" Nowy Dwor Part lotniczy o miedzyn. regulamym e
25 | Modin Mazowiecki BPMO | rychu pasazerskim w trakcie budowy 103 | 08125 Asfaltabeton 2500 %80
26 | Opoleamien ) e Epn | !V frakcie przecbraZenia w prayszly 2008|1128 | Asfatobeton | 2500x 80
Slaski miedzynarodowy port lofniczy
27 | Pila Pita EPPI Sportowe | wojskowe 79 03/21 Beton 2500 x 60
. . ’ . Bedon - 2 pasy e
28 | Torun-Bielany Torun EPTO | Sportowe 50| 11128 1300 x 60
starfowe
26 | WarsawBabice | Warsaw epgc | Velofunkeyine-Lonisko Ministerstwa 107 | 10R/2EL | Beton 1300 % 90
Spraw Wewnetrznych | Administracji
30 | Pruszcz Gdanski | Pruszez Gd. EPPR | Wiglofunkcyjne 6| 10128 Beton 2000 x 60
31 | Radom-Sadkow | Radom QXR | EPRA | Wielofunkcymne 180 | 07/25 Asfaltobeton 2000 x 60

Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie: Polskie lotniska - http://pl.wikipedia.org/wiki/Polskie lotniska.

Analizujac zapisy wojskowej czgsci Zintegrowanego Pakietu Informacji Lotniczych (MIL AIP),
widzimy zestawienie 16 lotnisk zarzadzanych przez resort obrony narodowej. Cz¢$¢ z nich wystepuje
w zestawieniu lotnisk przydatnych dla rozwoju lotnictwa cywilnego. Wydaje sie, ze, analogicznie do
strony cywilnej, planisci wojskowi powinni analizowaé stan lotnisk cywilnych, aby okresli¢ ich
przydatnos¢ dla celoéw wojskowych zarowno w czasie pokoju, jak i w dziataniach kryzysowych czy w
czasie konfliktu. Aktualna sytuacja moze budzi¢ podejrzenia o dublowanie infrastruktury. Spetniajac
coraz ostrzejsze wymagania bezpieczenstwa i podnoszac poziom technicznego wyposazenia, lotniska
cywilne sa coraz lepiej przygotowane do wykorzystania przez wojskowe statki powietrzne,
szczegblnie na potrzeby transportu. Natomiast udostepnianie lotnisk wojskowych stronie cywilnej lub
tworzenie lotnisk podwojnego wykorzystania bedzie wymagato duzych naktadow, ktéorych ponoszenie
nie ma wystarczajacego uzasadnienia. W zdecydowane wigkszosci panstw europejskich lotnictwo
wojskowe wykorzystuje lotniska cywilne jako lotniska bazowania. Problem na pewno wymaga
przeanalizowania, gdzie jest konieczno$¢ lub oplaca si¢ utrzymywaé odrebne lotniska dla baz
lotniczych, a gdzie lepszym lub rozsadniejszym rozwigzaniem moze okazaé si¢ korzystanie z lotnisk
cywilnych.

Nalezy podkresli¢, ze w odniesieniu do lotnisk panstwa majg ogromny margines swobody.
Przepisy wspolnotowe nie okre$laja ile i jakich lotnisk beda posiada¢ poszczegdlne panstwa. Przepisy



te ustanawiaja jedynie, ale i az, wspolne wymagania dla tej cze$ci infrastruktury transportu lotniczego
oraz zorientowane na bezpieczenstwo standardy zarzadzania.

6. Infrastruktura techniczna jako element wspélnotowej infrastruktury

transportu lotniczego

Projekt SESAR jest technicznym komponentem w tworzeniu jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej. Ma stanowi¢ techniczng baz¢ modernizacji zarzadzania ruchem lotniczym w Europie.
Jako rezultat tego przedsigwzigcia Wspolnota miata osiggna¢ do roku 2020 optymalng infrastrukture
kontroli ruchu lotniczego. Celem jest zapewnienie bezpiecznego i1 przyjaznego dla $rodowiska
rozwoju transportu lotniczego wykorzystujacego najnowsze osiggnigcia technologiczne, a w tym
satelitarnego programu GALILEO.

