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TERRORYZMEM LOTNICZYM




WSTEP

Najbardziej zaawansowanymi technologicznie $rodkami do prowadzenia rozpoznania
sytuacji kryzysowej zwigzanej ze wspdiczesnym terroryzmem lotniczym, sg Bezzatogowe
Aparaty Latajgce (BAL). W chwili obecnej s3g one uzywane gtéwnie przez sity zbrojne, jednak
obecna sytuacja miedzynarodowa wskazuje na konieczno$¢ rozwoju systemow bezzatogowych
réwniez przez stuzby specjalne oraz inne odpowiedzialne za przeciwdziatanie zagrozeniom
terrorystycznym. Mozna je wykorzystywa¢ z duzym powodzeniem réwniez do prowadzenia
dziatan antyterrorystycznych i kontrterrorystycznych. Dziataja one zaréwno nad odlegltymi
rejonami, jak i w kazdych warunkach pogodowych. Sprawia to, ze uzycie ich jest wyjatkowo
skuteczne.

Skuteczne wykorzystywanie bezzatogowcow w przestrzeni powietrznej Unii Europejskiej,
w tym Polski, obarczone jest caltym szeregiem przepisow prawnych, w tym zwigzanych z jej
kontrolg. Przepisy prawne poszczegélnych krajow europejskich w tym zakresie réznia sie
znacznie miedzy soba. Dodatkowym problemem s3 sytuacje kryzysowe wynikajace z zagrozenia
terrorystycznego. Charakteryzuja  sie one przede wszystkim zaskoczeniem,
nieprzewidywalnoscig oraz deficytem czasu potrzebnego na przygotowanie sie do nich oraz ich
skuteczne przeciwdziatanie (dziatania antyterrorystyczne) oraz zwalczanie (dziatania
kontrterrorystyczne). W tym celu nalezy okresli¢c jednakowe =zasady uzytkowania
BAL w europejskiej przestrzeni powietrznej, jak réwniez zasady uzycia przez systemy
bezzatogowe Srodkéw przymusu bezposredniego oraz broni palne;.

Rzeczpospolita Polska, zostajgc cztonkiem Organizacji Traktatu Pdinocnoatlantyckiego
(NATO) zostata zobligowana do wdrozenia, a nastepnie przestrzegania dokumentéw doktry-
nalnych Sojuszu, do ktérych zalicza sie réwniez system kontroli przestrzeni powietrzne;.
W czasie pokoju dziataja cywilno-wojskowe systemy zarzadzania ruchem lotniczym, obejmujace
rowniez zagadnienia pokojowego zarzadzania przestrzenia powietrzng. W przypadku
wystapienia sytuacji kryzysowej, jak réwniez konfliktu zbrojnego, kompetencje zarzadzania
ruchem lotniczym przejmuja Sity Zbrojne. W chwili obecnej zachodzi zjawisko przenikania
systeméw (czasu pokoju, kryzysu i konfliktu) jednoczes$nie, z czeSciowym wzajemnym
przenikaniem obszaréw ich dziatania.

Sity Zbrojne Rzeczypospolitej Polskiej zapewniajg zdolno$¢ panstwa do obrony oraz
utrzymuja gotowo$¢ do przeciwstawienia sie agresji, jak réwniez zapewniaja bezpieczenstwo
wewnetrzne. Realizowane jest to w sposéb ciagly i niezaktécony, miedzy innymi poprzez
utrzymanie systemu kontroli przestrzeni powietrznej.

Celem opracowania jest przedstawienie zagadnien zwigzanych z kontrolg przestrzeni
powietrznej w przypadku uzycia bezzalogowcéw w specyficznych sytuacjach kryzysowych,
jakimi sa zamachy terrorystyczne wymierzone w komunikacje lotnicza. Niniejsza prace autor
rozpoczat od przedstawienia istoty kontroli przestrzeni powietrznej. Zjawisko to zostato
ukazane poprzez pryzmat podstaw teoretycznych, w tym jako obszar integracji europejskiej
oraz instrument polityki zarzadzania ruchem lotniczym. Waznym elementem tej czesSci
opracowania jest wojskowy kontekst tworzenia tzw. funkcjonalnych blokéw przestrzeni.
W dalszej czeSci zostaly opisane wybrane przepisy europejskie stosowane wobec
bezzatogowcoéw, w tym regulacje prawne dotyczace ich uzytkowania. Kolejnym omawianym
zagadnieniem s3 mozliwosci uzycia bezzatogowcéw na terytorium Unii Europejskiej
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w sytuacjach kryzysowych powigzane z bezpieczefistwem ich uzytkowania. W tej cze$ci autor
omowit istote bezpieczenistwa powietrznego w Europie oraz identyfikacje, klasyfikacje oraz
zarzadzanie ruchem podczas sytuacji kryzysowej w przestrzeni powietrznej. Dalej zostaty
omowiony terroryzm lotniczy jako specyficzny rodzaj zagrozenia. Opracowanie konczy
przedstawienie prawnych mozliwoSci uzycia Bezzalogowych Aparatéw Latajacych w sytuacjach
kryzysowych na terytorium Polski.

1.KONTROLA PRZESTRZENI POWIETRZNE].

