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Streszczenie

Niniejszy artykut stanowi prébe oceny wptywu dwoch priorytetowych programéw realizowanych
przez UE w obszarze transportu lotniczego — programu legislacyjnego dotyczgcego jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej (SES) oraz programu modernizacji technicznej europejskie-
go systemu zarzadzania ruchem lotniczym (SESAR) — na bezpieczenstwo i obronnos¢ panstw
cztonkowskich. Mimo iz programy te nie majg bezposredniego zastosowania w odniesieniu do
strony wojskowej, wiele opracowanych w toku ich rozwoju przepisoéw prawnych i rozwigzan ope-
racyjno-technicznych oddziatuje posrednio na dziatalnos¢ lotnictwa wojskowego i innych wojsko-
wych uzytkownikdéw europejskiej przestrzeni powietrznej. Autor analizuje relacje miedzy normami
prawnymi z zakresu SES a dziatalnoscig wojskowg w panstwach cztonkowskich UE, wskazuje na
potrzebe wspotpracy wtadz lotnictwa cywilnego z wtadzami wojskowymi (na poziomie politycznym,
operacyjnym i technicznym) oraz na mozliwe korzysci wynikajgce z tej wspotpracy dla obu stron.

Stowa kluczowe: bezpieczenstwo narodowe; polityka obronna; wspélna polityka transportowa;
jednolita europejska przestrzen powietrzna (SES); program badawczo-rozwojowy SESAR; wymogi
operacyjne lotnictwa wojskowego.

JEL: K33, L93, L98

I. Wprowadzenie

Proces tworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (Single European Sky —
SES), zainicjowany w 2000 roku przez Komisje Europejska, ma na celu poprawe konkurencyj-
nosci unijnego systemu transportu lotniczego przez przeprowadzenie kompleksowych reform

" Kierownik Zaktadu Zarzgdzania Przestrzenig Powietrzng, Instytut Lotnictwa i Obrony Powietrznej, Wydziat Zarzgdzania i Dowodzenia AON.
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strukturalnych branzy skupiajgcej instytucje stuzb zeglugi powietrznej (Air Navigation Services
Providers — ANSP). Ramy ustawodawcze dotyczace SES skfadajg sie z czterech rozporzgdzen
podstawowych', przyjetych przez Parlament Europejski i Rade w 2004 roku (pakiet SES ).
W celu zwiekszenia skutecznosci dziatania systemu zarzgdzania ruchem lotniczym (Air Traffic
Management — ATM) w Europie rozporzgdzenia te po pieciu latach znowelizowano rozporzgdze-
niem (WE) nr 1070/20092 (pakiet SES Il). Legislacja z zakresu jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej zawiera takze ponad 30 rozporzadzen wykonawczych i specyfikacji unijnych (norm
technicznych), przyjetych przez KE od 2005 roku w celu zapewnienia interoperacyjnosci tech-
nologii i systeméw zarzgdzania ruchem lotniczym. Przyjete normy prawne regulujg obecnie pie¢
powigzanych ze sobg kwestii dotyczgcych: skutecznosci dziatania, bezpieczenstwa, technolo-
gii, przepustowosci portéw lotniczych, czynnika ludzkiego. Oprécz tworzenia prawa, inicjatywa
SES obejmuje stopniowg integracje zarzgdzania przestrzenig powietrzng, opracowanie nowej
koncepcji i procedur operacyjnych oraz modernizacje techniczng europejskiego systemu zarza-
dzania ruchem lotniczym (program SESAR)3. Prawodawstwo SES ma zastosowanie gtéwnie do
lotnictwa cywilnego, jednak ze wzgledu na zakres regulacji oraz ogolnoeuropejskg skale dziatan*
oddziatuje rowniez na warunki realizacji zadan przez lotnictwo sit zbrojnych i musi by¢ wdrazane
we wspotpracy z wtadzami wojskowymi panstw cztonkowskich UE i NATO.

Prezentowane opracowanie jest probg udzielenia odpowiedzi na pytanie stanowigce jed-
noczesnie gtéwny problem badawczy: w jaki sposob proces operacyjnej integracji europejskiej
przestrzeni powietrznej Scislejszej wspotpracy transgranicznej w dziedzinie zarzgdzania ruchem
lotniczym wptywa na bezpieczenstwo i obronnos¢ panstw cztonkowskich UE? Ze wzgledu na zto-
zono$¢ tak sformutowanego problemu za celowe uznano przeanalizowanie wptywu wojskowych
aspektéw bezpieczenstwa, przejawiajgcych sie w legislacji SES i programie SESAR, oraz ich
wzajemnych powigzan, implikujgcych nastepujgce problemy szczegétowe:

*  czy prawo lotnicze UE dotyczgce SES zapewnia ochrone interesow bezpieczenstwa naro-
dowego i polityki obronnej panstw cztonkowskich;
*  czy przepisy SES gwarantujg spetnienie wymogow operacyjnych wojskowych uzytkownikow

Jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej;

*  jakie dziatania powinny podjgc krajowe wtadze wojskowe w celu dostosowania zdolnosci
swoich sit zbrojnych do wymogow jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej;

* czy krajowe wtadze wojskowe sg wspierane w procesie implementacji przepisow SES i sy-
stemu SESAR — jesli tak, to w jaki sposob?

Okreslenie wptywu prawodawstwa SES i opracowywanych w ramach programu SESAR pro-
jektow technicznych z zakresu modernizacji systemu ATM jest bardzo istotne z punktu widzenia
zapewnienia bezpieczenstwa oraz ochrony podstawowych intereséw obronnosci panstwa w te-
rytorialnej przestrzeni powietrzne;j.

2 Rozporzadzenie (WE) nr 1070/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r., Dz. Urz. UE L 300 z 14.11.2009, s. 34.

3 Na mocy rozporzgdzenia Rady (WE) nr 219/2007 zadanie koordynowania dziatan badawczo-innowacyjnych prowadzonych w ramach projektu SESAR
i zarzadzanie nimi zgodnie z europejskim centralnym planem ATM powierzono wspélnemu przedsigwzieciu SESAR (SESAR Joint Undertaking — SJU).
4 W programie SES uczestniczg obecnie réwniez, na mocy umow dwustronnych i wielostronnych, trzy panstwa spoza UE — Bosnia i Hercegowina,
Norwegia oraz Szwajcaria.
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Il. Ochrona intereséw bezpieczenstwa narodowego i polityki obronnej

Polityka bezpieczenstwa i obrony jest przede wszystkim funkcjg kazdego panstwa, stuzaca
utrzymywaniu ogolnego stanu bezpieczehstwa przez zapobieganie i przeciwdziatanie zagroze-
niom o charakterze militarnym i niemilitarnym (gospodarczym, spotecznym, ekologicznym i in.).
Na jej ksztatt wywierajg wptyw uwarunkowania wewnetrzne oraz zewnetrzne, wynikajgce m.in.
z cztonkostwa w organizacjach miedzynarodowych (NATO, UE i in.). Rozwoj proceséw globalizacji
i integracji skutkuje obecnie zacieraniem granicy miedzy wewnetrznym i sojuszniczym wymia-
rem bezpieczenstwa. Stale rosngce wspoizaleznosci miedzynarodowe, wyrazajgce sie w formie
prawnomiedzynarodowych unormowan wielostronnych, zmodyfikowaty polityczng wtadze wielu
panstw europejskich. Modyfikacja ta ha ogdt przybiera posta¢ ograniczania wtadzy zwierzchniej
i przekazania jej czesci organizacjom miedzynarodowym.

Zobowigzania wynikajgce z cztonkostwa w UE zmuszajg panstwa do sprostania wyzwaniom,
jakie ich suwerennosci stawia kontekst ekonomiczny i polityczno-wojskowy. Z jednej strony, przy-
znanie UE na mocy postanowien traktatowych® kompetenciji wytgcznych (np. w dziedzinie wspdl-
nej polityki handlowej) i dzielonych (rynek wewnetrzny, transport, sieci transeuropejskie i in.) jest
pewnego rodzaju ograniczeniem suwerennosci panstwowej. Z drugiej zas — panstwa cztonkow-
skie uzyskaty mozliwos¢ ksztattowania decyzji podejmowanych przez instytucje UE i wspottwo-
rzenia przepisow prawa unijnego. Panstwa zachowaty takze swoje kompetencje ustawodawcze
w odniesieniu do bezpieczenstwa narodowego i obrony, ktére obejmujg szkolenia i dziatania
wojskowe. Skutecznos¢ wykonywania funkcji zwierzchnictwa panstwa w przestrzeni powietrznej
w zakresie zwigzanym z obronnoscig nalezy zatem analizowac i ocenia¢ z perspektywy zdolnosci
do zapewnienia nienaruszalnosci istotnych intereséw bezpieczenstwa narodowego i ponoszenia
odpowiedzialnosci za zaspokajanie potrzeb wtasnych sit zbrojnych.

Jednym z przejawdw integracji europejskiej jest realizacja przez UE wspdlnej polityki trans-
portowej, a takze zagranicznej i bezpieczenstwa oraz stanowigcej jej integralng czesc¢ — wspélnej
polityki bezpieczenstwa i obrony®. W konsekwencji zaréwno prowadzenie dziatalnosci gospodar-
czej, jak i powigzanej z nig polityki obronnej w znacznej mierze rozgrywa sie obecnie w tym sa-
mym obszarze wszystkich panstw cztonkowskich UE, a nie tylko w obrebie granic panstwowych.
Praktycznym wyrazem wspolnej polityki w dziedzinie transportu lotniczego jest realizacja programu
SES, jak réwniez nadzorowanie programu SESAR w celu zapewnienia jego zgodnosci z rama-
mi regulacyjnymi jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej i ochrony interesu publicznego.
Celem dziatan UE w zakresie SES jest potrzeba wyeliminowania wewnetrznych barier rynkowych
w przestrzeni powietrznej panstw cztonkowskich. Podejmowane i realizowane wczesniej (gtow-
nie przez Europejskg Organizacje do spraw Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej — Eurocontrol)
programy modernizacji systemu zarzgdzania ruchem lotniczym w Europie nie przynosity bowiem
wymaganych postepow pod wzgledem zwiekszenia wydajnosci i efektywnosci ekonomicznej.
Czesciowo mozna byto to przypisac brakowi systematycznego podejscia, ale przede wszystkim
stabosci panstw cztonkowskich, ktére nie byly w stanie same zgromadzi¢ i racjonalnie wykorzy-
sta¢ niezbednych zasobdéw ani tez zacheci¢ innych partneréw do wspotpracy w reformowaniu
ATM. Dopiero dzieki zaangazowaniu KE, kt6ra zainaugurowata program SES, petnigcej obecnie

5 Art. 3i4 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (wersja skonsolidowana), Dz. Urz. UE C 326 z dnia 26.10.2012 ., s. 47.
6 Art. 24-26 Traktatu o Unii Europejskiej (wersja skonsolidowana), Dz. Urz. UE C 326 z dnia 26.10.2012 ., s. 13.
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funkcje regulacyjne i nadzorcze oraz koordynacyjne w obszarze dziatan badawczo-rozwojo-
wych, mozliwe stato sie uskutecznienie procesu operacyjnej integracji europejskiej przestrzeni
powietrzne;.

