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WPROWADZENIE

Szanowni Panstwo,

Dnia 21 kwietnia 2004 r. w Wydziale Lotnictwa i Obrony Powietrznej Akademii
Obrony Narodowej odbyla sie zorganizowana wspolnie z Dowddztwem Wojsk Lotniczych
i Obrony Powietrznej, Przedsiebiorstwem Panstwowym ,Porty Lotnicze”, Wyzszg Szkofg
Oficerskg Sit Powietrznych oraz przy wspotpracy z Ministerstwem Obrony Narodowej, kon-
ferencja naukowa na temat: ,,Kontrola przestrzeni powietrznej a zarzadzanie ruchem lot-

niczym w Polsce w czasie kryzysu i wojny”.

Celem konferencji byto zidentyfikowanie uwarunkowan oraz sprecyzowanie pro-
bleméw organizacji kontroli przestrzeni powietrznej i zarzadzania ruchem lotniczym w

Polsce, w sytuacjach kryzysu i wojny.

Podstawe do dyskusji w ramach konferencji stanowito sformutowane i dostarczone
weczesniej jej uczestnikom wprowadzenie do tematyki konferencji, ktérego autorzy, pptk dr
inz. Andrzej Glen oraz pptk nawig. dr inz. Wiestaw Marud, twierdza, ze wspétczesnie w Pol-
sce, podobnie jak w wiekszosci krajow Sojuszu, funkcjonujg jednoczesnie: jednolity (cywil-
no-wojskowy) system zarzadzania ruchem lothiczym (SZRL), ktérego domeng sg gtownie
zagadnienia pokojowego zarzgdzania przestrzenig powietrzng, zarzadzania przeptywem ruchu
lotniczego i stuzb ruchu lotniczego oraz wojskowy system kontroli przestrzeni powietrznej
(SKPP) o podobnej, ale poszerzonej domenie z wiekszg liczba specyficznych jedynie dla tego
systemu dziatan. Sytuacja taka zrodzita sktonnos¢ do przenoszenia przez analogie dziatan
podejmowanych w zarzadzaniu ruchem lotniczym do kontroli przestrzeni powietrznej i wyja-
$niania ta drogg zjawisk zachodzacych w kontroli przestrzeni powietrznej, szczegblnie w cza-
sie kryzysu i wojny.

Tymczasem zjawiska te, poza rzeczywiscie sporym podobienstwem zasobu technicz-
no-technologiczno-proceduralnego, rézni prawie wszystko, co istotne: cel, zadania, struktura,
angazowany potencjat, srodowisko funkcjonowania, decydenci, szczegélnie za$ poziom ak-
ceptowanego ryzyka.

Za kontrole przestrzeni powietrznej uwazamy realizowane drogg dozoru wiadczego
wspomaganie dowodzenia sitami potgczonymi, wykorzystujgce celowo wypracowane zasady,
metody, procedury oraz narzedzia zwiekszajgce skutecznos¢ i bezpieczenstwo uzytkowania
przestrzeni powietrznej nad ich obszarem dziatania. Celem KPP jest zwiekszanie skuteczno-
Sci i bezpieczenstwa dziatan bojowych wszystkich uzytkownikéw przestrzeni powietrznej nad
wyznaczonym obszarem dziatania tych wojsk, przez wykorzystanie ich zdolnos$ci do skutecz-

nych, potaczonych i elastycznych dziatan, prowadzonych z minimalnymi wzajemnymi zaki6-
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ceniami, bez niepotrzebnego ograniczania mozliwosci i ponoszenia nadmiernego ryzyka
przez wiasne sity. Osiggniecie celu KPP wymaga podjecia w ramach kontroli przestrzeni po-
wietrznej trzech rodzajéw dziatan: zarzadzania przestrzenia powietrzng, zarzadzania
przeptywem ruchu powietrznego (nie tylko lotniczego), zabezpieczenia ruchu powietrz-
nego (lotniczego i nielotniczego).

Zarzadzanie przestrzenig powietrzng to rodzaj dziatan podejmowanych w obszarze
kontroli tej przestrzeni, polegajacy na czynieniu uzgodnied miedzy jej uzytkownikami a orga-
nem kontroli, ktdrych rezultatem jest jej skoordynowana i efektywna struktura. Zarzgdzanie
przeptywem ruchu powietrznego to rodzaj dziatan podejmowanych w obszarze kontroli
przestrzeni powietrznej, polegajacy na okresleniu czasu i czesci (segmentéw) przestrzeni po-
wietrznej przewidywanych do szczegdélnie intensywnego wykorzystywania przez rdznych
uzytkownikoéw, dostosowaniu plandéw uzytkowania przestrzeni powietrznej do aktualnych
pojemnosci okreslonych jej czesci i poziomu ryzyka akceptowanego w nich przez dowodce
operacyjnego oraz sterowaniu ruchem powietrznym w sytuacjach tego wymagajgcych. Za-
bezpieczenie stuzb ruchu powietrznego to rodzaj dziatan podejmowanych w obszarze KPP,
polegajacy na wykonywaniu czynnosci kontroli, doradzania, informowania, alarmowania
wszystkich uzytkownikéw przestrzeni powietrznej w tej przestrzeni, na lotniskach, ladowi-
skach, w rejonach: wystrzeliwania, odzyskiwania bezpilotowych statkdw powietrznych, startu
pociskow rakietowych réznych klas i typoéw, wystrzeliwania réznego typu pociskéw artyle-
ryjskich.

Zrealizowanie wymienionych dziatan wymaga zorganizowania systemu kontroli prze-
strzeni powietrznej. Za system kontroli przestrzeni powietrznej rozmie¢ nalezy wyodreb-
niony z systemu dowodzenia sit potgczonych kolektywny” i uporzadkowany zbiér zasobdw
ludzkich (personelu KPP), specjalizowanych urzadzen technicznych, metod, sposobdéw i pro-
cedur dziatania, czeSci przestrzeni powietrznej oraz oddziatywan materialnych, energetycz-
nych i informacyjnych je taczacych, zorientowany na zwiekszanie skutecznosci i bezpieczen-
stwa dziatan wszystkich uzytkownikow tej przestrzeni.

Natomiast po analizie literatury przedmiotu badan™ do dalszych rozwazan przyjaé
mozna napotkany tam nastepujacy zbidr definicji sktadajgcy sie na system pojecia zjawiska
pokojowego zarzgdzania ruchem lotniczym (ZRL). Zarzadzanie ruchem lotniczym to ter-

min ogdlny, obejmujacy zaréwno stuzby ruchu lotniczego, zarzadzania przestrzenig po-

¢ Zbiér w znaczeniu kolektywnym zwany réwniez zbiorem mereologicznym, przez ktéry rozumie sie ca-
to$¢ (komplet, zestaw, agregat) ztozong, (zestawiong) z przedmiotéw, ktore sa jej czesciami (elementami skta-
dowymi, komponentami. Zob. L. J. Krzyzanowski, O podstawach kierowania organizacjami inaczej, PWN,
Warszawa 1999, s. 124,

~T. Compa, Kontrola ruchu lotniczego, AON, Warszawa 2001; tenze, Zarzadza-nie przestrzenig po-
wietrzna, AON, Warszawa 2003.



wietrzna, jak i zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego. Celem zarzagdzania ruchem lotni-
czym jest umozliwienie uzytkownikom statkéw powietrznych dotrzymania zaplanowanych
czaséw odlotow i przylotdw, a takze utrzymania preferowanych przez nich profili lotow - z
mozliwie matymi ograniczeniami i bez odstepstw od uzgodnionych pozioméw bezpieczen-
stwa. Osiggniecie celu zarzadzania ruchem lotniczym wymaga podjecia w jego ramach trzech
zespotéw czynnosci podejmowanych w ramach; zarzadzania przestrzenia powietrzng, za-
rzadzania przeptywem ruchu lotniczego, stuzb ruchu lotniczego.

Zarzadzanie przestrzenig powietrzng realizowane w zarzgdzaniu ruchem lotniczym
oznacza kazdg czynno$¢ zarzadzania, ktdra ma na celu najbardziej wydajne uzytkowanie
przestrzeni powietrznej. Zarzgdzanie przeptywem ruchu lotniczego z kolei to dostosowy-
wanie planowanych lotéw do aktualnych pojemnosci okre$lonych obszaréw przestrzeni po-
wietrznej. Stuzba ruchu lotniczego natomiast to zespdt czynnosci wykonywanych przez od-
powiednie organa, ktérych celem jest zabezpieczenie ruchu statkbw powietrznych w prze-
strzeni powietrznej i na lotniskach.

Do zrealizowania wymienionych czynnosci organizowany jest system zarzadzania ru-
chem lotniczym. Za system zarzadzania ruchem lotniczym uwazana jest cato$¢ struktur,
norm (przepiséw i procedur), personelu, metod dziatania oraz Srodkow, ktére sg niezbedne do
zapewnienia bezpieczenstwa statkom powietrznym, utrzymania uporzadkowanego przeptywu
ruchu lotniczego oraz optymalnego wykorzystania przestrzeni powietrznej.

Upowszechnienie jednolitego rozumienia uwarunkowan, w jakich funkcjonujg wspo-
mniane systemy oraz organizacji ich dziatania staje si¢ szczegdlnie wazne w obliczu sytuacji
kryzysu i wojny. W czasie kryzysu i wojny najistotniejsze warunki dla kontroli przestrzeni
powietrznej i zarzadzania ruchem lotniczym w Polsce tworzg wspétczesne zagrozenia po-
wietrzne, zobowigzania sojusznicze oraz unormowania prawne.