Celem powstania projektu SESAR bylo potaczenie i koordynacja dziatan badawczo-rozwojowych,
ktore dotychczas byly podejmowane we Wspdlnocie w sposob rozproszony i bez zapewnienia
koordynacji. Projekt SESAR obejmuje trzy fazy: planowania, opracowywania oraz rozmieszczania.
Faza planowania w projekcie SESAR polega na okresleniu poszczegdlnych dziatan technicznych,
ktore nalezy podjac, priorytetéw programoéw modernizacji i plandw wdrazania operacyjnego. Faza
planowania rozpoczela si¢ w pazdzierniku 2005 roku a jej realizacja z ramienia Europejskiej
Organizacji do spraw Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej zajmuje si¢ konsorcjum przedsigbiorstw
wylonione w publicznym przetargu. Faza ta zostata zakonczona w roku 2008, a jej rezultatem jest
centralny plan zarzadzania ruchem lotniczym w Europie (ATM Master Plan). W planie tym okreslono
program prac, ktore maja doprowadzi¢ do wdrozenia zamierzonych koncepcji, a takze rozne strategie
rozmieszczania systemu.

Po fazie planowania nastgpita faza opracowywania, przewidziana na lata 2008-2013, ktorej
zakonczenia jednak nadal nie zadeklarowano. W tej fazie opracowuje si¢ nowe urzadzenia, systemy i
standardy, ktore zapewnia wzajemne dopasowanie, prowadzace do stworzenia w petni
interoperacyjnego systemu zarzadzania ruchem lotniczym w Europie. Faza opracowywania przechodzi
w faze¢ rozmieszczania, zaplanowang na lata 20142020, w ktorej na wielka skale zostanie utworzona
oraz wdrozona nowa infrastruktura zarzadzania ruchem lotniczym. Infrastruktura ta ma sktada¢ si¢ z
calkowicie zharmonizowanych i interoperacyjnych komponentéw zapewniajacych optymalizacje
dziatan transportu lotniczego w Europie.

Na podstawie rozporzadzenia (WE) nr 219/2007 utworzono wspdlne przedsiewzigcie (SESAR
Joint Undertaking — SESAR JU) w celu opracowania europejskiego systemu zarzadzania ruchem
lotniczym nowej generacji (SESAR). Zgodnie z zalozeniem, SESAR JU ma pozwoli¢, w fazie
opracowywania, osiagna¢ znaczne postgpy w opracowywaniu technologii zwigzanych z systemami
kontroli ruchu lotniczego oraz pozwoli przygotowaé fazg rozmieszczania. SESAR JU ma przede
wszystkim za zadanie zarzadzanie dzialaniami badawczo-rozwojowymi i walidacyjnymi projektu
SESAR, zatem dziatania podejmowane przez to konsorcjum majg glownie charakter badawczo-
rozwojowy. Lista programéw badawczo rozwojowych podejmowanych w ramach programu SESAR
jest bardzo obszerna i nie jest mozliwe ich wyszczegdlnienie niniejszym opracowaniu.

Nalezy wyraznie podkresli¢, ze SESAR (Single European Sky Air Traffic Management Research)
jest programem badawczym europejskiego systemu zarzadzania ruchem lotniczym nowej generacji.
Realizowany jest w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego, zalozonego przez Komisje Europejska
oraz organizacj¢ EUROCONTROL, i wspierany przez partneréw branzowych ze wszystkich obszarow
sektora transportu lotniczego. Aktywny udziat w programie bierze sze$¢ najwiekszych europejskich
portéw przesiadkowych (tzw. hubow): Amsterdam, Frankfurt, Londyn-Heathrow, Monachium, Paryz i
Zurych. Kierownictwo projektu stara si¢ promowa¢ go rowniez na mniejszych lotniskach.