Analizujgc opracowania dotyczace kontroli przestrzeni powietrznej, mozna doj$s¢ do
wniosku, ze to II Wojna Swiatowa data poczatek ksztattowaniu sie jej systemoéw.
Zwigzane to bylo z nasileniem ruchu lotniczego, szczegélnie w Europie i Afryce.
W chwili obecnej Stany Zjednoczone sa krajem ktadgcym szczeg6lny nacisk na kontrole
przestrzeni powietrznej.

Pierwszymi statkami powietrznymi uzywanymi do celow wojskowych byty balony
(pierwszy lot balonem miat miejsce w dniu 5. czerwca 1783 r.). Wykorzystanie nowych $rodkow
technicznych, w tym réwniez wojskowych, wymusito opracowanie okreslonych procedur,
sposobéw oraz metod kontroli przestrzeni powietrznej, do ktérych nalezaty identyfikacja,
koordynacja oraz regulacja ich dziatan. Taka intensyfikacja dziatan rodzita zapotrzebowanie na
stworzenie specjalnych urzadzen, procedur oraz integracji wymienionych czynnosci.

Do momentu wybuchu I Wojny Swiatowej nie obserwowano licznych przyktadéw
uzytkowania przestrzeni powietrznej. Do najwazniejszych z nich nalezy uzycie balonéw
na uwiezi, stuzacych do celéw obserwacyjnych. Uzycie balonéw otworzyto proces uzytkowania
przestrzeni powietrznej dla celéw wojskowych. I Wojna Swiatowa rozszerzyla zakres i cele
wykorzystania balonéw. Stuzyty one nie tylko do obserwacji, ale rowniez do kierowania ogniem,
a takze do prowadzenia dziatan zaczepnych i obronnych (balony zaporowe podtrzymywaty linki
i stuzyty do zwalczania samolotéw wroga).

Srodkiem, ktérego zastosowanie wojskowe wywolato najwieksza potrzebe kontroli
przestrzeni powietrznej, okazat sie samolot. Pierwszy lot samolotu odbyt sie w 1903 r. (dokonat
go Orville Wright na samolocie o nazwie Flyer I). W dniu 5. listopada 1912 r. odnotowano
pierwsza prdébe Kkierowania ogniem artylerii z samolotu, a w 1918 r. po raz pierwszy
wykorzystano samoloty do transportu ludzi. Kontrola przestrzeni powietrznej w czasie I Wojny
Swiatowej ograniczata sie do wypracowania sposobéw, metod i procedur w zakresie
rozwigzania probleméw uzytkowania przestrzeni powietrznej, w ramach wypetniania
tradycyjnych funkcji dowodzenia. Najwazniejsza role odgrywata skuteczno$¢ dziatania.

W latach miedzywojennych nastgpit znaczny rozwoj zjawiska kontroli przestrzeni
powietrznej, wypracowano nowe procedury koordynacji, integracji i identyfikacji dziatan.
Lotnictwo wojskowe miato za zadanie prowadzenie rozpoznania, zwalczanie lotnictwa
przeciwnika, wspoétdziatanie z czotgami oraz dozorowanie pasa natarcia. Il Wojna Swiatowa
byta okresem, w ktérym rozmach dziatan i angazowany potencjalt w przestrzeni powietrznej
doprowadzit do zaistnienia w pelnym wymiarze zjawiska kontroli przestrzeni powietrznej
(transport droga powietrzng ludzi i sprzetu wojskowego, wykorzystanie lotnictwa do celéow
desantowych). Okres Il Wojny Swiatowej ujawnit nowa skale wymogéw proceduralnych
i zapotrzebowania na urzadzenia do kontroli przestrzeni powietrznej. Konflikty zbrojne
po II Wojnie Swiatowej wniosty wiele waznych uwarunkowan do kontroli przestrzeni
powietrznej. Najistotniejsze znaczenie miato ciggte udoskonalanie budowy i mozliwosci
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samolotu oraz zastosowanie nowych Srodkéw walki (zestawy przeciwlotnicze, rakiety
balistyczne, $Smigtowce bojowe i Bezzatogowe Aparaty Latajace).

3.PODSTAWY TEORETYCZNE KONTROLI PRZESTRZENI POWIETRZNE]

Kontrola  przestrzeni  powietrznej jest  zjawiskiem  niezwykle  ztoZonym.
Jej cechy charakterystyczne oraz powszechnie akceptowany w nauce uktad dziatan zmierzajacy
do wyjasnienia czeSci tej rzeczywisto$ci nakazuje przestrzega¢ okreslonej kolejnosci
postepowania w procesie poznania tego zjawiska. Kontrole przestrzeni powietrznej
charakteryzujg nastepujace cechy: znajomos¢ procedur (takze cywilnych) stosowanych w ruchu
lotniczym; prowadzenie koordynacji, w ktérg zaangazowani s3 przedstawiciele wszystkich
uzytkownikéw przestrzeni powietrznej i stuzby ruchu lotniczego; opracowanie procedur do
wykorzystywania przestrzeni ponizej poziomu koordynacji; zapewnienie wymiany grup
tacznikowych zarzgdzania przestrzenig powietrzng oraz system tgcznosci.

Kontrola przestrzeni powietrznej sktada sie z elementéw sktadowych, do ktérych nalezy
kontrola przestrzeni powietrzne sit powietrznych, wojsk 1ladowych, marynarki wojennej oraz
wojsk specjalnych. Pomiedzy poszczegdlnymi sktadowymi zachodzi stosunek wzajemnego
oddziatywania. Przez system kontroli przestrzeni powietrznej rozumieé¢ nalezy wzajemny
i uporzadkowany zbiér zasobow ludzkich, techniczno-technologicznych i geofizycznych oraz
oddziatywan materialnych, energetycznych i informacyjnych je taczacych.