Szczegdlnie trudne warunki dla organizacji kontroli przestrzeni powietrznej i zarza-
dzania ruchem lotniczym tworzg wspotczesne zagrozenia powietrzne; $rodki napadu po-
wietrznego, terroryzm oraz sam ruch lotniczy. Przeciwdziatanie tym zagrozeniom wymusza
rozwigzywanie specyficznych problemoéw i wymagajg czesto wspoélnego zaangazowania sit
kontroli przestrzeni powietrznej i zarzadzania ruchem lotniczym. Zaangazowanie takie ma
miejsce miedzy innymi w wypadkach;

m trudnosci w jednoczesnym wykorzystywaniu przestrzeni powietrznej kontrolowanej i
niekontrolowanej przez uczestnikow bojowego operacyjnego i nieoperacyjnego ruchu lotni-

€zego w roznego typu sytuacjach kryzysowych.



m znacznego wzrostu liczebnos$ci i aktywnosci (w kategorii bojowego operacyjnego ru-
chu lotniczego) bezpilotowych aparatéw latajacych, przemieszczajacych sie w czasie dolotu
do strefy bojowej w przestrzeni powietrznej stuzb ruchu lotniczego;

« wigczenia do uzytkowania przestrzeni powietrznej w czasie pokoju, w warunkach za-
grozenia terrorystycznego przeciwlotniczych zestawdw rakietowych i artyleryjskich, najcze-
Sciej w duzych miastach - stolicach poszczeg6lnych parnstw Sojuszu.

Z kolei bardzo konkretne warunki organizacji kontroli przestrzeni powietrznej i funkcjo-
nowania w jej ramach zarzadzania ruchem lotniczym tworzy nasze uczestnictwo w Sojuszu
Péinocnoatlantyckim. Polska potozona jest w Regionie P6tnoc, w strukturze regionalnej Soju-
szu, zatem respektowaé musi ustalenia nastepujacych dokumentéw normatywnych Sojuszu:

m ATP-40C, Doktryna kontroli przestrzeni powietrznej w czasie kryzysu i wojny;

m staty plan obrony SACEUR 10902M (03 marca 2000). Kontrola przestrzeni powietrz-
nej w czasie kryzysu i wojny;

e COMAIRNORTH SUPPLAN 24610M “COPPER CANYON?”. Plan kontroli prze-
strzeni powietrznej Regionu P6tnocnego, nazywany SUPPLANEM MIKE.

W panstwach Sojuszu przewiduje sie w ramach osiggania wyzszych stanéw gotowosci
bojowej dostosowanie zarzadzania ruchem lotniczym do wymagan czasu wojny. Dostosowa-
nie takie wymaga szczeg6towego planu postepowania oraz zapewnienie warunkéw jego reali-
zacji. Realizacja zadah w pewnym etapie sytuacji kryzysowej, a nastepnie w czasie konfliktu,
wymaga wylaczenia z pokojowego zarzadzania ruchem lotniczym okreslonej czesci prze-
strzeni powietrznej. Podjecie takiej decyzji inicjuje regionalny organ KPP (Airspace Control
Authority - ACA), ktory odpowiada za KPP we wszystkich jej aspektach. Wytgczenie z po-
kojowego zarzadzania ruchem lotniczym cze$ci przestrzeni powietrznej bedzie decyzjgtrudng
zaréwno do podjecia, jak i do przewidzenia. Zawsze jednak wprowadzenie takiego postano-
wienia w zycie, a nastepnie KPP w warunkach kryzysu i konfliktu, polega¢ bedzie na inte-
growaniu i wykorzystywaniu w jak najwiekszym zakresie miejscowego, narodowego systemu
zarzadzania ruchem lotniczym.

Faze wylgczenia czesci przestrzeni z pokojowego systemu kontroli poprzedzié moze
okres duzej intensywnosci wykorzystywania istniejagcego systemu drdg lotniczych. Sytuacja
taka jest charakterystyczna dla wczesnej fazy kryzysu czy konfliktu, kiedy moze zaistnie¢
potrzeba przerzucenia drogg powietrzng znacznych sit wzmocnienia dla zaangazowanych juz
w konflikt (kryzys) sit Sojuszu. W tej fazie, funkcjonujacy system stuzb ruchu lotniczego mo-
ze by¢ utrzymany i intensywnie wykorzystywany z priorytetem dla ruchu statkéw powietrz-

nych, wykonujacych przeloty na rzecz sit Sojuszu w rejonie kryzysu, konfliktu.



Faza przechodzenia z pokojowego zarzadzania ruchem lotniczym do realizacji okreslo-
nego planu KPP czasu kryzysu i konfliktu jest operacjg bardzo ztozong. Zaktada sie przygo-
towanie specjalnych procedur utatwiajgcych dziatania wojskowe i minimalizujgcych utrud-
nienia w pokojowym ruchu lotniczym. W omawianej fazie bardzo wazna role odgrywa koor-
dynacja dziatari pomiedzy narodowag agencja ruchu lotniczego (np. ARL), miedzynarodowy-
mi organizacjami lotniczymi (np. ICAO). W wyniku wspomnianej koordynacji juz w czasie
pokoju narodowa agencja ruchu lotniczego ustala wspoélnie z potaczonym osrodkiem koordy-
nacji przestrzeni powietrznej (Joint Airspace Coordination Centre - JACC) plan wigczenia
urzadzen cywilnego ruchu lotniczego w wojskowg strukture KPP. Wprowadzenie obszaru
wojskowej KPP wigza¢ sie jednak bedzie z zamknigciem cywilnej struktury drog lotniczych,
obowiazujacej dotad w okreslonym rejonie. Dopuszcza sie funkcjonowanie czesci cywilnych
drog lotniczych w strefie tytowej3 KPP. Nalezy jednak pamietaé, ze dostep normalnego cy-
wilnego ruchu lotniczego do tych drég bedzie bardzo ograniczony.

W systemie KPP czasu kryzysu i wojny petng kontrole nad ruchem lotniczym w wyzna-

czonym obszarze odpowiedzialnosci petnig elementy struktury systemu dowodzenia NATO.
Wiodacg role bedg tu spetniaé: system obserwacji i kontroli przestrzeni powietrznej (Air Su-
rveillance and Control System - ASACS, osrodki kontroli i meldowania (Control and Repor-
ting Centre - CRC, posterunki kontroli i meldowania (Control and Reporting Post - CRP),
samoloty systemu AWACS (Airbome Waming and Control System).
W obszarze funkcjonowania systemu KPP obowigzuje wihasciwa dla czasu kryzysu i wojny
klasyfikacja ruchu lotniczego. Klasyfikacja ta, dokonana wg kryterium realizowanych zadan,
jest podstawowym czynnikiem okreslajagcym procedury i wskazujgcym stuzby odpowiedzial-
ne zajego kontrole. W NATO wyrdzniane sg trzy kategorie ruchu lotniczego:

m operacyjny bojowy;

W operacyjny wspierajacy;

m nieoperacyjny.

W Polsce warunki prawne do funkcjonowania kontroli przestrzeni powietrznej, a w jej
ramach zarzgdzania ruchem lotniczym tworzy przede wszystkim Ustawa ,,Prawo lotnicze” z
dnia 3 lipca 2002 r. oraz rozporzadzenia Ministrow Infrastruktury i Obrony Narodowej
wprowadzajgce postanowienia wspomnianej ustawy w zycie.

W aspekcie zatozonych celdw konferencji najistotniejszy wydaje sie artykut 4. Rozdziatu
3. Ustawy - ,,Zwierzchnictwo w przestrzeni powietrznej i wiasciwos¢ prawa”, ktéry w ustepie

1 stanowi, ze ,,Rzeczpospolita Polska ma catkowite i wylgczne zwierzchnictwo w swojej

~Chodzi o strefe portdw lotniczych znajdujacych sie poza strefa bezposrednich dziatan bojowych, do ktérej
dociera ruch lotniczy operacyjny wspierajacy.

-9 -



przestrzeni powietrznej. Funkcje wynikajace z tego zwierzchnictwa wykonuje, w zakresie
niezwigzanym z umacnianiem obronnosci panstwa, minister wtasciwy do spraw transportu.”,
natomiast w ustepie 2. okresla, ze ,,Minister whasciwy do spraw transportu oraz Minister
Obrony Narodowej okresla, w drodze rozporzadzenia, szczegdtowe zasady wykonywania
funkcji wynikajacych ze zwierzchnictwa w polskiej przestrzeni powietrznej oraz umacniania
obronnosci, o ktérych mowa w ust. 1, na czas pokoju, uwzgledniajagc zwigzane z tym obo-
wigzki i uprawnienia odpowiednich stuzb i organ6w oraz zasade wspotpracy panstwowego
organu zarzadzania ruchem lotniczym z odpowiednimi stuzbami wojskowymi.”, a wreszcie w
ustepie 3. precyzuje, ze ,,Minister wiasciwy do spraw transportu oraz Minister Obrony Naro-
dowej okres$la, w drodze rozporzadzenia, zasady oraz tryb przekazywania Ministrowi Obrony
Narodowej funkcji, o ktérych mowa w ust. 1, na czas wojny, stanu wojennego lub stanu wy-
jatkowego, z uwzglednieniem okreslenia w tym przypadku zasad wspdtpracy panstwowego
organu zarzadzania ruchem lotniczym z odpowiednimi stuzbami wojskowymi.”