7. Organizacja rozmieszczania systemu SESAR

Rozporzadzenie wykonawcze nr 409/2013 [13] w sprawie definicji wspolnych projektow,
ustanowienia systemu zarzadzania i okreslenia zachet wspierajacych wdrozenie europejskiego
centralnego planu zarzadzania ruchem lotniczym okre§la sposob realizacji fazy rozmieszczania
systemu SESAR. Rozwigzania zawarte w tym rozporzadzeniu bazuja na ustaleniach Centralnego Planu
Zarzadzania Ruchem Lotniczym w Europie (ATM Master Plan). Zawiera on spdjng koncepcje
zasadniczych zmian o charakterze operacyjnym, ktore uznaje si¢ za konieczne dla osiagnigcia celow
jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (SES) w zakresie skuteczno$ci dziatania. Jest to



podstawowe narzg¢dzie tworzenia systemu SESAR. Okresla on rowniez podstawowe terminy realizacji
przedsigwzigé, umozliwiajac skoordynowane 1 zsynchronizowane wdrozenie nowych funkcji
zarzadzania ruchem lotniczym. Forma wdrazania systemu SESAR bazuje na przepisach
rozporzadzenia UE 550/2004, ktoére w art. 15a daja Komisji Europejskiej prawo do decydowania o
stworzeniu wspdlnych projektow dotyczacych funkcji zwigzanych z siecig, majacych szczegodlne
znaczenie dla poprawy ogolnej skutecznosci zarzadzania ruchem lotniczym oraz stuzb zeglugi
powietrznej w Europie [2].Przyjmuje sie, ze proces zarzadzania wdrazaniem obejmuje trzy szczeble:
szczebel polityczny, szczebel zarzadzania i szczebel wdrazania [13].

Szczebel polityczny pozostaje w zakresie odpowiedzialno$ci Komisji Europejskiej, ktora, miedzy
innymi:

e ustanawia wspolne projekty;

e dokonuje wyboru kierujgcego procesem wdrazania, zatwierdza program realizacji i wybor

projektow wdrozeniowych;

e zarzadza funduszami unijnymi, ktore wspieraja kierujacego procesem wdrazania i projekty
wdrozeniowe;

e okresla zachety do realizacji systemu SESAR i wprowadzania w Zycie ramowej umowy o
partnerstwie, zawartej z kierujacym procesem wdrazania, oraz odpowiednich porozumien
dotyczacych projektow wdrozeniowych;

e promuje udzial zainteresowanych stron zarowno cywilnych, jak i wojskowych;

e rozwija wspolprace i koordynacje dziatan z krajami trzecimi;

e ustanawia zasady koordynacji z organizacjami normalizacyjnymi, certyfikujacymi i organami w
celu utatwienia wdrozenia i promowania interoperacyjnosci funkcji ATM;

e monitoruje realizacj¢ wspolnych projektow i1 ich wkladu w osiagnigcie ogodlnounijnych
docelowych parametréw skutecznosci dziatania;

e wydaje zalecenia zainteresowanym stronom, zaangazowanym w dzialalno$¢ operacyjna, i
panstwom cztonkowskim [13].

Komisja FEuropejska wlacza w prace wdrozeniowe organizacje wspolnotowe, takie jak
Eurocontrol, Europejska Agencje Obrony, Europejska Agencje Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA),
SESAR JU, europejskie organizacje normalizacyjne i Eurocae.Za szczebel zarzadzania odpowiada
kierujacy procesem wdrazania, wskazany przez Komisje FEuropejskg. Do jego zakresu
odpowiedzialnosci nalezy:

e opracowanie, proponowanie, utrzymanie i wdrazanie programu wdrazania projektu;

e kojarzenie zainteresowanych stron zaangazowanych w dziatalno$¢ operacyjna, od ktérych

wymaga si¢ wdrazania wspolnych projektow;

e ustanowienie mechanizméw i procesow podejmowania decyzji zapewniajacych skuteczng
synchronizacj¢ 1 0golng koordynacje projektow wdrozeniowych i powigzanych inwestycji.
zgodnie z programem realizacji;

e zapewnienie efektywnego zarzadzania ryzykiem i konfliktem intereséw;

e doradzanie Komisji w kwestiach dotyczacych wdrazania wspolnych projektow i ustanawiania
nowych;

e wdrazanie decyzji Komisji oraz zapewnienie i monitorowanie ich wykonania na szczeblu
wdrozenia;

e okreslenie najbardziej odpowiednich mechanizméw finansowania, laczacych publiczne i
prywatne zrddta finansowania;

e monitorowanie wdrazania programu realizacji [13].