Kategoriami wykorzystywanymi praktycznie w opisie kontroli przestrzeni powietrznej sg
cel i zadania. Za cel kontroli przestrzeni powietrznej rozumiemy okreslony przedmiotowo
i podmiotowo przyszty pozadany jej stan, mozliwy i przewidziany do osiggniecia w okreslonym
przedziale czasu i terminie. Zadanie kontroli przestrzeni powietrznej polega na wyodrebnieniu
przedmiotowym, podmiotowym, czasowym, przestrzennym i proceduralnym, czeSci zadania
przewidzianego do wykonania w ustalonym okresie lub terminie, mieszczacym sie w danym
przedziale czasu przewidzianym na osiggniecie tego zadania.

Za procedure Kkontroli przestrzeni powietrznej uznajemy ustalony przepisami
normatywnymi, tryb postepowania w tych sprawach. Funkcja kontroli przestrzeni
powietrznej
to zbiér potencjalnych, zwykle powtarzalnych, typowych i sformalizowanych proceduralnie
dziatan, wyodrebnionych ze wzgledu na ich zawarto$¢ co do tresci.

Misja kontroli przestrzeni powietrznej! jest wsparcie systemu dowodzenia w aspekcie
uzytkowania przestrzeni powietrznej, domeng za$ identyfikowanie uzytkownikéw przestrzeni
powietrznej, integrowanie, koordynowanie i regulowanie ich dziatan. Cel kontroli przestrzeni
powietrznej osiaga sie poprzez zwiekszenie skuteczno$ci ochrony wszystkich jej uzytkownikow.
Cel ten jest realizowany jest przez wykorzystanie zdolnosci do skutecznych, potaczonych
i elastycznie prowadzonych czynno$ci, prowadzonych z minimalnymi wzajemnymi
zaktdceniami, bez niepotrzebnego ograniczania mozliwosci i ponoszenia nadmiernego ryzyka
przez innych uzytkownikéw przestrzeni powietrzne;.

Sposrod funkcji wykonywanych w systemie kontroli przestrzeni powietrznej, do naj-
wazniejszych naleza: koordynacja, integracja, regulacja i identyfikacja dziatan. Koordynacja
peli funkcje zapewniajaca osiagniecie skutecznos$ci, sprawnosci i elastycznos$ci kontroli
przestrzeni powietrznej. Skuteczno$¢, to wysokie prawdopodobienstwo osiggniecia
zaktadanego celu. Sprawnos¢ jest to wysoka gotowo$¢ i dobrze wytrenowana zdolno$¢

1 Analiza autora na podst. A. Glen, W. Marud, Kontrola przestrzeni powietrznej w czasie kryzysu i wojny,
Warszawa 2002.
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do wykonywania zadan przez system kontroli przestrzeni powietrznej. Elastyczno$¢ zas,
to zdolno$¢ dostosowywania sie systemu kontroli przestrzeni powietrznej, do sprawnego oraz
szybkiego reagowania na zmieniajace sie warunki. Osiggniecie integracji mozliwe jest dzieki
taczeniu wymagan roznych uzytkownikéw przestrzeni powietrznej, a w efekcie wykorzystanie
ich zdolnosci do skutecznych i elastycznych dziatan, prowadzonych z minimalnymi wzajemnymi
zaktéceniami. Regulacja dziatan dotyczy wszystkich uzytkownikoéw, realizujacych zadania
w przestrzeni powietrznej nad wyznaczonym obszarem. Uzyskuje sie ja poprzez uzyskanie
elastycznosci reakcji. Identyfikacja utozsamiana jest z dzialaniami zintegrowanymi. Wraz ze
wzrostem prawdopodobienstwa identyfikacji spada prawdopodobienstwo wystapienia sytuacji
kryzysowej w przestrzeni powietrzne;.

Reasumujac powyzsze definicje, mozna przyja¢, ze kontrola przestrzeni powietrzne;j,
to odpowiednio opracowane zasady, metody, formy, narzedzia oraz procedury
poprawiajace skuteczno$¢ uzytkowania przestrzeni powietrznej nad okreslonym
obszarem. Kontrola przestrzeni powietrznej ma wspierac system kierowania ruchem lotniczym
oraz personel kierujacy tym ruchem w podejmowaniu decyzji zwigzanej z wykorzystaniem
przestrzeni powietrznej. Wsparcie systemu kierowania bedzie wykonywane w ramach realizacji
fazy planowania, nadzoru realizacji oraz Kkorygowania. Faza planowania obejmuje
formutowanie celéw, okreSlenie zadan, metod, procedur oraz narzedzi ich realizacji.
Faza nadzoru realizacji obejmuje poréwnanie stanu faktycznego z planowanym, analize
odchylen i ustalenie dziatan regulujacych. Faza korygowania sktada sie z prowadzenia dziatan
regulujacych funkcjonowanie systemu, a takze kreujacych i podtrzymujacych jego
funkcjonowanie.