Wspdlna polityka bezpieczenstwa i obrony UE, w odréznieniu od innych rodzajow wspadlnej
polityki, podlega szczegdlnym zasadom i procedurom. Rozwdj tej polityki stwarza panstwom
cztonkowskim perspektywe dodatkowych gwarancji bezpieczenstwa, jednak za zdefiniowanie
celéw bezpieczenstwa narodowego i wtasnej polityki obronnej odpowiedzialne jest kazde panstwo
cztonkowskie’. Zasadniczym osrodkiem stymulujgcym i koordynujgcym rozwoj zdolnosci wojsko-
wych panstw UE oraz ksztaltujgcym europejski rynek obronny jest Europejska Agencja Obrony
(European Defence Agency — EDA). Agencja uczestniczy réwniez w realizacji projektow SESAR
dotyczacych sit zbrojnych®. Do jej zadan nalezy uzgadnianie opinii sit zbrojnych, przekazywanych
przez panstwa cztonkowskie oraz wspieranie panstw cztonkowskich i odpowiednich miedzyna-
rodowych organizacji wojskowych w zakresie realizacji programu SESAR, a takze informowanie
wojskowych organoéw planowania o0 wymogach wynikajgcych z jego realizacji. Koordynacja dziatan
ze strong wojskowg w obszarze ATM konieczna jest dla unikniecia niekorzystnych skutkéw dla
zdolnosci obronnych. Warto zauwazy¢, ze EDA od 2008 roku wspotpracuje w tej dziedzinie z or-
ganizacjg Eurocontrol. W listopadzie 2014 roku obie agencje zacie$nity swojg wspotprace poprzez
podpisanie wspolnego programu prac w ramach programu badawczego SESAR, obejmujgcego
najblizsze dwa lata. Kluczowe elementy tego programu obejmujg: badanie uzytecznosci i zdolnosci
adaptacyjnych cywilnego modelu analizy kosztow i korzysci w odniesieniu do wojskowych statkow
powietrznych i naziemnych systeméw ATM; badanie mozliwosci aktualizowania Europejskiego
Master Planu ATM z uwzglednieniem potrzeb wojskowych; opracowanie wspoélnego stanowiska
w sprawie prowadzenia badan i wdrazania projektéw wojskowych, ktére sg konieczne do osigg-
niecia celow SES; realizacje procesu wojskowego zaangazowania w dziatania regulacyjne oraz
opracowanie norm majgcych wptyw na dziatalnosé sit zbrojnych?®.

Nalezy podkreslic, ze przepisy jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej dotyczg za-
pewniania stuzb zeglugi powietrznej'%tylko dla ogdlnego ruchu lotniczego (General Air Traffic
— GAT)", poniewaz decyzje w sprawie rodzaju, zakresu badz realizacji dziatan wojskowych
i szkolenia sg w gestii kazdego panstwa i nie wchodzg w zakres kompetencji instytucji unijnych,
okreslonych na podstawie art. 100 ust. 2 TFUE. Niemniej jednak, aby zapewni¢ nienaruszalnos¢
istotnych interesow z zakresu bezpieczenstwa i obrony oraz bezpieczne wspotuzytkowanie zin-
tegrowanej przestrzeni powietrznej przez lotnictwo wojskowe, panstwa cztonkowskie UE przyjety
Oswiadczenie na temat kwestii wojskowych odnoszgcych sie do jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej'2. W dokumencie tym zadeklarowano polityczng wole rozwijania cywilno-wojskowe;j
wspotpracy oraz utatwienia wspotpracy miedzy swoimi sitami zbrojnymi we wszystkich kwestiach

w 2007 roku przez Prezydenta RP Lecha Kaczynskiego oraz w przyjetej uchwatg Rady Ministrow z dnia 9 kwietnia 2013 roku Strategii rozwoju systemu
Bezpieczeristwa Narodowego Rzeczpospolitej Polskiej 2022.

8 Zob.: Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 409/2013 z dnia 3 maja 2013 r. w sprawie definicji wspdlnych projektow, ustanowienia systemu
zarzadzania i okreslenia zachet wspierajgcych wdrozenie europejskiego centralnego planu zarzgdzania ruchem lotniczym, Dz. Urz. UE L 123 24.5.2013, s. 1.

9 https://www.eurocontrol.int/press-releases/eurocontrol-and-european-defence-agency-agree-joint-work-programme (21.03.2016).

10 Termin ,stuzby zeglugi powietrznej” oznacza: stuzby ruchu lotniczego (ATS); stuzby tgcznosci, nawigacii i dozorowania (CNS); stuzby meteorologiczne
dla zeglugi powietrznej (MET); stuzby informacji lotniczej (AlS).

" GAT (General Air Traffic) — ogélny ruch lotniczy obejmujacy wszystkie loty cywilnych statkéw powietrznych, a takze panstwowych statkéw powietrz-
nych (w tym wojskowych, policyjnych i celnych), jesli sg one wykonywane zgodnie z przepisami i procedurami ICAO.

2 Dz. Urz. UE L 96 z 31.3.2004, s. 9.
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zwigzanych z zarzgdzaniem ruchem lotniczym w zakresie, w jakim wszystkie zainteresowane
panstwa cztonkowskie uznajg to za konieczne. Wspotpraca ta, uwzgledniajgca krajowe wymogi
wojskowe, ma zapewnic petne i jednolite stosowanie koncepciji elastycznego uzytkowania prze-
strzeni powietrznej (Flexible Use of Airspace — FUA) we wszystkich panstwach UE i przez jej
wszystkich uzytkownikow'3.
Zgodnie z normg prawng art. 1 ust. 2 rozporzgdzenia nr 549/2004 zastosowanie legislacji
z zakresu SES nie narusza suwerennosci panstw cztonkowskich w ich przestrzeni powietrznej'
oraz ich wymogow dotyczgcych porzgdku publicznego, bezpieczenstwa publicznego i spraw
obronnych. Oznacza to, ze kazde panstwo cztonkowskie moze uzy¢ dowolnych srodkéw, jakie sg
niezbedne do zagwarantowania jego bezpieczenstwa i intereséw polityki obronnej. Przepis art. 13
cytowanego rozporzgdzenia stanowi, ze sg to w szczegodlnosci takie srodki, ktére sg nieodzowne:
* w celu dozorowania przestrzeni powietrznej bedgcej w obszarze odpowiedzialno$ci danego
panstwa — zgodnie z Planem Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (International
Civil Aviation Organization — ICAQ) dotyczgcym zeglugi powietrznej w regionie europejskim
(EUR ANP);
* na wypadek powaznych zaktécen wewnetrznych majgcych wptyw na utrzymanie prawa
i porzadku;
*  na wypadek wojny lub powaznych napie¢ miedzynarodowych stanowigcych zagrozenie
wojenne;
* w celu wywigzania sie z miedzynarodowych zobowigzan panstw cztonkowskich na rzecz
utrzymania pokoju i bezpieczenstwa miedzynarodowego;
*  w celu przeprowadzenia szkolenia i dziatann wojskowych, z éwiczeniami wigcznie.
Prawodawstwo UE z zakresu SES nie narusza takze praw i obowigzkéw panstw cztonkowskich,
wynikajgcych z Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym'® (art. 1 ust. 3 rozporzgdzenia
nr 549/2004). W kontekscie analizowanej tu problematyki trzeba podkresli¢ znaczenie, wyrazonej
juz w art. 1 tejze konwencji, zasady catkowitej i wytgcznej zwierzchnosci panstwa nad przestrzenig
powietrzng nad swoim terytorium. Zgodnie z tg zasadg kazde panstwo ma prawo decydowania
0 wykonywaniu w tej przestrzeni lotow statkdw powietrznych (krajowych i obcych) oraz ustala-
nia zasad, warunkéw, ograniczen i zakazéw w ruchu lotniczym. Suwerenno$¢ obejmuje rowniez
mozliwos¢ rozciggania terytorialnej jurysdykcji panstwa w odniesieniu do statkéw powietrznych,
ich uzytkownikow, zatdg i pasazerow oraz przewozonych tadunkéw. W zwigzku z realizacja tych
uprawnien zasada suwerennosci stwarza jednoczesnie obowigzki i odpowiedzialno$¢ panstwa
za bezpieczenstwo i porzadek zeglugi powietrznej, z zapewnieniem stosowania miedzynarodowo
ustalonych przepiséw ruchu lotniczego i jego kontroli'®, oraz za zapewnienie ochrony ludnosci

ECAC w 1996 r. Wdrozenie zasad tej koncepcji umozliwito zwiekszenie bezpieczenstwa i pojemnosci europejskiej przestrzeni powietrznej oraz popra-
we wydajnosci i elastycznos$ci operacji statkéw powietrznych. Zarzadzanie przestrzenig powietrzng wg koncepcji FUA wymaga operacyjnej koordynaciji
pomiedzy wtadzami cywilnymi i wojskowymi panstw cztonkowskich oraz wspotpracy i konsultacji przeprowadzanej na poziomie Eurocontrol.

4 Jednym z gtéwnych powoddw powstania koncepcji catkowitej i wytgcznej suwerenno$ci panstwa w jego przestrzeni terytorialnej byto zapewnienie
bezpieczenstwa narodowego. W lotnictwie suwerennos$¢ odnosi sie do wiasnosci przestrzeni powietrznej, czyli do wylgcznej kompetencji pafnstwa wy-
konujgcego swoje ustawodawcze, administracyjne i sgdownicze uprawnienia w krajowej przestrzeni powietrznej.