Szczebel wdrozenia obejmuje projekty wdrozeniowe wybrane przez Komisj¢ Europejska w celu
wdrozenia wspolnych projektéw zgodnie z programem realizacji. Wyboru projektow wdrozeniowych
dokonuje Komisja Europejska, ktora zaprasza do sktadania wnioskow dotyczacych tych projektow.
Propozycje dotyczace projektow wdrozeniowych uwzgledniajg stopien zaawansowania procesoOw
produkcyjnych zgodnie z informacjami przekazanymi przez organizacje przemystowe. Uwzglednia si¢
wplyw projektow wdrozeniowych na dotychczasowe systemy ATM, wykonalno$¢ techniczng,
oszacowanie kosztow i1 plany dziatania w zakresie rozwigzan technicznych. Wdrazanie systemu
SESAR rozpoczyna si¢ od programu wspdlnego pilotazowego (Pilot Common Project — PCP).
Aktualnie projekt rozporzadzenia wykonawczego w sprawie pilotazowego wspolnego projektu



wdrazania systemu SESAR, wspomagajacego wdrazanie centralnego europejskiego planu ATM (on
the establishment of the Pilot Common Project supporting the implementation of the European Air
Traffic Management Master Plan), znajduje si¢ w ostatniej fazie uzgodnien na forum Komitetu ds.
jednolitej przestrzeni powietrznej (Single Sky Committee). Na tym etapie prac wersja polskojezyczna
jest niedostgpna. Program pilotazowy bedzie obejmowal nastepujace obszary funkcjonalne dotyczace
zarzadzania ruchem lotniczym:

e Rozwini¢ty system zarzadzania przylotami (AMAN) i nawigacja oparta na osiggach (PBN)
dla najbardziej zattoczonych TMA (Extended Arrival Management and Performance Based
Navigation in the High Density Terminal Manoeuvring Areas). Program obejmie porty
lotnicze: London-Heathrow, Paris-CDG, London-Gatwick, Paris-Orly, London-Stansted,
Milan-Malpensa, Frankfurt International, Madrid-Barajas, Amsterdam Schiphol, Munich
Franz Josef Strauss, Rome-Fiumicino, Barcelona El Prat, Zurich Kloten, Diisseldorf
International, Brussels National, Oslo Gardermoen, Stockholm-Arlanda, Berlin Brandenburg
Airport, Manchester Ringway, Palma De Mallorca Son San Juan, Copenhagen Kastrup,
Vienna Schwechat, Dublin, Nice Cote d’Azur. Zakonczenie programu przewidziane jest na
2024 rok;

e Zintegrowane zarzadzanie portami lotniczymi i przepustowos$cig (Airport Integration and
Throughput). Program obejmuje pie¢ podprogramoéw usprawniajgcych ruch lotniskowy i
bezpieczenstwo. Obejmuje te same porty lotnicze, 0 ktorych byla mowa powyzej. Terminy
wdrazania poszczegolnych podprogramoéw przewidziano na lata 2021 -2024;

o Flastyczne zarzadzanie przestrzenia powietrzng i przestrzen bez drég lotniczych (Flexible
Airspace Management and Free Route). Obejmuje 2 podprogramy: Zarzadzanie przestrzenia
powietrzng (ASM) i zaawansowany system elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej
(Advanced Flexible Use of Airspace A-FUA). Program obejmuje calg europejska przestrzen
powietrzng powyzej FL 310. System rozwigzywania konfliktow (Conflict Detection Tool —
CDT) ma by¢ wdrozony do 2018 roku, przestrzen bez drog lotniczych (Free Route Airspace —
FRA) do 2022 roku;

e Zintegrowane zarzadzanie sieciag (Network Collaborative Management). Obejmuje cztery
podprogramy dotyczace zarzadzania przeptywem 1 przepustowoscia ruchu lotniczego,
wspolnego planu operacyjnego zarzadzania siecig, wyliczonego czasu startu i automatycznego
wsparcia oceny zlozonosci ruchu lotniczego. Program przewidziany do wdrozenia we
wszystkich panstwach objetych sieciag ATM (EATMN) wilacznie z wojskowymi organami
ruchu lotniczego w tych przypadkach, gdzie cywilno-wojskowe operacje nie sg zintegrowane.
Termin wdrozenia — 2021 rok;

e Wstepny wariant systemU zarzgdzania informacjami lotniczymi (Initial System Wide
Information Management — iISWIM). Projekt obejmuje zapoczatkowanie tworzenia rozleglej
sieci informatycznej, opartej na protokole IP, poprzez ustanowienie struktury sieci, stworzenie
struktury technicznej, zapewnienie wymiany danych lotniczych, wymian¢ informacji
meteorologicznych, wymiane informacji w ramach sieci ATM, wymian¢ informacji
o lotach. Program obejmuje wszystkie kraje tworzace europejska sie¢ zarzadzania ruchem
lotniczym (EATMN). Termin realizacji przewidziany jest na 2024 rok;

o  Wstepny system wymiany informacji o trajektoriach lotu (Initial Trajectory Information
Sharing). Program przewidziany do wdrozenia we wszystkich krajach EATMN do konca 2024
roku.