W fazie planowania ustalane sa cele i zadania kontroli przestrzeni powietrznej, takich jak
integracja i koordynacja, a na tej podstawie tworzony jest odpowiedni plan. Plan ten jest
poréwnywany ze stanem faktycznym w fazie nadzoru realizacji. Odpowiednia identyfikacja
przyczynia sie do poprawnego korygowania oraz przeprowadzenia dzialan regulujacych
lub wyprzedzajgcych. Wnioski z nadzoru realizacji pozwalaja unika¢ btedéw w okreslaniu
przysztych celéw i zadan systemu kontroli przestrzeni powietrzne;.

Kontrole przestrzeni powietrznej charakteryzuje specyficzne ukierunkowanie dziatan,
ktdére obejmujg miedzy innymi doskonalenie czynnos$ci organéw kierowania ruchem, ktére moga
pojawi¢ sie w nadchodzacych kryzysach i konfliktach, koncentrowanie wysitku na roz-
wigzywaniu probleméw uzytkowania przestrzeni powietrznej, ciggtlym i wyprzedzajacym do-
stosowaniu metod, narzedzi i procedur do zmieniajacych sie warunkéw dziatan oraz maksy-
malne dostosowanie sie do wymagan uzytkownikow przestrzeni powietrzne;j.

4.PRZESTRZEN POWIETRZNA JAKO OBSZAR INTEGRAC]I EUROPEJSKIE]

Monopolistyczna pozycja stuzb zeglugi powietrznej w latach 90. ubiegtego wieku oraz ich
ograniczona skala dziatania nie sprzyjaty gruntownej modernizacji infrastruktury technicznej
i zwiekszaniu wydajnosci stuzb kontroli oraz systemoéw zarzadzania ruchem lotniczym.
Nie przyczynit sie do tego takze proces stopniowej liberalizacji rynku transportu lotniczego
oraz zwiekszone natezenie ruchu lotniczego.

Podziat przestrzeni powietrznej oraz nieefektywne jej wykorzystanie doprowadzit
do opo6znien w regularnej komunikacji lotniczej. Zawodno$¢ systemow zarzadzanie przestrzenig
powietrzng stwarzata zagrozenie zmniejszenia miedzynarodowej konkurencyjnosci europej-
skich przewoznikéw lotniczych i zahamowania tempa wzrostu gospodarczego krajow
Unii Europejskiej. Wychodzac naprzeciw problemom oraz chcac zapewni¢ trwaty rozwdj

11

Kup ksiazke


http://onepress.pl/page354U~rt/e_2c01_ebook

systemu transportu lotniczego Komisja Europejska zainicjowata w 1999 r. projekt tworzenia
Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Single European Sky — SES)2.

5.PRZESTRZEN POWIETRZNA INSTRUMENTEM POLITYKI ZARZADZANIA
RUCHEM LOTNICZYM

Celem regulacji programu SES byta poprawa standardéw bezpieczenstwa ruchu lotniczego
i ogdlnego funkcjonowania europejskiego systemu kierowania ruchem lotniczym.
Do udziatlu w SES zostaty wtgczone kraje spoza UE wspétpracujace w zakresie poprawy trans-
portu lotniczego. Zasadniczym elementem programu SES jest koncepcja tworzenia funkcjon-
alnych blokéw przestrzeni powietrznej? (FAB), majacych stuzy¢ zwiekszaniu stopnia integracji
stuzb Zeglugi powietrznej niezaleznie od istniejacych granic panstwowych. Funkcjonalny blok
przestrzeni powietrznej oznacza strefe przestrzeni powietrznej bazujaca na wymogach
operacyjnych, odzwierciedlajaca potrzebe zapewnienia bardziej zintegrowanego zarzadzania
przestrzenia powietrzna niezaleznie od istniejgcych granic.

Zatozenia programu SES =zakladaja wzmocnienie standardéw bezpieczenstwa
i efektywnosci ruchu lotniczego dla uzyskania jego maksymalnej przepustowosci, spetniajac
wymogi uzytkownikéw przestrzeni powietrznej oraz dla ograniczenia do minimum opd6znien.
Tworzenie regionalnych obszaréw przestrzeni powietrznej celem integracji $wiadczenia ustug
nawigacyjnych zostato zapoczatkowane w 1964 r. przez Eurocontrol. Utworzono wtedy
regionalny osrodek kontroli ruchu lotniczego w Maastricht (Maastricht Upper Area Control
Centre - Maastricht UACC). Powstal on na podstawie porozumienia Belgii, Holandii,
Luksemburga i RFN. Organ ten funkcjonuje od 1972 r. i obejmuje dziataniem gérng przestrzen
powietrzng (powyzej poziomu lotu FL 245, tj. okoto 7500 m) panstw Beneluksu i cze$ci Niemiec.
Na przestrzen odpowiedzialnosci Maastricht UACC sktadajg sie trzy rejony FIR, sg to: Brussels
UFIR (Upper FIR), Hannover UFIR i Amsterdam FIR. Rejony FIR (lub ich zewnetrzne granice,
jeSli przestrzen powietrzna danego panstwa jest podzielona na kilka FIR) pokrywaja
sie z granicami panstw. W europejskiej przestrzeni powietrznej w sktad pojedynczego FIR
wchodzi $rednio 9 sektoréw kontroli obszaru.