15 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. — Konwencja chicagowska, Dz.U. z 1959 r. Nr 35,
poz. 212 ze zm.

16 Zob.: Przepisy ruchu lotniczego, zatacznik 2. do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, Dz. Urz. ULC nr 1, obw. nr 8, poz. 7); Stuzby
ruchu lotniczego, zatgcznik 11. do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, Dz. Urz. ULC nr 13, obw. nr 27, poz. 198.Normy i zalecane metody
postepowania, przedstawione w zatgczniku 11, odnoszg sie do tych czesci przestrzeni powietrznej, znajdujgcych sie pod jurysdykcjg umawiajgcego sie
panstwa, w ktérych zapewniane sa stuzby ruchu lotniczego.
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i infrastruktury panstwa przed zagrozeniami ze strony lotnictwa'”. W ramach zwierzchnictwa te-
rytorialnego panstwa cztonkowskie UE, bedgc jednoczesnie stronami konwenciji chicagowskie;j,
realizujg uprawnienia wtadzy publicznej w zakresie kontroli ruchu lotniczego.

Integrowanie europejskiej przestrzeni powietrznej w ramach programu SES opiera sie na
funkcjonalnych blokach przestrzeni, ustanowionych przez sgsiadujgce panstwa z uwzglednieniem
potrzeby zapewnienia efektywnych pod wzgledem operacyjnym i ekonomicznym stuzb ruchu
lotniczego (Air Traffic Services — ATS) i innych stuzb zeglugi powietrznej, niezaleznie od granic
panstwowych. Celem inicjatyw FAB jest zmniejszenie rozdrobnienia europejskiego systemu ATM
przez ustanowienie wspotpracy miedzy instytucjami zapewniajgcymi stuzby zeglugi powietrzne;j
dla optymalnego wykorzystywania posiadanych zasobdw i zracjonalizowania ustug oraz przez
optymalizacje organizaciji i uzytkowania przestrzeni powietrznej. Jednym z najwazniejszych obsza-
row tej wspotpracy jest transgraniczne zapewnianie stuzb zeglugi powietrznej. Nalezy zauwazyc,
ze miedzynarodowe i europejskie prawo lotnicze nie stanowi przeszkdd dla delegowania ustug
ATM instytucji zapewniajgcej stuzby zeglugi powietrznej z innego panstwa. Zgodnie z przepisami
ICAO panstwo moze — na podstawie dwustronnego porozumienia — przekaza¢ innemu panstwu
odpowiedzialno$¢ w zakresie zorganizowania i zapewnienia stuzb ruchu lotniczego w rejonach
informaciji powietrznej oraz obszarach kontrolowanych lub strefach kontrolowanych rozciggajgcych
sie nad jego terytorium'®. Podobng tre$¢ zawiera art. 10 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 550/2004,
ktéry stanowi, iz ,instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej mogg swiadczy¢ ustugi
innym instytucjom zapewniajgcym stuzby, ktore przeszty certyfikacje na terenie Wspadlnoty”.
Trzeba podkresli¢, ze zlecanie ustug w zakresie zarzgdzania ruchem lotniczym w celu lepszego
wykorzystania przestrzeni powietrznej nie oznacza ograniczenia funkcji zwierzchnictwa panstwa.
Przeciwnie — delegacja takich ustug instytucji stuzb zeglugi powietrznej z innego kraju jest ak-
tem suwerenno$ci i w Europie jest obecnie powszechnie (jakkolwiek w ograniczonych czesciach
przestrzeni powietrznej) stosowana.

Zwierzchnictwo w terytorialnej przestrzeni powietrznej oznacza ponadto prawo i obowig-
zek zastosowania srodkéw koniecznych do wymuszenia respektowania i realizowania praw,
obowigzkdéw i odpowiedzialnosci panstwa w zakresie bezpieczenstwa zeglugi powietrznej. Na
podstawie art. 3 bis lit. b ,Kazde Panstwo, korzystajgc z praw swojej suwerennosci, jest upraw-
nione do zgdania lgdowania w wyznaczonym porcie lotniczym cywilnego statku powietrzne-
go przelatujgcego nad jego terytorium bez zezwolenia albo, jesli sg racjonalne podstawy do
stwierdzenia, ze jest on uzywany w jakimkolwiek celu niezgodnym z konwencjg; moze takze
przekazac¢ takiemu statkowi powietrznemu wszelkie inne polecenia majgce na celu zaprzesta-
nie tych naruszen. (...) Kazde Umawiajgce sie Panstwo zgadza sie na publikowanie swoich
obowigzujgcych przepiséw odnoszgcych sie do przechwycenia statku powietrznego™'°. Funkcje
zwierzchnictwa panstwa z tego zakresu sg w czasie pokoju wykonywane przez dyzurne sity
i srodki systemu obrony powietrznej panstwa/NATO w postaci misji Air Policing. Maja one bez-
wzgledny priorytet w dostepnie do dowolnej czesci przestrzeni powietrznej i sg zabezpieczane

Bezprecedensowe zagrozenie dla bezpieczenstwa ludnosci i infrastruktury panstwa ze strony lotnictwa cywilnego ujawnity wydarzenia z dnia
11 wrzeénia 2001 .

8 Stanowi o tym pkt. 2.1.1 zatgcznika 11 do konwencji chicagowskiej.

19 Warto nadmieni¢, ze Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego opracowata dwa dokumenty normatywne dotyczgce przedmiotowej
problematyki. Sg to: Manual concerning Interception of State Aircraft ICAO Doc. 9433-AN/926) oraz Manual concerning Safety Measures relating to
Military Activities Potentially Hazardous (ICAO Doc 9554-AN/932).
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przez wspotdziatajgce stuzby kontroli ogélnego i operacyjnego ruchu lotniczego (GAT/OAT) oraz
wojskowe organy dowodzenia i naprowadzania systemu obrony powietrznej. Z punktu widzenia
ochrony intereséw bezpieczenhstwa i obrony panstwa system zarzgdzania ruchem lotniczym musi
przede wszystkim zapewnia¢ skuteczng realizacje celéw nadrzednych, wynikajgcych z funkcji
zwierzchnictwa w przestrzeni powietrznej, a nastepnie zaspokaja¢ wymagania i potrzeby lotnictwa
cywilnego.

Mimo Zze w prawie unijnym dotyczgcym jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej zasada
suwerennosci zostata formalnie potwierdzona, w poczatkowym okresie wdrazania przepiséw SES
wystgpity trudnosci w ustaleniu zakresu odpowiedzialnosci i zobowigzan panstw cztonkowskich
wynikajgcych z jej stosowania. Spornym zagadnieniem byta réwniez skala zaangazowania wtadz
i ekspertéw wojskowych w proces tworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej°. Stato
sie to jedng z przyczyn opdznieh w realizacji catego programu, zwiaszcza w tak zasadniczych
kwestiach, jak ustanowienie transgranicznych blokow FAB i powigzanego z nimi osiggniecia celow
skutecznosci dziatania stuzb zeglugi powietrznej. W komunikacie z czerwca 2013 roku Komisja
Europejska stwierdzita, iz ,rozwoj funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej bywat czesto blo-
kowany z powodu obaw o zmniejszenie przychoddw z optat zwigzanych z zeglugg powietrzng (...)
i oporu pracownikéw bronigcych swoich aktualnych pozioméw zatrudnienia. Ponadto podnoszono
kwestie zwigzane z suwerennoscig narodowg w celu obrony istniejgcych monopoli, w obronie in-
frastruktury wojskowej oraz wojskowych celdw i operacji w europejskiej przestrzeni powietrzne;.
O ile faktyczne interesy wojskowe sg stusznie chronione w ramach jednolitej europejskiej prze-
strzeni powietrznej, o tyle wyrazna granica miedzy tymi zywotnymi potrzebami a nieuzasadniong
ochrong intereséw narodowych bywata czesto zacierana™'. Taka ocena Komisji wskazuje na fakt,
ze w procesie tworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej dominujgce sg gtéwnie
wptywy polityczne i gospodarcze poszczegdlnych panstw cztonkowskich, ktére powodujg znacz-
ne réznice w sposobie implementacji przepisow SES i niezadowalajgce postepy w reformowaniu
systemu zarzgdzania ruchem lotniczym.

Podsumowujgc dotychczasowe rozwazania, nalezy stwierdzi¢, ze legislacja SES nie wyklucza
zastosowania przez kraje UE odpowiednich srodkow zabezpieczajgcych, jakie niezbedne sg do
zagwarantowania bezpieczenstwa narodowego i intereséw polityki obronnej. Wprawdzie jednolita
europejska przestrzen powietrzna traktowana jest jako wspodlne dobro wszystkich jej uzytkownikéw,
jednakze odpowiedzialno$¢ za porzadek i bezpieczenstwo publiczne w terytorialnej przestrzeni
powietrznej oraz wszystkie sprawy zwigzane z obronnoscig ponoszg wtadze suwerennych panstw
cztonkowskich. Przyjeta przez panstwa UE ogdlna deklaracja dotyczgca kwestii wojskowych
zwigzanych z jednolitg europejskg przestrzenig powietrzng dodatkowo wzmacnia wspotprace
cywilno-wojskowg w obszarze ATM w stopniu wymaganym przez wszystkie zainteresowane kraje
cztonkowskie. Ponadto poszczegdine panstwa mogg na szczeblu krajowym stosowacé wtasciwe
instrumenty prawne, takie jak porozumienia o wspétpracy miedzy strong cywilng i wojskowa, ktore
uzupetnig prawodawstwo SES i umozliwig jego skuteczne wdrazanie, w szczegdélnosci w odnie-
sieniu do szkolen i dziatah wojskowych. W obrebie funkcjonalnego bloku przestrzeni powietrznej

20 Komunikat Komisji nt. Pierwsze sprawozdanie na temat wykonania przepiséw dotyczgcych jednolitej przestrzeni powietrznej: dotychczasowe osigg-
nigcia i dalsze dziatania, KOM(2007) 845 wersja ostateczna, Bruksela, 20.12.2007, s. 7-8.

