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WYJASNIENIA TERMINOW

/i Mode of Real-Time Civil/Military CO-ordination - mod aktywnej cywilno-
wojskowej koordynacji w czasie rzeczywistym jest modem komunikacji w
czasie rzeczywistym miedzy elementami cywilnymi i wojskowymi, wyni-

kajacymi z czynnosci podjetych przez kontrolera (kontroleréw).

Obejmuje on zaréwno “werbalng” koordynacje, prowadzong tylko
ustnie, jak i “cichg”, bedaca procesem komunikacyjnym, odbywajgcym sie

wylgcznie drogg recznego wprowadzania danych.

A Work - praca w powietrzu - oznacza operacje statku powietrznego, w czasie
ktorej wykorzystuje sie go do ustug specjalistycznych, np. w rolnictwie, bu-
downictwie, fotografii, miernictwie, obserwacji i patrolowaniu, poszukiwa-

niach i ratownictwie, reklamie powietrznej, itd.

nautical Information Publication (AIP) - zbiér informacji lotniczych - jest publi-
kacjg wydawang przez organ wladzy pafnstwowej lub przy jego udziale, za-

wierajacg informacje lotnicze o charakterze trwatym, nieodzowne dla nawi-

gacji powietrznej.

/Nautical Information Service (AIS) - stuzba informacji lotniczej zapewnia zbie-
ranie i rozprzestrzenianie informacji, potrzebnych do zapewnienia bezpie-

czenstwa, regularnosci i sprawnosci nawigacji powietrzne;j.

Informacja taka obejmuje dane o dostepnosci urzadzen i ustug nawi-
gacyjnych oraz zwigzanych z nimi procedurach, i musi by¢ dostarczona lot-
niczemu personelowi operacyjnemu (flight operations personel) oraz stuz-

bom odpowiedzialnym za informacje lotnicza.

jaft Operators Agencies (AOs) - uzytkownicy statku powietrznego to osoby, or-
ganizacje lub przedsiebiorstwa zaangazowane w operacje statku powietrz-

nego lub operacje taka proponujace.



W kontekscie koncepcji FUA “AQOs” obejmuje wszystkie operacje
statku powietrznego nieobjete pojeciem “praca w powietrzu” (Aerial Work),
to znaczy operacje zwigzane z komercyjnym transportem lotniczym i opera-

cje lotnictwa ogdlnego (General Aviation).

Aiiace Management (ASM) - zarzadzanie przestrzenig powietrzng jest terminem
og6lnym, obejmujagcym kazda czynno$¢ zarzadzania, majacg na celu naj-
bardziej wydajne uzytkowanie przestrzeni powietrznej, stosownie do aktu-
alnych potrzeb, a w sytuacjach mozliwych, unikanie permanentnego wy-

dzielania przestrzeni powietrznej.

Aiiace Management Cell (AMC) - komérka zarzadzania przestrzenig powietrzng
jest potgczong komdrka cywilno-wojskowa, odpowiedzialng za codziennie
zarzadzanie i czasowy przydziat narodowej lub subregionalnej przestrzeni
powietrznej pod jurysdykcjajednego lub wiecej panstw cztonkéw Europej-

skiej Konferencji Lotnictwa Cywilnego (ECAC).

Aiiace Structure - struktura przestrzeni powietrznej wynika z jej podziatu w spo-
sob, umozliwiajacy bezpieczng operacje statku powietrznego w poszczeg6l-

nych fazach lotu.

Wg koncepcji FUA, “struktury przestrzeni powietrznej” obejmuja:
przestrzeA powietrzng kontrolowang, droge ATS, rejon niebezpieczny (D),
strefe z ograniczeniem ruchu (R), strefe zakazang (P), rejon czasowo wy-

dzielony (TSA) i rejon po obu stronach granicy (CBA).

Aiiace Use Plan (AUP) - plan uzytkowania przestrzeni powietrznej jest informa-
cjg o statusie NOTAM, wydawang w standardowym formacie depeszy
(standard message format) i przekazujaca codzienng decyzje AMC w spra-
wie przejsciowej, na scisle okreslony czas alokacji, bedacej w jej jurysdyk-

Cji przestrzeni powietrznej.

Airraffic - ruch lotniczy obejmuje wszystkie statki powietrzne w czasie lotu oraz

wykonujgce operacje na polu manewrowym lotniska (manoeuvring area).

Airaffic Control Service (ATC) - stuzba kontroli ruchu lotniczego ma na celu:
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¢ zapobieganie kolizjom:
1 miedzy statkami powietrznymi;

2. na polu manewrowym - miedzy statkiem powietrznym, a przeszko-

dami;

» dynamizowanie i utrzymywanie systematycznego i uporzadkowanego

przeptywu ruchu lotniczego.

traffic Control Clerence - zezwolenie kontroli ruchu lotniczego upowaznia statek

powietrzny do wykonywania operacji na warunkach wyszczegdlnionych

przez osrodek kontroli ruchu lotniczego (ATC).

Dla uproszczenia, termin “zezwolenie kontroli ruchu lotniczego” bywa
czesto skracany do “zezwolenie ATC” lub “zezwolenie” (elearanece), gdy

sie go uzywa we wiasciwych kontekstach.

Skrécona forma "clearance™ moze by¢ poprzedzona stowami “taxi”
(kotowanie), “take-off” (start), “departure” (odlot), “en-route” (w drodze),
“approach” (podej$cie do lagdowania/znizanie) lub “landing” (ladowanie),
w celu zasygnalizowania poszczeg6lnych czesci lotu, do ktérch odnosi sie

zezwolenie ATC.

Traffic Flow Management (ATFM) - zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego
to termin ogdlny, oznaczajacy kazda czynno$¢ zarzadzania, wykonywang w
celu zapewnienia optymalnego przeptywni ruchu lotniczego do réznych ob-
szarow lub przez nie; w okresach, gdy zapotrzebowanie przekracza mozli-

wosci systemu ATC.

Traffic Management (ATM) - zarzadzanie ruchem lotniczym - termin ogdlny,
obejmujacy zarowno stuzby ruchu lotniczego (ATS), zarzadzanie przestrze-
nia powietrzng (ASM), jak i zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego
(ATFM).

Ogolnym celem zarzadzania ruchem lotniczym jest umozliwienie

uzytkownikom statkéw powietrznych dotrzymanie zaplanowanych czaséw
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odlotow i przylotow, a takze utrzymania preferowanych przez nich profili
lotéw z mozliwie matymi ograniczeniami i bez odstepstw od uzgodnionych

pozioméw bezpieczenstwa.

Air Traffic Services (ATS) - stuzby ruchu lotniczego - termin ogélny, oznaczajacy
rézne rodzaje stuzb: informacji powietrznej (FIS), alarmows, stuzbe dorad-
czg ruchu lotniczego, stuzbe kontroli obszaru, stuzbe kontroli zblizania czy

stuzbe kontroli lotniska.

Air Traffic Services Unit (ATSU) - o$rodek stuzb ruchu lotniczego - termin ogélny,
oznaczajacy osrodek kontroli ruchu lotniczego, informacji powietrznej lub

biuro odpraw zatdg (reporting office) stuzb ruchu lotniczego.

Airway (AWY) - droga lotnicza to obszar kontrolowany lub jego cze$¢, wytyczony w

ksztatcie korytarza i wyposazona w $rodki pomocy radionawigacyjnej.

Approved Agencies (AAs) - agencje zatwierdzone to organy upowaznione przez pan-
stwo do rozméw z komorka zarzadzania przestrzenig powietrzng na tematy

dotyczace alokacji i wykorzystania przestrzeni powietrznej.

Area Control Centre (ACC) - oérodek kontroli obszaru jest organem ustanowionym
w celu $wiadczenia ustug przez stuzby kontroli ruchu lotniczego (ATC) dla

lotow kontrolowanych w obszarze podlegajacym jego jurysdykcji.

Area Navigation (RNAV) - nawigacja obszarowa to metoda nawigacji, pozwalajgca na
operacje statkdw powietrznych na dowolnym torze lotu (flight path) w ob-
rebie pokrycia stacjonarnymi (station-referenced) urzadzeniami nawigacyj-
nymi, przy wykorzystaniu mozliwosci samodzielnych urzadzen lub poprzez

kombinacje obu tych sposobow.
ATC Clearance - zezwolenie ATC (patrz: zezwolenie kontroli ruchu lotniczego)

ATC Co-ordination - koordynacja ATC jest procesem komunikowania si¢ poszcze-
gélnych osrodkdéw kontroli ruchu lotniczego lub kontroleréw z tymi o$rod-
kami w sprawie potrzebnych danych o planach lotéw, danych radiolokacyj-

nych oraz informacji sprawdzajacych. Koordynacja ta ma na celu zabezpie-
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czenie uzgodnionych warunkdéw kontrolowanego lotu/kontrolowanych lo-

tow.

ATructions - instrukcje ATC sg dyrektywami wydawanymi przez kontrole ru-

chu lotniczego, a nakazujgcymi pilotowi wykonanie okre$lonej czynnosci.

ATit - oSrodek ATC - termin og6lny, oznaczajacy osrodek kontroli obszaru

(ACC), osrodek kontroli zblizania lub wieze kontroli lotniska.

ATpace (Class A to G) - przestrzerr powietrzna ATS (klasa A do G) oznacza
przestrzenie o okres$lonych wymiarach, oznaczone alfabetycznie, w grani-
cach ktérych moga sie odbywac okreslone rodzaje lotow i dla ktérych okre-
$lono rodzaje stuzb ruchu lotniczego oraz sprecyzowano zasady operacji.

Przestrzenie powietrzne ATS sgpodzielone na klasy od A do G.

ATironment Data Base - baza danych $rodowiska lub obszaru dziatania ATS
jest szczeg6lng czesdcig bazy danych centralnej jednostki zarzadzajacej
przeptywem ruchu lotniczego (CFMU), zawierajgcg wszystkie dane, doty-
czace organizacji i struktury przestrzeni powietrznej, organizacje operacyj-
ng Osérodka Kontroli Obszaru (ACC) i mozliwosci kontroli ruchu lotniczego
(ATC). Baza danych $rodowiska ATS wykorzystywana jest przez systemy
CFMU, przy uwzglednieniu wszystkich ograniczen przestrzeni powietrznej,

do obliczania profili lotow.

Aborting Office (ARO) - biuro odpraw zatég ATS jest organem powotanym do
przyjmowania meldunkéw/raportéw, dotyczacych stuzb ruchu lotniczego i

planéw lotéw, sktadanych przed odlotem.

Alite - droga ATS to wydzielona czes¢ struktury przestrzeni powietrznej, prze-
znaczona do “skanalizowania” przeptywu ruchu lotniczego, w celu zapew-

nienia obstugi ze strony stuzb ruchu lotniczego (ATS).

W mysl koncepcji FUA, termin “droga ATS” uzywa sie na oznaczenie
gornej drogi powietrznej, drogi powietrznej, trasy ze stuzbg doradcza (advi-

sory route), standardowej trasy dolotu lub odlotu, drogi RNAV, drogi statej
i drogi warunkowe;j.
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CentrExecutive Unii (CEU-WEST) - centralny organ wykonawczy jest organem
zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego (CFMU), odpowiedzialnym za
planowanie, koordynacje i realizacje wszelkich przedsiewzig¢, dotyczacych
zarzadzaniem przeptywem ruchu lotniczego (ATFM) na obszarze wszyst-

kich krajéw cztonkowskich.

CentrFlow Management Unit (CFMU) - centralny organ ds. zarzadzania prze-
ptywem ruchu lotniczego jest zarzadem EUROCONTROL-i, powotanym
zgodnie z ICAO-wska scentralizowang organizacjg ATFM do $wiadczenia
ustug ATFM na rzecz krajow cztonkowskich, lezacych w okreslonej czesci
regionu europejskiego (EUR Region). W skiad CFMU wchodzg: Centralny
Organ Wykonawczy (CEU) oraz Wydziat Operacyjny ds. Danych o Lotach
ze Zintegrowanym Systemem Opracowywania Wstepnego Planu Lotu
(IFPS). Dla celéw zarzadzania przestrzenig powietrzng, CFMU powierzono

tez funkcje scentralizowanych danych o przestrzeni powietrznej (CADF).

Centred Airspace Data Function (CADF) - funkcja scentralizowanych danych o
przestrzeni powietrznej to zadanie ASM, powierzone CFMU przez pan-
stwa ECAC, a polegajace na sporzadzaniu wyciggu informacji o drogach
ATS, nie podlegajacych planowaniu ciggtemu (CDR-y drugiej kategorii -
Category Two CDRs)', informacji zawartych w r6znych narodowych AUP.
CADF dokonuje ich kompilacji w jedng spdjng liste CRAM (informacje o
dostepnosci drogi warunkowej). CRAM wykorzystywana jest przez uzyt-
kownikéw statkdw powietrznych przy planowaniu lotow.

Civil/jtary Co-ordination - koordynacja cywilno-wojskowa polega na wymianie
informacji miedzy elementami cywilnymi i wojskowymi (ludzmi i/lub $rod-
kami technicznymi), koniecznych do zapewnienia bezpiecznego, sprawnego

i harmonijnego wykorzystania przestrzeni powietrznej.

Clearie - zezwolenie (patrz: zezwolenie ATC)
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Clflight Level (CFL) - poziom lotu, na ktéry wydano zezwolenie to poziom, na
ktérym lub do ktérego statek powietrzny moze lecie¢ na warunkach okre-
$lonych przez o$rodek ATC.

Conal Route (CDR) - droga warunkowa to droga lub cze$¢ drogi ATS, ktora
moze by¢ zaplanowana i uzytkowana pod pewnymi okreslonymi warunka-

mi.
CDR-y mozna podzieli¢ na rézne kategorie w zaleznoéci od ich prze-
widywanej dostepnosci, mozliwosci planowania lotéw i spodziewanych po-
zioméw aktywnosci (level ofactivity), ewentualnie zwigzanych z nimi TSA-

mi. CDR moze by¢ ustanowiona w jednej lub wiecej z trzech nastepujacych
kategorii:

» kategoriajeden (Category One) - CDR, kt6rg mozna planowac stale;

kategoria dwa (Category Two) - CDR, ktdrej nie mozna planowac stale;
« kategoria trzy (Category Three) - CDR, ktdrej nie mozna planowac.

Ccnal Route Availability Message (CRAM) - informacja o dostepnosci drogi
warunkowej to specjalna informacja zbiorcza ASM, wydawana codziennie
przez CADF i majaca na celu publikowanie w jednej depeszy podjetych
przez AMC - w imieniu panstw ECAC - decyzji o dostepnosci CDR-6w
kategorii drugiej, ujetych w planach uzytkowania przestrzeni powietrznej
dla catego obszaru ECAC. Uzytkownicy statkdw powietrznych wykorzy-

stujg CRAM do celéw planowania lotow.

CcArea (CTA) - obszar kontrolowany to przestrzen powietrzna kontrolowana,
rozciggajaca sie w gore od Scisle okreslonego poziomu nad powierzchnig
ziemi.

CcZone (CTR) - strefa kontrolowana oznacza kontrolowana przestrzei po-

wietrzna, rozciagajaca sie od powierzchni ziemi do okreslonej goérnej grani-
cy wysokosci.
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ConlledAirspace - przestrzeri powietrzna kontrolowana - to przestrzen powietrz-
na o okreslonych wymiarach, w ktérej lotom IFR i VFR zapewnia sie stuz-

by ruchu lotniczego zgodnie z klasyfikacja przestrzeni powietrznej.

Przestrzer powietrzna kontrolowana jest terminem ogdlnym, obejmu-
jacym przestrzen powietrzng ATS klas A, B, C, D i E. Obejmuje ona obszar
kontrolowany (CTA), rejon kontrolowany lotniska (TMA), droge lotnicza
(AWY) i strefe kontrolowang lotniska (CTR).

Conlled Flight - lot kontrolowany oznacza kazdy lot, na ktéry wymagane jest ze-

zwolenie ATC.

Conller's Intentions - decyzje kontrolera - sg to zaktualizowane dane lotu, ktére
bedg wymienione, zgodnie z ustaleniami porozumienia LOA, réwnoczes$nie

z wydaniem lub przed wydaniem zezwolenia ATC.

CroSorder Area (CBA) - rejon po obu stronach granicy oznacza rejon czasowo
wydzielony, ustanowiony ponad granicami pafnstw ze wzgledu na szczegél-

ne wymogi operacyjne.

Cunt Flight Plan (CPL) - biezacy plan lotu to plan lotu, zawierajacy ewentualne

zmiany, wprowadzone przy pozniejszych zezwoleniach.

Kiedy dodajemy stowo “message” (depesza) do tego terminu, okre-
$lamy zaréwno zawarto$¢ jak i format, w jakim dane planu lotu sg wysyfane

zjednego o$rodka do drugiego.

Dan; Area (D) - rejon niebezpieczny to przestrzeri powietrzna o okre$lonych wy-
miarach, w obrebie ktorej, w cisle okreslonym czasie moga by¢ prowadzo-

ne dziatania niebezpieczne dla statku powietrznego.

Zgodnie z koncepcjg FUA, niektére rejony niebezpieczne, poddane
zarzadzaniu i alokacji na poziomie 2, na poziomie 1 okre$lone sg jako

“rejony podlegte zarzadzaniu AMC” ijako takie figurujgw AlP.

Fileclight Plan (FLP) - przekazany plan lotu to plan lotu przekazany do o$rodka

ATS przez pilota lub wyznaczong osobe, bez jakichkolwiek dalszych zmian.
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Jesdli dodajemy tu stowo “message” (depesza), oznaczamy tres$¢ i for-

mat, w jakim przekazujemy dane planu lotu.

PUse of Airspace {FUA) Concept - koncepcja elastycznego uzytkowania
przestrzeni powietrznej opiera sie na fundamentalnej zasadzie, w mysl
ktérej przestrzeni powietrznej nie mozna okresla¢ mianem czysto cywilnej
lub czysto wojskowej, lecz raczej traktowac jako jednos$¢, w ktorej wszyst-
kie potrzeby uzytkownikéw winny by¢ zaspokojone w mozliwie petnym
zakresie.

Fata Operation Division - wydziat eksploatacji danych lotniczych jest zespo-
tem CFMU, odpowiedzialnym za zbieranie danych na temat operacji lotni-
czych i infrastruktury nawigacji lotniczej. Zadania wydziatu obejmuja takze
obstuge - oprdcz innych systeméw - zintegrowanego systemu opracowywa-
nia wstepnego planu lotu (IFPS) i bazy danych $rodowiska/obszaru dziata-
nia ATS.

Information Region {FIR) - rejon informacji powietrznej to przestrzen po-
wietrzna o okreslonych wymiarach, w obrebie ktérej dziatajg stuzby infor-

macji powietrznej i alarmowe.

Management System {FMS) - system zarzadzania lotami jest zintegrowanym
systemem, sktadajacym sie z poktadowego czujnika {sensor), odbiornika i
komputera z bazami danych na temat mozliwos$ci nawigacyjnych i osiggéw
statku powietrznego, komputerowe dane z osiggami i prowadzeniem
RNAYV, wprowadzane sg na display i do automatycznego systemu kontroli

lotu.

Im - plan lotu zawiera okreslone informacje, dotyczace zamierzonego lotu lub

jego czesci, dostarczone organom stuzb ruchu lotniczego.

hnagement Position - stanowisko zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego
jest stanowiskiem roboczym, zorganizowanym w ACC do zabezpieczenia
nieodzownego kontaktu z CFU w sprawach dotyczacych stuzby ATFM oraz
z narodowymi AMC w sprawach dotyczacych stuzby ASM.
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GenAir Traffic (GAT) - og6lny ruch lotniczy obejmuje wszystkie loty prowadzo-

ne zgodnie z regutami i procedurami ICAO.

GAT moze tez obejmowac loty wojskowe, ktoérych wymogi operacyj-

ne moga by¢ w petni spetnione przez reguty i procedury ICAO.

GeruAviation Operation - operacja lotnictwa ogoélnego/powszechnego to operacja
statku powietrznego inna niz operacja w ramach handlowego transportu lot-

niczego lub praca w powietrzu (Aerial Work).

Intend Initial Flight Plan Processing System (IFPS) - zintegrowany system opra-
cowywania wstepnego planu lotu jest systemem CEMU, zawiadujacym
zbieraniem i przetwarzaniem danych o GAT-owskich planach lotéw wg
przyrzadéw (IFR) oraz zwigzanymi z nimi depeszami uaktualniajgcymi na
obszarze panstw cztonkowskich. IFPS rozsyta nastepnie te depesze w for-
macie, w ktérym moga by¢ automatycznie przyjete i opracowane przez
ATC-owski system opracowywania planu lotu (FPPL) i CEU (West) bez
potrzeby dalszej interwencji. IFPS zainstalowano w dwdch punktach geo-

graficznych (geographical sites).

Leve- Strategie ASM - strategiczne zarzadzanie przestrzenia powietrzng - po-
ziom 1 to czynno$¢ okre$lenia i przegladu, w razie potrzeby, narodowej po-
lityki zarzadzania przestrzenig powietrzng, z uwzglednieniem narodowych i

miedzynarodowych wymogow.

Leve Pre -Tactical ASM - przedtaktyczne zarzgdzanie przestrzenig powietrzng
na poziomie 2 jest czynno$cia zarzadzania operacyjnego w ramach istnieja-
cych, okreslonych z goéry struktur zarzadzania przestrzenig powietrzng i
procedur okre$lonych na poziomie 1 (Level 1) oraz czynnoscig osiggania
okreslonego porozumienia miedzy zainteresowanymi wiadzami cywilnymi i
wojskowymi.

Leve. Tactical ASM - taktyczne zarzadzanie przestrzenig powietrzng - poziom 3
jest czynno$cia prowadzong w dniu operacji - wiaczania (activation), wyta-

czania (deactivating) lub zmiany w czasie rzeczywistym alokacji przestrze-
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ni powietrznej wydzielonej lub przydzielonej (allocated) na poziomie 2
oraz czynnoscig, polegajacg na rozwigzywaniu specyficznych problemoéw
przestrzeni powietrznej, a takze/tub wspotpracy w ruchu lotniczym
GAT/OAT (w czasie rzeczywistym) miedzy cywilnymi i wojskowymi or-

ganami ATS i/lub kontrolerami, w zaleznos$ci od sytuacji.

ivring Area - pole manewrowe - cze$¢ lotniska wykorzystywana do startow,
ladowan i kotowania statkéw powietrznych, z wytgczeniem ptaszczyzn po-

stoju samolotéw (apron).