Zasady i tryb postepowania wynikajacy z ustalen Artykutu 3. Ustawy ,,Prawo lotnicze”
okreslajg rozporzgdzenia Ministrow Infrastruktury i Obrony Narodowej w sprawach:

m zasad i trybu przekazywania Ministrowi Obrony Narodowej funkcji wynikajgcych ze
zwierzchnictwa w polskiej przestrzeni powietrznej na czas wojny, stanu wojennego lub stanu
wyjatkowego;

m wykonywania funkcji wynikajagcych ze zwierzchnictwa w polskiej przestrzeni po-
wietrznej oraz umacniania obronnosci na czas pokoju.

Wprowadzenie w zycie wymienionych rozporzadzen tworzy okre$lone warunki prawne
do organizacji kontroli przestrzeni powietrznej oraz funkcjonowania w jej ramach po procesie
dostosowania zarzadzania ruchem lotniczym. Uwarunkowania te wyznaczg w aspekcie praw-
nym zakres i tres¢ wspélnych zadan, ktére nalezy zrealizowaé, aby skutecznie, efektywnie i
bezpiecznie uzytkowac przestrzen powietrzna w czasie kryzysu i wojny. Uruchomia ponadto
proces opracowania szczegdtowych procedur operacyjnych pozwalajgcych w kontroli prze-
strzeni powietrznej oraz zarzadzaniu ruchem lotniczym, wspélnie spetnia¢ funkcje koordyna-
cji, identyfikacji, regulacji i integracji. Spetnianie wymienionych funkcji wymaga wykorzy-
stania w $cistym wspdtdziataniu personelu, urzadzen, procedur kontroli przestrzeni powietrz-
nej i zarzadzania ruchem lotniczym w odniesieniu do tych samych czesci przestrzeni po-
wietrznej i zajmujacych jg uzytkownikéw. Relacja wzajemnej hierarchicznej podlegtosci
podmiotéw wykonujacych wspomniane zadania zmienia¢ sie bedzie zaréwno w kontekscie
konkretnych uwarunkowan sytuacyjnych jak i ogélnego stanu funkcjonowania panstwa.

Do zadan wymagajacych jednoczesnego skoordynowanego zaangazowania zasobow kon-

troli przestrzeni powietrznej i ruchu lotniczego naleze¢ moga, przede wszystkim:
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» wylaczanie czesci przestrzeni powietrznej z pokojowego zarzadzania ruchem lotni-
czym i organizowanie regut ich uzytkowania w czasie kryzysu (np. stanie wyjatkowym) w
warunkach zagrozen terroryzmem powietrznym,

« zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego w czasie narastania sytuacji kryzysowej,

m zarzadzanie przestrzenig powietrzng na styku obszarow geograficznych funkcjonowa-
nia pokojowego zarzgdzania ruchem lotniczym i wojennej kontroli przestrzeni powietrznej;

e zapewnienie w ramach zarzadzania ruchem lotniczym stuzb ruchu lotniczego wszyst-
kim uzytkownikom przestrzeni powietrznej kontrolowanej i niekontrolowanej (takze bezpilo-
towym aparatom latajgcym) w czasie dolotu do granicy strefy bojowej;

m tryb identyfikowania statkow powietrznych w sytuacjach kryzysowych, w tym bezpi-
lotowych aparatéw latajagcych w ogo6lnym, operacyjnym ruchu lotniczym oraz ruchu lotni-
czym realizowanym w strefie bojowej;

 zarzadzanie ruchem lotniczym w obszarze tytowym kontroli przestrzeni powietrznej.

SKPP - system kontroli przestrzeni powietrznej

Rys. 1. llustracja graficzna tematyki konferencji.
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Zakres zadan podejmowanych wspodlnie przez systemy kontroli przestrzeni powietrznej i
zarzadzania ruchem lotniczym w odniesieniu do stanu funkcjonowania panstwa oraz relacje
hierarchiczne obydwu systeméw ilustruje w uproszczony, ogolny sposéb rysimek 1. Trudno
dzi$ z gory wyrokowac, czy wobec nieprzewidywalnych zagrozen zwiazanych na przyktad z
terroryzmem powietrznym, konieczno$¢ przeciwdziatania tym zagrozeniom nie spowoduje
juz w czasie pokoju odwrdcenie zilustrowanej na rysunku 1 relacji podlegtosci systemu KPP
pod system ZRL w czesci zagrozonej przestrzeni powietrznej. Takze pokazana tendencja
podporzadkowywania systemu ZRL pod system KPP w sytuacjach kryzysowych ulec moze
zmianie, szczegoblnie w wypadkach kryzyséw funkcjonowania panstwa o charakterze niemili-
tamym, wewnetrznym lub spowodowanym przez czynniki naturalne.

W zarysowanej sytuacji problemowej budowanie uporzadkowanego systemu pojecia za-
rzadzania ruchem lotniczym i kontroli przestrzeni powietrznej wymaga wzmozonego wysitku
naukowo, ale takze organizacyjno-prawnego szczegOlnie w aspekcie, jaki tworzy dla wspo-
mnianych zjawisk $rodowisko kryzysu i wojny. Wysitek taki podjely i realizujg na co dzien,
miedzy innymi, instytucje organizujace te konferencje. Liczg one, ze w rezultacie przeprowa-
dzenia konferencji mozliwe bedzie petniejsze uswiadomienie w srodowisku wszystkich woj-
skowych i cywilnych uzytkownikéw przestrzeni powietrznej ztozonych uwarunkowan, w
jakich musza funkcjonowaé wspomniane zjawiska, oraz sformutowanie tisty problemow, kté-
rych rozwigzanie niezbednie jest dla sprawnej organizacji kontroli przestrzeni powietrznej i
zarzadzania ruchem lotni-czym w czasie kryzysu i wojny.

Zatozone cele konferencji, sformutowane dla jej potrzeb tezy wprowadzajace, prezen-
towane referaty programowe, jak réwniez sama dyskusja stanowity integralng cze$¢ prowa-
dzonych od kilku lat w Wydziale Lotnictwa i OP prac naukowo - badawczych w obszarze
kontroli przestrzeni powietrznej i zarzadzania ruchem lotniczym.

W konferencji uczestniczyli: Prorektor Akademii Obrony Narodowej, bylty Dowddca
Wojsk Lotniczych i Obrony Powietrznej prof. nadzw. AON dr hab. Jerzy Gotowata wraz z
Dziekanem Wydziatu Strategiczno-obronnego AON pik. dr. hab. Jackiem Pawlowskim, Szef
Sztabu WLOP gen. bryg. Mieczystaw Karczmarek, Szef Lotnictwa WLOP pik dypl. pil. Ja-
cek Bartoszcze, Szef Operacji Powietrznych OOP ptk dypl. Jozef Bordzot, przedstawiciel
Ministra Obrony Narodowej gen. dyw. w st. spocz. Henryk Pietrzak, ktéry oprécz bardzo
wielu funkcji wypelnianych w Ministerstwie Obrony Narodowej, jest takze przedstawicielem
Ministra Obrony Narodowej w Komitecie ds. Zarzadzania Przestrzenia Powietrzna, Prezes
Aeroklubu Polskiego Jan Tadeusz Karpinski, Zastepca Dyrektora ARL ds. zarzadzania prze-
strzenig powietrzng i przygotowania operacyjnego Leszek Golgb wraz z wielce zastuzonymi

dla organizacji zarzadzania ruchem lotniczym w Polsce bylym Dyrektorem ARL Witoldem
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Kamockim, Ryszardem Zabojem, Wiodzimierzem Katkusem, przedstawiciel Ministerstwa
Spraw Wewnetrznych i Administracji Jan Piotr Urbaniak, przedstawiciel Komendy Gtdwnej
Strazy Granicznej pptk Marek Pms-Rudzinski, Dyrektor Departamentu Bezpieczenstwa i
Nadzoru Lotniczego dr Bronistaw Nawrocki, Komendant Instytutu Techniki Wojsk Lotni-
czych pik dr inz. Leszek Lorach, przedstawiciel Szefostwa Stuzby Ruchu Lotniczego Sit
Zbrojnych RP pptk dr hab. Andrzej Fellner, Szef Katedry Zastosowania Bojowego Wyzszej
Szkoty Oficerskiej Sit Powietrznych pptk dr Ryszard Mazurek, przedstawiciele Dowodztwa
Marynarki Wojennej kmdr por. Waldemar Gomisiewicz i kmdr ppor. Piotr Paluch, Zastepca
Dowodcy Wojsk Aeromobilnych pptk nawig. mgr Krzysztof Glyda, Szef Wojsk Obrony
Przeciwlotniczej Korpusu Wielonarodowego Pétnoc-Wschod mjr dypl. Maciej Mroczkowski.
Ponadto obecni byli uczestnicy Podyplomowego Studium Operacyjno-Strategicznego AON
oraz tak duza liczba oséb zainteresowanych problematyka konferencji z rdznych instytucji
wojskowych i cywilnych, ze wszystkich ich nazwisk nie sposéb przytoczyc.

Obrady otworzyt Dziekan Wydziatu Lotnictwa i Obrony Powietrznej AON ptk pil. dr
hab. Stanistaw ZAJAS. Powitat przybytych na konferencje gosci, po czym sformutowat teze,
Ze przestrzen powietrzna Polski jest dobrem narodowym, ktore w czasie pokoju ma przynosic¢
korzysci, obywatelom i gospodarce kraju. Narzedziem pozwalajagcym na efektywng i bez-
pieczng eksploatacje tego zasobu zaréwno w warunkach pokoju, jak i zagrozen wiasciwych
temu stanowi, jest cywilno-wojskowy system zarzadzania ruchem lotniczym. Dodat, iz sys-
tem ten w Polsce z powodzeniem funkcjonuje od kilku lat, ewoluujac i dostosowujac sie do
nowych wymagan, jakie stawiaja przed nim zmiany zachodzace w kraju i na $wiecie.