21 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionow: Przyspieszenie
wdrozenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, COM (2013) 408 final, s. 9.
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zagadnienia te muszg by¢ uzgodnione miedzy zainteresowanymi panstwami i zawarte w umowach
miedzyrzgdowych o ustanowieniu FAB.

lll. Gwarancja zaspokojenia operacyjnych wymogéw wojskowych
uzytkownikow jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej

Wojskowe uzytkowanie europejskiej przestrzeni powietrznej jest zdeterminowane réznymi ce-
lami i zadaniami sit zbrojnych poszczegodlnych panstw cztonkowskich UE, ktore wynikajg z przyjetej
polityki bezpieczenstwa i obrony. Realizacja tych zadanh przektada sie na potrzebe dostepnosci
we wiasciwym czasie okreslonych struktur tej przestrzeni podczas codziennego szkolenia lotni-
czego oraz szkolenia innych rodzajow wojsk, wykonywania zadan w systemie obrony powietrznej,
testowania réznych systemdéw uzbrojenia, jak réwniez realizacji éwiczen operacyjno-taktycznych
i prowadzenia realnych operacji wojskowych. Doswiadczenia z funkcjonowania europejskich
systeméw ATM wskazujg, ze na bezpieczenstwo, skutecznos¢ i efektywnosé ekonomiczng pro-
wadzenia wojskowych operacji powietrznych w duzym stopniu wplywa organizacja zarzgdzania
przestrzenig powietrzng oraz mozliwo$¢ korzystania z ustug swiadczonych przez cywilne instytucje
stuzb zeglugi powietrznej. Na zasadniczg potrzebe stworzenia wspolnego procesu planowania dla
europejskiej przestrzeni powietrznej wskazano juz w raporcie ekspertow grupy wysokiego szczeb-
la ds. jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej z listopada 2000 roku?2. W dokumencie tym
stwierdzono, iz przyszta organizacja i uzytkowanie przestrzeni powietrznej powinny by¢ oparte na
jednolitych zasadach i strategicznie zarzgdzane wedtug wspadlnie przyjetych przepiséw i procedur
w skali ogolnoeuropejskiej. W celu bardziej efektywnego wspoétuzytkowania przestrzeni powietrznej
KE wdrozyta do prawa unijnego rozwigzania zawarte w opracowanej przez Eurocontrol koncep-
cji elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej (FUA)23. Stosowanie jej zasad, polegajgce
na wspolnym cywilno-wojskowym planowaniu strategicznym i przedtaktycznym (codziennym)
przydzielaniu elastycznych struktur przestrzeni powietrznej, zapewnito skuteczniejsze sposoby
separacji operacyjnego i ogélnego ruchu lotniczego, a tym samym zwiekszyto bezpieczenstwo
i efektywnos¢ zadan szkoleniowych i operacyjnych wykonywanych przez lotnictwo wojskowe.
Zgodnie z zaleceniami KE panstwa cztonkowskie powinny podejmowac wspétprace z sgsiednimi
panstwami cztonkowskimi w celu zastosowania koncepcji FUA bez wzgledu na istniejgce granice
panstwowe.

Obecnie wspoétpraca ta zostata sformalizowana w umowach o ustanowieniu FAB, co utatwia
tworzenie stref dla celéw realizacji szkolenia i operacji wojskowych po obu stronach granicy pan-
stwa (Cross-Border Area — CBA). Analiza tych uméw wskazuje, ze przyjeto rézne rozwigzania
organizacyjne w tym zakresie. Wiekszos¢ panstw ustanowita mechanizmy wspétpracy cywilno-
wojskowej, pozostawiajgc obie sfery rozdzielone, ale istniejg réwniez umowy ustalajgce w petni
zintegrowang kontrole ogdlnego i operacyjnego ruchu lotniczego, czy to w obrebie catego funkcjo-
nalnego bloku przestrzeni powietrznej (np. NEFAB), czy tez w niektérych panstwach tworzgcych
dany blok (np. Niemcy, Szwajcaria — FABEC). Mimo iz ustanawianie FAB jest uzasadnione gtéwnie
potrzebg defragmentacji europejskiej przestrzeni powietrznej i zwiekszenia jej przepustowosci,

22 European Commission — Single European Sky Report of the High-Level Group, November 2000.Grupa HLG zostata utworzona przez KE wiosng
2000 r. W jej sktad wchodzili przedstawiciele cywilnych i wojskowych wtadz lotniczych panstw cztonkowskich.

23 Zob.: Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 2150/2005 z dnia 23 grudnia 2005 r. ustanawiajgce wspolne zasady elastycznego uzytkowania przestrzeni
powietrznej, Dz. Urz. UE L 342 z 24.12.2005, s. 20.
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utrzymanie elastycznych struktur przestrzeni dla zaspokojenia wymogow wojskowych jest nie-
zmiennie istotnym elementem polityki bezpieczenstwa i obrony kazdego panstwa.

Istniejgce dotychczas réznice w organizacji wspoétpracy cywilno-wojskowej w panstwach UE
utrudniajg jednolite i terminowe zarzgdzanie przestrzenig powietrzng oraz wprowadzanie zmian
W jej organizacji. Zatem osiggniecie celdow jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej zalezy
w duzym stopniu od skutecznej wspotpracy miedzy wtadzami cywilnymi i wojskowymi na poziomie
regionalnym (FAB) i ogdlnoeuropejskim, bez naruszania przywilejow i uprawnien panstw czton-
kowskich w dziedzinie obronnosci. Klauzula ochronna umozliwia panstwom UE wnioskowanie
0 zawieszenie stosowania unijnych przepiséw w wypadku ich kolizyjnosci z krajowymi wymoga-
mi wojskowymi?*. Oznacza to, ze jesli zastosowanie wspolnych przepisow i kryteriow moze by¢
szkodliwe dla bezpieczenstwa i skutecznosci dziatan i szkoleh wojskowych, to przez wzglad na
potrzeby obronnosci panstwa dziatalno$¢ wojskowa w przestrzeni powietrznej powinna by¢ w petni
zabezpieczona przez krajowy system ATM z pominieciem norm prawa UE.

By panstwa cztonkowskie mogty wywigzac sie ze swoich zobowigzan sojuszniczych, szkolenie
lotnicze musi by¢ realizowane w catym zakresie wysokosci lotdow — od najnizszych do maksymal-
nie duzych wysokosci — i nawet moze przekracza¢ poziom lotu FL 6602%. Mimo iz wojskowe statki
powietrzne zwykle wykorzystujg niewielkie strefy przestrzeni powietrznej, to kompleksowe bojowe
szkolenie lotnicze wymaga juz zarezerwowania i odseparowania od innego ruchu znacznej czesci
tej przestrzeni. Dorazne uzytkowanie rejonodw ¢éwiczen (Exercise Areas — EA) o duzych rozmia-
rach jest kluczowe w realizacji potgczonych operacji powietrznych, w ktorych czesto uczestniczg
rézne typy samolotow bojowych z wielu panstw. Struktury przestrzeni powietrznej na potrzeby
¢éwiczenh wojskowych sg ustalane na poziomie krajowym przez uprawniony organ strategicznego
zarzgdzania przestrzenig?® w uzgodnieniu z wiasciwymi stuzbami wojskowymi. W kontekscie ana-
lizowanych tu kwestii nalezy zauwazy¢, ze unormowania legislacji SES nie wptywajg na upraw-
nienia panstw cztonkowskich do przyjecia przepiséw dotyczgcych organizacji ich sit zbrojnych,
jak réwniez przyjecia srodkéw prawnych majgcych zapewnié¢ sitom zbrojnym wystarczajgcg wiel-
kos¢ przestrzeni powietrznej dla celéw szkolenia i ¢wiczen (motyw 22 preambuty rozporzadzenia
nr 549/2004).

W celu zwiekszenia elastycznoéci doraznie wykorzystywanych struktur przestrzeni powietrznej,
zaréwno w zakresie zmian granic bocznych i pionowych, jak i okreséw ich aktywnosci, opracowy-
wane sg w ramach wspotpracy na poziomie europejskim nowe koncepcje i programy zarzadzania
przestrzenig powietrzng?’. Podejmowane w tym zakresie dziatania sg ukierunkowane na osigg-
niecie ekonomicznego kompromisu miedzy dtugoscig tras przelotu do/z stref szkoleniowych, cze-
stotliwoscig ¢wiczen i ograniczaniem zuzycia paliwa przez lotnictwo wojskowe. Dla umozliwienia
optymalnego wykorzystania przestrzeni powietrznej i zapewnienia jej uzytkownikom wykonywania
lotéw po preferowanych trajektoriach, w drugim pakiecie regulacji SES ustanowiono unijny sy-
stem skutecznosci dziatania i funkcji sieciowych. Szczegdtowe przepisy normujgce dziatanie tego

wania przestrzeni powietrznej w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, Dz. Urz. UE L 96 z 31.03.2004, s. 20.

25 Poziom FL 660 w wielu krajach europejskich (réwniez w Polsce) stanowi gorng granice rejonéw informaciji powietrznej (Flight Information
Region — FIR).

26 W Polsce jest to Osrodek Planowania Strategicznego (OPS) bedacy komérka organizacyjng Polskiej Agenciji Zeglugi Powietrznej (PAZP).