Manageable Area - obszar podlegly komoérce zarzgdzania przestrzenig po-
wietrzng to rejon, w ktorym zarzadzanie i alokacje prowadzi komérka za-

rzadzania przestrzenig powietrzng (AMC) na poziomie 2 (Level 2).

Zgodnie z koncepcja uzycia rejondw czasowo wydzielonych (TSA), te
podlegte zarzadzaniu AMC obszary sg albo formalnymi strukturami nazy-
wanymi “TSAs”, albo strefami niebezpiecznymi (D) i z ograniczeniami ru-

chu (R), zarzadzanymi na poziomie 2 w ten sam spos6b co rejony czasowo

wydzielone.

to Airmen (NOTAM) jest zawiadomieniem, rozprowadzanym poprzez $rodki
tacznosci, zawierajgcym informacje o uruchomieniu i stanie wszelkich
urzadzen lotniczych oraz dokonanych w nich zmianach, o ustanowionych
lub zmienionych stuzbach i procedurach oraz o niebezpieczenstwie, czyli
informacje, ktorych poznanie na czas jest sprawg zasadniczg dla personelu,

zajmujacego sie operacjami lotniczymi.

mle Traffic - ruch poza drogami lotniczymi obejmuje wszystkie loty ogélnego

ruchu lotniczego (GAT) poza opublikowang Siecig Drog Lotniczych ATS.

mte Traffic - ruch po drogach lotniczych obejmuje wszystkie loty ogo6lnego ru-

chu lotniczego (GAT) wzdtuz opublikowanej Sieci Drog Lotniczych ATS.

‘tional Air Traffic (OAT) - operacyjny ruch lotniczy obejmuje wszystkie loty,

ktdére nie odpowiadajg warunkom ustanowionym przez ogélny ruch lotniczy
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(GAT), dla ktérych zasady i procedury okreslity odpowiednie organa pan-

stwowe.

Operacyjny ruch lotniczy moze obejmowac loty cywilne, np. loty préb-
ne, ktére ze wzgledéw operacyjnych wymagajg niekiedy odstepstw od za-

sad, ustanowionych przez ICAO.

Passive Mode of Real Time CivilfMilitary Co-ordination - mod pasywny cywilno-
wojskowej koordynacji w czasie rzeczywistym jest wspartym systemowo
komunikacyjnym modem wymiany informacji w czasie rzeczywistym mie-

dzy osrodkami cywilnymi i wojskowymi bez udziatu kontroleréw.

Permanent ATS Route - stala droga ATS jest na state wyznaczong droga lotnicza
ATS, ktéra na poziomie 2 nie jest obiektem codziennego zarzadzania przez

komorki zarzadzania przestrzenia powietrzng (AMC).
Pre-Tactical Civil/Military Co-ordination (patrz definicja: Level 2 Pre-Tactical ASM).

Prohibited Area (P) - strefa zakazana jest to przestrzen powietrzna o zdefiniowanych
wymiarach, ponad obszarem lgdowym lub wodami terytorialnymi pafstwa,

w obrebie ktdrej zakazane sg loty statkow powietrznych.
Real-Time Civil/Military Co-ordination (patrz definicja: Level 3 -Tactical ASM).

Reduced Co-ordination Airspace (RCA) - przestrzen powietrzna o zredukowanej
koordynacji jest cze$cig przestrzeni powietrznej o okreslonych wymiarach,
w obrebie ktorej ogdlny ruch lotniczy (GAT) moze lata¢ “off-route” (poza
drogami lotniczymi) bez zwracania sie do kontrolerbw GAT o rozpoczecie

koordynacji z kontrolerami operacyjnego ruchu lotniczego (OAT).

Restricted Area (R) - strefa z ograniczeniem ruchu jest to przestrzeri powietrzna o
zdefiniowanych wymiarach ponad obszarami lgdowymi lub wodami teryto-
rialnymi panstwa, w obrebie ktdrej ograniczone sg loty statkdw powietrz-

nych wedtug $cisle okre$lonych warunkéw.

Wedtug koncepcji elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej,

niektore strefy z ograniczeniem ruchu, ktore na poziomie 2 sg przedmiotem
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zarzadzania i alokacji, na poziomie 1 majg status “stref podlegajacych za-

rzadzaniu AMC” ijako takie okreslone saw AlIP.
Sileni Co-ordination (patrz definicja: Active Mode ofReal-Time Co-ordination).

Standard Arrival Route (STAR) - standardowa trasa dolotu oznacza standardowe tra-
sy ATS, okreslone w procedurze zblizania, ktérymi statek powietrzny po-
winien przej$¢ z fazy “w drodze” (en-route phase) do wstepnej pozycji

podchodzenia do lgdowania (initial approachfix).

Standard Instrument Departure Route (SID) - trasa standardowego odlotu wg przy-
rzaddw - to standardowe trasy ATS wyszczegdlnione w procedurze odlotu
wg przyrzadow, ktérymi statek powietrzny powinien przejs¢ z fazy odlotu

do fazy “w drodze”.
Strategie Civil/Military Co-ordination (patrz definicja: Level 1 - Strategie ASM).
Tactical Civil/Military Co-ordination (patrz definicja: Level 3 - Tactical ASM).

Temporary Segregated Area (TSA) - rejon czasowo wydzielony - to przestrzen po-
wietrzna o okreslonych wymiarach, w obrebie ktorej dziatania wymagaja
rezerwacji przestrzeni powietrznej do wytgcznego korzystania przez okre-
$lonego uzytkownika w okreslonym czasie. Wg koncepcji FUA, wszystkie

TSA sg obiektami zarzgdzania i alokacji na poziomie 2.

Terminal Control Area (TMA) - rejon kontrolowany lotniska - obszar kontrolowany,
ustanawiany zazwyczaj w rejonie zbiegania si¢ tras ATS w poblizu jednego

lub wiecej lotnisk gtownych.

Traffic Orientation Scheme (TOS) - schemat orientacji ruchu lotniczego jest strate-
gicznym narzedziem (wzorem) zarzadzania przeptywem ruchu lotnicze-
go(ATFM), ktére okresla regulacje ruchu lotniczego na gtéwnych kierun-
kach przeptywu w Europie w sezonie letniego szczytu. TOS ma ulatwic
zrébwnowazenie popytu na ATS z ich wydolnoscig i umozliwi¢ ATS $wiad-

czenie mozliwie najszybciej pomocy GAT w okresach szczytowej aktywno-
4ci.
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UpdcAirspace Use Plan (UUP) - zaktualizowany plan uzytkowania przestrzeni
powietrznej jest to (informacja, komunikat) depesza, dotyczaca zarzadzania
przestrzenig powietrzng (ASM) o statusie NOTAM, wydawana przez ko-
morke zarzadzania przestrzenig powietrzng (AMC) w dzien operacji w celu
aktualizacji informacji, zawartej w planie uzycia przestrzeni powietrznej

(AUP).

Verb'o-ordination (patrz definicja: Active Mode ofReal-Time Co-ordination).
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WSTEP

Skrypt zarzadzania przestrzenia powietrzng (ASM) opracowano w celu przed-
stawienia w jednej publikacji ogélnych funkcji ASM oraz procedur, zwigzanych z za-
rzadzaniem ruchem lotniczym (ATM), koniecznych do wprowadzenia i petnego wyko-
rzystania koncepcji elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej (FUA) w kra-
jach cztonkowskich Europejskiej Konferencji Lotnictwa Cywilnego (ECAC).

Zadaniem zarzadzania przestrzenig powietrzng (ASM) jest osiggniecie najbar-
dziej wydajnego, w stosunku do aktualnych potrzeb, uzytkowania przestrzeni po-
wietrznej oraz unikanie, tam gdzie jest to mozliwe, jej statego wydzielania.

Sztywne struktury i rezerwowanie przestrzeni powietrznej doprowadzity do jej
nieracjonalnego uzytkowania. Potrzebe udoskonalenia zarzadzania przestrzenig po-
wietrzng (ASM) w Europie dostrzezono w koncu lat osiemdziesiatych, kiedy postepu-
jacy wzrost liczby operacji statkéw powietrznych okazat sie zbyt duzy dla wydolnosci
systemow ATS i powodowat powazne opdznienia.

W roku 1990 ECAC przyjeta Strategie Obszarowg (En-Route Strategy) oraz
Europejski Program Harmonizacji i Integracji Kontroli Ruchu Lotniczego (EATCHIP
- European Air Trajfic Control Harmonisation and Integration Programme) dla reali-
zacji celdw tej strategii. Zadaniem Strategii Obszarowej jest zakornczenie harmonizacji
europejskich systeméw kontroli ruchu lotniczego ATC do 1998 roku, a nastepnie, do
pierwszych lat wieku XXI, ich zintegrowanie.

Kolejnym wielkim zadaniem zarzadzania przestrzenig powietrzng (ASM), wy-
nikajacym ze strategii ECAC oraz EATCHIP jest, poza dostosowaniem struktury prze-
strzeni powietrznej do przeptywow ruchu lotniczego i wprowadzeniem nawigacji ob-
szarowej, realizacja koncepcji elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej.
Koncepcje te opracowali cywilni i wojskowi przedstawiciele panstw ECAC z udziatem
reprezentantéw uzytkownikéw (AOs).

Przedstawiciele panstw cztonkowskich ECAC oraz Europejskiej Organizacji ds.
Bezpieczenstwa Nawigacji Powietrznej (EUROCONTROL), jako menedzera EA-
TCHIP, opracowali w Zespole ds. Przestrzeni Powietrznej i Nawigacji (ANT) trzy do-

kumenty wspomagajace wprowadzanie i stosowanie koncepcji FUA:
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» ,Raport ANT, dotyczacy struktur organizacyjnych i procedur potrzebnych przy sto-
sowaniu Koncepcji Elastycznego Uzytkowania Przestrzeni Powietrznej”;

» ,Przewodnik realizacji koncepcji FUA”, zawierajacy informacje nieodzowne przy
planowaniu realizacji koncepcji;

» ,Podrecznik EATCHIP ASM stosowania Koncepcji FUA”, pomyslany jako pomoc
przy stosowaniu koncepcji w panstwach ECAC.

Raport ANT (The ANT Raport on the Organizational Structures and Procedu-
res Requiredfor the Application of the Concept ofthe Flexible Use ofAirspace), opu-
blikowany w marcu 1994 roku, zostat przyjety 10 czerwca 1994 na czwartym posie-
dzeniu ministréw transportu paistw ECAC (MATSE/4). Raport ANT zawiera 18 kon-
kretnych zalecen, ktére zostaty rozwiniete i stanowig podstawe ,,Przewodnika realiza-
cji koncepcji FUA” oraz ,,Podrecznika EATCHIP ASM stosowania Koncepcji FUA”.

Przewodnik realizacji Koncepcji FUA ma byé w zamysle pomocny dla po-
szczeg6lnych panstw i samych uzytkownikéw przestrzeni powietrznej przy wprowa-
dzaniu Koncepcji FUA. Zawiera on uzgodnione minima wymagan przy wprowadzaniu
Koncepcji FUA, a takze informacje na temat mozliwosci uzycia sprzetu wspierajacego
system, okreséw prébnych oraz sprawozdar z postepu prac, ktére beda dostarczane
przez kazde z panstw. Pierwsze wydanie Przewodnika ukazato sie 5 lutego 1996 roku.

Podrecznik ASM skiada sie z 6 rozdziatow, poprzedzonych wstepem, spisem
tresci, wykazem skrotdw i wyjasnieniem termindw:

e rozdziat 1- zawiera 0gdlng prezentacje koncepcji elastycznego wykorzystania prze-
strzeni powietrznej, opartej na raporcie, dotyczagcym struktur organizacyjnych i pro-
cedur potrzebnych przy stosowaniu Koncepcji FUA, a takze opis elastycznych
struktur przestrzeni powietrznej oraz szczegdty procedur koordynacji cywilno-
wojskowej;

* rozdziat 2 - wyjasnia szczeg6towo sposéb, w jaki nalezy wykonywa¢ zadania za-
rzadzania przestrzenig powietrzng na strategicznym poziomie 1;

* rozdziat 3 - wyjasnia szczegétowo sposéb, w jaki nalezy wykonywaé zadania za-

rzadzania przestrzenig powietrzng na przedtaktycznym poziomie 2;
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rozdziat 4 - wyjasnia szczegotowo spos6b, w jaki nalezy wykonywa¢ zadania za-
rzadzania przestrzenia powietrzna na taktycznym poziomie 3;
rozdziat 5 - opisuje relacje miedzy trzema elementami zarzadzania ruchem lotni-
czym, tj.

- stuzbami ruchu lotniczego (ATS);

- zarzadzaniem przestrzenig powietrzng (ASM);

- zarzadzaniem przeptywem ruchu lotniczego (ATFM);

- oraz przedstawia kompatybilne procedury zarzgdzania ruchem lotniczym

(ATM) tacznie z interakcyjnymi harmonogramami ATS/ASM/ATFM.

rozdziat 6 - podsumowuje r6zne metody publikowania informacji zarzadzani prze-
strzenig powietrzng (ASM) zgodnie z koncepcjg elastycznego uzytkowania prze-

strzeni powietrznej na wszystkich poziomach.
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1. KONCEPCJA ELASTYCZNEGO UZYTKOWANIA PRZESTRZENI
POWIETRZNEJ

W roku 1992 grupa interwencyjna Programu Integracji i Wsp6tpracy
Europejskich ATC {Air Traffic Control) EATCHIP {European Air Traffic Control
Harmonization and Intergration Programme) ds. struktury i zarzadzania przestrzenig
powietrzng, ustanowita pierwszy zbiér zasad wiasciwego funkcjonowania kazdego z
trzech pozioméw ASM {Airspace Management): poziomu 1 - strategicznego, poziomu
2 - przedtaktycznego i poziomu 3 - taktycznego. Zasady te aprobowata komisja

projektowa EATCHIP w lipcu 1992 roku.

W latach 1993 i 1994 trzy poziomy ASM koncepcji FUA {Flexible Use of
Airspace) byly dalej rozwijane przez Zesp6t ds. Przestrzeni Powietrznej i Nawigacji
EATCHIP ANT {EATCHIP Airspace & Navigation Team).

Raport na temat struktur organizacyjnych i procedur, potrzebnych do wprowa-
dzenia koncepcji elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej opublikowano w
marcu 1994 roku. Miesiac pdzniej uzyskat on poparcie komisji projektowej EATCHIP
oraz NATO-wskiego Komitetu ds. Koordynacji Europejskiej Przestrzeni Powietrznej
{CEAC - Commitee for European Airspace Co-ordination), a w lipcu 1994 przyjety
zostat na 1V Posiedzeniu Europejskich Ministrow Transportu (MATSE/4).

1.1. Podstawa koncepcji elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej

Koncepcja elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej oparta jest na
zalozeniu, ze przestrzen powietrzna nie powinna by¢ dalej okre$lana jako przestrzen
powietrzna wojskowa badz cywilna, lecz traktowanajako jedna ciggtos¢ {continuum) i
uzytkowana elastycznie wg biezacych potrzeb. Wobec powyzszego, wszelkie

konieczne wydzielanie przestrzeni powietrznej powinno mie¢ charakter tymczasowy.

Jednym z gtéwnych celéw EATCHIP jest bardziej efektywne uzytkowanie
przestrzeni powietrznej przez uzytkownikdéw cywilnych i wojskowych poprzez

realizacje  koncepcji FUA. Komorki Zarzadzania Przestrzenia Powietrzng
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(AMCs - Airspace Management Cells) dowodza, ze istnieje sposob bardziej
efektywnego dzielenia si¢ przestrzenig powietrzng ECAC przez wspoélne cywilno-

wojskowe planowanie strategiczne i przedtaktycznej alokacji przestrzeni powietrznej.

Whprowadzenie koncepcji FUA zwiekszy elastycznos$¢ uzytkowania przestrzeni
powietrznej i zapewni ATM potencjat, pozwalajacy zwiekszy¢ wydajnos$¢ systemu
ruchu lotniczego. Koncepcja FUA w maksymalnym stopniu umozliwi wspoéine
uzytkowanie przestrzeni powietrznej drogg odpowiedniej cywilno-wojskowej
koordynacji dziatar, majacych na celu uzyskanie wymaganej separacji OAT/GAT.
Whprowadzenie koncepcji FUA zagwarantuje tez, poprzez codzienng alokacje
elastycznych struktur przestrzeni powietrznej, ze kazde konieczne wydzielenie
przestrzeni powietrznej oparte bedzie na zasadzie realnego uzytkowania w okreslonym

czasie (rys. 1.

Rys. 1 Sposéb okreslania wymogéw czasowego wydzielania przestrzeni powietrznej
w koncepcji FUA
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Zastosowanie ww. koncepcji prowadzi do:
« wzrostu wydajnosci ATC oraz istotnego zmniejszenia opdznief w GAT;
« skuteczniejszych sposobow separacji GAT od OAT;

« poprawy cywilno-wojskowej koordynacji w czasie rzeczywistym i znacznego

zmniejszenia potrzeb wydzielania przestrzeni powietrznej;

* lepszego dostosowania uzytkowania rejonéw czasowo wydzielonych do

wojskowych wymogoéw operacyjnych.

Wprowadzanie w zycie koncepcji FUA rozpoczyna si¢ od powotania w kazdym
z panstw ECAC krajowego organu wysokiego szczebla ds. polityki zarzadzania
przestrzenig powietrzng. Jego zadaniem bedzie ponowne oszacowanie przestrzeni
powietrznej, progresywne ustanawianie nowych elastycznych struktur przestrzeni
powietrznej oraz wprowadzenie procedur alokacji tych struktur dzien po dniu {on a
day-by-day basis). Aby w petni wykorzysta¢ koncepcje FUA, panstwo powinno
zapewni¢ odpowiednig baze, umozliwiajgcg koordynacje cywilno-wojskowg oraz

stosowne procedury.

Wprowadzenie koncepcji FUA polega¢ bedzie na zorganizowaniu AMCs do
codziennej alokacji elastycznych struktur przestrzeni powietrznej na terenie kraju oraz
publikowania informacji z tym zwigzanych, a takze ustanowienie Funkcji
Scentralizowanych Danych o Przestrzeni Powietrznej (CADF - ECAC Centralised
Airspace Data Functiori) w Centralnym Organie EUROCONTROLI ds. Zarzgdzania
Przeptywem Ruchu Lotniczego {CFMU - Cental Flow Management Unit), w celu
codziennego informowania uzytkownikéw statkdw powietrznych o aktualnej

dostepnosci czasowych drég lotniczych ATS {non-permanent ATS routes).

Plan wprowadzenia w zycie koncepcji FUA zawarty jest w ,,Dokumencie
Informacyjnym na temat Implementacji Koncepcji FUA” 1 Plan ten sktada si¢ z dwoch

faz, podzielonych na trzy kolejne okresy, dotyczace dziatan przygotowawczych, im-

EUROCONTROL Document ASM. ET 1 ST08.5000-GUI-01-00.
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plementacyjnych i konsolidacyjnych. Zaktadano, ze w lutym 1998 roku rozpocznie sie

szerokie wprowadzanie koncepcji FUA na trzech poziomach ASM w fazie 2.
Koncepcja FUA oparta jest na trzech poziomach ASM, okre$lonych jako:

* strategiczny poziom 1ASM,;

¢ przedtaktyczny poziom 2 ASM;

« taktyczny poziom 3 ASM.

Te trzy poziomy ASM odpowiadajg zadaniom cywilno-wojskowej koordynacji
ATM. Kazdy poziom jest bezposrednio potgczony z pozostatymi i wptywa na nie. Na-

stepne paragrafy zawierajg opis koncepcji FUA w dziataniu na trzech poziomach
ASM.

1.2. Polityka zarzadzania narodowa przestrzenig powietrzng i ustanowienie
struktur na poziomie 1

Strategiczne zarzadzanie przestrzenia powietrzna (ASM) na poziomie 1 to
wsp6lne, cywilne i wojskowe dziatanie w ramach narodowego, cywilno-wojskowego
organu wysokiego szczebla, ktory formutuje zadania narodowej polityki zarzadzania
przestrzenig powietrzng (ASM) i wykonuje nieodzowne prace zwigzane z planowa-
niem strategicznym, uwzgledniajgc wymagania krajowych i miedzynarodowych uzyt-

kownikéw przestrzeni powietrznej.

W celu ustanowienia i utrzymania elastycznej organizacji przestrzeni powietrz-
nej panstwa Europejskiej Konferencji Lotnictwa Cywilnego (ECAC) oszacowujg i
oceniajg na nowo struktury swojej przestrzeni powietrznej i drég lotniczych. Na po-
ziomie 1 panstwa organizujg struktury robocze dla pozioméw 2 i 3, dajac im uzgod-
niony minimalny zakres kompetencji, wystarczajacy do realizacji ich zadan. Panstwa
ustalajg procedury, ktorych nalezy przestrzega¢ na poziomach taktycznych i przed-
taktycznych oraz uzgadniajq zasady pierwszenstwa i procedury negocjacyjne dla alo-
kacji przestrzeni powietrznej na poziomie 2 i 3.
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W celu umozliwienia statej poprawy efektywnosci uzytkowania przestrzeni
powietrznej, panstwa prowadzi¢ beda okresowe przeglady struktur przestrzeni po-
wietrznej i drdg lotniczych. Taki przeglad okresowy bedzie obejmowat szczegdtowg

analize planowania ASM i operacji na poziomach 1, 2i 3.

1.3. Alokacja przestrzeni powietrznej na poziomie 2

Przedtaktyczne zarzadzanie przestrzenig powietrzng (ASM) na poziomie 2
skfada sie z codziennego zarzadzania i okresowej alokacji przestrzeni powietrznej
przez narodowe i subregionalne (podregionalne) komdrki zarzadzania przestrzenig

powietrzng (AMCs).