Nastepnie podkreslit, ze stan pokoju nie jest jednak stanem permanentnym, czego do-
wodem sg wydarzenia w blizszym i dalszym otoczeniu naszego panstwa. Kontynuujac
stwierdzit, iz sytuacje kryzysowe dotykajg nie tylko ,,innych” ale takze moga dotkngé¢ ,,nas”,
inicjujagc potrzebe uruchomienia systemu obronnego Polski. Jednym z gtdwnych jego pod-
miotdw sg sity zbrojne, a wojskowy system kontroli przestrzeni powietrznej jest organizacja
odpowiedzialng za koordynacje dziatari w tym wymiarze w pewnych sytuacjach kryzysowych
oraz wtedy, gdy kryzys przybiera posta¢ ekstremalng, przeehodzgc w stan wojny. Ale to w
czasie pokoju, whasnie teraz, nalezy przewidywaé wyzwania, jakie przed tym systemem beda
stawiane w czasie kryzysu i wojny. Przypomniat takze, ze ogélng koncepcje docelowego sys-
temu kontroli przestrzeni powietrznej mamy nakreslong, miedzy innymi poprzez zobowigza-
nia sojusznicze wobec NATO. Dodat, ze jednak w dalszym ciggu istnieje wiele nie rozwiaza-
nych problemoéw dotyczacych przeksztatcania sie systemu zarzgdzania ruchem lotniczym w
system kryzysowy lub wojenny, ktorych identyfikacja jest miedzy innymi przedmiotem tej

konferencji..
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Stanistaw ZAJAS

Andrzej GLEN

WSPOL.CZESNE UWARUNKOWANIA KONTROLI PRZESTRZENI

POWIETRZNEJ | ZARZADZANIA RUCHEM LOTNICZYM

Zjawiska kryzysu i wojny stanowig zagrozenie dla kazdego panstwa, zaktocajac nor-
malne, pokojowe funkcjonowanie réznych jego dziedzin, takze dziatanie organizacji lotni-
czych. Waznym przejawem dziatania gospodarczych i pozagospodarczych™ (wojskowych,
policyjnych, strazy granicznej itp.) organizacji lotniczych jest zjawisko ruchu lotniczego.
Rozwdj ruchu lotniczego, od uniesienia sie pierwszych aerostatow w powietrze w XVIII wie-
ku. przez kilkunastosekundowym skok w powietrzu na 61 m samolotu Flyer | braci Wright na
poczatku XX wieku do przeniesienia sie w latach osiemdziesigtych tego wieku wahadtowcem
Columbia w przestrzen powietrzno-kosmiczna, charakteryzuje niezwykta dynamika.

Liczba uzytkownik6w przestrzeni powietrznej ciggle rosnie, co powoduje, ze zwieksza
sie intensywno$¢ ruchu i zakres wykorzystywanych wy’sokosci. Zasieg lotu statkow powietrz-
nych, réznorodnos¢ ich typow i zastosow”an, a takze rozszerzenie wykorzystania przestrzeni o
cze$¢ nielotnicza zwigzang z przemieszczaniem sie W powietrzu réznorodnych obiektéw, po-
ciskdw' rakietowych réznych klas i typoéw powoduje, iz niezbedna jest ciggta reglamentacja tej
przestrzeni celem zachowania bezpieczeristw'a wszystkich jej uzytkownikéw oraz dazenia do
efektywnego oraz ekonomicznego jej wykorzystania. Poniewaz przestrzefi pow-ietrzna jest
dobrem nai'odowym, to panstw'o, poprzez odpowiednie instytucje i organa musi dystrybuowac
przestrzen powietrzng dla wszystkich uzytkownikow.

Bezposredni wptyw' na sposob podziatu przestrzeni powietrznej ma stan funkcjonowania
panstwa. W sytuacjach szczegélnych, a takimi sytuacjami sg kryzys i wojna, wykorzystanie
przestrzeni pow'ietrznej musi by¢ Scisle okreslone i restrykcyjnie przestrzegane. Czy istnieja
odpowiednie narzedzia do tego celu. Odpow'iedz brzmi tak.

Narzedzia te to zarzadzanie ruchem lotniczym (ZRL) i kontrola przestrzeni powietrznej
(KPP). ZRL kojarzone jest najczesciej z cywilnymi, a zjawisko KPP z wojskowymi organiza-
cjami lotniczymi. Skojarzenie to ma charakter zdroworozsgdkow}-' i z naukowego punktu wi-
dzenia nie jest poprawne, poniew'az w rzeczyw'istosci ZRL swym zasiegiem obejmuje zaréw-
no cywilne jak i wojskowe organizacje lotnicze, natomiast KPP wspiera funkcjonowanie tak-

ze nielotniczych organizacji wojskowych.

Podziat organizacji gospodarczych wg. kryterium motywu pojmowania dziatalnosci, zob. L.J. Krzyza-
nowski, O podstawach kierowania organizacjami inaczej: paradygmaty, filozofia, dylematy, PWN, Warszawa
1999, s. 22-25.
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Trudnos$ci w jednoznacznym rozumieniu poje¢ KPP i ZRL poteguja r6zne stany funkcjo-
nowania panstwa, zwiaszcza sytuacje kryzysowe oraz stan wojny, stanowiace zasadniczy
kontekst dzisiejszej konferencji, a powodujace wyrazne wzajemne przenikanie sie wspomnia-
nych zjawisk. Przenikanie to wyraza sie miedzy innymi w potgczeniu obu przedmiotow>'ch
zjawisk roznego typu relacjami o charakterze hierarchicznym, funkcjonalnym, wspétdziata-
nia, koordynacji, synchronizacji, technicznym i technologicznym. Sprawna wymiana materii,
energii i informacji w ramach tych relacji czesto decyduje, szczegdlnie w sytuacjach kryzy-
sowych, o zrealizowaniu zadan i osiggnieciu celu dziatania systeméw tworzonych w obszarze
KPP i ZRL

Gotowos¢ tych systemOw w Polsce do wspdlnej realizacji zadari systematycznie ro$nie.
Aktualnie w Ministerstwie Infrastruktury z udziatem przedstawicieli Ministerstwa Obrony
Narodowej tworzone sg rozporzadzenia, miedzy innymi o przekazaniu Ministrowi Obrony
Narodowej zwierzchnictwa w polskiej przestrzeni powietrznej w sytuacjach kryzysowych,
jednak dziatania te nie osiggnetajeszcze ona poziomu w petni zadawalajacego.

Rozwiazaniu trudnosci wynikajacych z zarysowanej sytuacji problemowej sprzyjaé po-
winno zidentyfikowanie Zrodet trudnosci w wykorzystaniu przestrzeni powietrznej w czasie
kryzysu i wojny oraz zaproponowanie okres$lonych rozwigzan w tym zakresie zaréwno w
ukfadzie narodowym jak i koalicyjnym, ktore przyjeliSmy za cel naszego referatu. Liczymy,
ze gtéwne jego tezy, stang sie przyczynkiem do dalszej dyskusji w przedmiotowej sprawie.

Na wstepie wyjasnijmy kwestie terminologiczne. Ustalenie wsp6lnego dla potrzeb tego

referatu rozumienia pojecia pokoju, kryzysu, wojny, kontroli przestrzeni powietrznej i zarzg-
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dzania ruchem lotniczym powinno dostarczy¢ nieodzownej bazy epistemologicznej do wyja-
$niania kolejnych problemoéw - zagadnieni szczegdtowych.

Za pokoj™ uwaza sie stan normalny funkcjonowania panstwa, w ktérym sprzecznosci in-
tereséw grupowych w jego ramach i otoczeniu zewnetrznym przejawiaja sie w sposéb prze-
widziany przez prawo wewnetrzne i miedzynarodowe. Kryzys™ definiowany jest jako zjawi-
sko naktadania sie konfliktéw i napie¢ spotecznych, prowadzace do przeobrazen systemo-
wych, a takze do dezorganizacji zycia spotecznego, polegajgcego na ostabieniu wiezi miedzy-
ludzkich, ostabieniu kontroli spotecznej, zachwianiu tadu spotecznego. Kryzysy moga mieé
charakter zaréwno militarny jak i pozamilitarny. Natomiast za wojne™ uwaza sie zjawisko
spoteczno-polityczne polegajace na gwattownym i agresywnie przebiegajgcym konflikcie,
podczas ktérego podmioty prawa miedzynarodowego podejmujg decyzje o walce zbrojnej.
Wojna wiaze sie z momentem zenAania stosunkow pokojowych i przejscia do stosunkéw wo-
jennych. Rozumiana byta jako kontynuacja polityki panstwa, tyle ze prowadzonej innymi
Srodkami (okreslenie teoretyka wojny - K. von Clausewitza).

Natomiast w wypadku poje¢ KPP i ZRL trudnosci semantyczne powoduje fakt, ze
wspotczesnie w Polsce, podobnie jak w wiekszosci krajow Sojuszu, funkcjonujg jednocze-
$nie: jednolity (cywilno-wojskowy) system ZRL, ktdrego domeng sg gtdwnie zagadnienia
pokojowego zarzadzania przestrzenig powietrzng, zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego
i stuzb ruchu lotniczego oraz wojskowy system KPP o podobnej, ale poszerzonej domenie
z wiekszg liczbg specyficznych jedynie dla tego systemu dziatan. Sytuacja taka zrodzita
sktonno$¢ do przenoszenia przez analogie dziatan podejmowanych w zarzadzaniu ruchem
lotniczym do kontroli przestrzeni powietrznej i wyjasniania tq drogg zjawisk zachodzacych
w kontroli przestrzeni powietrznej, szczegélnie w czasie kryzysu i wojny.