27 Np. koncepcja operacyjna Eurocontrol rozwoju procesu ASM/ATFM/ATC (scenariusz FUA 2008), zaaprobowana przez zespot ds. przestrzeni po-
wietrznej i nawigacji (Eurocontrol Airspace and Navigation Team — ANT).
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systemu zawarte sg w dwoch rozporzgdzeniach KE. Pierwsze z nich — rozporzadzenie nr 691/2010
— zostato przyjete w lipcu 2010 roku. Ustala ono cztery kluczowe obszary skutecznosci dziatania
(Key Performance Areas — KPA) stuzb zeglugi powietrznej (obejmujgce bezpieczenstwo, przepu-
stowos$¢, ochrone Srodowiska oraz efektywnos$¢ kosztowg), dla ktérych wyznacza sie kluczowe
wskazniki skutecznosci dziatania (Key Performance Indicators — KPI) i ustala ogdlnounijne cele
przyjmowane przez KE?2. Ustanowione przepisy zobowigzaty panstwowe wtadze nadzorujgce do
opracowania na poziomie krajowym (lub FAB) planéw skutecznosci dziatania i okreslenia celdw,
ktére przyczyniajg sie do osiggniecia ogoélnounijnych celdw wydajnosci. Realizacja uregulowan
tego rozporzgdzenia zostata przewidziana w tzw. pierwszym okresie odniesienia, ktoéry obejmuje
lata 2012-2014. Do drugiego okresu odniesienia (2015-2019) majg zastosowanie przepisy ko-
lejnego rozporzgdzenia Komisji (UE) nr 390/20132°. Uzupetnieniem norm prawnych dotyczgcych
efektywnosci jest rozporzgdzenie wykonawcze KE nr 677/2011 w sprawie funkcji sieciowych
ATM?30. Cele inicjatywy SES w zakresie skutecznosci dziatania zobowigzujg ustugodawcow stuzb
zeglugi powietrznej do dalszego doskonalenia procesu zarzgdzania przestrzenig powietrzng, a dla
wtadz lotnictwa wojskowego stanowig rekomendacje do usprawnienia szkolenia lotniczego pod
wzgledem ekonomiczno$ci i elastyczno$ci uzytkowania przestrzeni powietrznej. Mozliwe dziatania
w tym zakresie zostaty przedstawione w tabeli 1. Proces projektowania przestrzeni powietrznej
(na szczeblu krajowym lub funkcjonalnego bloku) powinien uwzglednia¢ potrzeby operacyjne oraz
charakter wykonywanych zadan przez lotnictwo cywilne i wojskowe, stopien ztozonosci ruchu
lotniczego, cele okreslone w planach skutecznosci dziatania (krajowych lub na poziomie FAB)
i obejmowac konsultacje z wkasciwymi uzytkownikami przestrzeni powietrznej, w tym — z wkadzami
wojskowymi.

Reasumujgc, aby zapewnic¢ lotnictwu wojskowemu wymagany dostep do przestrzeni po-
wietrznej i ustug stuzb zeglugi powietrznej — w celu zaspokojenia w ten sposob jego zasadniczych
wymogow operacyjnych — konieczne jest jednolite stosowanie procedur dotyczgcych elastycznego
uzytkowania przestrzeni powietrznej (koncepcja FUA) oraz odpowiednie koordynowanie dziatan
miedzy cywilnymi i wojskowymi podmiotami odpowiedzialnymi za zarzgdzanie ruchem lotniczym.
Koordynacja ta wymaga intensywnej wspotpracy i konsultacji przeprowadzanej miedzy wtasciwymi
wiadzami cywilnymi a wojskowymi panstw cztonkowskich na szczeblu krajowym oraz na szczeblu
funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej, jak réwniez uzgodnien na poziomie organizacji
Eurocontrol i Komitetu do spraw Jednolitej Przestrzeni Powietrznej (Single Sky Committee — SSC).
Koniecznos¢ zaangazowania strony wojskowej na kazdym etapie procesu rozwoju i wdrazania
programu SES jest stale podkreslana przez Komisje Europejskg, co nalezy uzna¢ za wystarcza-
jaca polityczng gwarancje spetnienia operacyjnych wymogow i zaspokojenia potrzeb wojskowych
uzytkownikéw jednolitej europejskiej przestrzeni powietrzne;j.

cji sieciowych oraz zmieniajgce rozporzgdzenie (WE) nr 2096/2005 ustanawiajgce wspolne wymogi dotyczgce zapewniania stuzb zeglugi powietrznej,
Dz. Urz. UE L 201 z 3.8.2010, s. 1.

29 Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 390/2013 z dnia 3 maja 2013 r. ustanawiajgce system skutecznosci dziatania dla stuzb zeglugi po-
wietrznej i funkcji sieciowych, Dz. Urz. UE L 128 2 9.5.2013, s. 1.

30 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 677/2011 z dnia 7 lipca 2011 r. ustanawiajgce szczegotowe przepisy wykonawcze dotyczace funkgcji sieciowych
zarzgdzania ruchem lotniczym (ATM) oraz zmieniajgce rozporzadzenie (UE) nr 691/2010, Dz. Urz. UE L 185z 15.7.2011, s. 1.
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Tabela 1. Cele i zadania lotnictwa wojskowego z zakresu poprawy efektywnosci i elastycznosci dziatania
w ramach systemu skutecznosci dziatania dla stuzb zeglugi powietrznej

aspektu ekonomicznego
zwigzanego z czasem
przelotéw podczas realizacji
szkolenia lotniczego

Kluczowe . .
. . Cele i zadania
obszary Obszar zainteresowania . . . . .
. podczas prowadzenia dzialalnosci szkoleniowej
skutecznosci
* zmniejszy¢ ekonomiczny wptyw przelotéw mierzony
skutecznos$¢ misji jako catkowity koszt przelotu z lotniska bazowania
trajektorie lotow wojskowych | do stref szkoleniowych i z powrotem
statkbw powietrznych poprawic lokalizacje struktur przestrzeni
Efektywno$é powinny uwzglednia¢ wptyw | powietrznej w celu ograniczenia negatywnego

wplywu na efektywnosc¢ szkolenia; zwiekszy to ilos¢
czasu rzeczywiscie spedzonego w wyznaczonych
strefach, pozwalajgcego na osiggniecie celéw
szkoleniowych, w poréwnaniu z catkowitym czasem
lotu

Elastycznos¢

przydatnos¢ dla
zaspokojenia potrzeb
wojskowych

skupienie uwagi na
przydatnosci systemu
zarzadzania ruchem
lotniczym dla spetnienia
wymagan wojskowych

w zakresie elastycznosci
uzytkowania przestrzeni
powietrznej i adaptacji do
zmian wprowadzanych
z matym wyprzedzeniem
czasowym

poprawi¢ zdolnos¢ do zwiekszenia/zmniejszenia
wielkosci tymczasowo wydzielanych struktur
przestrzeni powietrznej zgodnie z wymogami
operacyjnymi

ukierunkowac szkolenie lotnicze pod katem
optymalnego wykorzystania przestrzeni powietrznej

poprawi¢ uzytkowanie tymczasowo wydzielanych
struktur przestrzeni powietrznej w czasie realizacji
szkolen lotnictwa wojskowego

poprawic¢ rzeczywiste wykorzystanie tymczasowo
wydzielanych struktur przestrzeni powietrznej przez
uzytkownikow wojskowych w poréwnaniu z planem
uzytkowania przestrzeni powietrznej (Airspace Use
Plan —AUP)

zwiekszy¢ ilos¢ czasu szkolenia lotniczego

w przestrzeni niesegregowanej (dostepnej dla
zeglugi powietrznej) w mozliwym zakresie
usprawni¢ obieg informacji o zwolnieniu

przez uzytkownikéw wojskowych tymczasowo
wydzielonych struktur przestrzeni powietrznej
natychmiast po zakornczeniu dziatan

Zrédto: opracowanie wiasne.

IV. Wojskowe aspekty programu SESAR

Program SESAR obejmuje catoksztatt dziatan z zakresu badan i innowaciji, majgcych na celu

modernizacje systemu zarzgdzania ruchem lotniczym w panstwach cztonkowskich UE zgodnie

z centralnym planem ATM. W rezultacie prowadzonych prac badawczo-rozwojowych, do 2030 roku

ma zostac utworzona wysokiej wydajnosci infrastruktura techniczna kontroli ruchu lotniczego, ktora
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umozliwi bezpieczny i przyjazny dla srodowiska rozwdj transportu lotniczego. Program SESAR
skfada sie z trzech faz: planowania, rozwoju i wdrozenia. Faza planowania (2005-2008) polegata
na zdefiniowaniu podstaw systeméw ATM nowej generacji; faza rozwoju (2008—-2013) obejmowata
opracowanie i zatwierdzenie systemow technologicznych, czesci sktadowych i procedur opera-
cyjnych nowej generacji; natomiast faza wdrozenia (zaplanowana na lata 2014—2020) ma dopro-
wadzi¢ do industrializacji funkcji ATM3'. Prace badawczo-rozwojowe podzielono na 16 pakietow
roboczych (Working Packages — WP), obejmujacych cztery zakresy tematyczne:

1) dziatania operacyjne (WP 4, 5, 6, 7);

2) dziatania zwigzane z wdrazaniem systemu (WP 9, 10, 11, 12, 13, 15);

3) SWIM (System Wide Information Management) — (WP 8, 14);

4) dziatania przekrojowe — walidacja infrastruktury, opracowywanie kwestii bezpieczenstwa,
ochrony lotnictwa, ochrony srodowiska, zasobow ludzkich, aktualizacja centralnego planu
ATM (WP 3, 16, B, C).

W ramach kazdego pakietu opracowywane sg stosowne materiaty techniczne i operacyjne
(specyfikacje, procedury, prototypy, raporty walidacyjne). W celu przys$pieszenia realizacji programu
SESAR komisja, w komunikacie z dnia 22 grudnia 2011 roku3?, ogtosita zamiar ustanowienia syste-
mu zarzgdzania i mechanizméw zachet na podstawie art. 15a rozporzgdzenia (WE) nr 550/2004.
Mechanizmy te obejmujg wspdlne projekty, ktore powinny przyczyni¢ sie do pomysinego wdrozenia
europejskiego centralnego planu zarzgdzania ruchem lotniczym (European ATM Master Plan)33.
Aby doprowadzi¢ do petnej implementaciji nowej koncepcji operacyjnej do 2030 roku, w edycji
centralnego planu ATM (zatwierdzonej w pazdzierniku 2012 r.), okreslono ,zasadnicze zmiany
operacyjne”, ktére nalezy wdrozy¢ na trzech gtéwnych etapach ostatniej fazy realizacji SESAR:
+ etap 1 —operacje z zakresu wymiaru czasowego — koncentruje sie na wyzwoleniu ukrytego

potencjatu, zwtaszcza poprzez usprawnienie wymiany informacji w celu optymalizacji efektéw

sieciowych;

* etap 2 — operacje z zakresu trajektorii lotu — zaktada opracowanie systemu zarzagdzania in-
formacjg obejmujgcg caty system transportu lotniczego oraz wstepne koncepcje zarzadzania
trajektorig lotu (stosowne technologie i operacje powinny by¢ dostepne do 2016 r.);

» etap 3 — udoskonalenia z zakresu skutecznosci dziatania — pozwoli wprowadzi¢ komplet-
ny i zintegrowany system zarzgdzania trajektorig lotu z nowymi trybami separacji statkéw
powietrznych.