MCs to wsp6lne cywilno-wojskowe os$rodki zarzadzania przestrzenig po-
wietrzna, upowaznione do prowadzenia operacyjnego ASM w ramach struktur prze-
strzeni powietrznej panstw, zasad pierwszenstwa i procedur negocjacyjnych, ustalo-
nych przez krajowy organ ds. polityki ASM. Komorki zarzadzania przestrzenig po-
wietrzng zbierajg i analizujg wszelkie prosby, dotyczace przestrzeni powietrznej oraz
decydujg o jej codziennej alokacji. AMCs rozsytaja informacje o alokacji przestrzeni
powietrznej do wszystkich zainteresowanych stron jako Plan Uzytkowania Przestrzeni

Powietrznej (AUP).

Funkcja scentralizowanych danych o przestrzeni powietrznej ECAC (CADF)
jest ustanowiona w centralnym organie zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego
(CFMU). CADF zbiera informacje o dostepnosci niestatych drég ATS, zwanych dro-
gami warunkowymi (CDR), z r6znych planéw uzytkowania przestrzeni powietrznej
(AUPs - Airspace Use Plans) i dokonuje ich kompilacji we wsp6lng liste, okreslang
jako Informacja o Dostepnosci Drogi Warunkowej (CRAM - Conditional Route Ava-
ilability Message). Uzytkownicy statkow powietrznych (AOs - Aircraft Operators)

wykorzystujg CRAM do celéw planowania lotow.
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1.4. Uzytkowanie przestrzeni powietrznej w czasie rzeczywistym na poziomie 3

Taktyczny poziom 3 zarzadzania przestrzenig powietrzng sktada sie z aktywacji
i dezaktywacji w czasie rzeczywistym lub zmiany alokacji w czasie rzeczywistym
przestrzeni powietrznej wydzielonej na poziomie 2 oraz rozstrzygania specyficznych
problemow, zwigzanych z przestrzenig powietrzng i/lub sytuacjami w ruchu lotniczym

miedzy cywilnymi i wojskowymi organami ATS i/lub kontrolerami.

Elastyczno$¢ w uzytkowaniu przestrzeni powietrznej zwieksza sie przez zdol-
no$¢ cywilno-wojskowej koordynacji w czasie rzeczywistym. Ta elastyczno$¢ zalezy
od potencjatu, jaki daje wspdlne uzytkowanie przestrzeni powietrznej przez ruch cy-
wilny i wojskowy.

Dostep w czasie rzeczywistym do wszystkich potrzebnych danych lotniczych,
facznie z decyzjami kontrolera, przy wsparciu systemowym lub bez niego, umozliwi
optymalne uzytkowanie przestrzeni powietrznej oraz ograniczy potrzebe jej wydziela-
nia (rys. 1).

1.5. Zarzadzanie przestrzenig powietrzng nad pelnym morzem

»Obszar ECAC” obejmuje przestrzen powietrzng znajdujacag sie nad petnym
morzem lub o nieokreslonej przynaleznosci. Rada ICAO, zatwierdzajagc wstep do
Aneksu 11 Konwencji Chicagowskiej zalecita, aby umawiajace sie panistwo - strona,
przyjmujac odpowiedzialno$¢ za zapewnienie stuzb ruchu lotniczego nad petnym mo-
rzem lub przestrzeni powietrznej o nieokreslonej przynaleznosci, stosowato Standardy
i Zalecane Procedury w sposob zgodny z przyjetym dla wiasnej przestrzeni powietrz-
nej.

Zaleca sie, aby - od momentu powotania narodowych/subregionalnych komérek
zarzadzania przestrzenig powietrzng - w sytuacji, gdy wadze wojskowe panstwa pla-
nujacego przeprowadzenie manewréw/operacji nad peinym morzem uznajg potrzebe

koordynacji, AMC stuzyta za osrodek (focal point) powiadamiania o dziataniach (ac-
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tivity notification) i koordynacji dziatan w przestrzeni powietrznej nad otwartym mo-

rzem.

1.6. Elastyczne struktury przestrzeni powietrznej

Koncepcja FUA korzysta ze struktur szczeg6lnie dostosowanych do tymczaso-
wej alokacji i/lub wykorzystania. Rézne struktury przestrzeni powietrznej: CDRs,
TSAs, CBAs oraz procedury RCA wykorzystywane przy elastycznym uzytkowaniu

przestrzeni powietrznej wyszczegélniono ponizej.

Droga warunkowa (CDR) jest niestatg drogg ATS lub jej czeScig, ktéra moze

by¢ planowana tylko w pewnych okre$lonych warunkach.

CDRs sg niestatymi czeSciami opublikowanej sieci drog ATS, ktdére moga by¢
ustanowione przez poziom 1w potgczeniu z jakimikolwiek rejonami potencjalnego
czasowego wydzielenia, takimi jak TSA czy CBA. CDR-y bedg ustanawiane w réz-
nych kategoriach i - poprzez uzupetnienie istniejacej sieci drég ATS oraz przytaczenie

do niej - pozwolg na wytyczenie tras bardziej bezposrednich oraz zapasowych.

Cechy CDR-6w, tacznie z okres$leniem kategorii, parametréow (alignment) i
oznaczeniem drogi (route designator), beda publikowane w codziennych narodowych

AUP.

Rejon czasowo wydzielony (TSA - Temporary Segregation Aera) to przestrzen
powietrzna o okreslonych wymiarach, wewnatrz ktorej dziatania wymagajg zarezer-
wowania przestrzeni powietrznej dla wytacznego korzystania z niej przez Scisle okre-

$lonych uzytkownikéw w okreslonym czasie.

TSA pozwoli panstwom na znaczng elastyczno$¢ w uzytkowaniu przestrzeni
powietrznej. TSA ustanowione beda na poziomie 1, wydzielane przez AMC na po-
ziomie 2 na okreslone odcinki czasowe stosownie do zapotrzebowania danego dnia, a
wigczane/aktywowane na poziomie 3 na przedziaty czasowe mozliwie $cisle pokry-
wajace sie z czasem rzeczywistego zapotrzebowania ze strony cywilnych czy wojsko-

wych uzytkownikow przestrzeni powietrznej.
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TSA ustanowiono w odpowiedzi na zapotrzebowanie uzytkownikéw cywilnych
i wojskowych, dla potrzeb prac badawczo-rozwojowych (R & D), treningu, lotéw
probnych i dziatan tymczasowych, ktdre, ze wzgledu na rodzaj czynnosci, wymagajg
wydzielenia w celu ochrony zaréwno wiasnej jak i nie biorgcego w nich udziatu ruchu
lotniczego. TSA ustanawia sie zgodnie z narodowymi liniami postepowania (polityka
narodowa) i wydziela przez AMC dla okre$lonych czynnosci.

TSA, jako struktury przestrzeni powietrznej, podlegajace planowaniu AMC
moga uzupetnié, zastgpi¢ lub zmodyfikowaé¢ aktualne struktury przestrzeni powietrz-
nej, takie jak rejony niebezpieczne lub zastrzezone. Jednakze w pewnych sytuacjach,
na przyktad w przestrzeni powietrznej nad petnym morzem, lub z powodu trudnosci w
powiadomieniu uzytkownikdw o statusie przestrzeni powietrznej w niektdrych klasach
przestrzeni powietrznej ATS, czy tez w zwigzku z narodowymi wymogami prawnymi,
panstwa moga mie¢ ciggte zapotrzebowanie na utrzymanie rejonéw niebezpiecznych

(D) i z ograniczeniem ruchu (R).

Rejon po obu stronach granicy (CBA - Cross Border Aera) to rodzaj TSA
ustanowiony dla szczeg6lnych wymogoéw operacyjnych ponad granicami miedzynaro-

dowymi.

CBA beda ustanawiane w celu umozliwienia ¢wiczen wojskowych i innych
lotéw operacyjnych po obu stronach granicy. CBA, nie krepowane granicami pan-
stwowymi, moga by¢ lokalizowane z korzys$cig dla operacji zarbwno GAT jak i OAT.
CBA, w potaczeniu z potencjalnym wykorzystywaniem biegngcych przez nie CDR-
6w, pozwolg udoskonali¢ strukture przestrzeni powietrznej w rejonach przygranicz-

nych (border areas) i przyczynig sie do poprawy sieci drog ATS.

Polityczne i wojskowe umowy miedzy zainteresowanymi panstwami powinny
poprzedza¢ ustanowienie CBA. Formalne umowy na temat ustanowienia i uzytkowa-
nia rejonéw CBA winny porusza¢ kwestie suwerennosci, obrony, problemy prawne,

operacyjne, Srodowiska oraz poszukiwania i ratownictwa.

Przestrzen powietrzna o zredukowanej koordynacji (RCA - Reduce Coordi-

nation Aera) jest czeScig przestrzeni powietrznej o okre$lonych wymiarach, w grani-



cach ktoérej GAT moze dokonywac lotéw poza drogami lotniczymi (,,0ff-route”), bez

zwracania sie do kontrolerow GAT o zainicjowanie koordynacji z kontrolerami OAT.

Przy matym natezeniu ruchu OAT, cywilno-wojskowa koordynacja lotéw ,,off-
route™ niepotrzebnie zwieksza obcigzenie kontrolerow. W niektdrych panstwach, gdy
pozwala na to sytuacja w OAT, loty GAT moga by¢ wykonywane jako ,,0ff-route” bez
uprzedniej koordynacji. W zharmonizowanej koncepcji RCA w sytuacji, gdy dany
blok przestrzeni powietrznej zwolniony jest przez odpowiedzialny organ wojskowy od
obowigzku koordynacji GAT, ta przestrzer powietrzna jest awizowana (notified) jako
RCA.

Zanim GAT otrzyma zezwolenie latania ,,off-route”, kontroler OAT odpowie-
dzialny za rozdziat miedzy OAT i GAT musi mie¢ fatwy dostep do wszelkich potrzeb-
nych danych lotniczych i radiolokacyjnych, tgcznie z decyzjami kontrolera (conrol-
lers intentins), odnoszacych sie do wszystkich lotdw ogolnego ruchu lotniczego w

rejonie, za ktory odpowiada.

1.7. Koncepcja elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej

Wedtug norm ICAO, droga ATS jest okreslong drogg wyznaczong do mar-
szrutacji (routing) lotdw GAT i zabezpieczenia stuzb ruchu lotniczego. Podrecznik
ASM stosuje termin ,,droga ATS” do oznaczenia réznych rzeczy: gérnej drogi po-
wietrznej {Upper Air Route), drogi lotniczej, drogi ze stuzba doradczag {Advisory Ro-
ute), trasy standardowego odlotu lub dolotu (wg przyrzadéw), drogi RNAV lub drogi

warunkoweyj.

Termin ,,stata droga ATS” {Permanent ATS Route), uzywany w tym podreczni-
ku, oznacza wszystkie drogi ATS poza drogami warunkowymi (CDR). Stad tez stata
droga ATS jest droga wyznaczong na state, nie podlegajacg codziennemu zarzadzaniu
przez komdrki zarzadzania przestrzenig powietrzng na poziomie 2. Mimo to stata dro-

ga ATS moze by¢ zamknieta; jednak tylko w szczegdlnych warunkach, okreslonych
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przy poziomie 1 i opublikowanych przez NOTAM, np. dla celéw c¢wiczerh wojsko-

wych na duzg skale.

Mimo wprowadzenia koncepcji elastycznego uzytkowania przestrzeni po-
wietrznej pewne dziatania lotnicze nie do zaplanowania w przeddzien operacji w dal-
szym ciggu bedg stwarza¢ potencjalne niebezpieczenstwo dla innych uzytkownikéw.
W przesztosci, ze wzgledu na bezpieczenstwo i konieczno$¢ powiadamiania, poszcze-
golne panstwa ustanowity rejony niebezpieczne (D - Denger), ograniczonego ruchu (R
- Restricted) i zakazane (P -Prohibited).

Jesli ograniczeniem przestrzeni powietrznej mozna zarzadza¢ na poziomie 2,
koncepcja FUA zaleca tam gdzie jest to mozliwe, zastepowanie lub modyfikowanie
rejonéw D i R przez TSA. Kraje, ktére moga mie¢ statg potrzebe zachowania rejonéw
D i R, powinny jednak alokowa¢ i aktywizowa¢ takie rejony w sposéb ten sam co
TSA. W AIP rejony D i R, zarzadzane i alokowane na poziomie 2, bedg identyfikowa-
ne jako ,,rejony podlegajace zarzadzaniu AMC”.

Pozostate rejony D, R i P, ktore nie moga by¢ zarzadzane na poziomie 2, beda
uzytkowane w sposéb taki jak dotychczas i w taki sam sposéb bedg identyfikowane w
AIP.

Przestrzehn powietrzng kontrolowang ustanowiono w celu ochrony statku po-
wietrznego w fazie odlotu, drogi i przylotu lotéw wg przyrzadéw (IFR - Instrument
Flight Rules) przez zabezpieczenie stuzb kontroli ruchu lotniczego dla lotow IFR i
lotéw z widzialnoscig (VFR - Visual Flight Rules), stosownie do klasyfikacji prze-

strzeni powietrznej.

Kiedy przestrzen kontrolowana ustanowiona jest w catej przestrzeni powietrz-
nej jako obszar kontroli, CDR-y kategorii pierwszej i drugiej oraz TSA oznacza sie
jako ,,z gory ustalone” struktury przestrzeni powietrznej do codziennej alokacji lub
dezaktywowania na poziomie 2 przez AMC i uzytkowane na poziomie 3 na warun-
kach znanych zaréwno wojskowym, jak i cywilnym uzytkownikom przestrzeni po-

wietrznej oraz odno$nym osrodkom kontroli.
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1.8. Wplyw koordynacji cywilno-wojskowej na koncepcje elastycznego uzytko-

wania przestrzeni powietrznej

Bezpieczne, efektywne i harmonijne uzytkowanie przestrzeni powietrznej
(ECAC - European Civil Aviation Conference) przez uzytkownikéw cywilnych i woj-
skowych na podstawie koncepcji elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej
zalezy bezposrednio od zdolnosci cywilno-wojskowej koordynacji na trzech pozio-

mach zarzadzania przestrzenig powietrzng.

Koordynacja cywilno-wojskowa na strategicznym poziomie 1

Koordynacja cywilno-wojskowa na strategicznym poziomie 1 ASM prowadzo-
najest w cywilno-wojskowym narodowym organie wysokiego szczebla. Obejmuje ona
ustanowienie ogolnej polityki w stosunku do przestrzeni powietrznej oraz organizacje
przestrzeni powietrznej z uwzglednieniem narodowych i miedzynarodowych wymo-
gbéw odnosnie przestrzeni powietrznej, planowania potrzebnych statych i czasowych
struktur przestrzeni powietrznej, a takze zdefiniowania regut i priorytetéw uzytkowa-

nia przestrzeni powietrznej oraz procedur negocjacyjnych.

Koordynacja cywilno-wojskowa na przedtaktycznym poziomie 2

Zadania koordynacji cywilno-wojskowej na przedtaktycznym poziomie 2 ASM
prowadzone sa w potgczonej narodowej lub subregionalnej cywilno-wojskowej ko-
morce zarzadzania przestrzenig powietrzng (AMC). Zadania te obejmujg alokacje
tymczasowych struktur przestrzeni powietrznej - na dzied przed operacjami - oraz
przekazywanie stosownych danych na temat przestrzeni powietrznej wszystkim zainte-

resowanym stronom poprzez plan uzytkowania przestrzeni powietrznej (AUP - Air-
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space Use Plan), a zmian i poprawek poprzez uaktualnione plany uzytkowania prze-

strzeni powietrznej (UUP - Updated Airspace Use Plan).

Koordynacja cywilno-wojskowa w czasie rzeczywistym na taktycznym poziomie 3

Cywilno-wojskowa koordynacja w czasie rzeczywistym na taktycznym pozio-
mie 3 ASM prowadzona jest pomiedzy odpowiednimi cywilnymi i wojskowymi
o$rodkami ATS. Zadania te maja na celu rozwigzywanie specyficznych probleméw,
zwigzanych z przestrzeniag powietrzng i/lub poszczegélnych sytuacji w ruchu
OAT/GAT, a w dzierh operacji obejmujg réwniez prowadzenie taktycznego zarzadza-
nia przestrzenig powietrzng poprzez aktywacje/dezaktywacje lub zmiane - w czasie

rzeczywistym - alokacji przestrzeni powietrznej, dokonanej uprzednio na poziomie 2.

Ro6zne tryby koordynacji cywilno-wojskowej w czasie rzeczywistym

Wspotdziatanie koordynacyjne, obejmujace natychmiastowg wymiane informa-
cji, istotnych dla bezpiecznego i sprawnego prowadzenia lotow cywilnych i wojsko-
wych oraz identyfikacje cywilnych statkow powietrznych, moze sie odbywac¢ w trybie

czynnym lub biernym; z udziatem kontrolera lub bez dziatania zjego strony.

»1ryb czynny” (JActive Mode") koordynacji cywilno-wojskowej to komuni-
kowanie sie w czasie rzeczywistym osrodkéw cywilnych i wojskowych, do ktorego
dochodzi w wyniku akcji podjetej przez kontrolera (kontroleréw). Ten czynny tryb
obejmuje zaréwno ,,werbalng” koordynacje - tylko poprzez rozmowe, jak i koordyna-
cje ,,cichg” {Silent Co-ordination) - czyli proces komunikowania si¢ wyfacznie po-

przez reczne wprowadzanie danych {manual input).

»1ryb bierny” {,,Passive Mode") koordynacji to przekazywanie informacji w
czasie rzeczywistym bez zadnych czynnosci ze strony kontrolera. Odbywa sie to zwy-

kle poprzez automatyczng wymiane danych lotniczych, w sposéb wczesniej ustalony
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miedzy kontrolerami i ma na celu utatwienie oddzielenia (separation) OAT od GAT

bez potrzehy jakiej$ specjalnej koordynacji.

Czynny tryb koordynacji, stosowany jest zazwyczaj do rozwigzywania jakich$
sytuacji, pojawiajgcych sie w ruchu lotniczym, podczas gdy tryb bierny koordynacji
odnosi sie gtéwnie do transmisji danych i powinien by¢ stosowany do ustalania sposo-

bu postepowania wytgcznie tam, gdzie pozwalajg na to uzgodnione procedury.

Koordynacja cicha stosowana bedzie gtéwnie przy przekraczaniu struktur prze-
strzeni powietrznej i/lub drog wowczas, gdy wymagana jest koordynacja wczesniej-
szal/poprzedzajaca (prior co-ordination). Korzystanie z koordynacji cichej odcigza

kontrolera, szczeg6lnie w rejonach o bardzo duzym nasileniu ruchu lotniczego.

Koordynacja werbalna bedzie wymagana przy rozwiazywaniu niektorych pro-
bleméw koordynacji. Werbalna koordynacja stosowana bedzie szczegdlnie woéwczas,
gdy dialogu prowadzonego w cichym trybie, wspartym systemowo, nie da sie zakon-

czy¢ jednoznacznie i szybko bez bezposredniego dialogu stownego.
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2. ZADANIA ZWIAZANE Z ZARZADZANIEM PRZESTRZENIA
POWIETRZNA NA POZIOMIE 1

Strategiczne zarzadzanie przestrzenig powietrzng na poziomie 1 to wspoélne
(cywilne i wojskowe) dziatania w narodowym cywilno-wojskowym organie
wspolnego szczebla, ktéry okresla narodowa polityke ASM i wykonuje nieodzowne
zadania planowania strategicznego, z uwzglednieniem potrzeb narodowych i

miedzynarodowych uzytkownikéw przestrzeni powietrznej.

2.1. Narodowy organ wysokiego szczebla ds. ksztattowania polityki zarzadzania
przestrzenig powietrzng

Wymagane jest powotanie statego narodowego organu wysokiego szczebla,
ktéry okresli wspolne cywilne i wojskowe dziatania, majace na celu realizacje

nastepujacych zadan podstawowych:

okreslenie narodowej polityki zarzadzania przestrzenig powietrzna;

e coroczna ocena struktury narodowej przestrzeni powietrznej i sieci drog ATS w

celu planowania elastycznych struktur przestrzeni powietrznej i procedur;

» zatwierdzanie dziatan, wymagajacych wydzielania przestrzeni powietrznej i

oszacowanie stopnia ryzyka dla innych uzytkownikdw przestrzeni powietrznej;
¢ planowanie ustanowienia CDR, TSA, CBA i RCA;

e zmiana lub modyfikacja, je$li to konieczne i jesli wykonalne, rejonow

niebezpiecznych i zastrzezonych w TSA,;

» wprowadzenia Klasyfikacji przestrzeni powietrznej kontrolowanej i przestrzeni

powietrznej ATS pod katem koncepcji FUA;

* publikowanie w narodowym AIP informacji o statusie struktur przestrzeni

powietrznej i drég ATS pod jego jurysdykcja;

« koordynacja wielkich przedsiewzie¢ na dtugo przed dniem ich przeprowadzenia,

takich jak c¢wiczenia wojskowe na wielkg skale, ktére wymagajg dodatkowej
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przestrzeni powietrznej wydzielonej i notyfikacja tych przedsiewzie¢ przez
publikacje AIS;

« okresowy przeglad potrzeb narodowej przestrzeni powietrznej i, w sytuacjach
mozliwych, uzytkowanie przestrzeni powietrznej po obu stronach granicy (cross-

border area)’,

e okresowy przeglad procedur i sprawno$ci przebiegu operacji na poziomie 2,
przedktadanie/przedstawianie zapotrzebowan na przestrzen powietrzng ze strony
narodowych agencji zatwierdzonych (AA - Approved Agencies), procedury
negocjacyjne i zasady pierwszenstwa dla alokacji przestrzeni powietrznej przez
AMC,

» okresowy przeglad procedur i sprawnosci przebiegu operacji poziomu 3,
natychmiastowej wymiany i dynamicznej aktualizacji wszystkich potrzebnych
danych lotniczych i danych radiolokacyjnych oraz uzytkowania wiasciwych

cywilno-wojskowych urzadzen koordynacyjnych.

Whprowadzenie struktur przestrzeni powietrznej, facznie z przestrzenig
powietrzng kontrolowang i siecig drég ATS, daje mozliwos¢ pogodzenia czesto
sprzecznych interesow OAT i GAT. Rzeczg podstawowgq przy wprowadzaniu takiej
przestrzeni powietrznej jest uwzglednienie potrzeb innych uzytkownikéw przestrzeni

powietrznej i osiagniecie mozliwego do przyjecia kompromisu.