Powyzsze zestawienie musi uswiadomi¢, ze wdrazanie systemu SESAR wchodzi w decydujaca
faze. Dyskusyjna jest postawa naszego panstwa, ktora doprowadzita do sytuacji, w ktorej zaden polski
podmiot nie uczestniczyl w poprzednich fazach tworzenia systemu. Nie uczestniczyliSmy w fazach,
ktore decydowaty o przyjetych rozwigzaniach technologicznych i nie mamy opanowanych technologii
tworzonego systemu. Nie mamy technologii, wiec wszystko bedziemy kupowaé poza naszym
rynkiem. Zakupy trzeba zaplanowa¢ a pozniej borykaé si¢ z procedurami przetargowymi. Trzeba
wiedzie¢, co nalezy zakupi¢, u kogo i jakie beda koszty. Autor ma bardzo powaznie watpliwosci, czy
w Polsce jest wystarczajaca grupa specjalistow posiadajacych wiedzg umozliwiajacg dokladne
okreslenie systemow i urzadzen technicznych, koniecznych do wdrozenia przez przewoznikdéw



lotniczych, instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej, jednostki lotnictwa panstwowego i
inne podmioty, ktore albo dostosujg si¢ do nowego S$rodowiska, albo wypadng z gry. Niektore
rozwigzania beda wdrozone juz w 2020 roku. Z punktu widzenia podmiotéw planujacych zakupy — to
bardzo krotki horyzont czasowy.

Przywotywanie faktu, ze bedziemy uczestniczy¢ tylko w tych programach, ktére musza byc
zrealizowane, jako nieodlgczny element tworzenia jednolitej europejskiej infrastruktury transportu
lotniczego, nie zmienia niczego. Przeciez uczestniczymy tylko tam, gdzie wszystkie kraje objete
EATMN uczestniczy¢ muszg i jesli co$ bedziemy musieli wdrozy¢, to juz musimy wiedzie¢, co to
bedzie.

8. Podsumowanie

Realizacja ambitnego projektu w postaci inicjatywy wspolnej europejskiej przestrzeni powietrzne;j
wymaga znaczacych inwestycji unowoczesniajacych wszystkie sktadowe infrastruktury transportu
lotniczego. Inicjatywa SES, chociaz tworzona metoda ,,od dotu™, jest politycznie sterowana ze
szczebla Komisji Europejskiej i nie pozostawia panstwom catkowitej swobody. Stopien swobody
panstw jest rozny w odniesieniu do poszczegolnych sktadowych infrastruktury. W odniesieniu do
lotnisk panstwa catkowicie decydujg o ksztalcie infrastruktury. Panstwa okre$lajg przepisy dotyczace
tworzenia lotnisk 1 ustalajg strategie sieci lotnisk. Przepisy wspolnotowe dotyczace lotnisk, bazujac na
przepisach ICAO, okreslaja standardy eksploatacyjno-techniczne oraz zasady funkcjonowania
organizacji zarzadzajacych lotniskami. Kompetencje panstw nadane przez Komisje Europejska
ograniczajg si¢ do zapewnienia przestrzegania ogoélnych standardéw poprzez certyfikacje i nadzor.