Koncepcja FAB zaktada, Ze przestrzen powietrzna jest dobrem wspdlnym, do ktérego
wszyscy uzytkownicy powinni mie¢ jednakowy dostep, umozliwiajacy zaspokajanie ich potrzeb
w mozliwie najwiekszym stopniu. Panistwa powinny rozwija¢ wspotprace w celu skutecznego i
elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej ponad ich granicami oraz rejonami
informacji powietrznej. Integracja przestrzeni powietrznej wymaga zawierania miedzy-
rzadowych porozumien uwzgledniajacych zagadnienia prawne, operacyjne i techniczne.

Wspotczesny proces integracji europejskiej, poparty wzgledami bezpieczenstwa, wymaga
od uzytkownikow przestrzeni powietrznej umozliwienia optymalnego jej uzytkowania
uwzgledniajgcej jednoczes$nie przeptyw ruchu lotniczego. W celu optymalnego wykorzystania
przestrzeni powietrznej, niezbedne jest odpowiednie wykorzystanie zasobow oraz zapewnienie
ptynnego i elastycznego przekazania odpowiedzialnosci za kontrole ruchu lotniczego.

2 Single European Sky (SES), jest to inicjatywa Komisji Europejskiej majaca na celu: zwickszenie
bezpieczenstwa lotniczego, likwidowanie podzialu i rozbiezno$ci w kontroli ruchu lotniczego, zapewnienie
wspolpracy z wojskiem w organizacji kontroli ruchu lotniczego oraz w procesie legislacyjnym, zwigkszenie
mozliwo$ci wykorzystania przestrzeni powietrznej, zwigkszenie wydajnosci systemu zarzadzania ruchem
lotniczym i ulatwienie wprowadzania nowych technologii.

3 FAB (Functional Airspace Block) — obszar przestrzeni powietrznej, oparty na wymogach operacyjnych
i zapewniajacy zintegrowane zarzadzanie przestrzenig powietrzng, niezaleznie od istniejacych granic.
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Tabela 1. Inicjatywy FAB w ramach funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrzne;.

Inicjatywy FAB Kraje

Baltic FAB Polska, Litwa

Blue Med FAB Wtochy, Grecja, Cypr, Malta

Danube FAB Butgaria, Rumunia

FAB Central Europe Austria, Czechy, Chorwacja, Wegry, Stowacja, Stowenia, Bo$nia i Hercegowina
FAB Europe Central Francja, Niemcy, Szwajcaria, Belgia, Holandia, Luksemburg

NEFAB Dania, Estonia, Finlandia Islandia, Norwegia, Szwecja

NUAC Dania, Szwecja

SW Portugal-Spain Portugalia, Hiszpania

UK-Ireland FAB Wielka Brytania, Irlandia

Zrédto: opracowanie witasne, na podst. analizy aktéw prawnych Unii Europejskiej.

Do czynnikéw zapewniajacych odpowiednig organizacje i uzytkowanie przestrzeni
powietrznej, nalezy wprowadzenie poziomu podziatu miedzy przestrzenig goérng i dolng,
utworzenie europejskiego rejonu informacji powietrznej oraz unormowanie koncepcji FAB,
sformutowanie definicji funkcjonalnych blokéw oraz ustalenie kryteriow ich ustanawiania.
Kazda ze wskazanych inicjatyw cechuje sie odmiennymi celami, stopniem zaawansowania
i oczekiwanymi KkorzySciami. Roéznice pomiedzy poszczegélnymi blokami przestrzeni
powietrznej siegaja 4%-26% pod wzgledem wielkoSci geograficznej, 2%-37% pod wzgledem
liczby godzin lotéw oraz 1%-37% w kwestii kosztéw $wiadczenia ustug nawigacyjnych. Po-
szczegoblne inicjatywy dotyczg gornej przestrzeni powietrznej oraz dolnej (ponizej poziomu lotu
FL 285). Obejmuja takze kwestie dostarczania ustug, optat oraz interoperacyjnosci. Obecne
inicjatywy FAB s3 podejmowane przez panstwa sasiadujace ze soba oraz dotycza obszaréw
zawierajgcych sie w obrebie granic tych panstw.

Wskazac¢ nalezy, ze niektore FAB graniczg z innymi na obszarze o bardzo duzym nateZeniu
ruchu. Jest to sprzeczne z zatoZeniami dotyczacymi umozliwienia optymalnego wykorzystania
przestrzeni powietrznej oraz zapewnienia jej maksymalnej efektywnosSci i pojemnosci.
Korzysci plyngce z ustanowienia FAB wigzg sie z efektywnos$cig lotu i redukcja opdznien
oraz z obnizeniem kosztéw zapewniania stuzb Zeglugi powietrzne;.
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5.WOJSKOWY KONTEKST TWORZENIA FUNKCJONALNYCH BLOKOW
PRZESTRZENI

Przepisy dotyczace SES nie majg zastosowania do wojskowego uzytkowania przestrzeni
powietrznej, a wiec nie obejmujg lotow wykonywanych zgodnie z procedurami wojskowej
stuzby ruchu lotniczego OAT (Operational Air Traffic). Skuteczna cywilno-wojskowa wspétpraca
w ramach FAB przyczynia sie do optymalizacji proceséw projektowania zintegrowanej
przestrzeni powietrznej, uwzgledniajgcych nie tylko przeptyw ogolnego ruchu lotniczego, ale
réwniez wymagania operacyjne i specyfike dziatan uzytkownikéw wojskowych.
Wymagania wojskowe wobec systemu ATM w przestrzeni FAB nie beda réznity sie od tych, jakie
stawiane sg wobec systemow krajowych.