2.2. Planowanie a koncepcja drég warunkowych

Koncepcja CDR dotyczy, z samej definicji, wszystkich niestatych drég ATS.
Drogi CDR sg niestatymi czeSciami opublikowanej sieci drdg ATS i moga by¢
ustanowione w powigzaniu z rejonami potencjalnego czasowego wydzielenia, takimi
jak TSA czy CBA. Drogi CDR bedg ustanowione na poziomie 1, wydzielane przez
AMC na poziomie 2 i uzytkowane przez ACC na poziomie 3. Drogi CDR bedg zwykle
ustalane i uzytkowane jako uprzednio zaplanowane scenariusze trasowania (wyboru
tras - routing scenarios). Drogi CDR pozwolg okresli¢ potgczenia bardziej

bezposrednie i zapasowe przez uzupenienie i dotgczenie do istniejacej sieci drog ATS.
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Planowanie i ustalanie statych drog ATS oraz drog CDR prowadzone bedzie na
poziomie narodowym w ramach skoordynowanej i kooperatywnej ogdlnoeuropejskiej

struktury drég ATS.

Optymalizacja istniejacej i planowanie przysziej sieci drég ATS, prowadzone
bedg w narodowym procesie koordynacyjnym poziomu 1; szczegdlnie dotyczy to
kategoryzacji drog CDR wg podanej definicji. Powinno sie to takze odbywaé w
zgodzie z procesem planowania kooperatywnego, prowadzonego w ramach Zespotu
EATCHIP ds. Przestrzeni Powietrznej i Nawigacji (ANT), w podgrupie zajmujacej sie
rozwojem drég ATS. Okreslenie warunkéw uzytkowania drég CDR, tgcznie z
ewentualnymi okre$lonymi  mozliwosciami nawigacyjnymi bedzie czescig tego

procesu.

Doroczny krajowy przeglad scenariuszy uzytkowania drég CDR powinien
uwzglednia¢ niedostatki stwierdzone w czasie ciggtego zarzadzania przeptywami
ruchu lotniczego. Propozycje dotyczace usunigcia tych niedostatkéw powinny by¢
koordynowane przez Zesp6t ds. Przestrzeni Powietrznej i Nawigacji EATCHIP {ANT -
EATCHIP Airspace & Navigation Team).

Drogi CDR powinny by¢ planowane tak, by uzupetniaty sie¢ drég ATS.
Powinny tez prowadzi¢ do  rozwoju elastycznych, lecz z gory
zdefmiowanych/okreslonych scenariuszy wyznaczania tras {routing scenarius).

Scenariusze oparte na CDR-ach powinny w nalezytym stopniu uwzgledniac:

e spodziewane zapotrzebowanie na transport i rodzaj ruchu lotniczego: wzloty

{manoeuvring), przeloty {overflying), przyloty lub odloty;

« przewidywany czas dostepnosci CDR oraz kategorie CDR: do statego planowania
w przedziatach czasu opublikowanych w AIP (kategoria pierwsza), nie do statego

planowania (kategoria druga) lub niemozliwe do planowania (kategoria trzecia);

» spodziewany wptyw drég CDR na mozliwosci sektora ATC i gospodarke lotniczg

flight economy)-,

e fatwos¢ wprowadzenia ewentualnej zmiany w konfiguracji sektoréow ATC,

wymaganej do aktywacji/dezaktywacji drdg CDR;
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* istniejgce granice panstwowe, strukture przestrzeni powietrznej i drég lotniczych
oraz sprzezenie z TMA (TMA interface)-, mozliwo$¢ drég warunkowych CDR po

obu stronach granicy (cross-border CDRs);

* mozliwy wptyw na klasyfikacje przestrzeni powietrznej stuzb ruchu lotniczego
ATS: klasa przestrzeni powietrznej moze by¢ inna, gdy zmiana statusu rejonu z

TSA na CDR prowadzi do $wiadczenia ustug innych stuzb ATS;
» zastosowanie technik nawigacji obszarowej (RNAV - Area Navigation)-,

» mozliwosci systemu przetwarzania plandéw lotu (FPPS - Flight Plan Processing

System) odnosnie aktywacji réznych scenariuszy wyznaczania tras;
« wplyw na obcigzenie kontroleréw OAT i GAT.

Drogi CDR podzieli¢ mozna na rdézne kategorie, stosownie do ich
przewidywanej dostepnosci, mozliwosci planowania lotow i spodziewanego poziomu
aktywnosci ewentualnych, zwigzanych z nimi rejonéw, mogacych znajdowac sie w
gestii zarzadzania AMC. Droga CDR na poziomie 1 moze by¢ ustanowiona w jednej

lub wiecej sposrdd trzech nastepujacych kategorii:
1. Kategoria pierwsza - CDR do planowania statego w okresach podanych w AIP

Jesli przypuszczamy, ze jakas droga CDR bedzie dostepna przez wiekszos¢
czasu, bedzie zgtoszona jako droga do planowania przez catg dobe i opublikowana w
AIP jako CDR kategorii pierwszej. Drogi CDR kategorii pierwszej moga by¢ tez
ustanawiane na okreslone przedziaty czasowe poza aktywacjg TSA i uzywane stale w

weekendy, nocg lub w godzinach szczytu.

Drogi CDR Kkategorii pierwszej beda stanowi¢ cze$¢ procesu planowania

strategicznych drég ATS i beda uzupetniac statg sie¢ drog ATS.

W przypadku nie zapowiedzianej wcze$niej niedostepnosci drogi CDR
pierwszej kategorii, loty bedg kierowane przez ATC na drogi zapasowe. Uzytkownicy
powinni liczy¢ sie ze skutkami ewentualnego korzystania z zapasowych drég ATS,
podawanych dla kazdej drogi CDR kategorii pierwszej w rubryce ,,Uwagi”

(femarks™) AIP.
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Kazdy przewidziany okres niedostepnosci drog CDR kategorii pierwszej
bedzie, o ile to mozliwe, publikowany codziennie w narodowych AUP do informacji
ACC na liscie ,,BRAVO” zamknietych drog ATS i rozsytany do uzytkownikow

przestrzeni powietrznej w CRAM jako ,,Informacje dodatkowe™”.

Podczas ustanawiania drogi CDR 1, krajowy organ wysokiego szczebla ds.
polityki w przestrzeni powietrznej przekaze komdrkom zarzadzania przestrzenig
powietrzng jasne kryteria jej ewentualnego zamkniecia, przede wszystkim woéwczas,
gdy konsekwencjg takiego posuniecia bedzie znaczne ograniczenie mozliwosci

przerobowych i utrudnienie pracy sektora ACC, np. w godzinach szczytu.
2. Kategoria druga - CDR nie do statego planowania

Drogi CDR kategorii drugiej stanowi¢ bedg czes¢ uprzednio zdefiniowanych
scenariuszy wyboru tras, zaleznych od alokacji zwigzanych z nimi rejonami
podlegajacymi zarzadzaniu przez AMC. Na drogi CDR kategorii drugiej moze by¢
zgtaszane zapotrzebowanie w celu regulacji przeptywu ruchu lotniczego, w razie
stwierdzenia deficytu przepustowosci (capacity shortfall) oraz po rozwazeniu przez

kompetentne $rodki FMP/ACC istotnych okolicznosci ACC.

Loty po drogach CDR kategorii drugiej mogg by¢ lotami planowanymi tylko
wtedy, gdy CDR zostanie udostepniona zgodnie z odpowiednig alokacja AMC
wymieniong w czesci ,,ALPHA” AUP i powtérzong w Informacji o Dostepnosci Drogi
Warunkowej {CRAM - Conditional Route Availability Message)

3. Kategoria trzecia - CDR niemozliwe do planowania

Drogami CDR Kkategorii trzeciej sg drogi udostepniane na krotki termin (z
krétkim wyprzedzeniem) po zakonczeniu zapowiedzianych wczes$niej dziatah w
zwigzanych z nimi rejonami tymczasowo wydzielonymi, zastrzezonymi lub
niebezpiecznymi (TSA, R lub D). Loty planowane sg w celu korzystania z sieci

statych drég ATS wokét wymienionych rejondw.

Po przeprowadzeniu koordynacji z jednostkg (jednostkami) wojskowa,
kontroler GAT, sprawujacy nadzér nad rejonami TSA, R lub D, moze z krétkim
wyprzedzeniem zaoferowac statkowi powietrznemu wyznaczenie trasy przez ten rejon

z wykorzystaniem zdefiniowanej uprzednio drogi CDR kategorii trzeciej.
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Drogi CDR kategorii trzeciej beda publikowane w AIP jako CDR wylacznie na
uzytek instrukcji ATC. Drogi CDR kategorii trzeciej, nie bedace obiektem alokacji
przez AMC na dzien wczeéniej, nie stang sie czescig sktadowg AUP ani CRAM.
Kiedy pafstwa podejmowaé bedg decyzje o przydzielaniu kategorii drogom CDR
powinny, poza okresSleniem przewidywanego ich udostgpnienia, uwzgledni¢

odpowiednio:

« mozliwe komplikacje, zwigzane z koordynacjg z zainteresowanymi jednostkami
wojskowymi i otwarciem drég CDR kategorii trzeciej w czasie rzeczywistym;

< ewentualne potozenie rejonéw po obu stronach granicy (cross-border area);

* mozliwe zmiany tras (rc-routing) niektorych lub wszystkich statkdw powietrznych,

W czasie rzeczywistym;

» potrzebe rozestania informacji o dostepnosci CDR na dzien przed operacjami do
wszystkich uzytkownikbw ATM (ACC, CFU/IFPS/CADF, AO, ..) lub
ograniczenie przesytania takich informacji do jednego lub kilku sektoréw ATC w

jednym ACC tylko do uzytku technicznego;
* mozliwo$¢ utworzenia réznych scenariuszy wyznaczania tras;
« mozliwe komplikacje, wynikajgce z wigczenia do wiecej niz jednej kategorii;
¢ spodziewany wptyw na zarzgdzanie sektorem ATC (grupowanie /rozgrupowanie).

Droga CDR moze by¢ ustanowiona na poziomie 1w wiecej niz jednej z trzech
kategorii, np. dwie mozliwosci planowania lotdw mozna przewidzie¢ dla konkretnej
drogi CDR. W ten sposéb droga CDR uzytkowana w weekendy moze podlegad
planowaniu przez ustalony czas; np. od godz. 17.00 w pigtek do godz. 08.00 w
poniedziatek (kategoria pierwsza) lub by¢ planowana dla lotéw iflight planned)

zgodnie z AUP w innych przedziatach czasu (kategoria druga).

2.3. Planowanie a koncepcja rejonéw tymczasowo wydzielonych

Koncepcja rejonéw tymczasowo wydzielonych obejmuje wszystkie rejony,

ktére podlegajg zarzadzaniu AMC na poziomie 2 ASM. Te podlegajace zarzadzeniu
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rejony sg badz formalnymi strukturami nazywanymi ,,TSA”, badz tez rejonami D i R,

podlegajacymi na poziomie 2 zarzadzeniu identycznemu co TSA.

W przypadkach zmiany granic (redefinition) przestrzeni powietrznej lub
szczeg6lnych dziatan w powietrzu, ktére wymagaja czasowego wydzielenia i
podlegajg zarzadzaniu na poziomie 2, panstwa ECAC powinny stara¢ sie o
ustanowienie rejonéw TSA tam, gdzie to mozliwe. JesSli to okaze sie niemozliwe,
powinno sie utworzy¢ zarzadzane przez AMC strefy D lub R, stosujac kryteria i

0go6Iny sposob postepowania.

Przed ustanowieniem takich struktur przestrzeni powietrznej, podlegajacych
zarzadzeniu AMC, panstwa powinny najpierw zatwierdzi¢ (zalegalizowac) dziatania,
wymagajgce zastrzezenia bgdz wydzielenia przestrzeni powietrznej oraz rozwazy¢ czy

wykonalne jest wspolne uzytkowanie przestrzeni powietrznej, gdy tylko pojawi sie
taka mozliwos¢.

Generalnie, rejony TSA, R lub D powinny by¢ aktywowane tylko na okreslony
czas, do zakonczenia odnos$nych dziatan. W praktyce, koncepcja TSA obejmuje
wszystkie struktury podlegajgce zarzadzeniu AMC kiedy tylko ich uzytkowanie moze
by¢ powigzane z codzienng alokacjg na czas trwania zaplanowanych dziatan. Dlatego
tez, podczas oznaczania struktur przestrzeni powietrznej, pafnstwa powinny stara¢ sie
ustanawia¢ struktury, podlegajace zarzadzaniu AMC. Bedg one badz formalnymi
»TSA”, badz tez, jesli to okaze sie niemozliwe, rejonami R lub D, zarzadzanymi w ten

sam sposob co TSA.
Kryteria szacowania potrzeb narodowej przestrzeni powietrzne;j.

Kiedy pafAstwa przystepuja do szacowania krétkoterminowych potrzeb
narodowej przestrzeni powietrznej lub musza rozwazy¢é nowe zapotrzebowanie na

przestrzen powietrzng, powinny:

* upewni¢ sie, ze dziatania, ktérych dotyczy zapotrzebowanie na czasowe
wydzielenie przestrzeni jako TSA, podlegajacego zarzadzaniu AMC lub

zastrzezenie jako rejonu D, R lub P, sg uzasadnione i usprawiedliwiaja taki
whniosek;
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» rozwazy¢ sposoby unikniecia potencjalnego narazenia sig¢ na niebezpieczeristwo
i/lub przerwy w ruchu innych uzytkownikoéw przestrzeni powietrznej, poprzez
odpowiednie procedury koordynacji cywilno-wojskowej tak, aby umozliwi¢

wspolne uzytkowanie przestrzeni powietrznej;

« jezeli wspoélne uzytkowanie przestrzeni powietrznej okaze sie niemozliwe, okresli¢
potrzeby odnos$nie przestrzeni, czasu i warunkéw uzytkowania, zapewniajgce
oddzielenie  zgtoszonych  dziatan, aby zminimalizowa¢  potencjalne
niebezpieczenstwo i przerwy w ruchu, na ktére moga by¢ narazeni inni

uzytkownicy przestrzeni powietrznej;

» oszacowa¢ poziom ryzyka dla innych uzytkownikéw przestrzeni powietrznej i
zdecydowaé, w jaki spos6b najlepiej zaspokoi¢ wymagania, skfadajacych
zapotrzebowania mozliwie najmniej przeszkadzajac innym uzytkownikom.

Kryteria wyboru TSA

Po oszacowaniu zapotrzebowania na rejon podlegajacy zarzadzaniu AMC, w
ktérym dziatania mozna poddawac codziennemu zarzadzaniu i alokacji na poziomie 2,

panstwa powinny:
« jesli to mozliwe - ustanowi¢ TSA;

e jedli nie - czy to z powodu trudnosci z powiadamianiem zainteresowanych
uzytkownikow przestrzeni powietrznej o statusie przestrzeni powietrznej, czy z
powodu krajowych wymogéw prawnych, wprowadzi¢ zastrzezenie przestrzeni

powietrznej (R lub D
Wytyczne ustanawiania TSA

Panstwa powinny, kiedy to tylko mozliwe, ustanawia¢ TSA nad swoim

terytorium i /lub wodami terytorialnymi:

» aby zaspokoi¢ potrzeby operacyjne lotow cywilnych, wojskowych, prowadzonych
w ramach prac badawczo-rozwojowych (R lub D), lotéw treningowych lub
prébnych, ktore, ze wzgledu na rodzaj wykonywanych dziatan, powinny by¢
czasowo wydzielone, tak dla ochrony wiasnej, jak i innych uzytkownikéw ruchu

lotniczego;
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« dla dziatan prowadzonych w ramach ¢wiczen z regulacjajednoznacznie wymuszong
(positive control), kiedy manewry statku powietrznego nie dadzg sie przewidzie¢, sg
mozliwe/czute na zaktécenia zewnetrzne (external interferences) lub trudne do

zmiany bez ujemnego wptywu na wykonanie zadania;

« dla cywilnych i wojskowych dziatan, nie zwigzanych ze statym ryzykiem, gdzie na

poziomie 2 mozna zarzadzi¢ okresowe wydzielenie przestrzeni powietrznej.
Kryteria wcze$niejszego okreslania (pre-definine) rozmiaréw TSA

Rejony ,,TSA” beda stanowi¢ przestrzen powietrzng o z gory okreslonych
wymiarach, ktéra na poziomie 1 moze ulec dalszemu podziatowi na mniejsze czesci
(subdivided) i w taki sposéb informacje o niej poda AIP. Umozliwi to AMC ich peing

lub czesciows alokacje zgodnie z wymaganiami polityki narodowej.

Rejony TSA ustanawia sie w przestrzeni powietrznej kontrolowanej jako
elementy przestrzeni (volumes) o okreslonych wcze$niej wymiarach w taki sposéb, by
objety zaplanowane wczes$niej akcje typu wojskowego w okreslonym rejonie, np.
manewry bojowe, ¢wiczenia przechwytywania w powietrzu lub dziatania w ruchu, np.
tankowanie w powietrzu, formowanie szykéw w drodze (en-route mass formations).
Rejony ,,TSA” moga by¢ tez potrzebne dla dziatan cywilnych, takich jak specjalne
loty prébne lub naprowadzanie radiolokacyjne (radar vectoring), w obrebie
okre$lonych wczesniej rejonéw o potencjalnie bardzo duzym nasileniu ruchu

lotniczego.

W celu zapewnienia przez ATC odpowiedniego marginesu bezpieczenstwa
miedzy statkami powietrznymi bioragcymi udziat w dziataniach wewnatrz TSA a
statkami powietrznymi nie zaangazowanymi w te dziatania, znajdujgcymi sie w statej
drodze ATS, panstwa powinny - na zadanie - ustanowi¢ na poziomie 1rejon buforowy

{bufffer area) dookota oraz ponad/ponizej TSA.

Rozmiary rejonu buforowego winny by¢ okreslone na szczeblu narodowym i
odpowiednio uwzglednia¢ takie parametry, jak potencjat radiolokacyjny (radar
performance), techniki RNAV, $rodki koordynacji (co-ordination facilities), rodzaj i

natezenie ruchu lotniczego zaréwno wewnatrz i na zewnatrz TSA (rys. 2).
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Okresy aktywacji TSA powinny by¢ jasno okreslone w zgodzie z nastepujgcymi

parametrami:

1 ,,Opublikowanymi godzinami” (,,Published Hours”), ktére oznacza¢ bedg okres
aktywacji ustalony na poziomie 1 i podany do wiadomosci w AIP/NOTAM w
nowej rubryce poswieconej ,Godzinom aktywacji” (Activation Hours”).

Opublikowane godziny zawiera¢ bedg maksimum mozliwego czasu aktywacji.

2. ,Zaplanowanymi godzinami” (,,Planned Hours™), ktore zawsze bedg umieszczone
w ramach godzin opublikowanych. Decyzje na ich temat podejmg AMC na

poziomie 2 ijako takie podane bedg w AUP.
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3. ,,Rzeczywistym czasem aktywacji” (JReal Activation Pian’), ktéry zwykle bedzie
miat miejsce w ramach godzin zaplanowanych i oznaczat bedzie aktualny okres

uzytkowania rejonu.

Mozliwe, ze po odpowiedniej koordynacji na poziomie 3 rzeczywisty czas
aktywacji znajdzie sie¢ poza ,,godzinami zaplanowanymi”. Taka sytuacja bedzie jednak

wymagata rozwazenia roznych zagadnien, tj.

e kontroli dostepu do przestrzeni powietrznej, w ktorej jest usytuowany rejom

tymczasowo wydzielony;

« jakiegokolwiek niekorzystnego wptywu na aktualne przedsiewziecia, zwigzane z

zarzadzaniem przeptywem ruchu lotniczego;

¢ ewentualnego znaczacego wpltywu na generalny i ogolny ruch lotniczy, ktére
zaplanowaly loty lub dziatania w przestrzeni powietrznej, na podstawie
dotyczacych jej informacji zawartych w CRAM/AUP.

Dla wydajnego uzytkowania rejonami tymczasowo wydzielonymi, zarzadzanie
przestrzenig powietrzng poziomu 2 wymaga wyznaczenia AA (Agencji Zatwierdzonej)
do koordynacji uzytkowania TSA oraz do codziennego przedkiadania komorce
zarzadzania przestrzenia powietrzna, na dzien przed operacjg, stosownych

zapotrzebowan na przestrzen powietrzna.

Koncepcja FUA zaleca, by wszedzie tam, gdzie to mozliwe, zastepowac strefy
D i R przez TSA lub je modyfikowaé, jesli ograniczeniem przestrzeni powietrznej
mozna zarzadza¢ na poziomie 2. Poszczegdlne panstwa moga mieé jednak state
zapotrzebowanie na utrzymanie stref D i R; na przyktad ustanowionych w celu statej
ochrony terendw czutych na zaktdcenia ze strony przelatujacych samolotéw. W takich
przypadkach zmiana przyporzadkowania przestrzeni powietrznej na TSA nie bedzie
odpowiednia. Inne strefy D i R w pewnych klasach TSA réwniez mogg okaza¢ sie
nieodpowiednie do zastgpienia przez TSA - badz z powodu trudnosci z
powiadamianiem o ich stanie zainteresowanych uzytkownikéw przestrzeni
powietrznej, badz tez z powodu wymogéw narodowego prawa. Strefy TSA, mimo ze
zarzadzane w spos6b mozliwie najblizszy wymogom czasu rzeczywistego, moga
okaza¢ sie bardziej ograniczajace niz istniejace strefy D i R, do ktérych - na

szczegblnych, podanych do wiadomosci warunkach - mogag wlatywaé statki
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powietrzne nie biorgce udziatu w odbywajgcych sie tam dziataniach. Gdyby zmiana
niektérych stref D i R w TSA oznaczata narzucanie uzytkownikom nadmiernych

ograniczen, poszczeg6lne panstwa powinny utrzymac te strefy D i R.

Obecnie wytyczne dotyczace ustanawiania stref niebezpiecznych, z
ograniczeniem ruchu i zakazanych (D, R i P) opisane sg w ICAO-wskim podreczniku
planowania ATS2 Kryteria zawarte w tym dokumencie ICAO bedg w dalszym ciggu
odpowiednie dla zastrzegania i ograniczania ruchu w przestrzeni powietrznej nie

objetej ustanawianiem stref TSA.