Wymagania dotyczace funkcjonowania organizacji zarzadzajacych lotniskami tworza zupehie
nowa rzeczywisto$¢. Nie wydaje si¢, aby wszystkie obecne lotniska uzytku publicznego mogty
sprosta¢ wymaganiom narzucanym rozporzadzeniem UE 139/2014. Jednocze$nie panstwa beda
musiaty stworzy¢ ramy prawne dla dzialania lotnisk wylaczonych spod wlasciwosci rozporzadzenia
UE nr 139/2014. W naszej sytuacji wymaga¢ to bedzie zmiany ustawy Prawo lotnicze. Jesli w
najblizszym czasie nie beda podjete odpowiednie prace, to juz w 2016 roku moze powsta¢ luka
prawna. Organizacja przestrzeni powietrznej jest jednym z najwazniejszych czynnikow decydujacych
o efektywnosci transportu lotniczego, ale tez o efektywnosci wojskowego szkolenia lotniczego i
dziatah militarnych w przestrzeni powietrznej, W czasie pokoju, takich jak misja Air Policing. W
naszej czgsci Europy ten problem nie jest jeszcze tak bardzo widoczny z uwagi na stosunkowo mate
natezenie ruchu lotniczego. Pelna standaryzacja uzytkowania przestrzeni powietrznej jako kolejne
rozwinigcie koncepcji elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej jest nieuchronna. Obecnie
dyktuje to wdrazanie funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej, a w krotkim czasie pojawi si¢
wymog wynikajacy z wdrazania pilotazowego programu SESAR.

Catkowita odpowiedzialno$¢ za pelne wdrozenie koncepcji elastycznego uzytkowania przestrzeni
powietrznej spoczywa na panstwach. Infrastruktura techniczna systemu zarzadzania ruchem lotniczym
jest catkowicie podporzadkowana programowi SESAR. Systemy techniczne wprowadzane w ramach
tego projektu bedg z cala pewno$cig mialy rewolucyjne znaczenie dla calego obszaru ATM.
Techniczny filar SES zmieni wszystko. Ostatecznie wymusi nowa organizacj¢ przestrzeni powietrznej
1 sposob jej wykorzystywania. Przykladem jest wprowadzanie przestrzeni powietrznej bez drog
lotniczych (FRA). To narzuci nowy sposob dziatania organow shuzb kontroli ruchu lotniczego.
Wprowadzanie tego typu przestrzeni jest warunkiem wprowadzenia zarzadzania trajektoriami (4D).
Jak wynika z tresci projektu rozporzadzenia w sprawie pilotazowego programu wdrazania systemu
SESAR, do 2024 roku organizacja ruchu lotniskowego i ruchu w TMA osiggnie zupelnie nowy
poziom efektywnosci, niemozliwy do osiggni¢cia przy obecnym poziomie infrastruktury technicznej
systemu zarzadzania ruchem lotniczym. Warto zauwazy¢, ze administracje panstw nie odgrywaja
zadnej roli we wdrazaniu systemu SESAR. Nie przydziela im si¢ zadan na zadnym z trzech szczebli
zarzadzania wdrazaniem projektu.

Panstwa beda musialy znalez¢é sposéb na wdrozenie nowej technologii. Zamykanie oczu na
sytuacj¢ i1 twierdzenie, ze w naszych warunkach, przy stosunkowo matym natezeniu ruchu lotniczego,
na razie nie musimy inwestowa¢ w nowe technologie, to bardzo powazny blad. Polska przestrzen
powietrzna moze sta¢ si¢ obszarem gorszej kategorii. Techniczne wyposazenie lotnisk, odstajace od
najlepszych, ruch lotniskowy i w TMA, zorganizowany w sposéb odmienny i oparty na nowych
technologiach, czy brak nawigacji precyzyjnej moga zniecheca¢ do podrdézowania do Polski.



Przewoznicy lotniczy i inne rodzaje lotnictwa, w tym lotnictwo wojskowe, nie moga nie dostosowac
statkbw powietrznych i nie przygotowaé zatdg do warunkéw operowania na lotniskach 1 w
przestrzeniach terminalowych portéw lotniczych objetych programem pilotazowym. Natomiast nizszy
poziom techniczny i odmienno$ci w zarzadzaniu ruchem lotniczym w kraju moga utrudnia¢ szkolenie
i przygotowanie zaldg do wykonywania operacji w nowoczesnym srodowisku.