W wyniku wieloletnich badan podstawowych zapoczatkowanych w naszym Wydziale,
ustalono ze™ kontrola przestrzeni powietrznej to realizowane drogg dozoru wiadczego
wspomaganie dowodzenia sitami zbrojnymi wykorzystujace celowo wypracowane zasady,
metody, procedury oraz narzedzia zwiekszajgce skutecznos$¢ i_bezpieczenstwo uzytkowania
przestrzeni powietrznej nad ich obszarem dziatania. Natomiast zarzgdzanie ruchem lotni-

czym, to realizowane drogg dozoru wiadczego wspomaganie kierowania organizacjami lotni-

~Zob. R Wrdblewski. Podstawowe pojecia z dziedziny polityki bezpieczenstwa, strategii i sztuki wojennej :
(materiaty do studiowania) Warszawa: AON, 1993

~Wielka Internetowa Encyklopedia Multimedialna, www.onet.pl
’ Tamze.

®Definicje kontroli przestrzeni powietrznej (KPP) i zarzadzania ruchem lotniczym (ZRL) oraz celéw KPP i
ZRL opracowano na podstawie konceptualizacji zjawiska KPP wojsk ladowych. Zob. A.Glen, Kontrola prze-
strzeni powietrznej wojsk ladowych, rozprawa habilitacyjna, AON, Warszawa 2003., s. 105-112.
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czymi wykorzystujgce celowo wypracowane zasady, metody, procedury oraz narzedzia
zwiekszajace efektywnosc¢ i bezpieczenstwo uzytkowania przestrzeni powietrznej w ogdlnym
i operacyjnym ruchu lotniczym.

Zadanie te realizowane sg przez systemy ZRL i KPP. Réznice w rozumieniu poje¢
KPP i ZRL przejawiaja sie wyraznie w celach funkcjonowania obu systeméw bowiem celem
systemu KPP jest zwiekszanie skutecznosci i bezpieczeristwa dziatan wszystkich uzytkowni-
kéw przestrzeni powietrznej nad wyznaczonym obszarem dziatania, przez wykorzystanie ich
zdolnosci do skutecznych, potaczonych i elastycznych dziatai, prowadzonych z minimalnymi
wzajemnymi zaktoceniami, bez niepotrzebnego ograniczania mozliwosci i ponoszenia nad-
miernego ryzyka przez wiasne sity. Natomiast celem systemu ZRL jest zwigkszanie efek-
tywnosci i bezpieczenstwa dziatann wszystkich uzytkownikow przestrzeni powietrznej w
ogélnym i operacyjnym ruchu lotniczym przez umozliwienie uzytkownikom statkéw po-
wietrznych dotrzymania zaplanowanych czasdéw odlotéw i przylotéw, a takze utrzymania pre-
ferowanych przez nich warunkéw lotéw - z mozliwie matymi ograniczeniami i bez odstepstw
od uzgodnionych poziomOw bezpieczenstwa.

H

ystemy kontroli przestrzeni powietrznej
1zarzadzania ruchem lotniczym

System kontroli
priestrzefii powietrznej

ruchupowjetrzrieg

System zarzadzania
ruchem lotniczym

Zsrzadianle
przestrzenig
iowietrznz

Dla jednoznacznego rozumienia KPP i ZRL, a jednocze$nie wyraznego rozrdzniania ich
przydatne staje sie ogdlne poréwnanie wymienionych systeméw KPP i ZRL.

Systemy te, poza rzeczywiscie sporym podobieristwem zasobu techniczno-
technologiczno-proceduralnego, rozni prawie wszystko, co istotne: cel, zadania, struktura,
angazowany potencjat, srodowisko funkcjonowania, decydenci, szczegélnie za$ poziom ak-

ceptowanego ryzyka. Wyraza to system wartosci obu przedmiotowych systemdw, wspélna
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pozostaje tu bezdyskusyjna warto$¢ bezpieczenstwa, rézne natomiast pozostate wartosci
efektywnosci ekonomicznej dla SZRL, ktdry zmierza do optymalizowania uzyskiwanych
wynikéw gospodarczych i skutecznosci - dla SKPP, ktéry zmierza do podnoszenia prawdo-

podobienstwa osiagniecia celu dziatan sit zbrojnych.

pifi

OBOWIAZUJACY
SYSTEM PBAWA

system

SASN - P

POTRZEBY

Czas kryzysu i wojny to naturalny kontekst funkcjonowania systemu KPP, natomiast
w wypadku systemu ZRL pokoj stanowi codzienne dobrze rozpoznane otoczenie dziatania
tego systemu. Zatem kryzys i wojna to czynniki wyznaczajgce dla systemu ZRL now’e, trud-
ne, nie do konca przewidywalne zadania. Ich rozpoznaniu sprzyja¢ powinno zidentyfikowanie
wspdtczesnych uwarunkowan, ktére dla systemdéw ZRL i KPP tworza: zagrozenia powietrz-
ne; potrzeby panstwa wynikajace z wprowadzenia stanu wyjatkowego lub wojennego, zobo-
wigzania sojusznicze, a takze wymagania Ustawy Prawo Lotnicze i wcielajgcych jg w zycie
rozporzadzen Ministrow Infrastruktury i Obrony Narodowej.

Potrzeby panstwa, wynikajagce z zaistniatej sytuacji kryzysowej dotycza wprost, w
wielu obszarach, funkcjonowania systemow KPP i ZRL. Zakres wymagan dla nich, wynika-
jacy z wyprowadzenia stanu wyjatkowego lub wojennego zalezat bedzie przede wszystkim od
przyczyny wprowadzenia danego stanu oraz zasiegu czasowo-przestrzennego jego obowig-
zywania. Rozpietos¢ zmian w funkcjonowaniu obu przedmiotowych systemow charaktery-
zowa¢ mogg stany od wprowadzenia niewielkich zmian w jednolitym systemie ZRL do pet-
nego wiaczenia elementdéw lub catego systemu ZRL w system KPP czesci lub catego teryto-

rium Polski.
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Zakres odpowiedzialno$ci systeméw KPP i ZRL zalezy w znacznym stopniu od zaistnia-
fej sytuacji kryzysowej i poziomu kreowanego przez te sytuacje zagrozenia. W stanie pokoju
generalnie odpowiedzialnos¢ za przestrzeh powietrzng ponosit bedzie system ZRL, a w sytu-
acji  kryzysowej spowodowanej np. zaklasyfikowaniem staku powietrznego jako
~RENEGADE?”, zagrozenie tworzone przez te sytuacje wymaga przejecia odpowiedzialnosci
przez system KPP jedynie w niewielkiej czesci tej przestrzeni.

W r6znego typu sytuacjach sytuacji kryzysowych, ustalenie zakresu odpowiedzialno-
Sci za polska przestrzen powietrzng wymagac bedzie odrebnej oceny sytuacji dokonywanej w
ramach cyklu decyzyjnego realizowanego w zarzadzaniu dang sytuacjg kryzysowa. W rezul-
tacie, jesli zrédiem sytuacji kryzysowej bedzie zagrozenie porzadku publicznego mozna
oczekiwac np. wigczenia w system ZRL elementéw systemu KPP pozwalajacych lepiej kon-
trolowaé ograniczenia (o ile takie zostang wprowadzone) w ruchu lotniczym w przestrzeni
niekontrolowanej, do poziomu lotu 95 (9500 stop), a wytgczanie czesci przestrzeni powietrz-
nej z pokojowego systemu ZRL traktowane bedgjako sytuacje wyjgtkowe.

Natomiast w stanie wojennym, wprowadzonym na skutek zbrojnej napasci na teryto-
rium Rzeczypospolitej Polskiej lub zobowigzania do wspolnej obrony przeciwko agresji wy-
nikajacej z umowy miedzynarodowej, zarzadzanie kryzysowe wymagaé bedzie najprawdopo-
dobniej wyltaczenia catosci lub czesci polskiej przestrzeni powietrznej z pokojowego ZRL,
przejecie w tym obszarze odpowiedzialno$ci za uzytkowanie przestrzeni powietrznej przez
Polskie Sity Powietrzne i rozwinigcie w nim systemu KPPz wigczonym do niego systemem
ZRL, ktéry moze realizowaé swoje zwykite zadania w czesci przestrzeni powietrznej, w ktorej
przemieszczaé sie bedg statki powietrzne wspierajace operacyjny ruch bojowy lub statki po-
wietrzne nieoperacyjnego ruchu lotniczego.

Relacje hierarchiczne i wsp6tdziatania porzadkuje z punktu widzenia potrzeb kryzy-
sowych stanu wyjatkowego i wojennego panstwa przygotowywany projekt rozporzadzenia
Ministrow Infrastruktury i Obrony Narodowej w sprawie zasad oraz trybu przekazywania
Ministrowi Obrony Narodowejfunkcji wynikajacych ze zwierzchnictwa w polskiej przestrzeni
powietrznej na czas wojny, stanu wojennego lub stanu wyjatkowego. Z projektu tego rozpo-
rzgdzenia wynika, ze agencja ruchu lotniczego (ARL) z chwila ogtoszenia stanu wojennego
i na czas wojny staje sie elementem wojskowego systemu KPP, podporzadkowanego Do-
wadcy Wojsk Lotniczych i Obrony Powietrznej(DWLOP) oraz, ze szczeg6lowe procedury
przejmowania funkcji zwierzchnictwa w polskiej przestrzeni powietrznej na czas wojny, stanu
wojennego lub wyjatkowego okresla w planie kontroli przestrzeni powietrznej Dowddca

Wojsk Lotniczych i Obrony Powietrznej w uzgodnieniu z Prezesem Urzedu Lotnictwa Cy-
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wilnego. Ponadto projekt precyzuje na czym polegajg zasady wspdipracy ARL z wojskowymi
stuzbami ruchu lotniczego i stuzbami systemu obrony powietrznej.