Wprowadzenie zasadniczych zmian operacyjnych jest konieczne dla osiggniecia celéw jed-
nolitej europejskiej przestrzeni powietrznej w zakresie skutecznosci dziatania. Obecny program
prac SJU koncentruje sie na realizacji etapu 1 oraz na znacznej czesci etapu 2 centralnego planu
ATM, z uwzglednieniem poziomu zaawansowania technologii i procedur operacyjnych. Z punktu
widzenia zakresu prac badawczo-rozwojowych etap 1 zawierat wszystkie projekty, ktére pomysinie

Pojecie to oznacza dziatania i procesy nastepujgce po ich zatwierdzeniu, ktére obejmujg normalizacje, certyfikacje i produkcje wyposazenia naziem-
nego i poktadowego oraz wdrazanie nowych systeméw zarzgdzania ruchem lotniczym (zakup, instalacja i wprowadzenie do uzytku urzadzen i systemow,
w tym powigzane procedury operacyjne wykonywane przez zainteresowane strony zaangazowane w dziatalnos$¢ operacyjng).

32 Communication from the Commission: Governance and incentive mechanisms for the deployment of SESAR, the Single European Sky’s technologi-
cal pillar, COM(2011) 923 final, Brussels, 22.12.2011.

33 Centralny plan ATM — to uzgodniony plan dziatania tgczacy dziatalno$¢ badawczo-innowacyjng w obszarze zarzadzania ruchem lotniczym ze sce-
nariuszami wdrozeniowymi, przyczyniajgcy sie do osiggniecia celéw SES w zakresie skutecznosci dziatania przez modernizacje technologii i procedur
operacyjnych ATM. Jest kluczowym narzedziem realizacji systemu SESAR i stanowi podstawe terminowej, skoordynowanej i zsynchronizowanej realizacji
nowych funkcji ATM. Zrédto: http://ec.europa.eu/transport/modes/air/sesar/european_atm_en.htm (12.04.2016).
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przeszty faze sprawdzania poprawnosci dziatania do konca 2013 roku. Ramy czasowe tego etapu
wdrazania nowej koncepcji SESAR obejmujg lata 2014—-2025. System zarzgdzania i okreslenia
zachet wspierajgcych wdrozenie europejskiego centralnego planu zarzgdzania ruchem lotniczym
zostat przyjety rozporzgdzeniem Komisji (UE) nr 409/2013 z dnia 3 maja 2013 roku34. Okresla
ono wymagania dotyczgce wspolnych projektéw, ich ustanowienia, przyjecia, wdrazania oraz
monitorowania ich realizacji. Zgodnie z przepisami tego aktu prawnego wspdlne projekty majg
na celu terminowa, skoordynowang i zsynchronizowang realizacje funkcji ATM35, ktére osiggnety
odpowiedni stopien zaawansowania, umozliwiajgcy ich wdrozenie oraz zapewnig uzyskanie zasad-
niczych zmian operacyjnych, okreslonych w centralnym planie zarzgdzania ruchem lotniczym38,
przyczyniajgcych sie do osiggniecia ogdélnounijnych docelowych parametréw skuteczno$ci dziatania.

W dniu 2 sierpnia 2012 roku Komisja zlecita wspdlnemu przedsiewzieciu SESAR przygoto-
wanie propozycji tresci wspolnego projektu pilotazowego (Pilot Common Project — PCP). Zgodnie
z zaleceniami KE projekt ten powinien skupiac¢ sie na technologiach, ktore osiggnety odpowiedni
poziom zaawansowania, aby rozpoczg¢ ich wdrazanie w latach 2014-2020. SESAR-JU podjeto sie
tego zadania, uwzgledniajac kryteria spojnosci i wktadu do unijnych celéw w zakresie efektywno-
$ci i synchronizacji. Wniosek proponujgcy realizacje zestawu szesciu funkcji zarzgdzania ruchem
lotniczym wspolne przedsiewziecie SESAR przedstawito Komisji w dniu 6 maja 2013 roku (tab. 2).

Propozycja wspolnego przedsiewziecia SESAR zostata poddana analizie oraz weryfikacji przez
KE z pomoca Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA), Europejskiej Agencji Obrony
(EDA), organizacji Eurocontrol (jako menedzera europejskiej sieci ATM — NM i organu oceny sku-
tecznosci — PRB), europejskich organizacji normalizacyjnych i Europejskiej Organizaciji Wyposazenia
Lotnictwa Cywilnego (EUROCAE). W grudniu 2013 roku poprawiony wniosek zostat przedtozony
przez Komisje zainteresowanym stronom do konsultaciji i potwierdzenia przez inwestujgcych ope-
racyjnych podmiotéw?3”. O propozyciji SJU dotyczacych tresci wspdlnego programu pilotazowego
wiadze wojskowe zostaty poinformowane przez EDA. W uzgodnionym wspdlnie stanowisku, ktore
terminowo przekazano Komisji, strona wojskowa wyrazita opinie, ze warunkiem koniecznym do
spetnienia zobowigzan krajowych, a takze tych wynikajgcych z cztonkostwa w organizacjach mie-
dzynarodowych (NATO i UE) jest zapewnienie wymaganego dostepu do przestrzeni powietrznej. W
ocenie niektdrych specjalistow3® system SESAR bedzie bezposrednio wptywat na takie kategorie
wojskowej aktywnosci w europejskiej przestrzeni powietrznej, jak: wykonywanie misji Air Policing,
ktore wymagajg bezwzglednego pierwszenstwa w dostepie do przestrzeni powietrznej, zadania
realizowane w czasowo wydzielonych strukturach przestrzeni (np. szkolenie lotnicze, ¢wiczenia
z uzyciem uzbrojenia lotniczego, operacje tankowania w powietrzu) oraz planowanie lotéw wojsko-
wych samolotéw transportowych w przestrzeni niesegregowanej. W zwigzku z tym zaproponowane
do wdrozenia funkcje ATM powinny uwzglednia¢ te zywotne potrzeby sit zbrojnych.

34 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 409/2013 z dnia 3 maja 2013 r. w sprawie definicji wspolnych projektow, ustanowienia systemu zarzadzania i okre-
Slenia zachet wspierajgcych wdrozenie europejskiego centralnego planu zarzgdzania ruchem lotniczym, Dz. Urz. UE L 123 2 4.5.2013, s. 1.

35 Funkcja ATM” oznacza zestaw funkcji operacyjnych lub ustug w zakresie zarzgdzania ruchem lotniczym, odnoszacych sie do zarzadzania trajektoria,
przestrzenig powietrzng i lotniskiem lub do wymiany informacji w srodowiskach roboczych na trasie, w przestrzeni terminalowej, na lotnisku lub w sieci.

36 Zasadnicza zmiana operacyjna” oznacza zmiane w zakresie zarzgdzania ruchem lotniczym, ktéra zapewnia zainteresowanym stronom znaczaca

poprawe skutecznosci dziatania sieci, o ktérej mowa w centralnym planie ATM.

37 Prowadzony przez Komisje Europejska proces konsultacyjny zostat opisany w dokumencie pt.: EC Targeted Stakeholders Consultation on the es-
tablishment of the Pilot Common Project supporting the implementation of the European Air Traffic Management Master Plan.

38 Tigner, B. (2013). Europe’s militaries warm to SESAR. IHS Jane’s Defence Weekly, 50(40), 2 October, s. 25.
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Po zatwierdzeniu propozycji wspolnego projektu pilotazowego przez grupe cywilnych uzyt-
kownikéw przestrzeni powietrznej w ramach SESAR, instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi
powietrznej, operatorow portoéw lotniczych, menedzera sieci oraz europejskie i krajowe stuzby
meteorologiczne, Komisja wydata w czerwcu 2014 r. rozporzgdzenie, ktdre stanowi podstawe
prawng do obowigzkowej realizacji wymienionych szesciu funkcji ATM3°. Podobnie jak inne akty
prawne dotyczgce SES, rozporzgdzenie to nie ma zastosowania do dziatan wojskowych i szko-
lenia wojskowego. W wyniku proceséw przegladu i konsultacji szes¢ funkcji ATM zostato podzie-
lonych wedtug ich poziomu zaawansowania na dwie grupy. Pierwsza grupa sktada sie z funkcji
ATM, ktdére osiggnety juz poziom zaawansowania zapewniajgcy ich realizacje lub osiagng taki
poziom do czasu ustanowienia menedzera wdrozenia SESAR. Implementacja tych funkcji po-
winna by¢ obowigzkowa w ramach wspoélnego projektu pilotazowego (PCP). Druga grupa skfada
sie z funkcji ATM, ktore nie osiagnety jeszcze odpowiedniego poziomu zaawansowania, jednak
powinny by¢ ujete we wspdlnym projekcie pilotazowym w celu zapewnienia operacyjnym pod-
miotom orientacji dotyczgcej przysztych wdrozen i pozostatych dziatan w zakresie industrializacji
i inwestycji. Rezultaty wspolnego programu pilotazowego bedg wykorzystane w fazie 4 (indu-
strializacja) i 5 (implementacja) projektu SESAR jako rozpoczecie nowego wspoélnego procesu
wdrazania zmian w europejskim systemie ATM przez KE i interesariuszy. W przeciwienstwie do
programow harmonizacyjnych, prowadzonych od lat 90. ub. wieku przez Eurocontrol (np. CMTP,
CIP, ESSIP), wspolne projekty bedg narzedziem opartym na prawie unijnym. Fakt witgczenia PCP
(i catego procesu realizacji centralnego planu ATM) do prawa unijnego pocigga za sobg m.in.:
monitorowanie przez Komisje Europejskg i menedzera rozmieszczenia (Deployment Manager)
realizacji projektow przez interesariuszy oraz mechanizmy restrykcyjne przy niezrealizowaniu
przyjetych projektow, poczgwszy od zmniejszenia dofinansowania, a zakonczywszy na karach
administracyjnych i finansowych.