Jesli ,latajaca” czes$¢ polskiego sektora lotniczego nie ma wyboru i musi inwestowac pod rygorem
wykluczenia, to czy warto pozostawia¢ system zarzadzania ruchem lotniczym na nizszym poziomie
tak dlugo jak to mozliwe? Wdrazanie inicjatywy SES, to szereg wyzwan w obszarze spraw obronnych.
Wydaje sie, ze kilka probleméw wymaga przemys$lenia. O niektérych juz wspomniano. Pamigtajmy,
ze niektore elementy systemu SESAR, zgodnie z zatozeniami programu pilotazowego, muszg by¢
wdrozone do konca 2020 roku. Przyjmujac, ze obowiagzuje 5-letni cykl planowania wydatkow,
niektore inwestycje powinny by¢ wprowadzone do planéw juz w przysztym roku. Czy beda?
Najwickszym wyzwaniem, przed jakim stajemy w dobie rozpedzajacej si¢ integracji w ramach
inicjatywy SES, to jednoczesne podazanie za postgpem i utrzymanie zdolnosci do niezaktoconego
podejmowania samodzielnych dziatan lotnictwa wojskowego wobec zagrozen, ktorych przyktadem
staje si¢ kryzys ukrainski.

Juz tworzenie funkcjonalnych blokoéw przestrzeni powietrznej uswiadomito, nie tylko nam, ze
wchodzimy w zupelnie nowe s$rodowisko. Nikt nie ukrywa, ze jednym ze skutkéw tworzenia
europejskiego rejonu informacji powietrznej (EUIR), a odbywa si¢ to w znacznej mierze poprzez
program funkcjonalnych blokow przestrzeni powietrznej, jest zmniejszenie liczby centrow kontroli
obszaru (ACC). Obecnie system prowadzenia dziatalno$ci szkoleniowej lotnictwa wojskowego oraz
operacji o charakterze militarnym opiera si¢ na $cistej, okreslonej przepisami prawa, wspotpracy
cywilnych i wojskowych instytucji i organdéw odpowiedzialnych za stuzby zeglugi powietrzne;.
Narodowe, cywilne organa stuzb ruchu Ilotniczego wspodlpracuja z odpowiednimi organami
wojskowymi na podstawie przepisow prawa i uzgodnionych procedur. Odpowiedzialno$¢ za
uchybienia w realizacji tej wspotpracy moga skutkowaé podjeciem krokdéw prawnych wobec winnych.
Budowanie ponadnarodowych  struktur zarzadzania ruchem lotniczym opiera si¢ na
miedzynarodowych umowach wielostronnych, stanowigcych podstawe tworzenia funkcjonalnych
blokow przestrzeni powietrznej (FAB). Umowy te sg zrodtem prawa, jednak Zadna ze znanych
autorowi umow nie reguluje wspoélpracy cywilno-wojskowej, a szczegélnie spraw wykonywania
lotniczych operacji militarnych we wspolnej przestrzeni powietrznej, odsylajac te sprawy do uméw o
randze operacyjnej lub roboczej, ktdre zrodtem prawa by¢ nie moga.

Przyktadem moze by¢ prowadzenie misji Air Policing lub dziatan typu Renegade w obszarze
powietrznym Baltic FAB, czyli polsko-litewskim funkcjonalnym bloku przestrzeni powietrznej. W
naszym narodowym systemie mamy szereg aktow prawnych i uzgodnionych procedur cywilno-
wojskowych, okreslajacych postgpowanie obu stron. W warunkach FAB bedziemy bazowaé na
umowie do$¢ niskiego poziomu, okreslajacej wspolne procedury. Czy to wystarczajacy mechanizm,
aby chroni¢ interesy narodowe? Pozostajac w sferze integrujacej si¢ infrastruktury lotniczej mozna
docieka¢, czy okreslono i na jakiej podstawie lotniska interwencyjne na terenie Litwy oraz jak sg do
tej roli przygotowane? Ale moze autor nie ma wystarczajacej wiedzy i problem ten jest rozwigzany.
Mozna zapytac, jaki to ma zwigzek z gtdéwnym nurtem rozwazan niniejszego opracowania, ktorego
osig sg sprawy infrastruktury transportu lotniczego. Zwigzek jest jasny. To rosngce mozliwosci
infrastruktury technicznej sa, z jednej strony, bazg zmian organizacji przestrzeni powietrznej i jej
wykorzystania oraz sposobu funkcjonowania portdw lotniczych, a z drugiej strony sa czynnikiem
wymuszajacym te zmiany.