Dla ustanowienia efektywnego systemu zarzadzania przestrzenig powietrzng niezbedne
jest zawarcie wzajemnych porozumien miedzy panstwami, w gestii ktérych pozostawac¢ beda
przestrzenie wydzielone do danego bloku. Z punktu widzenia uzytkownikéw wojskowych, takie
porozumienia powinny gwarantowa¢ wymagang wielko$¢ obszaréw przeznaczonych do celéw
szkoleniowych, skuteczno$¢ prowadzonych w nich dziatan oraz nielimitowany dostep
do poszczegdlnych czesci przestrzeni, dedykowanych konkretnym rodzajom zadan.

Wzrost elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej umozliwi osiagniecie zar6wno
bezpieczenstwa i efektywno$ci dziatan lotnictwa cywilnego, jak i skuteczno$ci misji
wojskowych, w tym operacji kryzysowych. Struktury przestrzeni FAB powinny uwzglednia¢
wymagania lotnictwa wojskowego, jak i mozliwo$¢ spelnienia przysztych oczekiwan
wojskowych uzytkownikéw przestrzeni wobec systemu ATM. System zarzadzania przestrzenig
powietrzng powinien uwzglednia¢ niezbedng w realizacji operacji wojskowych dynamike
procesu decyzyjnego. Jednym z podstawowych wymogoéw jest zagwarantowanie mozliwosci
ciagtej aktywnosci operacyjnej lotnictwa wojskowego wewnatrz catego bloku. W tym celu za-
pewnione musi by¢ rownomierne roztozenie natezenia ruchu lotniczego w gornej i dolnej czesci
przestrzeni powietrznej.

Bezposredni wptyw na bezpieczenstwo i sprawno$¢ uzytkowania przestrzeni powietrznej
maja doktadnos¢ informacji na temat jej aktualnego statusu oraz konkretnych sytuacji w ruchu
lotniczym, jak rowniez terminowe przekazywanie ich odpowiednim kontrolerom. Konieczne jest
takze osiggniecie mozliwie najwyzszego poziomu cywilno-wojskowej interoperacyjnosci
w zakresie systemow 1acznosci, nawigacji oraz dozorowania. Pozwoli to na ograniczenie
stosowania wyjatkow i specjalnych procedur wobec wojskowych statkdw powietrznych
operujgcych w obrebie wspolnej przestrzeni powietrznej. Odstepstwa od standardéw mogg by¢
wytacznie wynikiem awarii technicznych lub operacyjnych.
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6.EUROPEJSKIE SYSTEMY ZARZADZANIA RUCHEM LOTNICZYM -
WSPOLCZESNOSC I PERSPEKTYWY

Wzrost transportu lotniczego skutkuje rosngcym natezeniem ruchu w przestrzeni
powietrznej. Malejgca pojemnos$¢ przestrzeni powietrznej i systemow kontroli ruchu lotniczego
powoduje opoéznienia lotow. Zwiekszony ruch lotniczy zwieksza ryzyko kolizji statkéw
powietrznych. Wychodzac naprzeciw zagrozeniom, miedzynarodowe organizacje lotnictwa
cywilnego (ICAO, ECAC, Eurocontrol, EASA) wraz z instytucjami Unii Europejskiej oraz wtadzami
lotniczymi panstw cztonkowskich, podejmuja szereg dziatan z zakresu modernizacji systeméw
zarzadzania ruchem lotniczym. Istotnym elementem jest inicjowanie i realizacja programéw
badawczo-rozwojowych majacych na celu opracowanie nowych technologii i urzadzen tacznosci,
nawigacji i dozorowania ruchu lotniczego, tworzacych infrastrukture techniczng sieci
europejskich systeméw ATM.

Funkcjonujgca infrastruktura europejskich systeméw zarzadzania ruchem lotniczym
charakteryzuje sie duza iloScig urzadzen i instalacji oraz wysokimi kosztami ich uzytkowania.
Czes$¢ tych urzadzen, przestarzata technologicznie, w obliczu rosngcej liczby operacji lotniczych
nie jest w stanie sprostac rosngcym potrzebom uzytkownikéw przestrzeni powietrzne;.

Realizacja projektéw zwigzanych z siecig zarzadzania przewozami lotniczymi ma prowadzi¢
do wzrostu efektywnosci europejskiego systemu ATM oraz optymalizacji jego funkcjonowania.
Wykonane powinno by¢ to poprzez:

— prowadzenie prac nad lepszym wykorzystaniem przestrzeni powietrznej przez réznych jej
uzytkownikéw i stworzeniem spéjnego oraz wydajnego systemu drog lotniczych;

— planowanie i zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego;

— ujednolicenie wyposazenia i procedur, z uwzglednieniem wytycznych Europejskiej
Konferencji Lotnictwa Cywilnego (ECAC);

— poprawe wydajnosci systemu dzieki automatyzacji kontroli ruchu lotniczego
oraz zastosowaniu systeméw wykrywania i rozwigzywania potencjalnych zagrozen;

— wykorzystanie sprzetu telekomunikacyjnego, nawigacyjnego i dozorowania (CNS)
koniecznego do kontroli ruchu lotniczego.