W zaleznosci od kryteriow przyjetych przy ich ustanawianiu, strefy D i R mogg
miec¢ rozny stopien elastycznosci alokacji i/lub aktywacji. W czasie ustanawiania stref
D i R panistwa powinny okres$la¢, ktére z nich nadaja sie do codziennego zarzadzania i
alokacji przez AMC na poziomie 2. Strefy te bedg woéwczas zarzadzane w ten sam
sposob co strefy TSA w koncepcji TSA. Inne strefy D i R beda uzytkowane w ten sam
sposéb co obecnie - jednakze z mozliwoscig kontaktu radiowego w czasie
rzeczywistym na poziomie 3 z wyznaczonym zarzadzajacym tg przestrzenig

powietrzna.

W AIP strefy D i R sg identyfikowane jako zarzadzane i podlegajace alokacji na
poziomie 2. Niektére panstwa mogg w zwigzku z tym dodawa¢ do oznacznikow
(designators) stref D i R odpowiednie kwalifikatory (qualifiers), wskazujgce na
zarzadzanie tymi strefami na poziomie 2. Okres i warunki uzytkowania stref
zarzadzanych przez AMC opublikowane beda w AUP na liscie ,CHARLIE”

przestrzeni powietrznej czasowo wydzielonej (TSA).

Inne strefy D i R, nieodpowiednie do zarzadzania na poziomie 2, beda
identyfikowane jako takie i doktadnie definiowane (okres$lane) w narodowych AIP. W
ramach tych opublikowanych przedziatdw czasowych dziatania odbywaé sie bedg bez
zadnej alokacji przez AMCs, jesli uzytkownicy i/lub zarzadzajacy tymi
ograniczeniami przestrzeni powietrznej nie bedg w stanie notyfikowaé swojej
dziatalnosci na nastepny dzien. Okres kazdego zmniejszonego uzytkowania tych stref
bedzie podany w AUP na liscie ,DELTA” Zredukowanych OgraniczeA Przestrzeni

Powietrznej (Reduced Airspace Restrictions).

ICAO ATS Planning Manual, Doc. 9426
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Nad petnym morzem, bez wzgledu na ryzyko, mozna ustanawiaé¢ tylko strefy
niebezpieczne. Ci, ktérzy wprowadzajg strefy niebezpieczne nad petnym morzem,
maja zwiekszony moralny obowigzek oceny, czy ustanowienie strefy niebezpiecznej
jest nieuniknione, ajesli jest, obowigzani sg poda¢ wszelkie szczegdty, zamierzonych
dziatan wewnatrz tej strefy. Dziatania podlegajace zarzadzaniu na poziomie 2 powinno
sie, zgodnie z koncepcjg TSA, prowadzi¢ w strefie D w sposéb ten sam co w TSA. W
koncu, panstwa powinny dokonywaé regularnego przegladu ustanowionych TSA oraz
ograniczen przestrzeni powietrznej (D, R lub P), by decydowa¢, czy sg one w dalszym
ciggu potrzebne, czy tez, w $Swietle zmieniajacych sie wymagan, nalezatoby dokonac

modyfikacji.

Jesdli istnieje mozliwo$¢ zracjonalizowania zapotrzebowania na narodowe
rejony TSA poprzez utworzenie rejonébw po obu stronach granicy (CBA),
zainteresowane panstwa powinny dazy¢ do optymalizacji struktur przestrzeni
powietrznej i drdg lotniczych w rejonie wokoét granicy. Mozna to osiggnaé poprzez
utworzenie CBA wraz z towarzyszacymi drogami warunkowymi (CDR), na czym
skorzystaja operacje zarébwno GAT jak i OAT, uwolnione od wszelkich granicznych

skrepowan.

Bardzo istotng role w ustanowieniu rejonébw CBA beda mialy polityczne i
wojskowe umowy miedzy pafdstwami. Umowy formalne o ustanowieniu i
uzytkowaniu CBA bedg musiaty dotyczyé problemoéw suwerennosci, obrony,

prawnych, operacyjnych, srodowiska oraz poszukiwania i ratownictwa.

Nalezy sie spodziewaé, ze z rejondw CBA korzystaé¢ bedag uzytkownicy z
wiecej niz jednego panstwa. Do rozwigzania problemu alokacji tej przestrzeni
powietrznej pomiedzy poszczegdlnych uzytkownikéw, komoérka (komoérki) AMC
odpowiedzialna(e) za taka alokacje powinna mie¢ zestaw jednoznacznych zasad
pierwszenstwa, okreslonych na poziomie 1umowg miedzy zainteresowanymi rzagdami

i szczegétowo opisanymi w tej umowie.

Umowa, skoordynowana miedzy odnosnymi pafdstwami na poziomie 1, bedzie

musiata tez wzigé pod uwage szereg innych czynnikéw, a wsrdd nich:
» delegowanie ATS;

 zakres odpowiedzialnosci kontroli (control responsibility), sektoryzacje ATC;
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e proceduiy kontrolne i wspolny jezyk;
« kryteria separacji (rozdziatu) i rodzaj lotu (IFR, VRF);
« alokacja kodu SSR;
¢ odpowiedzialno$¢ SAR;
» wsp6lne procedury AMC;
¢ mozliwo$¢ podziatu CBA;
« maksymalna liczba uczestniczacych statkow powietrznych;
e zharmonizowane procedury koordynacji, wymiana danych o planach lotow;
« t3cznosc¢;
» procedury notyfikacyjne obrony powietrznej;

» procedury planowania/wstawiania do rozktadu lotdw {planning/scheduling),

kontakty z zainteresowanymi ACC;
e procedury aktywacji/dezaktywacji, kontakty z zainteresowanymi AMC;
 Zzasady pierwszenstwa;
» procedury meldowania {reportingprocedures)’,

¢ problemy Srodowiska.

2.4. Ustanawianie zasad pierwszenstwa i procesu negocjacyjnego na poziomie 1

dla przedtaktycznej alokacji przestrzeni powietrznej

Przedtaktyczna alokacja przestrzeni powietrznej przez AMC na poziomie 2
odbywaé¢ sie bedzie gtéwnie poprzez aktywacje CDR i TSA. CDRs moga hy¢
ustanawiane we wszelkich rejonach, podlegajagcych zarzadzaniu AMC w sposob
okreslony w koncepcji TSA. Sposrdd trzech réznych kategorii CDR, aktywowanych w
zgodzie ze spodziewanym poziomem aktywnosci {level ofactivity) w towarzyszacych
TSA, tylko CDR kategorii drugiej beda alokowane przez AMC codziennie, zgodnie z

zasadami pierwszenstwa i procesem negocjacyjnym ustanowionym na poziomie 1
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Ze wzgledéw operacyjnych lub z powodu warunkéw atmosferycznych, cywilne
i/lub wojskowe osrodki ATS moga, po przeprowadzeniu odpowiedniej koordynacji i
zgodnie z wytycznymi poziomu 1, zmieni¢ na poziomie 3 opublikowang w AIP
decyzje, dotyczaca dostepnosci CDR Ilub alokacji TSA. Wymaga¢ to bedzie
rozwazenia réznych kwestii, tj.

« kontroli dostepu do przestrzeni powietrznej, w ktorej usytuowany jest TSA,
« jakiegokolwiek niekorzystnego wptywu na aktualne przedsiewziecia ATFM,;

¢ ewentualnego znaczacego wptywu na GAT/OAT, ktore zaplanowaty loty lub
dziatania w przestrzeni powietrznej na podstawie dotyczacych jej informacji,
zawartych w CRAM/AUP;

« mozliwego wptywu na klasyfikacje przestrzeni powietrznej ATS.

Wspolne uzytkowanie CDR i /wigzanego z nig rejonu TSA jest mozliwe na
specjalnych warunkach ustanowionych na poziomie 1 Moze doj$¢ do takiej sytuacji,
gdy rodzaj dziatan wewnatrz TSA oraz istnienie sprawnej koordynacji cywilno-
wojskowej na poziomie 3 pozwalajg na bezpieczne uzytkowanie drég CDR w

aktywnym TSA, np. cywilne loty probne w Scistej koordynacji z ACC kontrolujgcym
CDR.

Wazna rzeczg jest unikniecie dtugotrwatego procesu negocjacyjnego wewnatrz
AMC lub odwotanie sie do poziomu 1 podczas rozpatrywania kolidujgcych prosb o
przydziat przestrzeni powietrznej. Dlatego tez poziom 1 musi ustali¢ zasady
pierwszenstwa dla przypadkéw, w ktorych negocjacje wewnatrz AMC prowadzityby
do impasu.

Wstepna kategoryzacja drog CDR na poziomie 1 stwarza wczesng mozliwo$¢

do ustalenia zasad pierwszenstwa miedzy CDR a zwigzanymi z nimi TSA (aneks 4).

Dziatania zaplanowane z duzym wyprzedzeniem, ktére wymagaty
wczesniejszej koordynacji na poziomie 1 powinny zwykle mie¢ pierwszeAstwo przed

jakimikolwiek zapotrzebowaniami krétkoterminowymi.

Dla utatwienia procesu negocjacyjnego proshy o TSA powinny dotyczy¢ Scisle
okreslonego czasu oraz pozioméw lotu, a w miare mozliwosci zawieraC tez czasy i

poziomy zapasowe. Prosby o CDR powinny by¢ przedstawiane razem z prognozami
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ruchu lotniczego (traffic forecasts), opartymi na scenariuszach dla drég
niewarunkowych (non-CDR scenari6), przedstawiajacych spodziewane deficyty'
mozliwosci sektora ATC. Prosby o CDR powinny w miare mozliwosci zawiera¢
pozadane poziomy lotdw i poziomy zapasowe.

Panstwa powinny ustanawia¢ przestrzefi powietrzng kontrolowana, majac na
uwadze koncepcje FUA. Szczegdlnie powinno sie uwaza¢ przy ustalaniu klasyfikacji
przestrzeni powietrznej ATS, by nie narzuci¢ zadnych zbednych ograniczen. Dla tego
samego rejonu mozna ustanowi¢ rozne klasy przestrzeni powietrznej ATS; np.
oddzielne uzytkowanie rejonéw TSA i drég CDR w tej samej przestrzeni powietrznej
moze wymaga¢ zmiany klasyfikacji przestrzeni powietrznej ATS, by odzwierciedli¢

stosowne rdznice ustug Swiadczonych ze strony ATS.

2.5. Planowanie a wprowadzenie koncepcji rejonéw o zredukowanej koordynacji

Wedlug zharmonizowanej koncepcji RCA, kiedy jaki$ blok przestrzeni
powietrznej jest zwolniony przez odpowiedzialny organ wojskowy od wymogu
koordynacji przez kontrolerow GAT, ta przestrzen powietrzna ogtoszona jest
przestrzenig powietrzng o zredukowanej koordynacji.

Gléwna korzys¢ z przyjecia koncepcji RCA polega na zmniejszeniu obcigzenia
pracg kontrolerow GAT, przez zredukowanie Ilub zlikwidowanie potrzeby
indywidualnej koordynacji dla wszelkich lotdw poza drogami lotniczymi (off-route) w

granicach danego rejonu.
Kryteria ustalania procedury RCA

Aby procedura RCA byta mozliwa do przeprowadzenia w okresach matej lub
zadnej aktywnosci OAT, koordynacja cywilno-wojskowa powinna odbywac sie na
poziomie pozwalajagcym kontrolerowi OAT, odpowiedzialnemu za separacje miedzy
OAT i GAT, zna¢ automatycznie warunki przekraczania RCA, bez potrzeby stownej

koordynacji.

Aby dostosowa¢ sie do takiej udoskonalonej koordynacji cywilno-wojskowej

poziomu 3, panstwa powinny dazy¢ do zawarcia uméw pisemnych (LOA) miedzy
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odpowiednimi osrodkami kontroli cywilnej i wojskowej, precyzujacych procedure

RCA. Te umowy (LOA) powinny zawiera¢ nastepujace elementy:

RCA okredlong - tak dalece jak to mozliwe - tymi samymi granicami
geograficznymi co odpowiedni sektor ACC;

warunki wymagane przez wiadze wojskowe do zezwolenia na loty swobodne (off-
route) GAT, np. osiagi radiolokatora (radar performance), obcigzenie kontrolera

pracg, spodziewane natezenie ruchu OAT,;

procedury ,,cofania” (,,claw-back”) ze $cisle okreSlonymi okresami powiadamiania,

pozwalajace na bezpieczny powr6t lotow GAT do sieci drog ATS;

mozliwosci przedtaktycznej identyfikacji przez AMC przedziatdw czasowych i

rejonéw, nadajacych sie do wprowadzenia RCA.

2.6. Przejscie do koncepcji elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej

Przyjmujac koncepcje FUA, panstwa zobowigzujg sie ponownie oszacowac

obecne struktury narodowej przestrzeni powietrznej i drég lotniczych w celu

zaprojektowania elastycznej organizacji przestrzeni powietrznej.

PrzejScie od obecnej sytuacji do przysztej elastycznej organizacji przestrzeni

powietrznej mozna podsumowaé nastepujaco:

SYTUACJA OBECNA ORGANIZACJA ELASTYCZNA

podstawowe drogi ATS ->  stale” drogi ATS

drogi tymczasowe,  weekendowe,

uzupetniajace, trasy wybrane (selected

tracks), drogi wigzane (link routes),

-» CDR Kkategorii pierwszej, drugiej

lub trzeciej

roztadowania (off-load Routes), itd.

rejony TRA, MTA, rejony typu C, itd. -

> rejony TSA i - je$li dadzg sie

v

zastosowaé - CBA



R (TRA) lub D (TRA), D lub R do

zarzadzania na poziomie 2

D lub R nie podlegajace zarzadzaniu

na poziomie 2

rozne procedury zbiorowej zgody na
loty GAT poza drogami (off-route GAT)
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-»

-

rejony TSA lub, jesli to niemozliwe,
rejony zarzadzane tak jak TSA

D Ilub R z mozliwoscig
ograniczonego uzytkowania znane

przez AMC w przeddzien operacji

procedury RCA
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3. ZADANIA ZWIAZANE Z ZARZADZANIEM PRZESTRZENIA
POWIETRZNA NA POZIOMIE 2

Przedtaktyczne zarzadzanie przestrzenig powietrzna (ASM) na poziomie 2
sktada sie z codziennego zarzadzania i czasowej alokacji przestrzeni powietrznej przez
narodowe lub subregionalne komérki zarzadzania przestrzeniag powietrzng (AMC).

Alokacja przestrzeni powietrznej jest przywilejem parstwa, nad ktérym dana
przestrzen powietrzna znajduje sie i/lub panstwa, ktéremu powierzono jurysdykcje na
jakim$ terytorium. Umawiajgce si¢ panstwo, przyjmujac odpowiedzialnos¢ za
zapewnienie obstugi przez ATS nad petnym morzem lub w przestrzeni powietrznej o
nieokreslonym zwierzchnictwie, moze stosowa¢ ICAO-wskie standardy i zalecane
praktyki (ICAO SARP) w sposéb zgodny z przyjetym dla alokacji przestrzeni
powietrznej w jego jurysdykcje.

Panstwa organizujg potaczone cywilno-wojskowe AMC i upowazniajg je do
zarzadzania ich przestrzenig powietrzng dzien po dniu. Narodowe wytyczne ASM
uwzgledniajg ich r6zne porozumienia krajowe i miedzynarodowe. Panstwa
upowazniajg agencje zatwierdzone (AA) - wiacznie ze stanowiskami zarzadzania
przeptywem ruchu lotniczego/osrodkami kontroli obszaru (FMPs/ACC) - do
zgtaszania zapotrzebowarn do AMC na przydziaty przestrzeni powietrznej, do
uczestniczenia w negocjacjach i procesie koordynacyjnym inicjowanym przez AMC, a
takze do uzytkowania we wiasciwy sposéb wydzielonych drég CDR, rejondw TSA i
CBA oraz innej wydzielonej przestrzeni powietrznej.

Narodowa polityka zarzadzania przestrzenig powietrzng determinuje stopien
swobody dziatania i zakres kompetencji AMC. Komérki AMC wyposazone sg w
odpowiednie petnomocnictwa, pozwalajgce zminimalizowa¢ potrzebe odwotywania
sie do wyzszego organu wiadzy. Subregionalne AMC, ustanowione przez dwa lub
wiecej panstwa, odpowiedzialne sa za przedtaktyczne zarzadzanie przestrzenig

powietrzng po obu stronach granicy.
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3.1. Zapotrzebowanie na rejony tymczasowo wydzielone

Jednostki (organizacyjne) pragnace uzytkowa¢ rejony TSA, CBA, R i D
nadajace sie do zarzadzania/alokacji przez AMC, okreslone zostaty jako agencje
zatwierdzone (AA- Aprowed Agency) i upowaznione przez odpowiednig wiadze
pafistwowag. AA majg prawo prowadzi¢ negocjacje o przydziat i uzytkowaé pewng
przestrzen powietrzng, przydzielang przez AMC. Panstwa wymagajag od AA
przedktadania zapotrzebowarn komoérkom AMC na wszelkie uzytkowanie i przydziat
przestrzeni powietrznej, aby mogly wykonywac swoje operacje w wymaganych
warunkach bezpieczeristwa. Od AA wymaga sie:
¢ planowania swych dziatan, zwigzanych z uzytkowaniem przestrzeni powietrznej z

wyprzedzeniem, umozliwiajgcym notyfikacje AMC o zapotrzebowaniu na
przestrzen powietrzng na dzien przed planowanym dziataniem;

» przedkiadania AMC na dzien przed proponowanym dziataniem (D-I) présb o
uzytkowanie i przydziat przestrzeni powietrznej;

« uzytkowania, w dniu prowadzenia dziataf, przestrzeni powietrznej zgodnie z
przydziatem przestrzeni przez AMC,;

» odwotywania - poprzez AMC, ktdére opublikuje uaktualizowany plan uzytkowania
przestrzeni powietrznej (UUP) - w dziei prowadzenia dziatari przydziatu
niepotrzebnej juz przestrzeni powietrznej i powiadamianiu o tym, wedtug
krajowych procedur, odpowiedniego ACC.

Prosby o TSA moga by¢ przedstawiane jako prosby o blok przestrzeni
powietrznej (a btock of airspace) potrzebnej przez okre$lony czas z mozliwoscig
przesuniecia prosby w czasie i poziomie lotu. Przyktad takich présbh o przydziat TSA
przedstawiono w aneksie 8.

Wszelki dalszy podziat rejonéw TSA (na podrejony) powinien wigzaé sie z
rodzajem prowadzonych w nim dziatan.

Prosby o TSA powinny obejmowac okres 24-godzinny (24 H period of time).
Aby uniknag¢ zajmowania (blokowania) wiecej przestrzeni powietrznej niz potrzeba,
powinno sie rozwing¢ mozliwos¢ wykonywania niezaplanowanych c¢wiczen
wojskowych w dniu operacji, zgodnie z udoskonalong koordynacja cywilno-wojskowg

na poziomie 3.
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3.2. Zapotrzebowanie na drogi warunkowe

Wiekszo$¢ présh o drogi warunkowe (CDR) bedzie zazwyczaj wynikata z
deficytu przepustowosci (capacity shortfall), przewidzianego przez centralny organ
zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego w koordynacji z FMP/ACC w
przedtaktycznej fazie ATFM z 48-godzinnym wyprzedzeniem.

Odpowiednie FMP/ACC w koordynacji z CFMU:

e szacuja prognoze ruchu lotniczego na nastepny dzien;

« okreslaja rejony, w ktérych ATC ma niewystarczajgcg wydajnosc;

e uzgadniajg potrzebe zgtoszenia zapotrzebowania na regulacje przeptywu ruchu
lotniczego i/lub zapotrzebowania na drogi warunkowe kategorii drugiej.

W wyniku tego przedtaktycznego procesu koordynacyjnego zarzadzania
przeptywem ruchu lotniczego (ATFM) i po rozwazeniu wszystkich istotnych
czynnikbw  ACC, takich jak zdolnos¢ obstugi sektorowej, stan wyposazenia,
ograniczenia operacyjne i dyspozycyjnos¢ personelu, FMP/ACC, przedktadajg proshe
odpowiedniej komdrce zarzadzania przestrzenig powietrzng o aktywacje drog
warunkowych kategorii drugiej. Prosby, dotyczace drdég warunkowych Kkategorii
drugiej, powinny by¢ przedktadane razem z prognozami nasilenia ruchu lotniczego,
pokazujacymi spodziewane deficyty przepustowosci. Przyktady takich présbh o drogi
warunkowe i prognozowania ruchu lotniczego przedstawiono odpowiednio w aneksie
9 i aneksie 10.

FMP/ACC odwotajg prosby o drogi warunkowe kategorii drugiej w dniu
prowadzenia dziatan, jes$li nie bedzie zapotrzebowania na przestrzei powietrzng i
powiadomig o tym odpowiednie komérki zarzadzania przestrzenig powietrzna.

Drogi warunkowe kategorii drugiej beda uzytkowane, w razie potrzeby, po

ustaniu dziatan w towarzyszacych rejonach tymczasowo wydzielonych.
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3.3. Rejony z ograniczeniem ruchu lub niebezpieczne - powiadomienie o

zmniejszonej aktywnosci

Panstwa moga wymagac¢ od wyznaczonych agencji, zarzadzajacych przestrzenig
powietrzng lub uzytkownikéw niektérych rejonéw z ograniczeniem ruchu i
niebezpiecznych, powiadamiania odpowiednich AMC o dziataniach planowanych na
nastepny dzien. Takie powiadamianie pozwoli AMC, jako centralnej placéwce (Jocal
point) wiedzieé, jak jest uzytkowana cata przestrzen powietrzna i umozliwi jej
opublikowanie informacji o kazdym skroconym okresie aktywnosci rejonéw D lub R
na liscie ,,DELTA” planu AUP, zawierajacej zredukowane ograniczenia przestrzeni

powietrznej (R lub D).

3.4. Komorki zarzgdzania przestrzenia powietrzng - alokacja przestrzeni

powietrznej

Komoérki AMC powinny dziata¢ zgodnie z priorytetami alokacji przestrzeni
powietrznej, zasadami negocjacyjnymi i protokotami przyjetymi przez narodowy
organ polityki zarzadzania cywilng i wojskowa przestrzenia powietrzng na poziomie 1
Narodowe lub subregionalne AMC dziatajg na poziomie 2 jako narodowe i
miedzynarodowe  centra, usprawniajg  koordynacje = cywilno-wojskowg i
miedzynarodowg oraz zarzadzajg przestrzenig powietrzng w sposéb zapewniajacy jej
elastyczne uzytkowanie.