Ze wzgledu na fakt, ze przestrzen powietrzna w panstwach cztonkowskich UE jest wspot-
uzytkowana przez lotnictwo cywilne i wojskowe, udziat strony wojskowej we wspdlnym projekcie
pilotazowym jest niezbedny, by umozliwi¢ efektywng wymiane informacji miedzy cywilnymi sy-
stemami zarzgdzania ruchem lotniczym i wojskowymi systemami kontroli przestrzeni powietrz-
nej, oraz by zapewnic ich interoperacyjnosc¢. W zwigzku z tym, w celu wdrozenia i zapewnienia
dziatania funkcji ATM oraz osiggniecia odpowiednich korzy$ci, panstwa cztonkowskie powinny
zapewni¢ udziat podmiotow wojskowych we wspdlinym projekcie pilotazowym. Zaklada sie, ze
finansowanie ich uczestnictwa powinno by¢ zgodne z zasadami programu Connecting Europe
Facility*°. Aby zapewni¢ terminowe wdrazanie wspodlnego projektu pilotazowego, SJU, EASA,
europejskie organizacje normalizacyjne i EUROCAE powinny udostepni¢ odpowiednie regulacje,
normy standaryzacji i techniczne dokumenty niezbedne do jego wykonania i w tym celu powinny
one wspétpracowac ze sobg. Realizacja wspdolnego projektu pilotazowego powinna by¢é monito-
rowana w miare mozliwosci za pomocg istniejgcych mechanizméw kontroli.

39 Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 716/2014 z dnia 27 czerwca 2014 r. w sprawie ustanowienia wspélnego projektu pilotazowego wspie-
rajgcego realizacje centralnego planu zarzgdzania ruchem lotniczym w Europie, Dz. Urz. UE L 190 z 28.6.2014, s. 19.

40 Instrument ,tgczac Europe” (Connecting Europe Facility — CEF) to fundusz przeznaczony na realizacje projektéw dotyczgcych rozwoju, budowy lub
modernizacji istniejacej infrastruktury, w dziedzinie transportu, energetyki i telekomunikacji (obecnie sieci TEN). Fundusze z tego mechanizmu bedzie
mozna pozyskiwaé w okresie finansowania 2014—2020. Zrédto: http://www.uniaeuropejska.org/qczc-europg-connecting-europe-facility (20.02.2016).
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W przeciwienstwie do innych zainteresowanych stron, proces podejmowania decyzji przez
wiadze wojskowe jest oparty na bardziej formalnych i dtugich konsultacjach. Decyzje dotyczace
aspektéw wojskowych wspdlnego programu pilotazowego (i przysztych wspdlnych projektéw)
wymagajg uzgodnien z resortem obrony narodowej przed wydaniem formalnego zatwierdzenia
przez panstwa cztonkowskie. Rozmowy miedzy EDA oraz innymi organizacjami wojskowymi maja
utatwi¢ wypracowanie bardziej skonsolidowanego stanowiska w sprawie SESAR. Ponadto strona
wojskowa (okreslana jako forum wdrazania SESAR — SESAR Military Implementation Forum)
podkresla, ze jest w stanie zapewni¢ strategiczne kierowanie i doradztwo krajowym i miedzyna-
rodowym organizacjom w zakresie technicznych aspektéw wdrazania SESAR.

Wedtug oceny Komisji Europejskiej wptyw realizacji wspolnego programu pilotazowego na sity
zbrojne bedzie wigkszy, niz przedstawiono w propozycjach SJU, zaréwno ze wzgledu na liczbe
funkcji zarzgdzania ruchem lotniczym, jak i przewidywane koszty*'. W zakresie funkcji rozszerzo-
nego systemu zarzgdzania przylotami i nawigacji opartej na charakterystykach w TMA o duzym
zageszczeniu ruchu (AF 1) wprowadzenie zmian do wojskowego ruchu lotniczego, zwtaszcza
dla lotnictwa transportowego operujgcego we wspolnej przestrzeni powietrznej z lotnictwem
cywilnym, wymaga jeszcze dopracowania wymagan odnosnie do wyposazenia i certyfikacji.
W zakresie funkcji elastycznego zarzgdzania przestrzenig powietrzng i swobody planowania tras
(AF 3) przewidywane sg znaczgce koszty dostosowania systemow wojskowych do wspotpracy
z systemami zarzadzania przestrzenig powietrzng (ASM), systemami zarzgdzania przeptywem
ruchu lotniczego (Air Traffic Flow and Capacity Management — ATFCM) i systemami uzytkowanymi
przez organy stuzb ruchu lotniczego (ATS) dla wymiany informacji o aktualnych i przewidywanych
konfiguracjach przestrzeni powietrznej. Obecnie systemy dowodzenia obrong powietrzng (w tym
system ACCS NATO) nie uwzgledniajg tego wymagania. Konieczne bedg takze dodatkowe srod-
ki na zapewnienie bezpieczehstwa cybernetycznego (cyber-security). Nalezy przypuszczac, ze
wdrozenie funkcji AF 3 do lotnictwa wojskowego bedzie znacznie r6zni¢ sie miedzy panstwami
cztonkowskimi UE (w zaleznosci od osiggnietego dotychczas poziomu cywilno-wojskowej integra-
cji w zarzadzaniu przestrzenig powietrzng), co w konsekwencji oznacza réowniez zréznicowane
koszty jej implementac;i.

W odniesieniu do funkcji wspdélnego zarzgdzania siecig (AF 4) nie oszacowano jeszcze
kosztéw wigczenia i dystrybucji planow lotu w operacyjnym ruchu lotniczym (OAT FPL), w tym
planéw operacji transgranicznych, przez lokalne systemy przetwarzania danych planéw lotu
(Flight Data Processing Systems — FDPS) i system menedzera sieci (Eurocontrol). Sprawna wy-
miana informacji miedzy cywilnymi organami ATC i jednostkami dowodzenia obrong powietrzng
jest podstawowym wymogiem niezbednym dla bezpiecznego wykonywania zadan w systemie
obrony powietrznej (misje Air Policing) i realizacji szkolenia lotniczego*2. Do okreslenia poziomu
i zakresu wymiany informacji miedzy systemem SWIM i systemami dowodzenia sit powietrznych
wymagane jest wiecej analiz technicznych. W szczegdlno$ci nalezy szczegotowo przeanalizowac
mozliwos¢ wymiany danych z systemem ACCS NATO ze wzgledu na bezpieczenstwo informacji,
mozliwosci techniczne i koszty. W zakresie funkcji wstepnego systemu zarzgdzania informacjami

41 SESAR Deployment — Stakeholder consultation, European Commission’s Single European Sky Unit of the Directorate-General for Mobility and
Transport, 2.12.2013, s. 15.

42 Dla wypetniania misji wynikajacych z krajowych priorytetow polityki bezpieczenstwa oraz zobowigzan sojuszniczych, lotnictwo wojskowe musi by¢
w stanie przeprowadzac loty szkoleniowe wedtug najwyzszych standardéw.
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obejmujgcego caty system transportu lotniczego (AF 5) rowniez nie zostata jeszcze dokonczona
dyskusja prawna i techniczna w zakresie bezpieczehnstwa informacji przy potgczeniu centréow C2
(Command and Control) a sieciami ATC, w zwigzku z czym nie jest znany koszt takiego pota-
czenia. W zakresie funkcji wymiany informacji o trajektoriach ze zwiekszong wydajnoscig prze-
twarzania danych lotu (AF 6) takze istniejg trudnosci w ocenie jej wptywu na wykonywanie lotow
wojskowych (trajektorii misji). Informacje o trajektoriach lotu wojskowego statku powietrznego
mogg pochodzi¢ z poktadowych systemow zarzadzania misjg (Mission Management System —
MMS), stanowiska dowodzenia skrzydta lotniczego (eskadry lotniczej), wojskowego organu kon-
troli ruchu lotniczego (ATC) lub powietrznego systemu dozorowania radarowego (Airborne Early
Warning — AEW).

Nalezy zauwazy¢, ze dane trajektorii misji mogg zawiera¢ czesci udostepniane i niedostepne
dla sieci ATM podczas fazy zaréwno planowania, jak i realizacji. Proces udostepniania danych
lotu wojskowych statkéw powietrznych moze dotyczy¢:

*  przelotdw miedzy lotniskami i strukturami rezerwowanej przestrzeni powietrznej;

» odlotéw i przylotéw w obrebie zarzgdzanej przestrzeni powietrznej (np. CTR, TMA);

»  wszystkich faz lotu wojskowych samolotéw transportowych w ruchu GAT/IFR (podobnych do
lotéw handlowych);

. operacji tankowania w powietrzu na trasie lotu;

*  lotéw wedtug przepisow VFR na matych i Srednich wysokosciach.

Natomiast moga nie by¢ udostepniane dane lotéw wojskowych w przestrzeni powietrznej re-
zerwowanej (poniewaz sg one w petni oddzielone od innych uzytkownikéw niezaleznie od rodzaju
wykonywanego zadania), operacji z uzyciem lotniczych srodkéw razenia oraz misji wymagajgcych
okreslonego poziomu poufnosci.

Uogdlniajac, nalezy stwierdzi¢, ze najwieksze skutki techniczne, operacyjne i finanso-
we dla sit zbrojnych spowoduje pilotazowe wdrozenie dwdch funkcji zarzgdzania ruchem lot-
niczym (AF 3 oraz AF 5), natomiast ocena wptywu (kosztow i korzysci) pozostatych funkcji
wymaga bardziej szczegdtowych analiz. Wojskowe zaangazowanie w zarzgdzanie etapem
wdrazania systemu SESAR nadal pozostaje gtdbwnym problemem, ktory nalezy pilnie roz-
wigzacé. Nalezy oczekiwac, ze najwazniejszg organizacjg w tej szczegdlnej kwestii bedzie
EDA. Wreszcie, rownolegle do prac badawczo-rozwojowych realizowanych przez SJU powin-
ny by¢ podejmowane ukierunkowane prace w zakresie wymogow standaryzacyjnych dla sit
zbrojnych.