Wspomniane uporzadkowanie funkcjonowania systeméw ZRL i KPP odnosi sie do
kategorii umacniania obronnosci, zjawiska wojny, mozliwych stanéw prawnych panstwa:
wojennego lub wyjatkowego i sitg rzeczy ma charakter ogolny, wymaga zatem uszczegoto-
wienia przez tworzenie wiasciwych procedur operacyjnych. Procedury te powinny bazowac
na ustaleniach sojuszniczych wspottworzonych przez Polske, a obecnie wdrazanych stopnio-
wo do praktyki funkcjonowania ARL i DWLOP.

Z punktu widzenia Sojuszu przestrzeh powietrzna Polski na wypadek kryzysu i wojny
jest czesScig obszaru przestrzeni powietrznej Regionu Potnoc, podobszaru jednego z wielona-
rodowych centrow operacji powietrznych (CAOC- combined air operations centra), co
w konsekwencji powoduje wpisanie elementéw polskiego systemu KPP i ZRL w reguly dzia-
fania wynikajgce z planu KPP* (ACP) dla tego regionu. Ustalenia normatywne planu KPP
dotycza gtéwnie sytuacji kryzysu wynikajacego z zagrozenia nienaruszalnosci przestrzeni
powietrznej Regionu Pdtnoc. Wprowadzane bede one w zycie kolejnymi rozkazami kontroli
przestrzeni powietrznej ukazujgcymi sie najczesciej wraz z dyrektywa operacyjng uzycia sit
powietrznych w cyklu 24 godzinnym.

Nie mozna jednak wykluczy¢, ze Polska moze zosta¢ uwiktana w niejasny politycznie
konflikt, i do czasu uruchomienia sojuszniczego systemu reagowania kryzysowego powinna
dysponowac¢ wiasnym planem i rozkazami kontroli przestrzeni powietrznej. Tworzy¢ taki
plan powinny DWLOP, COP oraz SRL SZ RP przy Scistej wspotpracy z ARL.

Nalezy podkresli¢, ze organy KPP Sojuszu wraz z europejskim systemem zarzgdzania
ruchem lotniczym musza by¢ zatem gotowe do podejmowania okreslonych dziatan koryguja-
cych pokojowe funkcjonowanie systemu ZRL, przez ograniczanie jego swobody, wprowa-
dzeniem stref zastrzezonych dla dziatan sit powietrznych Sojuszu lub wyfaczonych z pokojo-
wego ruchu lotniczego, az do utworzenia obszaru kontroli przestrzeni powietrznej nad obsza-
rem dziatania sit potgczonych w petni kontrolowanego przez wojskowy system KPP. W tym
celu NATO dazy do uzyskania wspdtoperacyjnosci cywilnych i wojskowych systemoéw za-
rzadzania ruchem lotniczym takich jak: Europejski System ZRL, narodowe systemy ZRL

poszczegdlnych panstw NATO, system dowodzenia sit powietrznych Sojuszu.

* ACP (airspace control plan) - plan kontroli przestrzeni powietrznej. Kazdy ACP ma charakter wyjatkowy
i musi by¢ oparty na: celach podejmowanych dziatan, mozliwosciach i niedostatkach zaréwno sit wtasnych, jak
iprzeciwnika, sktadzie i ztozonosci sit realizujacych zadania. Plan ten powinien uwzglednia¢ dostep neutralnych
samolotéw do przestrzeni, w ktdrej obowigzuje. Zob. B. Zdrodowski, A. Glen, M. Marszatek, J, Olpiniska Stow-
nikpoje¢ sojuszniczej obrony powietrznej, AON, Warszawa 2003, s. 7-8.
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"N i ARL (Warszawa)
]

Wymagania sojusznicze w stosunku do systeméw KPP i ZRL poszczegdlnych panstw
NATO wigzg sie ze zorganizowaniem i przygotowaniem do dziatania w sytuacjach kryzyso-
wych odpowiednich organéw stuzb ruchu lotniczego. Polska, podobnie do pozostatych
panstw Sojuszu, zobowigzata sie zorganizowac™ komorki stuzb ruchu lotniczego rozmiesz-
czane na sojuszniczych i narodowych - gtéwnych stanowiskach dowodzenia oraz zespoty
facznikowe stuzb ruchu lotniczego roinieszczane na wielonarodowym centrum operacji po-
wietrznych (CAOC). Generalnym przeznaczeniem narodowych komérek stuzb ruchu lotni-
czego jest spetnienie sojuszniczych wymagan ZRL w sytuacjach kryzysowych iw czasie
wojny, jednak ustalenia NATO przewiduja takze aktywowanie komérek stuzb ruchu lotnicze-
go wedtug potrzeb narodowych na gtéwnym stanowisku dowodzenia sit zbrojnych panstwa
lub wspieranie zarzadzania w sytuacji kryzysowej z dotychczasowego - pokojowego miejsca
rozmieszczenia. Komorki te w czasie kryzysu podlegaja organowi KPP Sojuszu lub narodo-
wemu, zapewniajac stuzby ruchu lotniczego oraz petnigc role Os$rodkéw Powiadamiania
Obrony Powietrznej. Integrujg one role narodowych, cywilnych i czysto wojskowych stuzb

ruchu lotniczego.

Zob. Framework Document Providing Guidelines for Civil/Military Air Traffic Management Coordina-
tion In Crisis Situations, ATM Group, NATMC, North Atlantic Council, 10 July 2002.
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Dla zapewnienia terminowego uruchomienia komérek stuzb ruchu lotn,czego . s «-
recznego tch dziaian.a w czas.e kryzysu. wojny - panstwa NATO, w tym Polska zobow.azaiy
s, do realizacji mezb,dnych dztaiah przygotowawczo-koordynacyjnych, ktére pow.nno za"
pewnie po aktywacji komérek stuzb ruchu lotniczego wykorzystanie cyw.Inych . wojskowyc
zasobdw systeméw ZRL do osiggania celow Sojuszu w sytuacji kryzysowej lub wojnie®
A Relsumujac powyzsze tre.c, ktdre tylko sygnalizujg w.zlowe problemy mozna spre-
cvzowad generalne wnioski, bowiem zarysowana sytuacja problemowa, w ktoérej realizowaé
muszg zadania systemy KPP i ZRL w Polsce w czas.e kryzysu i wojny, pozwalajg na podjec ¢

proby zidentyfikowania listy problemdw, ktérych rozwiazanie sprzyja¢ powinno epszej pracy

Uudn,»»..,* » .o« 1 Lo« W o» !ty *-
zaliczy¢:
1. Ustalenie prawdopodobnych Zrodet zagrozen powietrznych
2  Sklasyfikowanie i charakterystyka sytuacji kryzysowych oraz wojennych;
3, Ocene aktualnego przygotowania systeméw KPP . ZRL parnstwa do funkcjono-
wania w tych sytuacjach,
4.

Dostosowanie systeméw KPP i ZRL do wymagan:
wynikajacych z sytuacji kryzysowych i wojennych;

Uzytkownikow przestrzeni powietrznej;
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e prawnych;
* sojuszniczych;

Konkludujgc chcielibysmy podkresli¢ fakt, ze Polska dokonata na przestrzeni ostat-
nich Kilku lat niezwyktego postepu w budowie nowoczesnego, spetniajagcego wymagania so-
jusznicze i europejskie, systemu KPP i ZRL. Proces ten jednak nie jest jeszcze w petni do-
konczony, jego intensyfikacja i rozwiazanie wskazanych probleméw powinno uczynic

przedmiotowe systemy zdolnymi sprosta¢ wyzwaniom wspotczesnych i przysztych sytuacji

kryzysowych i wojennych.
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Leszek GOLAB

SYSTEM ZARZADZANIA RUCHEM LOTNICZYM W CZASIE KRYZYSU

I WOJINY

Zarzadzanie ruchem lotniczym (ATM - Air Traffic Management) to termin og6lny
obejmujacy trzy zasadnicze funkcje;

a) zarzadzanie przestrzenig powietrzng - Airspace Management (ASM),

b) zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego - Air Traffic Flow Management
(ATFM),

c) zapewnianie stuzb ruchu lotniczego - Air Traffic Services (ATS).