AMC prowadzg operacje przedtaktycznej alokacji przestrzeni powietrznej na
poziomie 2 oraz zarzadzania w sposdb rozstrzygajacy, punktualnie i skutecznie, a
takze rozstrzygaja kolidujace proshy o przydzielenie przestrzeni powietrznej i
problemy poziomu 2. AMC w panstwach ECAC bedg posiada¢ uzgodnione zakresy
uprawnien minimalnych, pozwalajagce im na efektywne zarzadzanie przestrzenig
powietrzng (ASM) na poziomie 2. Takie ujednolicenie nie przeszkodzi jednak
poszczegblnym painstwom w nadawaniu swoim AMC wiekszych uprawnien i
pozwoleniu im na wykonywanie - w miare potrzeby - dodatkowych zadan. Wielkie
przedsiewziecia, planowane z duzym wyprzedzeniem - jak éwiczenia wojskowe na

wielka skale, wymagajace dodatkowej przestrzeni powietrznej wydzielonej - beda
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przedmiotem koordynacji na poziomie 1, a pézniej ogtaszane beda w publikacjach

AIS. Zaleznie od organizacji panstwowej ASM, koordynacja ta moze sie dokonywac

w AMC lub innej instytucji ASM.

Po zakonczeniu procesu alokacji przez AMC moze pojawic sie potrzeba zmiany
alokacji  przestrzeni powietrznej, w celu wykorzystania kazdej mozliwosci
optymalizacji uzytkowania przestrzeni powietrznej, powiekszania przepustowosci i
zmniejszania op6znien. Zmian w alokacji przestrzeni powietrznej powinna dokonywa¢
AMC poprzez Zaktualizowany Plan Uzytkowania Przestrzeni Powietrznej (UUP) w
dniu operacji. Polega¢ one beda na uwzglednieniu wszelkich odwotarh alokacji
przestrzeni powietrznej podanych w AUP poprzedniego dnia.

Komérki AMC odpowiedzialne sg za prowadzenie codziennej alokacji
przestrzeni powietrznej i zarzadzanie na poziomie 2. Komérki AMC:

« dziatajg jako narodowe i - tam, gdzie sg do tego wyznaczone - miedzynarodowe
centra ASM na poziomie 2;

« zbierajg i analizujg wszystkie zapotrzebowania na przestrzen powietrzng, ktére
wymagaja jej wydzielenia, fgcznie z decyzjami o alokacji przestrzeni powietrznej
podjetymi na poziomie 1 ze wzgledu na wielkie ¢wiczenia wojskowe, pokazy
lotnicze itp.;

 analizujg prosby o udostepnienie CDR, potrzeby ruchu lotniczego, przewidywane
problemy wydolnosci ATC oraz informacje otrzymywane z FMP o spodziewanych
spdznieniach;

e rozstrzygaja kolidujace prosby o przydziat TSA lub CDR, wykorzystujac wszelkie
istotne informacje;

e rozstrzygajg konflikty, wynikajace z nie dajacych sie pogodzi¢ lub kolidujacych
présb o przydziat przestrzeni powietrznej przez stosowanie zatwierdzonych
priorytetow, renegocjacje, zmiane harmonograméw lub wydzielenie;

» koordynujg udostepnianie CDR z wasciwymi AMC;

« odpowiadajg na kazdg prosbe o pomoc ze strony CFMU/FMP i innych AA;

« decydujg o alokacji narodowych TSA i CBA, po zakorczeniu procesu zestawiania
danych, koordynacji, analizy, negocjacji i po podjeciu postanowienia;

¢ aktywujg drogi CDR 2, zgodnie z przyjetymi procedurami i na czas nie krétszy niz

1 godzina miedzy dwiema kolejnymi alokacjami wspétdziatajacymi TSA;
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ogtaszajg informacje o alokacji przestrzeni powietrznej przez przekazywanie AUP
do przylegtych AMC i AA, lgcznie z ACC/FMP i CFMU/CADF. AUP
publikowany jest w zwyktym formacie do godziny 14.00 UTC tak, zeby mégt objac
czas od godziny 06.00 nastepnego dnia do godziny 06.00 dnia kolejnego (D 0600
hrs to D+1 0600 hrs);

odpowiadajg na kazda dodatkowg prosbe, wynikajacq z powaznych niespéjnosci

drég ATS lub nie przewidzianych probleméw ATC;
e zbierajg i analizujg w dniu operacji dodatkowe, aktualne informacje z AA juz

opublikowanych w biezgcym AUP/AIP;

jesli potrzeba, ogtaszajg do godziny 09.00 UTC w dniu operacji uaktualniony plan
uzytkowania przestrzeni powietrznej (UUP), zawierajacy skreslenia ograniczen
przestrzeni powietrznej na czas miedzy godzing 12.00 tego dnia a godzing 06.00
dnia nastepnego (D 1200 hrs to D+1 06.00 hrs);

biorg udziat w analizie a posteriori alokacji przestrzeni powietrznej;
« tam, gdzie sa do tego uprawnione, wykonujg niektére zadania koordynacyjne
poziomu 3.

Ogtaszane informacje o dostepnosci CDR 1 w AUP sg automatycznie
przetwarzane przez CADF w CRAM (informacja o dostepnosci drogi warunkowej)
jako informacje dodatkowe dla uzytkownikéw przestrzeni powietrznej.

Personel AMC powinien mie¢ dostep do aktualnej informacji o
zapotrzebowaniu na ruch lotniczy, problemach wydolnosci ATC, strukturze
przestrzeni powietrznej, do prognoz pogody, publikacji AlS, do informacji o lotach i
éwiczeniach. Srodki tacznoéci z CFMU/CADF i AA umozliwiaja personelowi AMC
przekazywanie aktualnych AUP. Minimalne wymagania, dotyczace Srodkow fgcznosci
dla AMC obejmujg urzadzenia, zapewniajace bezposrednig tagcznosé z sasiednimi
AMC, FMP i AA, telefaks, teleks SITAAFTN/CIDIN, urzadzenia kartograficzne do
nanoszenia na mape, umozliwiajgce zafrazowanie informacji o statusie przestrzeni
powietrznej oraz systemy pamieci i wyszukiwanie danych (sortage and retrieval
systems).

Na poczatku AMC powinny skoncentrowa¢ sie na rejonach, ktére przyniosa

najwieksze zwiekszenie pojemnosci przestrzeni powietrznej. AMC beda musiaty
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zwréci¢ szczegblng uwage na znane punkty niedrozne (choke points) i bedg wymagaé

dostepu do informacji, dotyczacych mozliwosci i wymagan ATM.

3.5. Funkcje miedzynarodowe

Rzeczywiste wprowadzenie w zycie koncepcji FUA wymaga publikowania
informacji o alokacji przestrzeni powietrznej przez AMC sprawnie, punktualnie i
dokladnie. Pafstwa ECAC uznaty potrzebe powotania centralnego stanowiska do
zarzadzania przestrzeniag powietrzng na przedtaktycznym poziomie 2, Centralnego
Stanowiska ECAC Scentralizowanych Danych o Przestrzeni Powietrznej (CADF).
CADF ma swa siedzibe przy CFMU w Brukseli, co umozliwia korzystanie z

réznorodnych $rodkéw tacznosci CFMU.

Centralne stanowisko zesrodkowania danych o przestrzeni powietrznej

CADEF zbiera, faczy i rozprowadza informacje dotyczace CDR-6w, dostarczane
przez komorki AMC. CADF tworzy na podstawie planéw AUP liste dostepnych CDR,
by wiaczy¢ ja nastepnie do jednej spojnej Informacji o Dostepnosci Drogi
Warunkowej (CRAM). CADF wypetnia nastepujace funkcje:

« codziennie od godziny 14.00 UTC zbiera, zestawia i analizuje AUP;

« wyszukuje wszelkie braki ciggtosci w dostepnosci CDR 2;

¢ ukfada CRAM z listg dostepnych CDR 2, a dodatkowo, je$li to mozliwe, z
informacja na temat przewidywanego okresu niedostepnosci CDR 1;

e do godziny 15.00 UTC przesyta CRAM do uzytkownikéw statkéw powietrznych,
ACC/FMP, CFMU, wszystkich AMC oraz wybranych ARO - w imieniu wszystkich
panstw ECAC;

« upewnia sie, czy informacja o dostepnosci CDR jest uwzgledniona we wszystkich
operacjach CFMU.

W czasie wstepnej fazy implementacji AMC potrzebny bedzie personel CADF,
ale na pozniejszym etapie funkcje CADF bedg zautomatyzowane.

Wiadze narodowe  wyrazity zgode na upowaznienie CADF do

rozpowszechniania w ich imieniu ich wiasnych decyzji na temat drog w ich
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przestrzeniach powietrznych, podanych w AUP. W kontekscie tego porozumienia
odpowiedzialnos¢ CADF za przekazanie na czas prawidtowej informacji powinna by¢
adresowana. Inne problemy, takie jak parametry techniczne i systemowe dla
transmisji/odbioru  CRAM-u i AUP-6w, beda adresowane po uzgodnieniu i
wprowadzeniu w zycie catosci wymogow projektu CADF.

Narodowe/subregionalne AMC odpowiedzialne sg za alokacje przestrzeni
powietrznej. CADF, dziatajac na rzecz przedtaktycznych zadan CFMU, moga odwotaé
sie do okreslonych AMC po dojsciu do wniosku, ze nowe lub dodatkowe elementy
pozwolg na ponowne przemyslenie decyzji AMC odnosnie dostepnosci
poszczeg6lnych CDR, co w znacznym stopniu przyczyni si¢ do rozwiazania

zasadniczego problemu wydolnosci ATC.

Uzytkownicy statkéw powietrznych (AOs)

W celu wykorzystania dostepnych drég CDR, uzytkownicy statkow
powietrznych powinni przedktada¢ swoje plany lotéw zgodnie z nastepujacymi
procedurami:

W przedziatach czasu podanych w AIP, CDRs 1 mozna planowa¢ w ten sam
sposéb co state drogi ATS, uzywajac ztozonego lub statego planu lotu (FLP lub RPL).
W przypadku krotkoterminowej dostepnosci CDR 1, loty beda kierowane przez ATC
na drogi zapasowe (altrnative routes). Uzytkownicy powinni rozwazy¢ implikacje,
wynikajgce z ewentualnego uzytkowania zapasowych droég ATS, podane dla kazdej
CDR 1w rubryce ,,Uwagi” AIP (aneks 11).

Kazdy przewidywany okres niedostepnosci CDR 1, w miare mozliwosci, bedzie
podawany codziennie w narodowych AUP do informacji ACC i przekazywany
uzytkownikom w CRAM. W takim przypadku odpowiedni RPL powinien byé
odwotany na odnos$ny lot, a przedtozy¢ sie powinno oddzielny plan zawierajagcy w
polu 15 (routefield 15) zapasowg droge zamiast niedostepnej/niedostepnych CDR 1

Informacje o dostepnosci CDR 2, zawarte w codziennym CRAM moga by¢
wykorzystane przez AOs do planowania lotow. AOs prosi sie tez o korzystanie z
narodowych AIP oraz codziennych powiadomien ANM w celu uzyskania

dodatkowych informacji, dotyczacych $cisle okreslonego sposobu uzytkowania
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dostepnych CDR 2. Loty po CDR 2 moga by¢ planowane tylko wtedy, gdy drogi CDR
sg udostepnione. Dlatego tez CDR 2 nie mogaby¢ planowane w RPL.

Kiedy uzytkownik zyczy sobie skorzysta¢ z okreslonej, dostepnej (okreslonych,
dostepnych) CDR 2, podanej w CRAM lub proszony jest przez ANM o lot na
okreslonej (okreslonych) CDR 2, musi ztozy¢ plan lotu z podaniem w polu 15
dostepnej drogi (drég) CDR, z ktorej (ktdrych) skorzysta. W tej sytuacji RPL powinien
by¢ anulowany.

W przypadku lotu dysponujacego przydzielonym przez ATFM wolnym
miejscem (slot) w taki sposob, ze nie moze skorzysta¢ z CDR 2, plan lotu powinien
by¢ poprawiony tak, by mozna byto skorzysta¢ z dostepnej drogi ATS. Zarzadzajacy
(operator) powinien upewnié¢ sie, ze najswiezsze informacje o planie lotu, gcznie ze
zmianami tras i uzytkowaniem CDR 2, odnoszace sie do konkretnego lotu i
odpowiednio przekazane do wiasciwych agencji przez ,Zintegrowany System
Opracowania Wstepnego Planu Lotu” (IFPS) udostepnione zostaty dowdédcy zatogi
(pilot-in-command).

Informacje o drogach CDR 3 sg podane w AIP jako o CDR do uzytkowania
tylko wg dyspozycji ATC. Dlatego tez, nie mozna z wyprzedzeniem planowa¢ lotow
na CDR 3, lecz tylko na statej sieci drég ATS wokét zwigzanych z nimi ,,rejonéw
podlegajacych zarzadzaniu AMC”. Po ustaniu dziatah w towarzyszacym rejonie
kontroler moze zaproponowa¢ statkowi powietrznemu krétkoterminowe wyznaczenie

trasy (routing) przez ten rejon z wykorzystaniem drogi oznaczonej wstepnie CDR 3.

Baza danych CFMU o $rodowisku ATS

Baza danych o $rodowisku ATS jest specyficzng czescig bazy danych CFMU,
zawierajgca wszystkie dane Srodowiskowe na temat organizacji i struktury przestrzeni
powietrznej, operacyjnej organizacji ACC i mozliwosci ATC. Baza danych o
Srodowisku ATS wykorzystywana jest przez systemy CFMU- IFPS i TACT do
obliczen profilow lotu z uwzglednieniem wszystkich ograniczerh przestrzeni
powietrznej.

Baza danych o $rodowisku ATS zawiera zwtaszcza opis wszystkich drog ATS,

tacznie z CDR, oraz wszystkich rejonéw z ograniczeniem ruchu, niebezpiecznych i
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podlegajacych zarzadzaniu przez AMC, z TSA wiacznie, z narodowych AIPs i
MILAIPs. Baza danych o $rodowisku ATS uaktualniana jest na podstawie cyklu
AIRAC (regulacji i kontroli rozpowszechniania informacji lotniczych).

Baza danych o $rodowisku ATS zaopatruje CADF i wszystkie terminale
stanowiska zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego (FMP Terminals), uzytkowane
przez AMC w dane z narodowych AIP o drogach ATS i CDR; dane, ktdre moga by¢
odpowiednio wykorzystane do kompilacji CRAM i opracowania narodowych planéw

AUP.

Zintegrowany system opracowywania wstepnego planu lotu (IFPS)

IFPS opracowano w celu udoskonalenia przyjmowania, przetwarzania i
dostarczania danych o planach lotow IFR GAT w obszarze IFPS (IFPS Zone). Strefa
IFPS to rejon objety dziatalnoScig stuzb ATS wszystkich krajow ECAC. IFPS
zabezpiecza w strefie ECAC dwa adresy urzadzenia {unii IFPU adresses) dla
wszystkich meldunkéw o ztozeniu planu lotu (flight plan messages), dotyczacych
lotéw odbywajacych sie czeSciowo lub catkowicie w obrebie strefy i majacych zgode
na lot wg zasad GAT IFR (an GAT IFR content). Przetwarzane sa wszystkie meldunki
o zatozeniu planu lotu (RPL, FPL,...).

IFPS jest czeScia CFMU i sktada sie¢ z dwdch jednostek (urzadzen) IFPS
(IFPUs), ktére sg identyczne pod wzgledem funkcjonalnym i potgczone rozlegis siecia
komputerowg (WAN) wymiany danych. IFPS jest bezposrednio potgczony z
systemami CFMU, os$rodkami ATS i AOs (uzytkownikami statkdw powietrznych).

IFPS sprawdza otrzymane plany lotéw i dokonuje ich mozliwie daleko idacej
korekty, w oparciu o0 znajomo$¢ srodowiska ATS. Korekta planéw lotu odbywa sie, w
miare mozliwosci, automatycznie, choé¢ w niektérych trudnych przypadkach moze
wymaga¢ recznego wprowadzania danych. W czasie procesu sprawdzania i
korygowania IFPS wybiera dane, znajdujace sie w meldunku, tgcznie z opisem drogi i
opracowuje czterowymiarowy profil lotu. Ten proces sprawdzania i korygowania
wymaga dysponowania danymi srodowiskowymi ze wszystkimi udostepnionymi CDR

(aneks 16).
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Po zakoriczeniu procesu sprawdzania, korygowania i wybierania danych IFPS
rozsyta zaakceptowane plany lotu do wiasciwych osrodkéw ATS oraz systemow
CFMU dla czesci lotu GAT IFR. IFPS automatycznie okre$la wymagany sposdb
adresowania meldunkéw wewnatrz strefy IFPS, wykorzystujac obliczone parametry
uzytkownika (calculated profile).

IFPS nie bedzie wykonywat adresowania ani rozprowadzania planu lotu na
odcinki lotu przebiegajace poza strefg IFPS i odcinki, ktérych nie dotycza reguly IFR
GAT. Autor meldunku powinien wysyfa¢ te czeSci planu lotu bezposrednio do
odpowiedniego osrodka ATS.

W dniach aktywacji, w uzgodnionym czasie przed aktywacjg RPL, IFPS
najpierw sprawdzi, czy RPL nie zostat anulowany na lot, ktérego dotyczy, i zastapiony
oddzielnym planem lotu, umozliwiajgcym skorzystanie z dostepnej (dostepnych)
CDR. Jesli nie byt zastgpiony/odwotany, IFPS dokona wyciagu danych ze swojej bazy
danych RPL i roze$le oddzielny meldunek planu lotu do odpowiednich adresatow.

Plany RPL i FPL ztozone na drogi CDR 1 () w czasie podanego do wiadomosci
okresu ich dostepnosci bedg zwykle opracowywane przez IFPS.

W przypadku niedostepnosci okreslonej (okreslonych) CDR dla lotu, operator
IFPU moze zmodyfikowa¢, zgodnie z zasadami uzgodnionymi przez CFMU i danym
AO, lub odrzuci¢ plan lotu ztozony na CDRs I3 lub CDRs 2, niedostepne w zadnym

okresie czasu (Zat. 6).

3.6. Harmonogram czynnos$ci zarzadzania przestrzenig powietrzng na poziomie 2
Z wyprzedzeniem do 48 godzin ACCs/FMPs - w koordynacji z CEU,

dokonuja oceny prognozy ruchu lotniczego na okreslony dzien, okreslg i wypunktuja

deficyty przepustowosci oraz uzgodnig sposoby dostosowania ruchu lotniczego do

zapotrzebowania na konkretny dzien operacji (Zat. 1).

Na zadanie, $cisle okreslone drogi CDR 1bedg przez IFPS traktowane jak CDR 2.
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Przed godzing 10.00 UTC4w dzieh przed operacjami (1000 UTC D-I):

stanowiska FMP poréwnuja, wsp6lnie z odpowiednim ACC, wymagania CEU,
dotyczace dostosowania przeptywu ruchu lotniczego do istotnych czynnikéw ACC,
takich, jak: mozliwosci obstugi sektora, ograniczenia wyposazenia, dyspozycyjnos¢
personelu oraz czynnikdw operacyjnych i podejmg decyzje odnosnie
zapotrzebowania na CDRs 2.
ACC/FMP wysle do AMC wniosek o udostepnienie CDRs 2, podajac szczegoty
prognozy ruchu lotniczego, deficyty przepustowosci i przewidywane opéznienia.
narodowe AAs zbiorg zapotrzebowania wszystkich uzytkownikéw przestrzeni
powietrznej na CDRs, TSAs, rejony R i D, zarzadzane przez AMC oraz rejony
CBA na okres 24 godzin dnia operacji i przedtuzgje AMC jako cywilno-wojskowe
prosby o przydziat przestrzeni powietrzne;j.
zarzadzajacy wyznaczonymi rejonami D i R poinformujg AMC o szczegotach

ewentualnego ograniczonego uzytkowania rejonéw R i D.

Przed godzing 14.00 UTC w dzien przed operacjami (1400 UTC D-I):
AMC zbierze, zestawi i przeanalizuje wszystkie prosby o przydziat przestrzeni
powietrznej, w drodze negocjacji i koordynacji rozwigze konflikty, odpowie na
wszelkie dodatkowe prosby o wyjasnienie niezgodnosci tras (route inconsistencies)
oraz podejmie decyzje o przydziale CDRs, TSAs i CBAs, zgodnie z zasadami
pierwszenstwa, ustanowionymi na poziomie 1
AMC zbierze szczeg6towe informacje o okresach czasowego zamkniecia statych
drog ATS oraz CDRs kategorii 1, a takze szczegétowe dane na temat okresow
uzytkowania RCAs.
AMC rozesle AUP na 24 godziny: od godz. 06.00 dnia operacji do godz. 06.00
UTC nastepnego dnia (0600 UTC D to 0600 UTC D+I).
AMC prze$le AUP do AAs, FMPs, ACCs, CFMU/CADF oraz - je$li to uzgodniono
bilateralnie - do sasiednich AMCs i - rdwniez zgodnie z umowg - do agencji

wewnetrznych.

W zaleznosci od decyzji na szczeblu narodowym.
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Przed godzing 15.00 UTC w dzien przed operacjami (1500 UTC D-1):

e CADF zbierze i przeanalizuje AUPs oraz wyszuka wszelkie przerwy w ciggtosci
dostepnosci CDR 2.

e CADF zbierze, poréwna i wprowadzi do CRAM wszystkie informacje z AUPs
dotyczgce CDR 2 w okresie 24 godzin: od godz. 06.00 dnia operacji do godz. 06.00
dnia nastepnego (0600 UTC D to 0600 DA-1).

e CADF przesle CRAM do AOs, ACCs/FMPs, wszystkich AMCs i wybranych AROs.

e CADF upewni sig, ze informacje na temat dostepnosci CDR znane sg jednostkom
operacyjnym CFMU (CFMU Operational Units).

e FMPs/ACCs poinformujg CFMU o wszelkich wyniktych zmianach przepustowosci,
ktore mogtyby wptynaé na dziatania ATFM.