Od procesow integracyjnych odwrotu nie begdzie. Moga si¢ zmieni¢ terminy, moze kolejnosé¢
realizacji zaplanowanych przedsiewzig¢, ale ogdlny ksztalt sSrodowiska, w ktérym beda wykonywane
operacje powietrzne po zrealizowaniu wizjonerskiego projektu SES, jest zdecydowany. Musimy si¢ w
tym znalez¢ a konkretne dziatania o charakterze planistycznym i organizacyjnym powinny by¢ podjete
juz. Poprzez nieuczestniczenie w poprzednich fazach realizacji programu SESAR, ktére miaty
charakter prac badawczych 1 rozwojowych, uciekta nam sprawa dostgpu do niewatpliwie
awangardowych technologii z obszaru zarzadzania ruchem lotniczym. Nie wnikajac w przyczyny
takiego stanu rzeczy, warto zadba¢ 0 to, abySmy bez probleméw dostosowali si¢ do srodowiska, jakie
realnie w ciggu najblizszych 5 — 6 lat zacznie stawac si¢ rzeczywistos$cia.



Procesy integracyjne juz teraz sa bardzo zaawansowane. Przykladem moze by¢ funkcja
zarzadzania pojemnos$cig i przeplywem ruchu lotniczego (ATFCM). Jest to funkcja calkowicie
scentralizowana w skali nawet wyrastajacej poza kraje UE. Praktycznie cala infrastruktura
europejskiej sieci zarzadzania ruchem lotniczym jest zarzgdzana w sposob scentralizowany ze
szczebla Wspolnoty. Te funkcje pelni Eurocontrol jako menadzer sieci. W zwiazku z tym powstaje
pytanie o sposoby, chociaz czasowego, wylaczenia obszaru naszego kraju z tego systemu. Czy nasz
narodowy system zarzadzania ruchem lotniczym jeszcze istnieje? Gdzie zaczyna
i gdzie si¢ konczy? Czy jest gotow przejac funkcje wykonywane teraz przez organa wspdlnotowe?

Zmieniajaca si¢ sytuacja strategiczna w otoczeniu naszego kraju powinna spowodowac jasne
postawienie kwestii zwigzanych z zachowaniem mozliwosci prowadzenia dzialan obronnych w
systemie narodowym. Wielu analitykow coraz $mielej podnosi te kwesti¢. Nie ulega watpliwosci, ze
nalezy utrzymac¢ zdolnos$¢ panstwa do podejmowania wlasnych, narodowych dzialan gwarantujacych
bezpieczenstwo. Pomigdzy czasem pokoju a przejeciem polskiej przestrzeni powietrznej przez
odpowiedniego dowoddce istnieje calych wachlarz stanéw posrednich, w ktorych poszczegdlne
elementy infrastruktury transportu lotniczego beda funkcjonowaé w miare normalnie. Jak w takim
razie zapewni¢ wspotprace cywilno-wojskowa na obszarze kraju, skoro coraz wigcej sktadowych
systemu zarzgdzania ruchem lotniczym i infrastruktura lotniczg ma wymiar mi¢dzynarodowy? Kto
bedzie zapewniat zarzadzanie ruchem lotniczym i infrastrukturg lotnicza w systemie narodowym i czy
infrastruktura takiego systemu jest okreslona?

Opracowanie ma mie¢ charakter polemiczny. Zapewne w niejednym miejscu autor moze by¢ w
btedzie i jako istota wysoce niedoskonata nie potrafi udzieli¢ odpowiedzi na postawione pytania, ale
bardzo liczy na to, ze wywolaja one szersza dyskusje. W opracowaniu przyjeto schemat polegajacy na
skrotowym, z oczywistych przyczyn, scharakteryzowaniu warunkow, w jakich przyjdzie
funkcjonowaé wszystkim rodzajom lotnictwa w zwigzku z realizacja ambitnych projektow
wspolnotowych SES i SESAR. Dopiero w podsumowaniu autor pozwolit sobie naszkicowac kilka
wybranych aspektow powstajacej sytuacji, ktore moga mie¢ wpltyw na dziatalno$¢ lotnictwa
wojskowego, ale tez wyzwan, z jakimi mozemy mie¢ do czynienia, jesli nasz kraj bedzie zmuszony do
podjecia dziatan zapewniajacych bezpieczenstwo narodowe poza systemem koalicyjnym.
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