ASM jest jedng z trzech domen ATM majaca podstawowy wptyw na mozliwosci cate-
go systemu oraz ksztattujacg poziom ustug zapewnianych uzytkownikom przestrzeni po-
wietrznej. Sktada sie z trzech pozioméw: ASMI, ASM2 i ASM3. Strategiczne ASM na po-
ziomie 1 to wspdlne, cywilne i wojskowe dziatanie w ramach narodowego, cywilno-
wojskowego organu wysokiego szczebla, ktéry formutuje zadania narodowej polityki ASM i
wykonuje nieodzowne prace zwigzane z planowaniem strategicznym, uwzgledniajgc wyma-
gania krajowych i miedzynarodowych uzytkownikdw przestrzeni powietrznej. Przedtaktyczne
ASM na poziomie 2 skfada sie z codziennego zarzadzania i okresowej alokacji przestrzeni
powietrznej przez narodowe i subregionalne AMCs. Taktyczny poziom ASM 3 skiada sie z
aktywacji i dezaktywacji w czasie rzeczywistym lub zmiany alokacji w czasie rzeczywistym
przestrzeni powietrznej wydzielonej na poziomie 2 oraz rozstrzygania specyficznych proble-
moéw zwigzanych z przestrzenig powietrzng oraz sytuacjami w ruchu lothiczym miedzy cy-
wilnymi i wojskowymi organami ATS lub kontrolerami. Zarzadzanie przeptywem ruchu lot-
niczego (ATFM) polega na utrzymaniu rownowagi pomiedzy pojemnoscig systemow ATS a
aktualnym i planowanym natezeniem ruchu lotniczego. Zapewnianie stuzb ruchu lotniczego
(ATS) wigze sie z wykonywaniem funkcji ATCS, FIS, ALRS i ADVS. Stuzba kontroli ruchu
lotniczego (Air Traffic Control Service - ATCS) jest ustanawiana w celu zapobiegania zde-
rzeniom statkow powietrznych podczas lotu, zderzeniom statkow powietrznych ze sobg lub z
przeszkodami w ruchu naziemnym oraz usprawniania i utrzymywania uporzadkowanego
przeptywu ruchu lotniczego. Stuzba informacji powietrznej (Flight Information Service -
FIS) jest ustanawiana w celu udzielania wskazéwek i informacji uzytecznych dla bezpieczne-
go i sprawnego wykonywania lotéw. Stuzba alarmowa (Alerting Service - ALRS) jest usta-
nawiana w celu zawiadamiania organéw systemu poszukiwania i ratownictwa o statkach po-
wietrznych potrzebujagcych pomocy i do wspotdziatania z tymi organami. Natomiast stuzba
doradcza ruchu lotniczego (Advisory Service - ADVS) to wykonywanie funkcji posredniej
miedzy ATCS i ADVS.
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Ogolnie mozna stwierdzi¢, ze zadaniem zarzadzania ruchem lotniczym (ATM) jest
maksymalizacja efektywnosci operacji lotniczych przez stwarzanie mozliwosci operowania w
sposéb sprawny, zintegrowany i elastyczny przy zachowaniu bezpieczenstwa lotow.
Natomiast zadaniem kontroli przestrzeni powietrznej (ASC - Airspace Control) jest maksy-
malizacja skutecznosci operacji wojskowych przez stwarzanie sitom lagdowym, powietrznym i
morskim mozliwosci operowania w sposob sprawny, zintegrowany i elastyczny przy mini-
mum ryzyka atakowania wiasnych obiektéw powietrznych.

Z analogi wynika, ze zarzadzanie przestrzenig powietrzng na poziomie pierwszym w
zakresie ASC to dziatania majace na celu kreacje struktur przestrzeni powietrznej wiasciwych
dla dziatan wojennych oraz okreslenie procedur jej uzytkowania. Poziom przedtaktyczny to
nic innego jak przydzielenie poszczegélnych elementéw przestrzeni okreslonemu uzytkowni-
kowi. Natomiast poziom taktyczny polega na wykonywaniu, w czasie rzeczywistym, uzgod-
nien miedzy jej uzytkownikami a organem kontroli.

Zarzadzanie przeptywem ruchu powietrznego to rodzaj dziatan podejmowanych w ob-
szarze ASC, polegajacy na dostosowaniu planéw uzytkowania przestrzeni powietrznej do
aktualnych i przewidywanych pojemnosci.

Zabezpieczenie stuzb ruchu powietrznego to czynnosci kontroli, doradzania, informo-
wania i alarmowania wszystkich uzytkownikdw przestrzeni powietrznej w strefie dziatan wo-
jennych.

Jednak nalezy pamietaé, ze analogia miedzy zarzadzaniem ruchem lotniczym a kon-
trolg przestrzeni powietrznej jest pozorna. W czasie pokoju priorytet majg czynniki ekono-
miczne, stad stworzono odpowiednie struktury przestrzeni powietrznej, powotano stosowne
organy stuzby ruchu lotniczego oraz opracowano wiasciwe dla ,,czasu P” procedury.

Inna sytuacja jest gdy panstwo znajduje sie w stanie wojny. W tej sytuacji najwazniej-
sza jest skuteczno$¢ prowadzonych dziatan wojennych. Dlatego struktura przestrzeni, proce-
dury w niej obowigzujace oraz system organizacyjny powinien by¢ adekwatny do stanu za-
grozenia.

OD ZARZADZANIA RUCHEM LOTNICZYM DO KONTROLI PRZESTRZENI
POWIETRZNE]

Zgodnie z art. 4. ustawy z dnia 03 lipca 2002 Prawo lotnicze (Dz. U. Nr 130, poz.
1112) funkcje wynikajgce ze zwierzchnictwa w polskiej przestrzeni powietrznej wykonuje, w
zakresie niezwigzanym z umacnianiem obronnosci panstwa, minister wiasciwy do spraw
transportu. Ministrowie Infrastruktury oraz Obrony Narodowej okre$lag, w drodze rozporza-

dzenia:
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a) szczegdtowe zasady wykonywania fUnkcji wynikajacych ze zwierzchnictwa w
polskiej przestrzeni powietrznej oraz umacniania obronnosci, na czas pokoju,
uwzgledniajac zwigzane z tym obowigzki i uprawnienia odpowiednich stuzb i
organéw oraz zasade wspOtpracy panstwowego organu zarzadzania ruchem
lothiczym z odpowiednimi stuzbami wojskowymi,

b) zasady oraz tryb przekazywania Ministrowi Obrony Narodowej tych funkcji na
czas wojny, stanu wojennego lub stanu wyjatkowego, z uwzglednieniem okre-
Slenia w tym przypadku zasad wspétpracy panstwowego organu zarzgdzania
ruchem lotniczym z odpowiednimi stuzbami wojskowymi.

Zadania ochrony granicy pafstwowej w przestrzeni powietrznej Rzeczypospolitej Pol-
skiej oraz zadania systemu obrony powietrznej panstwa wykonujg Wojska Lotnicze i Obrony
Powietrznej we wspotdziataniu z innymi Rodzajami Sit Zbrojnych oraz Strazg Graniczna.

Zadania panstwowego organu zarzgdzania ruchem lotniczym wynikajace ze zwierzch-
nictwa w polskiej przestrzeni powietrznej realizowane w celu umacniania obronnosci panstwa
na czas pokoju obejmujg wspotprace komorek operacyjnych Agencji Ruchu Lotniczego z
organami systemu obrony powietrznej w zakresie: zapewnienia suwerennosci i obrony pol-
skiej przestrzeni powietrznej, reagowania w sytuacjach kryzysowych, zarzadzania ruchem
lotniczym (w tym z planowania, organizowania i wykonywania krajowych i miedzynarodo-
wych éwiczen i treningéw lotniczych realizowanych w ukladzie narodowym i sojuszniczym),
zabezpieczenia szkolenia wojskowego lotniczego personelu latajacego, zarzadzania stuzbami
poszukiwania i ratownictwa oraz wymiany informacji o planowanym i wykonywanym ruchu
lotniczym. W szczeg6lno$ci w ten proces sg zaangazowane nastepujace jednostki organiza-
cyjne ARL:

a) OSrodek Planowania Strategicznego,

b) AMC Polska,

c) osrodki kontroli ruchu lotniczego,

d) osrodki FIS i ALRS

oraz lotnictwa panstwowego;

a) Dowddztwo Wojsk Lotniczych i Obrony Powietrznej;

b) Dowodztwo Wojsk Ladowych;

c) Dowddztwo Marynarki Wojennej;

d) Inspektorat Lotnictwa Stuzb Porzadku Publicznego Ministerstwa Spraw We-
wnetrznych i Administracji;

e) Szefostwo Stuzby Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych RP;

f) Centrum Operacji Powietrznych WLOP;
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g) Osrodkéw Dowodzenia i Naprowadzania WLOP;

h) Sektory Nadzoru Ruchu Lotniczego;

i) stanowiska kierowania lotami na poligonach lotniczych,

j) lotniskowe organy lotniska panstwowego.

Na czas wojny, stanu wojennego lub stanu wyjatkowego minister wiasciwy do spraw
transportu przekaze Ministrowi Obrony Narodowej funkcje wynikajgce ze zwierzchnictwa w
polskiej przestrzeni powietrznej obejmujace w szczegdlnosci zadania realizowane w ramach
zarzadzania ruchem lotniczym oraz przydzielania wydzielonych czeSci przestrzeni powietrz-
nej poszczegolnym uzytkownikom z zastrzezeniem, ze przestrzeh ta moze by¢ stopniowo
ograniczana az do catkowitego jej zamkniecia dla lotnictwa innego niz wykonujgcego zadania
lotnictwa panstwowego. Minister Obrony Narodowej, poprzez organy mu podlegte, sprawuje
kontrole polegajgca na wprowadzeniu struktury przestrzeni powietrznej innej niz stosowana w
czasie pokoju, w czesci lub w calej polskiej przestrzeni powietrznej.