Cele wydajnosci, zdefiniowane w programie SESAR w odpowiedzi na przewidywany wzrost
ruchu lotniczego, stanowig wyzwanie dla wojskowych uzytkownikéw przestrzeni powietrzne;j.
W szczegolnosci rozszerzenie horyzontu zarzgdzania przylotami (Arrival Management — AMAN)
i wprowadzenie przestrzeni swobodnych tras (Free Routes Airspace — FRA) zmusi lotnictwo
wojskowe do prowadzenia dziatalno$ci operacyjnej w coraz bardziej ztozonym Srodowisku.
Jednoczes$nie potrzeby wojskowe odnosnie do dostepu do przestrzeni powietrznej i elastycznosci
jej uzytkowania pozostang na tym samym poziomie lub zwiekszg sie, w szczegdlnosci w zwigzku
ze wzrostem wykorzystania samolotéw bojowych, wyposazonych w systemy uzbrojenia dalekiego
zasiegu, i systeméw bezzatogowych statkobw powietrznych (UAV). Potrzeby te wynikajg z takich
wiasciwosci dziatan lotnictwa wojskowego, jak:
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+  specyficzne profile lotu, wymagajace wykorzystania zarezerwowanych lub ograniczonych
elementow przestrzeni powietrznej (Airspace Reservation/Restriction — ARES)*3;

* wykonywanie zadan w lotach grupowych wraz z tworzeniem ugrupowan i ich rozpuszczaniem;

*  koniecznos¢ zsynchronizowania trajektorii lotow statkdw powietrznych uczestniczgcych
w ztozonych misjach lub ¢éwiczeniach;

*  wykonywanie lotébw wysokiego priorytetu i lotéw nieplanowanych (np. w celu wykonania za-
dania bojowego w ramach systemu obrony powietrznej — Air Policing);

*  wykonywanie operacji tankowania w powietrzu;

*  wymog zachowania poufnosci informacji o dziataniach lotnictwa wojskowego.

Aby sprostac tym wyzwaniom i zaspokoi¢ specyficzne potrzeby, w koncepcji operacyjnej
SESAR (SESAR ConOps) zostata zdefiniowana koncepcja trajektorii misji. Jej celem jest utrzy-
manie lub poprawa bezpieczenstwa i skutecznosci misji z jednoczesnym zapewnieniem korzysci
dla funkcjonowania sieci. Gtdwng zmiang operacyjng zwigzang z koncepcja trajektorii misji jest
wymiana informacji o trajektoriach ze srodowiskiem ATM — od fazy planowania do fazy realiza-
cji. Bedzie to wymagac poprawy interoperacyjnosci miedzy podmiotami cywilnymi i wojskowymi.
Wzrost wymiany danych miedzy cywilnymi i wojskowymi podmiotami zapewni wspdlng $wiado-
mos$¢ sytuacyjng, ktéra bedzie korzystna pod wzgledem elastycznosci (dla lotnictwa wojskowe-
go), przewidywalnosci (dla sieci) i bezpieczehstwa (dla wszystkich uzytkownikow przestrzeni
powietrznej).

W perspektywie krotko- i Srednioterminowej zostanie wprowadzonych wiele waznych ulep-
szen, ktére bedg stanowi¢ podstawe przysztego stosowania koncepcji w petni czterowymiarowej
(4D) trajektorii. Projektowane zmiany obejmuija:

* udostepnianie w czasie rzeczywistym informacji o aktywacji/dezaktywacji przestrzeni po-
wietrznej wsrdd wszystkich uczestnikéw procesu ATM;

*  nowe opcje organizacji przestrzeni powietrznej oferujgce wiekszg modutowosc¢ (strefy
o0 zmiennym ksztatcie, dostosowane do rzeczywistego zapotrzebowania (Variable Profile
Areas — VPA);

* udostepnianie w sieci telekomunikacyjnej informacji o wstepnych zamiarach wykonywania
lotéw przez wojskowe statki powietrzne oraz planéw lotow OAT;

*  wspoiprace w podejmowaniu decyzji o rezerwacji przestrzeni powietrznej za pomocg srodkéw
automatyzaciji, tgczacych systemy planowania misji z siecia;

*  synchronizacje procesu zarzgdzania przestrzenig powietrzng (ASM) z procesem zarzadzania
przeptywem ruchu lotniczego i pojemnoscig (ATFCM).

Zmiany te zapewnig korzysci nie tylko dla sieci, lecz takze bedg oferowac lotnictwu wojsko-
wemu lepsze ustugi ATS w przestrzeni trasowej, zwtaszcza podczas realizacji operacji transgra-
nicznych w ramach FAB i lotow tranzytowych wykonywanych w ruchu OAT w ogdlnoeuropejskiej
przestrzeni powietrznej. Techniczne konsekwencje tych zmian bedg gtéwnie dotyczy¢ wojskowych
systemow naziemnych i bedg wymagac¢ w szczegolnosci potgczenia wojskowych systemow pla-
nowania lotéw i systemow wsparcia zarzgdzania przestrzenig powietrzng z systemami menedze-
ra europejskiej sieci ATM (European Network Manager). W etapie 1 modernizacja wyposazenia

43 Do zarezerwowanej przestrzeni powietrznej zalicza sie strefy czasowo wydzielone/ rezerwowane (TSA/TRA) oraz rejony ¢wiczen (EA), natomiast
w skfad ograniczonej przestrzeni powietrznej wchodzg strefy niebezpieczne (D), ograniczone (R) i zakazane (P).
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poktadowego wojskowych statkow powietrznych (gtdéwnie samolotéw transportowych) nie bedzie
jeszcze wynikata z wdrazania funkgciji trajektorii misji, lecz bedzie raczej rezultatem stopniowe-
go wdrazania juz istniejgcych technologii. Oczekiwane zmiany dotyczg natomiast zwiekszenia
mozliwosci transmisji danych w relacji powietrze—ziemia, nawigacji opartej na charakterystykach
(Performance Based Navigation — PBN)** i udoskonalenia wymiany informacji dozorowania ruchu
lotniczego.

W dtuzszej perspektywie (etapy 2 i 3 wdrazania docelowej koncepcji operacyjnej SESAR)
gtébwng ideg bedzie zarzgdzanie czterowymiarowymi trajektoriami biznesowymi/misji, z wymiang
informaciji o trajektoriach miedzy wszystkimi zainteresowanymi podmiotami, od fazy planowania do
fazy realizacji, a zatem wigcznie z wymiang danych trajektorii w relacji powietrze—ziemia. Zostang
wprowadzone nowe opcje projektowania przestrzeni powietrznej, takie jak strefy przemieszczajgce
sie zgodnie z torem lotu statku powietrznego (Dynamic Mobile Areas — DMA), wydzielane w celu
zabezpieczenia konkretnej operacji (np. na potrzeby tankowania w powietrzu). Proces zarzgdza-
nia przestrzenig powietrzng bedzie w petni zintegrowany z procesem zarzgdzania pojemnoscig
i przeptywem ruchu lotniczego (ATFCM), a opis trajektorii stanie sie podstawg do negocjacji po-
miedzy wojskowymi uzytkownikami przestrzeni powietrznej i menedzerem sieci.

V. Podsumowanie

Cel inicjatywy SES, polegajgcy na osiggnieciu bardziej zintegrowanego, sprawnie dziata-
jacego i skoordynowanego systemu zarzagdzania ruchem lotniczym w Europie jest uzasadniony
wspolnymi wyzwaniami, takimi jak poprawa konkurencyjnosci europejskiego transportu lotnicze-
go w stosunku do innych regionéw, zapewnienie najwyzszego poziomu bezpieczenstwa lotow,
poprawa skutecznosci dziatania stuzb Zzeglugi powietrznej pod wzgledem efektywnosci oraz
ograniczenie wptywu lotnictwa na Srodowisko naturalne. Legislacja SES, jako prawo wtérne UE
wywodzgce sie z postanowien traktatowych, uznaje prerogatywy suwerennych panstw cztonkow-
skich w dziedzinie bezpieczenstwa i obronnosci w ich krajowej przestrzeni powietrznej. Wyrazem
tego jest zapewnienie priorytetowego i nierestrykcyjnego dostepu do przestrzeni powietrznej dla
lotéw w systemie obrony powietrznej oraz wystarczajgcej wielkosci przestrzeni powietrznej na
potrzeby realizacji szkolenia i prowadzenia dziatan przez lotnictwo wojskowe. Prawodawstwo
z zakresu SES uwzglednia réwniez zobowigzania panstw wynikajgce z cztonkostwa w miedzy-
narodowych organizacjach.

Wprowadzenie nowej organizacji europejskiej przestrzeni powietrznej, z jej podziatem na
funkcjonalne bloki (FAB), utatwia realizacje transgranicznych szkolenh i ¢wiczen lotnictwa wojsko-
wego sgsiadujagcych ze sobg panstw, jak rowniez prowadzenie realnych operacji powietrznych
przez lotnictwo panstw czionkowskich Sojuszu. Nowe, opracowywane obecnie w ramach pro-
gramu SESAR, technologie i urzgdzenia techniczne oraz powigzane z nimi procedury operacyj-
ne powinny takze utatwi¢ wspotdziatanie i koordynacje ze Zintegrowanym Systemem Obrony
Powietrznej Organizacji Traktatu Potnocnoatlantyckiego. Mimo osiggnietych postepow, nalezy
podkresli¢ potrzebe dalszego stymulowania cywilno-wojskowej wspotpracy w zarzgdzaniu ruchem

44 Nawigacja oparta na charakterystykach okresla wymagania dotyczgce charakterystyk systemu dla statkéw powietrznych operujgcych w drogach
lotniczych ATS, wykonujgcych procedure podejscia wedtug wskazan przyrzadéw lub w okreslonej przestrzeni powietrznej. Wymagania dotyczgce charak-
terystyk sg zdefiniowane w zakresie doktadnosci, spojnosci, kontynuowania, dostepnosci oraz funkcji potrzebnych do wykonania proponowanej operaciji
w kontekscie konkretnej koncepcji przestrzeni powietrzne;j.
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lotniczym na poziomie krajowym, regionalnym (w ramach FAB) i ogélnoeuropejskim oraz zwiek-
szania interoperacyjnosci i wspoétdziatania zaréwno miedzy istniejgcymi systemami technicz-
nymi wykorzystywanymi przez stuzby zeglugi powietrznej, jak i systemami bedgcymi obecnie
W opracowaniu.

Wojskowe aspekty inicjatywy SES majg znaczenie dla zaspokojenia potrzeb i spetnienia wy-
mogow w zakresie bezpieczenstwa narodowego i mozliwosci realizacji polityki obronnej panstw
cztonkowskich UE i NATO. Koniecznos¢ ich uwzglednienia w procesie legislacyjnym i dziataniach
podejmowanych przez wszystkie zainteresowane strony spowodowata pewne spowolnienie poste-
pow w implementacji przepiséw jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, jednak pozwolita
zachowac nadrzednos¢ ochrony bezpieczehstwa nad interesami ekonomicznymi oraz zapewni¢
panstwom mozliwo$¢ suwerennego decydowania o sposobie wykonywania funkcji zwierzchnictwa
nad ich przestrzenig powietrzna.
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