Na przysztos¢ systemoéw zarzadzania ruchem lotniczym wptyw ma koncepcja dziatan
sieciocentrycznych?. Istota systemdéw sieciocentrycznych jest nieograniczona mozliwosé
wzajemnego taczenia Zrdédet pozyskania informacji, osrodkéw decyzyjnych oraz organdéw
wykonawczych., stad tez zaktada sie wykorzystanie nowoczesnych zautomatyzowanych
systeméw kierowania umozliwiajgcych uprawnionym uzytkownikom dostep do wszystkich
niezbednych danych oraz do biezacej analizy sytuacji. WdrozZenie dziatan sieciocentrycznych
pozwala uzyska¢ przewage informacyjna, stanowiaca najwieksza warto$¢ we wspotczesnym
Swiecie. Umiejetne wykorzystanie informacji powoduje za$ skrdcenie proceséw decyzyjnych,
zwieksza zdolno$ci wykorzystania sit i sSrodkéw, umozliwia pelng synchronizacje prowadzonych
dziatan, dodatnio wpltywa na skuteczno$¢ systeméw zarzadzania.

4 Sieciocentryczno$c jest potaczeniem w jeden element Srodowiska ztozonego z infrastruktury, systemdw,
procesow i ludzi, ktéry umozliwia uzyskanie nowego standardu transmisji w procesie wymiany informacji
pomiedzy poszczegdlnymi elementami w czasie rzeczywistym, w ramach systemu dystrybucji i wymiany
informacji.
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Zastosowanie koncepcji dziatan sieciocentrycznych w procesie zarzadzania ruchem
lotniczym jest niezwykle korzystne. Po pierwsze, przyczynia sie ono do potaczenia
rozproszonych organizacji poprzez potaczenie ich w jednej sieci informatycznej. Po drugie,
wzrastajaca ztozono$¢ sSrodowiska powietrznego wymaga od organizacji zapewniajacych stuzby
zeglugi powietrznej coraz wiekszych zdolnosci zdobywania, gromadzenia, przetwarzania,
rozsytania, ochrony danych i informacji, szybszego podejmowania decyzji, a takze aktualizacji
oraz tworzenia nowych zasobéw wiedzy. Po trzecie, jednolita sie¢ informacyjna moze zapewnic
natychmiastowg wymiane danych i informacji zaréwno wewngtrz danego systemu,
jak i efektywne wspoéldziatanie systemdéw zarzadzania ruchem lotniczym w skali
ponadnarodowej (regionalnej, globalnej). Po czwarte, istnieje ciggta potrzeba zwiekszenia
bezpieczenstwa powietrznego w zakresie przeciwdziatania zagrozeniom terrorystycznym
Z powietrza.

Nadrzednym celem kazdego systemu zarzadzania ruchem lotniczym jest umozliwienie
poszczegbélnym uzytkownikom przestrzeni powietrznej pelnej, bezpiecznej i terminowej reali-
zacji zadan. System ten musi uwzglednia¢ potrzeby wszystkich jego uczestnikdw. 0d systeméw
nowszej generacji wymaga sie zwiekszenia przepustowosci, aby mogty one bezpiecznie obstuzy¢
zwiekszajacg sie dynamicznie ilo$¢ operacji, zmniejszy¢ opdZnienia i zapewni¢ dostep
do przestrzeni powietrznej wszystkim potencjalnym uzytkownikom.

System zarzadzania przestrzenia powietrzng powinien charakteryzowac sie wszechstronng
funkcjonalno$cia zarzadzania, a jednoczesnie powinien stosowac ujednolicone standardy
w zakresie tgcznosci, nawigacji i dozoru ruchu lotniczego, co sprzyja¢ bedzie jego zastosowaniu
na szeroka skale i obnizeniu kosztéw $wiadczonych ustug. Ponadto system taki powinien
cechowac sie cigglym dostarczaniem informacji o potozeniu statkéw powietrznych do na-
ziemnych os$rodkéw zarzadzania ruchem lotniczym oraz wspdlng siecig informacyjng,
umozliwiajgcg ustalenie dynamicznych poprawek do planéw lotéw, w tym rozpowszechnianie
informacji o krytycznym znaczeniu dla przebiegu lotu. System ten powinien mie¢ réwniez
mozliwo$¢ dynamicznej reorganizacji przestrzeni, co pozwolitoby na lepsze zarzadzanie ruchem
lotniczym
i mniej powtarzajace sie procedury.

Proces zarzadzania ruchem lotniczym ulega cigglym zmianom. Wspétczesne systemy
zarzadzanie przestrzenia powietrzng cechuja sie automatyzacja przetwarzania danych
radiolokacyjnych i plandéw lotéw, zastosowaniem nowych technik i technologii informatycznych
oraz wykorzystaniem cyfrowych sieci telekomunikacyjnych i teleinformatycznych, ktére umozli-
wiajg wspétprace z podobnymi systemami innych panstw.

Kluczowym zadaniem jest zapewnienie zdolno$ci systemu zarzadzania przestrzenig
powietrzng do ciagtej, wiarygodnej i niezaktéconej wymiany danych i informacji pomiedzy
uzytkownikami, urzadzeniami i aplikacjami. Taka wtasciwo$¢ moze stworzy¢ wytgcznie im-
plementacja rozwigzan sieciocentrycznych. Umiejetne zarzadzanie systemami Kkontroli
przestrzeni powietrznej umozliwi wszystkim uczestnikom tego procesu peing integracje
i automatyzacje oraz wspolne definiowanie wymagan systemowych. Przyczyni sie ono do petnej
wspotpracy oraz wymiany danych, jak rowniez do globalnej kontroli ruchu lotniczego.