W dniu operacji
¢ AAs bedg uzytkowaé¢ TSAs, CBAs oraz rejony R i D zarzadzane przez AMC
zgodnie z przydziatem AUP.
e ACCs i AOs bedg uzytkowa¢ CDRs 2 zgodnie z aktywacja AUP.

Przed godz. 09.00 UTC w dniu operacji (0900 UTC D):

* AAs odwotajg - poprzez AMC, ktéra rozesle UUP - wszelkie przydziaty przestrzeni
powietrznej, na ktore juz nie ma zapotrzebowania i powiadomia o tym odpowiedni
ACC, zgodnie z procedurami narodowymi;

e AMC zbierze i przeanalizuje wszystkie aktualne informacje z AAs dotyczace
odwotan lub dezaktywacji przestrzeni powietrznej, ujetej juz w AUP/AIP/CRAM;

* AMC opracuje i opublikuje UUP na okres od godz. 14.00 UTC dnia operacji do
godz. 06.00 UTC dnia nastepnego (1400 UTC D to 0600 UTC D+l), w celu
przekazania go do FMPs, CADF i sasiednich AMCs.

Po godz. 09.00 UTC w dniu operacji (0900 UTC D):
¢ ACCs beda uzytkowaé¢ CDRs 2, zgodnie z aktywacja UUP.
Po ustaniu i odwotaniu aktywnosci wspétdziatajacego TSA, ACCs/FMPs beda
uzytkowa¢ CDRs 2 i 3 na bazie taktycznej i moga zaproponowaé statkowi

powietrznemu wyznaczenie trasy przez zdezaktywowany (inactive) rejon.
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4. ZADANIA ZWIAZANE Z ZARZADZANIEM PRZESTRZENIA
POWIETRZNA NA POZIOMIE 3

Taktyczne zarzadzanie przestrzenig powietrzng na poziomie 3 polega na
aktywacji, dezaktywacji w czasie rzeczywistym oraz zmianach w czasie rzeczywistym
alokacji przestrzeni powietrznej, wydzielonej na poziomie 2, a takze na
rozwigzywaniu specyficznych probleméw przestrzeni powietrznej i/lub kwestii
spornych, dotyczacych ruchu lotniczego miedzy cywilnymi i wojskowymi organami
ATS i/lub kontrolerami. Dostegp w czasie rzeczywistym do wszystkich danych
lotniczych, tacznie z intencjami kontroleréw, ze wsparciem lub bez wsparcia
systemowego, pozwoli na optymalne uzytkowanie przestrzeni powietrznej i zmniejszy
potrzebe jej wydzielania.

Dla petnego wykorzystania koncepcji FUA na poziomach 1 i 2 potrzebne sg
adekwatne udogodnienia, umozliwiajgce koordynacje w czasie rzeczywistym oraz
procedury. Zdolno$¢ cywilno-wojskowej koordynacji w czasie rzeczywistym zwieksza
elastyczno$¢ uzytkowania przestrzeni powietrznej przez ruch lotniczy cywilny i

wojskowy.

4.1. Procedury koordynacyjne drég lotniczych i przekraczania przestrzeni

powietrznej

Procedury koordynacyjne dla cywilnej przestrzeni  powietrznej
kontrolowanej i przekraczania drog ATS przez OAT

W celu umozliwienia separacji og6lnego od operacyjnego ruchu lotniczego
(OAT/GAT) podczas przekraczania przez OAT drogi ATS lub przestrzeni
powietrznej, znajdujacej sie pod kontrolg cywilng, nalezaloby zastosowac rozne
procedury, stosownie do ilosci i doktadnosci, dostepnych danych lotniczych.

Dostepno$¢, poprzez wyswietlacz elektroniczny, do danych lotniczych,
obejmujacych cato$¢ danej sytuacji w ruchu lotniczym OAT i GAT, pozwoli
kontrolerowi odpowiedzialnemu za separacje OAT/GAT podja¢ decyzje, czy

zastosowaé poziome i pionowe separacje wg standardow ICAQ, czy tez konieczny jest
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aktywny mod koordynacji (koordynacja stowna lub wsparta systemowo koordynacja
cicha).

Zgodnie z procedurami ogélnymi, do zapewnienia separacji wg standardow
1CAO bez koordynacji dodatkowej, musi by¢ zapewniona wystarczajaca ilos¢ danych
lotniczych. Zobrazowanie (display) kontrolerowi wojskowemu wszystkich istotnych
danych lotniczych OAT i GAT, facznie z intencjami kontrolera wymaganymi w
narodowych LOAs, pozwoli kontrolerowi OAT wypetni¢ owe obowigzki, dotyczace
separacji OAT/GAT podczas przekraczania drogi lotniczej bez koniecznosci
dodatkowej koordynacji. Intencje kontrolera to uaktualnione dane lotnicze, ktére beda
wymienione, zgodnie z treScig LOA, jednocze$nie z wydaniem odpowiedniego
zezwolenia ATC lub przed nim.

Wyswietlenie (display) podstawowych danych lotniczych OAT kontrolerowi
cywilnemu, w ramach dwustronnej umowy, umozliwi kontrolerowi GAT rozeznanie w
ruchu OAT. Kontroler wojskowy jest w dalszym ciggu odpowiedzialny za
zapewnienie separacji miedzy OAT i GAT.

Po dwustronnym uzgodnieniu, kontroler cywilny powinien zna¢ plan dziatania
kontroleréw wojskowych, zamierzajacych kontrolowaé loty wojskowe przez okres$long
cze$¢ kontrolowanej przestrzeni powietrznej, za ktéra ponosi odpowiedzialnosé.
Stosowne powiadomienie o intencjach powinno by¢ przestane kontrolerowi
cywilnemu przez kontrolerdw wojskowych.

Zobrazowanie cywilnemu kontrolerowi wszystkich istotnych danych lotniczych
OAT pozwoli kontrolerowi GAT pozna¢ warunki przewidywanego przekroczenia i w
razie koniecznosci rozpocza¢ koordynacje. Kontroler wojskowy w dalszym ciggu
odpowiada za zapewnienie separacji miedzy OAT i GAT.

Cicha koordynacja przekraczania

Jesli przekroczenie wymaga¢ bedzie wczesniejszej koordynacji, kontroler
wojskowy sktada prosbe o przekroczenie przestrzeiii kontrolowanej przez strone
cywilng (drogi AATS, CDR, CTA, ..). Na prosbe te cywilny kontroler odpowiada
cichym meldunkiem koordynacyjnym, lub propozycjg alternatywng, zawierajgca
skorygowane dane przekraczania (kurs, FL, itd. ...). Koordynacje stowng prowadzi sie

wowczas gdy alternatywa propozycja nie moze by¢ zaakceptowana.
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W sytuacjach, gdy stosuje sie procedure koordynacyjng, jest ona wiazaca dla
kazdego kontrolera i wymaga od kontrolerdw stosowania si¢ do uzgodnionych
czynnosci przez caly czas przekraczania. Wg warunkéw takiej umowy i zgodnie z
narodowymi ustaleniami, odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo i separacje miedzy
OAT i GAT podczas przekraczania formalnie jest przeniesiona na kontrolera
cywilnego, ktdéry zaakceptowat przekroczenie wzdtuz toru lotu z zezwoleniem
(clearedflight path). Jednak kazdy kontroler odpowiada za zagwarantowanie, by ruch
lotniczy pod jego kontrolg przebiegat w mys$l uzgodnien i wedlug przyjetych
kryteriow.

W niektdrych szczeg6lnych przypadkach okreslonych w LOAs, kiedy natezenie
lub czestotliwo$¢ ruchu lotniczego wymaga catego bloku pozioméw lotu, bytoby
lepiej zaplanowa¢ z goéry specjalne korytarze dla OAT. Uzytkowanie tych
zaplanowanych wcze$niej korytarzy przekraczania bedzie uzgadniana/notyfikowana z
kontrolerem cywilnym przy uzyciu procedur, podobnych do opisanych powyzej w
paragrafach.

Stosowanie procedur, planowanych wczesniej korytarzy przekraczania
formalnie przeniesiona na kontrolera cywilnego, ktdry zaakceptowat przekraczanie
wzdtuz toru lotu z zezwoleniem (clearedflight plan). Kazdy kontroler odpowiada za
to, aby ruch lotniczy pod jego kontrolg przebiegat w mys$l uzgodnien i przyjetych
kryteriow. Jedli nie mozna zastosowa¢ procedur opisanych wcze$niej, bezpieczne
przekraczanie mozliwe jest do przeprowadzenia przez przekazanie kontroli nad lotem
OAT kontrolerowi cywilnemu.

Procedura przy przekazaniu kontroli opiera si¢ na tych samych meldunkach
koordynacyjnych, jakie okreslono dla mieszanego lotu OAT - GAT. RO6znice moga

jedynie dotyczy¢ zasad, ktdre zastosuje sie przy przekraczaniu OAT czy GAT.

Procedury koordynacyjne przekraczania przestrzeni powietrznej lub korzystanie

przez GAT z tras krétkoterminowych

Po wptynieciu prosby o zezwolenie na lot poza drogami lotniczymi {pff
route/direct route) przez przestrzen powietrzng przydzielong wojskowemu ATC,

wymagana jest zwykle wcze$niejsza koordynacja. Ten proces koordynacyjny
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zautomatyzowa¢ mozna przez zastosowanie procedury prosha/odpowiedz, opisanej
wczesniej. Jednak, gdy poziom aktywnosci OAT nie jest zgodny z GAT, mozna si¢
liczy¢ z odmowa.

Ta procedura koordynacyjna zobowigzuje kazdego kontrolera do uzgodnien i
wymaga od kontroleréw stosowania sie do uzgodnionych akcji przez caty czas trwania
przekraczania. W sytuacji podjecia takich uzgodnien i w mys$l narodowych przepiséw,
odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo i separacje miedzy OAT i GAT w czasie
przekraczania przechodzi formalnie na kontrolera wojskowego, ktory wyrazit zgode na
przekraczanie. Kazdy kontroler odpowiada za to, aby ruch lotniczy pod jego kontrolg
przebiegat w mysl uzgodnien i przyjetych kryteridw.

W  mys$l koncepcji procedur ,Przestrzeni powietrznej o zredukowanej
koordynacji” (RCA), GAT moze wykonywaé¢ loty swobodnie (,off-route”) w
granicach okreslonej z gory czesci przestrzeni powietrznej, bez obowigzku zwracania
sie do kontrolera GAT o0 wszczecie koordynacji z kontrolerem OAT,
odpowiedzialnym za separacje miedzy OAT i GAT w przestrzeni powietrznej o
zredukowanej koordynacji (RCA).

Zobrazowanie (display) kontrolerowi wojskowemu wszystkich istotnych
danych lotniczych GAT, facznie z intencjami kontrolera, umozliwia kontrolerowi
OAT poznanie GAT-owskich warunkéw przekraczania RCA i, w sytuacjach
zaistnienia takiej potrzeby, rozpocza¢ koordynacje. Kontroler wojskowy w dalszym
ciggu odpowiada za zapewnienie separacji miedzy OAT i GAT.

Innym rozwigzaniem pozwalajacym na przekraczanie jest przeniesienie kontroli
nad lotem GAT na kontrolera wojskowego. Przy procedurze z przeniesieniem kontroli
powinno sie korzysta¢ z tych samych meldunkéw koordynacyjnych, jakie okreslono
dla mieszanego lotu OAT/GAT. Jedyna réznica polega na zastosowaniu regut GAT
podczas przekraczania.

4.2. Wsp6lne czy oddzielne uzytkowanie przestrzeni powietrznej
Komérka zarzadzania przestrzenig powietrzng moze zdecydowaé na poziomie

2, w oparciu o kryteria okreslone na poziomie 1, o nie wydzielaniu przestrzeni

powietrznej jako drogi warunkowej albo rejonu tymczasowo wydzielonego lub tez
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moze postanowi¢ otworzenie jednocze$nie drogi warunkowej i wspotdziatajgcego z
nig rejonu, zarzadzanego przez AMC. W takim przypadku bezpieczne uzytkowanie
przestrzeni powietrznej bedzie na poziomie 3 przedmiotem negocjacji miedzy
zainteresowanymi cywilnymi i wojskowymi o$rodkami ATS.
Odpowiednie zasady negocjacji na poziomie 3 beda okre$Slone w LOAs,
ustalonych na poziomie 1 Zasady te jasno okre$lg w jakich okolicznosciach (rodzaj
dziatalnosci, mozliwos$ci koordynacji cywilno-wojskowej, ...) przestrzeri powietrzna

bedzie rozdzielona (CDR lub TSA), a w jakich uzytkowana wspdlnie (CDR i TSA).
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5. KOMPATYBILNE PROCEDURY ZARZADZANIA RUCHEM
LOTNICZYM

5.1. Relacje pomiedzy stuzbg ruchu lotniczego, zarzgdzaniem przestrzenig

powietrzng i zarzadzaniem przeptywem ruchu lotniczego

Jako integralna cze$¢ zarzadzania ruchem lotniczym (ATM), zarzadzanie
przestrzenig powietrzng (ASM) powinno sie odbywa¢ w Scistej wspdtpracy ze
stuzbami ruchu lotniczego (ATS) i zarzadzaniem przeptywem ruchu lotniczego
(ATFM).

Reorganizacja jakiej$ struktury powietrznej w celu zwiekszenia dostepnosci
wiekszej przestrzeni powietrznej uznawana jest za istotny czynnik zwigkszania
pojemnosci systemu ATS i zmniejszania opéznien GAT. Stad tez wskazniki
przepustowosci (capacity figures) sektora ACC powinny sie poprawi¢ w nastepstwie
réznej organizacji drég i przestrzeni powietrznej, wynikajacej z codziennej alokacji
przez AMC.

Aby uzyska¢ poprawe uzytkowania przestrzeni powietrznej na catym obszarze
ECAC, powigzania miedzy ASM i ATFM musza by¢ uzgodnione na wszystkich trzech
poziomach. Korzysci ptynace z wprowadzenia koncepcji FUA zmaterializujg sie tylko
wowczas, gdy harmonogramy i procedury ATS, ASM i ATFM bedga kompatybilne.

W fazie poczatkowej wszystkie przedtaktyczne dziatania ASM i ATFM, a
szczegoOlnie publikacja informacji dostarczanych przez AMC (AUPs i UUPs) i CFMU
(CRAM i ANM), beda sie odbywac¢ zgodnie z ustalonym harmonogramemb5 (aneks 2).

Relacje pomiedzy zarzadzaniem ruchem lotniczym a zarzgdzaniem przeptywem

ruchu lotniczego na poziomie strategicznym 1

Zaréwno ASM jak i ATFM posiadajg faze planowania strategicznego. Na
poziomie 1 ASM sklada sie ona z okresowego przegladu wykorzystania przestrzeni

powietrznej w oparciu o statystyki i prognozy ruchu lotniczego.

5 Parametry czasowe, ktore beda stosowane w okresie wstepnym, uwzgledniajg tylko
programy rozwoju i biezace ograniczenia. Traktowane beda jako cel poczatkowy, do
osiggniecia ktérego dazy¢ bedg zaréwno uzytkownicy cywilni i wojskowi, jak i CFMU.
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ATFM na poziomie 1 okresla punkty niedrozne (choke points), przepustowos¢
sektora oraz nierbwnomiemo$¢ popytu {demand imbalances), ktére sg badane
rownolegle z przeglagdem ASM na poziomie 1 Przeglad ten bedzie dotrzymywat kroku
zwiekszonym mozliwosciom nawigacyjnym, zaawansowanym technikom ATC i
zmianom wymagan ze strony uzytkownikow.
Przeglad CDRs w narodowej przestrzeni powietrznej pomoze podczas
dorocznego spotkania, poswieconego planowaniu strategicznemu ICAO (ICAO
StratPlan meeting), organizowanego przez EUROCONTROL CFMU, koordynowaé

ATM strategiczne scenariusze/opcje drog na nadchodzace lato.

Relacje pomiedzy zarzgdzaniem ruchem lotniczym a zarzgdzaniem przeptywem

ruchu lotniczego na poziomie przedtaktycznym 2

W CFMU cze$¢ GAT-owska zapotrzebowan uzytkownikéw jest obecnie
dostepna w WYDZIALE OPERACYJIJNYM DANYCH LOTNICZYCH {FLIGHT
DATA OPERATION DIVISION). Centralny organ wykonawczy (CEU) okreSla rejony
0 niewystarczajacych mozliwosciach ATC. Codzienne proshy o regulacje przeptywu
ruchu lotniczego beda nastepnie kierowane do AMCs przez odpowiednie FMPs/ACCs.
Beda one miaty forme présh o uzytkowanie poszczegélnych CDRs. Zapotrzebowania
uzytkownikéw na wydzielong przestrzei powietrzng beda podstawg dla prosb i

alokacji TSAs (rozdziat 4).

Relacje pomiedzy zarzgdzaniem ruchem lotniczym a zarzgdzaniem przeptywem

ruchu lotniczego na poziomie taktycznym 3

Jedli odrodki dojdg do porozumienia w sprawie skrocenia czasu aktywacji
jakiego$ TSA, nastepujagce w jego wyniku zwolnienie przestrzeni powietrznej
umozliwi cywilnemu ACCs otwarcie pewnych CDRs i krétkoterminowe zmiany tras
{re-route) przeptywdw ruchu lotniczego. Podobnie osrodki wojskowe ATS bedg
mogty wykorzystywa¢ TSAs na krotki termin, gdy nie beda narusza¢ og6lnego planu

ATFM. Aby powiekszy¢ lub potaczy¢ TSAs, cywilne ACCs mogg by¢ w stanie



76
wydzieli¢ - na krotki termin - niektore poziomy lotdw z czesci jakiej$ drogi ATS do
czasowego uzytkowania przez OAT.

Uzytkowanie RCA, na mocy bezposredniego porozumienia miedzy
zainteresowanymi osrodkami kontroli GAT w wyniku zmniejszenia potrzeby
indywidualnej koordynacji wszelkich lotdw GAT poza drogami lotniczymi (off-route
GAT), umozliwi wiecej bezposrednich tras (direct routings) oraz pozwoli na
kierowanie radiolokacyjne (radar vectoring) wokét gtéwnych punktéw krzyzowania
sie drég o duzym nasileniu ruchu lotniczego (high density crossing-points).

W pewnych sytuacjach réznice miedzy ATS, ASM i ATFM moga sie zacierac.
Cywilny osrodek ATC moze by¢ jednoczes$nie obarczony obowigzkami ATC, ASM
oraz, poprzez swoj FMP, obowigzkami ATFM. Na przyktad, identyfikacja przez ACC
rejonu TSA wczesnie dezaktywowanego i dostepnego do uzytkowaniajako CDR jest
zadaniem ASM na poziomie 3. ldentyfikacja poszczegélnych drég warunkowych,
potrzebnych do rozwigzania problemu ACC/sektora lub probleméw z przepustowoscia
innych ACCs jest raczej zadaniem przedtaktycznego ATFM. Wfeszcie, kontrola
og6lnego ruchu lotniczego na niedawno ponownie otwartej drogi warunkowej jest
zadaniem stuzb ruchu lotniczego osrodka kontroli obszaru. Kontrola, koordynacja i
sprawne kierowanie ruchem lotniczym, facznie z rozwigzywaniem konfliktow GAT i

OAT, pozostaje w gestii stuzb ruchu lotniczego.

5.2. Zarzadzanie przestrzeniag powietrzng nad petnym morzem

Dalsze rozwiniecie procedur, stosowanych nad pelnym morzem, a opisanych w
rozdziale 6 ,,Raportu na temat struktur organizacyjnych i procedur wymaganych przy
stosowaniu koncepcji elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej”, wydanego

w marcu 1994 roku, bedzie miato miejsce w bliskiej przysztosci.
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6. PUBLIKACJA INFORMACIJI, DOTYCZACYCH ZARZADZANIA
PRZESTRZENIA POWIETRZNA

Waznym zadaniem poszczeg6lnych krajow na poziomie 1ljest publikowanie w
narodowych zbiorach informacji lotniczych (AIP) informacji o statusie struktur
przestrzeni powietrznej i drég ATS pod ich jurysdykcja. Inne zadanie polega na
koordynowaniu wielkich przedsiewzie¢ planowanych z duzym wyprzedzeniem, takich
jak ¢wiczenia wojskowe na wielkg skale czy pokazy lotnicze, wymagajace dodatkowej
wydzielonej przestrzeni powietrznej. Te szczeg6lnego rodzaju przedsiewziecia

powinny by¢ podane do wiadomosci poprzez publikacje AIS, np. NOTAM.

6.1. Podstawowe informacje, niezbedne dla decyzji na poziomie 1

Aby umozliwié¢ uzytkownikom statkbw powietrznych i przestrzeni powietrznej
rozeznanie w nowych elastycznych strukturach wprowadzanych w panstwach ECAC,

nalezy zharmonizowa¢ publikacje wiadomosci na ten temat w AlIP.

Zharmonizowana publikacja informacji o CDR

ICAO-wski podrecznik AIS (Doc. 8126) zaleca umieszczanie w czesci
RAC 3-2 AIP listy wszystkich drog ATS, wytyczonych na obszarze obstugiwanym
przez AIP, bez wzgledu na to, czy stanowig one cze$¢ drég objetych regionalnymi
umowami ICAO o nawigacji lotniczej, czy tez uzytkowane sg tylko przez krajowy
ruch lotniczy

Zgodnie z ustaleniami Doc. 8126 wszedzie tam, gdzie to jest mozliwe, powinno
sie podawa¢ opis drog lub ich czesSci, wymagajacych specjalnych procedur w celu
uniknigecia lub ograniczenia potrzeby przechwytywania. Dodatkowo trzeba poda¢, o
jakie specjalne procedury chodzi w danym przypadku. Informacje dotyczace gérnych
drég ATS zazwyczaj powinny by¢ umieszczane oddzielnie.

W tej sytuacji state drogi ATS i CDR powinny by¢ umieszczone na jednej

liscie, jako ze pojedyncza droga ATS moze skiada¢ sie z czeSci bedacej droga stata
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oraz jednego lub wiecej odcinkéw CDR réznych kategorii. Nie ma wiec potrzeby
dodatkowego oznacznika dla CDR.

Podziat CDR na trzy kategorie wymaga zaréwno podania kategorii CDR w
rubryce ,Jiemarks'n (uwagi) opisu drég ATS w AIP, jak i dodanie notki wyjasniajacej
na poczatku RAC 3 o ,Mozliwosci planowania lotu”. Przykfad zharmonizowanej
publikacji informacji, dotyczacy trzech kategorii CDR przedstawiono w aneksie 11.