Poprzez zoptymalizowanie wymiany informacji, skrocenie cykli decyzyjnych i zwiekszenie
Swiadomosci sytuacyjnej personelu operacyjnego, sieciocentrycznos¢ spowoduje polepszenie
wskaznikéw bezpieczenistwa zeglugi powietrznej, a takze wzrost pojemnosci i efektywnoSci
systeméw zarzadzania przestrzenig powietrzng. W chwili obecnej zachodzi potrzeba
przeprowadzenia analizy wymagan pojawiajacych sie wsréd uzytkownikéow przestrzeni
powietrznej, jak réwniez kontynuowanie prac nad nowymi koncepcjami operacyjnymi oraz
podejmowanie badan w zakresie architektury i mozliwych do zastosowania technologii
informatycznych w systemie zarzadzania przestrzenia powietrzna.
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7.WYBRANE PRZEPISY EUROPEJSKIE STOSOWANE WOBEC BEZZALOGOWCOW.

0d 2005 r. w ICAO trwaty prace nad integracjg systemdéw bezzatogowych z miedzynarodows,
cywilng przestrzenia powietrzng. W wyniku czego powotano specjalng grupe robocza, ktéra
miata przygotowa¢ odpowiednie zmiany prawne zwigzane z rosngcg popularnoscia
bezzatogowcéw. W 2011 r. ICAO wydato Circular 328 - AN/190 Unmanned Aircraft Systems
(UAS)5, w ktérej omoOwiono zagadnienia zwigzane z lotnictwem bezzalogowym. Zmiany
zaaprobowane przez ICAO spowodowaty wprowadzenie modyfikacji w Aneksach do Konwencji o
miedzynarodowym lotnictwie cywilnym6é podpisanej w Chicago 7. grudnia 1944 r. (tzw. Konwencja
chicagowska). Zmiany dotycza definicji oraz ogoélnych zasad wykonywania lotéw, rejestracji
statkébw powietrznych oraz badania wypadkéw lomiczych. Z kolei Rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady nr 216/2008/WE? z 20. lutego 2008 r. upowaznito Europejska Agencje
Bezpieczenstwa Lotniczego do uregulowania kwestii prawnych zwigzanych z eksploatacjg
cywilnych, bezzatogowych statkéw powietrznych, ktérych masa startowa przekracza 150 kg. BAL
uzywane przez wojsko, instytucje rzadowe, budowane amatorsko lub eksperymentalnie, a takze
cywilne bezzatogowce, ktérych waga nie przekracza 150 kg sa wytaczone spod nadzoru Agenciji.
Zasady uzytkowania tych statkow powietrznych zostaty powierzone panstwowym wtadzom
lomiczym.

Wedtug Komisji Europejskiej przed bezzatogowcami o zastosowaniu cywilnym stoja
trudno$ci uniemozliwiajgce im rozwdj poréwnywalny z rozwojem wojskowych BAL. Wynikaja
one gtownie z braku dostepu do niesegregowanej (ogdlnej) przestrzeni powietrznej.
Dlatego tez gtdwnym celem Europejskiej Agencji Obrony (z ang. European Defence Agency
- EDA) jest wiaczenie bezzatogowcow w ramy istniejgcego ruchu lotniczego. Zatozenie takie
wymaga podjecia wspotpracy pomiedzy uzytkownikami wojskowymi i cywilnymi, utworzenia
jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (Single European Sky - SES), oraz stworzenia
odpowiednich zagadnien prawnych, okreslajacych wymogi co do wyposazenia samolotéw

5 Secretary General of ICAO, Kanada 2011.

6Dz.U.1959.35.212.p6zn.zm.

7 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008/WE z 20. lutego 2008 r. w sprawie
wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa
Lotniczego oraz uchylajace dyrektywe Rady 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002
i dyrektywe 2004/36/WE (Dz.U.UE L79/1 z 19.03.2008) jest podstawa prawng dziatania Europejskiej
Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (European Aviation Safety Agency - EASA). Agencja ta zajmuje
sie problemami bezpieczenstwa ruchu lotniczego w Europie.

Gtownymi celami Agenciji jest:

- ustanowienie i utrzymanie wysokiego poziomu bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w Europie,

- zapewnienie wysokiego poziomu ochrony $rodowiska,

- utatwienie swobodnego przeptywu oséb, towarow i ustug,

- promowanie rentownosci w procesie certyfikacji i legislacji oraz unikanie powielania dziatan na szczeblu
krajowym i europejskim,

- udzielanie pomocy panstwom cztonkowskim w wypetnianiu zobowiazan wynikajacych z Konwencji
o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym przez stworzenie podstawy wspdélnej interpretacji
i ujednoliconego wykonywania postanowien tej konwencji,

- propagowanie pogladéow w zakresie norm i przepisdw bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego
przez ustanowienie odpowiedniej wspdtpracy z panstwami trzecimi i organizacjami miedzynarodowymi,

- zapewnienie rownych regut gry wszystkim uczestnikom wewnetrznego rynku lotniczego.
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