Doc. 8126 wymaga takze przedstawienia schematu drég ATS na mapie.
Dlatego tez drogi state i trzy r6zne kategorie CDR powinny by¢ opisane wyraznie, by

uzytkownicy wiedzieli, jak uktadac plany lotéw na takie trasy/drogi.

Zharmonizowana publikacja informacji o TSA i CBA

ICAO-wski podrecznik AIS (Doc. 8126) zaleca podawanie w RAC 5 AIP
wszystkich rejonéw, w ktorych statki powietrzne spetnia¢ muszg pewne okre$lone
warunki, i ktére sg w pewnym stopniu state; wiacznie z aktywowanymi od czasu do
czasu. ICAO-wski Doc. 8126 wymaga tez okreslania kazdego z takich rejondéw jako
strefa zakazana (P), ograniczona (R) lub niebezpieczna (D).

Artykut  3d) konwencji ICAO wymaga od panstw czionkowskich
odpowiedniego uwzglednienia bezpieczenstwa nawigacji cywilnych statkéw
powietrznych przy wydawaniu przepiséw, dotyczacych lotnictwa wojskowego. Celem
ustanawiania TSA jest czasowa rezerwacja jakiego$ rejonu do wylacznego
wykorzystania przez okre$lonych uzytkownikéw. Jesli mozna kontrolowaé dostep do
przestrzeni powietrznej, w ktérej uzytkowany jest TSA, lotnictwo cywilne
niezaangazowane w operacje wewnatrz wydzielonego rejonu nie jest narazone na
zadne ryzyko, poniewaz pozostaje pod kontrolg oSrodka ATS, majgcego petne
rozeznanie dziatan w TSA.

Zgodnie z tymi postanowieniami ICAO poszczegblne panstwa, w zaleznosci od
ich wiasnych regulacji prawnych, moga podawa¢ w RAC 5 AIP rejony TSA razem ze
strefami R i D zarzadzanymi na poziomie 2 i oznaczonymi jako takie. Mozna tez
oznacza¢ strefy D i R, nie podlegajace zarzadzaniu na poziomie 2. Po formalnym

ustanowieniu TSA wewnatrz przestrzeni powietrznej kontrolowanej mozliwe jest
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réwniez podawanie informacji o TSA tylko w pisemnych umowach (LOA) miedzy
zainteresowanymi osrodkami ATS bez koniecznosci publikowania w AlP.

Zgodnie z Doc. 8126 opis i obraz graficzny TSA powinien zawierac:

1 identyfikacje i nazwe (jesli jest) - granice poziome ze wspdtrzednymi
geograficznymi;

2. granice gorne i dolne;

3. typ ograniczen i rodzaj niebezpieczenstwa;

4. uwagi, obejmujace czas aktywacji, jesli strefa jest ,aktywna” tylko w pewnych
przedziatach czasowych.

»~Ryzyko przechwycenia w przypadku naruszenia strefy” {penetration),
powinno by¢ takze podane w opisanej powyzej rubryce ,,Uwagi”.

Zgodnie z wczes$niej zawartym opisem i podsumowanym w aneksie 7,
parametry czasowe aktywacji obejmuja: published Hours” (godziny podane do
wiadomosci), ,,Planned Hours” (godziny planowane) oraz ,,Real Activation Time”
(rzeczywisty czas aktywacji). ,,Godziny podane do wiadomosci” obejmujg najdtuzszy
mozliwy czas aktywacji. Powinny by¢ podawane w AIP w nowej kolumnie lub
specjalnej czesci kolumny ,,Uwagi”.

W niektérych przypadkach korzystne bytoby podanie w rubryce ,,Uwagi”, kto
kieruje operacja (,,Operating Authority”) oraz jakie sg warunki wzlotu (penetration
Conditions™). Fikcyjny przykfad zharmonizowanej publikacji w AIP informacji o TSA
oraz podlegajacych zarzadzaniu AMC stref R i D podano w aneksie 12 razem z notkg
wyjasniajacg do opublikowania przed RAC 5.

Informacje dotyczace CBA powinno si¢ publikowaé w ten sam sposob, co
odnoszace sie do TSA. Zbiory AIP zainteresowanych panstw winny wykazywa¢ CBA

zamiast TSA oraz granice poziome CBA w kazdym panstwie.

6.2. Specjalne depesze, dotyczgce zarzadzania przestrzenig powietrzng dla decyzji

na poziomie 2

Efektywne stosowanie koncepcji FUA wymaga od kazdej AMC codziennego

sprawnego, punktualnego i doktadnego publikowania wszystkich decyzji, dotyczacych
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alokacji przestrzeni powietrznej na poziomie 2 za posrednictwem planu uzytkowania

przestrzeni powietrznej (AUP).

6.2.1. Plan uzytkowania przestrzeni powietrznej

AUP powinien by¢ publikowany we wspélnym ujednoliconym formacie do
godz. 14.00 UTC i obejmowa¢ okres 24 godzin od 06.00 UTC dnia nastepnego do
06.00 UTC kolejnego dnia (D 0600 hrs to D+I 0600 hrs). Kilka AUP mozna wysta¢
w jednej sekwencji w dniu poprzedzajgcym zamkniecie AMC, tak by objety kazdy
dzien weekendu lub okres ,,$wiateczny”. AUP nalezy przekaza¢ do wszystkich agencji
zatwierdzonych (AA), wigcznie z ACC/FMP; a takze do CADF i, jesli to uzgodniono
dwustronnie, do sasiadujacych AMC oraz do tych agencji, z ktérymi zawarto
odpowiednie porozumienie w tej sprawie.

AUP powinien zawiera¢ listy w nastepujacej kolejnosci:

ALPHA - lista dostepnych CDR2;

BRAVO - lista czasowo zamknigtych statych drég ATS i CDR1;

CHARLIE - lista aktywnych TSA oraz strefR i D zarzadzanych przez AMC;

DELTA - lista zredukowanych ograniczen przestrzeni powietrznej (innych niz
strefy R i D nie nadajace sie do zarzadzania przez AMC, ale o ktorych
ograniczonym uzytkowaniu powiadomiono AMC);

ECHO - lista RCA, jesli sg;

FOX-TROT - dodatkowe informacje, jesli potrzeba. Jesli nie sg potrzebne - stowo

WNIL”.

,Okres waznosci” (,,Validity Period”) dla kazdej alokowanej przestrzeni
powietrznej wymienionej w listach ALPHA do ECHO planu AUP nie moze
przekracza¢ 24-godzinnego okresu AUP. Dane obejmujace wiecej niz jeden dzien
powinny by¢ powtarzane w AUP codziennie. ,,Okres waznosci” oznacza:

« dla dostepnych CDR2 ich ,,okres uzytkowania”;
« dla zamknietych drég ATS lub CDR ich ,,okres zamkniecia”;
« dla aktywnych TSA

lub zarzadzanych przez AMC strefRiD  ich ,,okres uzytkowania”;
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« dla zredukowanych ograniczen ich ,,okres ograniczonego
przestrzeni powietrznej (strefy R i D) uzytkowania”;
» dla RCA ich ,,okres uzytkowania”.

Aby wyjs¢ naprzeciw wymaganiom réznych czytelnikbw AUP, rozne listy
ALPHA do ECHO mozna podzieli¢ na grupy, np. wg rejonu, FIR lub miast {City-
pair).

W celu unikniecia niejasnosci co do tresci planu i p6zniejszego UUP, kazda
struktura przestrzeni powietrznej podana w czesciach ALPHA do ECHO planu AUP
powinna by¢ zaopatrzona kolejnym numerem i zawiera¢ tylko jeden ,,okres waznosci”
i jeden blok pozioméw lotu pod tym numerem. Struktura przestrzeni powietrznej
dostepna w dwoch réznych przedziatach czasowych powinna by¢é wymieniona dwa
razy i zaopatrzona we wszelkie dodatkowe informacje, podane jasnym jezykiem, a
umieszczone w odpowiedniej rubryce uwag.6

Aby zautomatyzowa¢ przetwarzanie AUP w AMC i AA, umozliwi¢
automatyczne przechowywanie w pamieci i zobrazowanie AUP w ACC/FMP oraz
pozwoli¢ na automatyczng kompilacje CRAM przez CADF, plany AUP beda
przygotowywane i rozsylane w formacie ADEXP za pomocg wspélnego
oprogramowania do aplikacji AUP/UUP (AUP/UUP Composition Application ACA),
zainstalowanego w terminalach FMP (aneks 16).

Dokumentacje dla wspdlnej depeszy AUP w formacie ADEXP opisano w
dokumencie EUROCONTROLI ,J2PS.ETI.ST10.2000-FS-01-00,\ Mozliwe jest
réwniez opracowanie reczne i rozsytanie AUP w formacie ,,hard-copy” (Zat. 6).

Przyktady urzadzen, przez ktére mozna przekazywa¢ AUP, obejmuja: terminale
AFTN, CIDIN, SITA. Recznie, jesli zachodzi taka potrzeba, przesyta¢ mozna faksem

lub teleksem.

6 Kiedy jaka$ lista nie ma zadnych danych, nie powinna by¢ publikowana w wydruku,
rubryka na dodatkowe informacje (FOX-TROT) powinna zawiera¢ jej nazwe i stowo ,,NIL”,
np. ECHO NIL. W formacie ADEXP odwotywanie sie do ALPHA, BRAVO, itd. nie s
potrzebne, a listy nie zawierajgce zadnych zmian sg po prostu wykazane jako puste.
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6.2.2. Zaktualizowany Plan Uzytkowania Przestrzeni Powietrznej

Po zakonczeniu przez AMC procesu alokacji moze pojawi¢ sie potrzeba
wprowadzenia zmian w alokacji przestrzeni powietrznej, w celu skorzystania z faktu
odwotania jakiej$ wczedniej zarezerwowanej struktury powietrznej. Zmian w alokacji
przestrzeni powietrznej w dniu operacji dokonuje AMC poprzez UUP.

Plany UUP sktadajg sie ze zmian biezgcego AUP, majacych na celu
zwiekszenie przepustowosci ATC i zmniejszenie opdznien GAT przez skuteczniejsze
uzytkowanie przestrzeni powietrznej. UUP zawierajg przede wszystkim szczegotowe
informacje na temat:

« odwotan TSA wydzielonych w biezagcym AUP;

e nowych CDR Kkategorii drugiej lub RCA udostepnionych w rezultacie odwotan
TSA,

» modyfikacji CDR kategorii drugiej lub RCA, wymienionych juz w biezagcym AUP;

e zmian lub odwotan zamknietych drég ATS, CDR kategorii pierwszej, stref R i D,
zarzadzanych przez AMC oraz zredukowanych ograniczen przestrzeni powietrznej,
wymienionych w biezagcym AUP.

Inaczej niz w przypadku AUP, plany UUP nie beda kompilowane przez
CFMU/CADF w celu stworzenia uaktualnionego CRAM. Drogi CDR Kategorii drugiej
udostepniane w dniu operacji przez UUP, bedg uzytkowane dla wsparcia taktycznego
dziatan ATFM na podstawie instrukcji ACC, dotyczacych zmiany tras.

UUP bedg publikowane w tym samym zwyklym formacie co AUP, ale
dodatkowo zawiera¢ beda numer uaktualnionej depeszy AUP. UUP bedzie
opublikowany do godz. 09.00 UTC dnia operacji i dotyczyt bedzie 18 godzin: od
12.00 UTC dnia biezgcego do 06.00 UTC nastepnego dnia (D 1200 hrs to D+J 0600
hrs).

UUP powinien by¢ przekazany do odpowiednich AA, tgcznie z ACC/FMP,
CFMU/CADF oraz, jesli istnieje odnosne porozumienie dwustronne, do sasiadujacych
AMC. W razie potrzeby mozna w ten sam sposob publikowa¢ dodatkowe UUP. Nie
powinno si¢ ich jednak przesyta¢ wéwczas, gdy nie ma zadnych zmian w stosunku do

biezgcego AUP.
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Listy dostepnych CDR kategorii 2 oraz RCA w UUP powinny zawiera¢
informacje na temat czasu otwarcia i/lub blokéw poziomoéw lotu tych CDR lub RCA,
ktore zostaty rozszerzone z zastosowaniem nomenklatury identycznej jak w AUP.
Nowo udostepnione CDR lub RCA powinny otrzyma¢ numery Kolejne po ostatnim
elemencie numeru podanego w analogicznej liscie AUP, w celu unikniecia
nieporozumien.

Listy zamknietych drég ATS lub CDR kategorii 1, aktywnych TSA lub strefR i
D zarzadzanych przez AMC oraz zredukowanych ograniczer przestrzeni powietrznej
w UUP powinny uwzglednia¢ tylko te przypadki, w ktdrych wystepujg réznice w
stosunku do tresci podanej w AUP.

Czesécig numeru kazdej uzupetnionej drogi/przestrzeni powietrznej w UUP
powinien byé numer tej drogi/przestrzeni, podany w AUP, uzupetnianym przez ten
UUP.

Jesli dwie lub wiecej przestrzeni powietrznych z AUP zastepowane sg w UUP
przez jedng, przestrzen druga i nastepne muszg by¢ podane takze w UUP, ale
wytgcznie ze stowem ,deleted” (usuniete) w polu ,,Uwagi” {Remarks). Gdy usuwamy
zamkniete drogi ATS/CDR-y Kkategorii 1 oraz aktywne TSA, odpowiadajace im pola
»Uwagi” powinny réwniez zawiera¢ stowo ,deleted’, a inne pola - blok poziomdéw
lotu {Flight Level Block), czas otwarcia {Validity Period) ijednostka odpowiedzialna
{Responsible Unit) - pozostawiamy w UUP nie wypetnione.

UUP powinien zawiera¢ listy w tej samej kolejnosci co AUP (aneks 14).
Dokumentacje dla wspélnej depeszy UUP w formacie ADEXP opisano w
EUROCONTROL Document ,JDPS.ET. 1.5ST10.2000-FS-01-00". W celu umozliwienia
ewentualnej obrébki recznej plany UUP mozna tez publikowa¢ w formacie wydruku
(aneks 14). Podobnie jak w przypadku AUP, stosuje sie rozne drogi przekazywania
UUP: AFTN, CIDIN, SITA, terminale oraz, dla obrébki recznej, faks lub teleks.

5.2.3. Informacja o dostepnosci drogi warunkowej

Planéw AUP nie rozsyta sie indywidualnie do uzytkownikéw (AD). Informacja
AMC o dostepnosci CDR w obszarze ECAC publikowana jest przez CFMU/CADF w
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ujednoliconym miedzynarodowym formacie CKAM i przekazywana uzytkownikom
przestrzeni powietrznej, ktérzy wykorzystujaja przy planowaniu lotow.

CRAM zawiera gtéwnie CDR-y kategorii 2, udostgpnione w AUP. Nie ma
potrzeby powtarza¢ w CRAM informacji o zamknietych drogach ATS (juz
opublikowanych w NOTAM). Kazdy przewidziany okres niedostepnosci CDR-6w
kategorii 1, jeSli jest opublikowany w narodowych AUP, bedzie podany
uzytkownikom przestrzeni powietrznej w CRAM.

CRAM winien by¢ opublikowany w ujednoliconym formacie (aneks 15) do
godziny 15.00 UTC, a obejmowat bedzie okres 24 godzin: od 06.00 UTC dnia
nastepnego do 06.00 UTC kolejnego dnia (D 0600 hrs to D+I 0600 hrs). CRAM
przekazujemy do wybranych uzytkownikdw przestrzeni powietrznej (aktualne adresy
ANM), zainteresowanych ACC/FMP oraz do wszystkich AMC.

Lista dostepnych CDR kategorii 2 w CRAM powinna dokladnie odtwarzaé
odpowiednie listy z wszystkich AUP. W nielicznych tylko wypadkach CRAM moze
zawiera¢ mniej informacji niz wszystkie potagczone AUP. Taka sytuacja wystapi na
przyktad wtedy, kiedy nie uda sie, mimo bezposredniej koordynacji miedzy
zainteresowanymi AMC, uzyska¢ ciggtosci jakiej$ konkretnej drogi po obu stronach
granicy (cross-border route) i droga ta nie moze by¢ uzytkowana. W celu
umozliwienia uzytkownikom mozliwie sprawnego postugiwania sie CRAM, liste
dostepnych w przestrzeni ECAC CDR-6w kategorii 2 mozna podzieli¢ na grupy; np.
wg regionéw, FIR-0w czy miast.7

Lista dostepnych CDR-6w kategorii 2 dla konkretnego regionu powinna
zaczynaé sie od jego nazwy, a nastepnie podawac drogi warunkowe kategorii 2 w tym
regionie, dostepne w czasie, ktérego dotyczy dana informacja CRAM.

Wszelkie informacje o zamknietych CDR-ach kategorii 1, podane w
narodowych AUP, powinny byé w ten sam sposob powtérzone w czesci ,informacje
dodatkowe” (Additional Information) CRAM.

Dokumentacje do informacji CRAM w formacie ADEXP opisano w

EUROCONTROL Document ,,DPS.ET1.ST10.2000-FS-01-00". W celu umozliwienia

7 Jesli w jakiej$ liscie nie ma zmian, listy tej nie publikuje sie w wydruku, a pole
dodatkowych informacji ,,Fox-trot” zawiera stowo ,,NIL” po nazwie odpowiedniej listy, np.
ECHO NIL. W formacie ADEXP, ALPHA BRAVO, ... adnotacje sa niepotrzebne, a listy nie
zawierajgce zmian sg po prostu wykazane jako listy puste.
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ewentualnej obrdbki recznej CRAM mozna tez rozsyta¢ w wydruku. Podobnie jak w
przypadku AUP i UUP, stosuje sie rézne drogi przekazywania CRAM: AFTN, CIDIN,
SITA, terminale FMP oraz, w przypadku obrébki recznej, fax lub teleks. CRAM
mozna tez wykorzystywa¢ w procesie sprawdzania i korygowania FMP odno$nie

codziennie dostepnych CDR (aneks 16).

6.3. Aktualne informacje o biezagcym uzytkowaniu przestrzeni powietrznej

na poziomie 3

Poczatkowo wszystkie zainteresowane cywilne i wojskowe organy ATS i AA
otrzymywa¢ beda pisemne aktualne informacje o biezacym uzytkowaniu przestrzeni
powietrznej, umozliwiajgce efektywne wykorzystanie catej dostepnej przestrzeni.

Na etapie pozniejszym ,,Funkcja przekazywania danych na temat uzytkowania
przestrzeni powietrznej” (Airspace Use Data Information Function) bedzie musiata

by¢ wsparta systemowo, by umozliwi¢ efektywniejszg wymiane informacji.
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Skrypt ,,Elastyczne uzytkowanie przestrzeni powietrznej”, wg pogladéw
Europejskiej  Organizacji ds. Bezpieczenstwa Nawigacji Powietrznej
(EUROCONTROL), traktowaé¢ nalezy jako opis pewnego zestawu dziatan;
rekomendacje procedur, stuzacych harmonizowaniu elastycznego uzytkowania
przestrzeni powietrznej w krajach cztonkowskich Europejskiej Konferencji Lotnictwa
Cywilnego (ECAC). Nie mozna natomiast przyjmowac¢ go jako substytutu oficjalnych
narodowych przepiséw prawnych w poszczegélnych krajach Europejskiej Konferencji
Lotnictwa Cywilnego, ani tez jako poSwieconej zarzadzaniu przestrzenig powietrzng

(ASM) czesci ICAO-wskiego planu nawigacji powietrznej dla regionu europejskiego.

Dynamiczny rozwdj komunikacji lotniczej w ostatnich latach, a wraz z nia
gestniejagca sie¢c miedzynarodowych statych i warunkowych drog lotniczych, wymusza
koniecznos¢ wprowadzenia nowoczesnego systemu zarzadzania przestrzenig
powietrzng, zapewniajgcego efektywne jej wykorzystanie i gwarantujgcego
bezpieczenstwo lotow statkdw powietrznych wszystkich uzytkownikéw przestrzeni

powietrznej.

W wiekszosci panstw europejskich, elastyczne uzytkowanie przestrzeni
powietrznej jest stosowane w praktyce juz od wielu lat. W Polsce wcigz jeszcze
funkcjonuje przestarzata struktura przestrzeni powietrznej, uniemozliwiajaca jej
elastyczne wykorzystanie. Jednakze, powotany w 1996 roku Zesp6t ds.
Zorganizowania Jednolitego Systemu Zarzadzania Ruchem Lotniczym w Polsce,
opracowal koncepcje zarzadzania ruchem lotniczym, uwzgledniajgcg rowniez
elastyczne uzytkowanie przestrzeni powietrznej. W najblizszych latach koncepcja ta,
po opracowaniu przepiséw wykonawczych, bedzie wdrazana w zycie. Spowoduje to
koniecznos$¢ przeszkalania sie, zaréwno cywilnych jak i wojskowych, stuzb ruchu
lotniczego. Niniejszy skrypt umozliwi zrozumienie nowoczesnych, na skale XXI

wieku, mechanizmoéw zarzadzania przestrzenig powietrzna.
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Zatkgcznik 2
SCHEMAT WSPOLZALEZNOSCI, ZACHODZACYCH W KOMORCE

ZARZADZANIA PRZESTRZENIA POWIETRZNA (Aneks - 6)

Agencje
FMP AMC

Zapotrzebowanie na $rodki kontroli przestrzeni powietrznej

Elastyczne srodki Narodowe/regionalne

kontroli przestrze- uwarunkowania
ni powietrznej wiadza;
przepisy prawa;
- AMC procedury negocja-
TSA; e
CBA; protokoty;
migdzynarodowe
CDR. porozumienia

Przydziat srodkéw kontroli przestrzeni powietrznej
Plan wykorzystania przestrzeni powietrznej (AUP)

Agencje
zatwier- ACC CFMU
dzone EMP
OA
Inne

AMC
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Zatacznik 6

DYSTRYBUCJA PLANU WYKORZYSTANIA PRZESTRZENI
POWIETRZNEJ | INFORMACJI O DOSTEPNOSCI DROG
WARUNKOWYCH (Aneks-16)
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Zakgcznik 7
PODZIAL PRZESTRZENI POWIETRZNEJ RP

Druk AON nr716/WW