ARL w czas wojny, stanu wojennego lub stanu wyjatkowego, w zaleznosci od stopnia zagro-
Zenia:
a) wspotpracuje ze stuzbami systemu obrony powietrznej lub
b) jej organy operacyjne sg wchtoniete przez system organizacyjny wiasciwy dla cza-
su wojny.
Wspodtpraca ARL ze stuzbami systemu obrony powietrznej w stanie narastajagcego zagrozenia
powinna polega¢, miedzy innymi, na:
a) wymianie informacji o sytuacji w polskiej przestrzeni powietrznej pomiedzy komor-
kami operacyjnymi systemu obrony powietrznej i ARL,
b) zapewnieniu pierwszenstwa dla zadah wykonywanych przez statki powietrzne lotnic-
twa panstwowego i wykonujgce zadania lotnictwa panstwowego,
c) kontroli przestrzegania ograniczerh w polskiej przestrzeni powietrznej wynikajacych z
wprowadzenia stanu wyjgtkowego,
d) zapewnieniu koniecznej swobody dziatania w polskiej przestrzeni powietrznej dla
statkéw powietrznych panstwowych i wykonujgcych zadania lotnictwa pafnstwowego,
e) koordynacji dziatan zwigzanych z wytgczaniem czesci przestrzeni powietrznej z uzyt-
kowania wiasciwego dla czasu ,,P”,
f) udziale w zapewnieniu kontroli ruchu lotniczego w obszarach, w ktérych wprowadzo-
no strukture przestrzeni powietrznej wiasciwg dla czasu ,,W”,
g) koordynacji dziatan na styku ATM i ASC
WSPOLPRACA ARL | ORGANOW OPERACYIJNYCH SYSTEMU OBRONY
POWIETRZNEJ W ZAKRESIE MISJI ,AIR POLICING”

. 28



Porozumienie o wspdtpracy pomiedzy Dowddztwem WLOP oraz ARL w sprawie wykony-
wania misji AIR POLICING okre$la procedury wspotpracy operacyjnej pomiedzy ARL a
DWLOP podczas przeciwdziatania naruszeniom granicy RP oraz obowigzujacych przepisow

w polskiej przestrzeni powietrznej

Misja Air Policing obejmuje:

a) Loty bojowe - na sygnat ALFA SCRAMBLE

b) Loty treningowe - na sygnat TANGO SCRAMBLE
Lot na sygnat ALFA SCRAMBLE wykonywane sg w wyznaczonych strefach o wymiarach 1
stopien dtugosci geograficznej na 1 stopien szerokosci geograficznej, zwane strefami ALFA.
Aktywacja stref ALFA oznacza zamiar podjecia w nich dziatari QRA(I) [Quick Reaction Alert
(Interception)] na sygnat ALFA SCRAMBLE. O aktywowaniu i dezaktywowaniu stref ALFA
decyduje Dyzurny Operacyjny Osrodka Dowodzenia Bojowego Centrum Operacji Powietrz-
nej WLOP (DO ODB COP). DO ODB COP ma obowigzek bezzwiocznego informowania
kierownika zmiany zarzadzania ruchem lotniczym ARL (KZ ATM) o rozpoczeciu misji Air
Policing na sygnat ALFA SCRAMBLE. Po otrzymaniu informacji, KZ ATM podejmuje dzia-
fania w celu zapewnienia bezkolizyjnego ruchu lotniczego w wydzielonych strefach ALFA
m.in. poprzez uzgodnienie z kontrolerami ruchu lotniczego wihasciwych sektoréw tresci od-
powiednich zezwoleh kontroli dla srodkdw QRA(l) oraz przekazanie DO ODB COP tresci
uzgodnionych zezwolen kontroli dla srodkéw QRA(I) na przecinanie lub lot w przestrzeni
kontrolowanej. DO ODB COP podejmuje decyzje o sposobie realizacji misji Air Policing na
sygnat ALFA SCRAMBLE. Wszelkie zmiany do przyjetych ustaler sg na biezaco uzgadniane
przez DO ODB COP i KZ ATM.
KZ ATM i DO ODB COP, o ile jest to mozliwe wspdtpracujg w czasie realizacji misji
Air Policing na sygnat ALFA SCRAMBLE w zakresie identyfikacji obiektu misji oraz pro-
wadzonej korespondencji radiowej. Dowodzenie Srodkami QRA(I) w strefach ALFA zapew-
niajg Osrodki Dowodzenia i Naprowadzania WLOP (ODN).
ACC OAT oraz wspétpracujgce z nim osrodki FIS i SNRL WLOP:

a) monitorujg wykonywanie misji (trasa, wysokos¢),

b) posredniczg w koordynacji pomiedzy ODN i kontrolerem ruchu lotniczego wiasci-
wego sektora w zakresie ewentualnych zmian do uprzednio wydanych zezwolen
kontroli,

c) przekazujg nawigatorowi ODN lub kontrolerowi ruchu lotniczego wilasciwego sek-
tora informacje o ewentualnym zagrozeniu bezpieczeristwa ruchu lotniczego.

Decyzje o wykonaniu misji Air Policing QRA(I) na sygnat TANGO SCRAMBLE podejmuje
DO ODB COP. Koordynacji podlegajg loty, ktérych fragment planowanej trasy dolotu, prze-
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lotu miedzy strefami i powrotu ze strefy TANGO lezy poza wyznaczonymi i uaktywnionymi
przez AMC Polska strefami TSA i TFR. Koordynacja lotdw prowadzona jest przez organy
stuzby ruchu ARL OAT, FIS a SNRL WLOP.

tacznosc ze statkami powietrznymi uczestniczacymi w misji TANGO SCRAMBLE odbywa
sie:

a) w lotach powyzej FL 095 - z OAT ACC Warszawa;

b) w lotach ponizej FL 095 - z o$rodkami FIS ARL lub SNRL WLOP.

Dyzurny DO ODB COP przekazuje KZ ATM:

a) decyzje o wykonaniu misji Air Policing, lotu QRA(I);

b) przyblizony czas startu;

c) lotnisko startu i zapasowe;

d) numer transpondera (gdy samoloty sg wyposazone);

e) numer strefy TANGO oraz zajety przedziat wysokosci dla dziatania QRA(I).
Powyzsze informacje przekazuje sie nie pézniej niz 10 minut przed rozpoczeciem operacji.
Samoloty wykonujace lot QRA(I) poza strefg TANGO i uaktywnionymi przez AMC Polska
strefami TSA i TFR sg pod kontrolg ACC OAT, osrodkow FIS lub SNRL WLOP. Natomiast
samoloty wykonujace lot QRA(I) w uzgodnionych przedziatach wysokos$ci w strefie TANGO
sg pod kontrolg ODN.

WSPOLPRACA ARL | ORGANOW OPERACYINYCH SYSTEMU OBRONY
POWIETRZNEJ W ZAKRESIE PRZECIWDZIALANIA ZAGROZENIOM
TERRORYSTYCZNYM Z POWIETRZA
Porozumienie o wspotpracy pomiedzy Dowddztwem WLOP oraz ARL w sprawie przeciwdzia-
tania zagrozeniom terrorystycznym z powietrza (RENEGADE) dotyczy identyfikacji zagroze-
nia atakiem terrorystycznym z powietrza oraz przeciwdziatania sytuacji uzycia statku po-
wietrznego do ataku terrorystycznego na obiekty infrastruktury panstwowe;j.
Terminem RENEGADE okreéla sie statek powietrzny, ktéfy moze by¢ uzyty jako Srodek ata-
ku terrorystycznego z powietrza. Zaleznie od stopnia spetniania okreslonych kryteridw,
obiekty tego typu dzieli sie na trzy kategorie:
1, Suspected RENEGADE”- podejrzany,,,Probable RENEGADE”- prawdopodobny,
3. ,Confirmed RENEGADE” - potwierdzony.
Kategoria,,Suspected RENEGADE” oznacza statek powietrzny uprowadzony lub o nieokre-
$lonych intencjach spetniajacy co najmniej dwa z ponizej wymienionych kryteriow:

a) znaczne naruszenie ograniczen i zakazow ruchu lotniczego;
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b)

c)

d)

f)

9)
h)

)
k)

naruszanie przez pilota cywilnego statku powietrznego warunkéw zezwolenia ruchu
lotniczego;

odmowa wykonania lub brak reakcji na polecenia (instrukcje) organdéw kontroli ru-
chu lotniczego;

niespodziewana zmiana profilu lotu statku powietrznego;

przerwa w korespondencji radiowej;

nieuzasadniona zmiana kodéw transpondera lub nadmierne wykorzystywanie sygna-
tu identyfikacji (IDENT);

niestandardowa frazeologia;

kod w modzie 3/A: 7600 lub 7700;

przekaz radiowy nie dotyczacy procedur lotniczych (np. mowa polityczna);
przerywanie lub zaprzestanie emitowania sygnatéw z transpondera;

otrzymanie zawiadomienia ze strony innych organéw panstwowych;

otrzymanie zawiadomienia ze strony innych instytucji pozarzadowych lub o0séb
prywatnych; otrzymanie nie do konca okreslonej grozby za posrednictwem strony

trzeciej.

Kategoria ,,Probable RENEGADE” oznacza statek powietrzny, ktdry w dalszym ciggu spetnia

kryteria ,,Suspected RENEGADE”, a uzyskane informacje wskazujg, ze statek powietrzny

moze by¢ uzyty do ataku terrorystycznego z powietrza lub innych dziatan sprzecznych z pra-

wem, ponadto:

a)
b)

d)

dowddca statku powietrznego (pilot) wiaczyt kod 7500 w modzie 3/A;

statek powietrzny zostat uprowadzony w sytuacji, gdy nastapita seria uprowadzen
(porwan), a uzyskane informacje wskazujg na prawdopodobieristwo uzycia statku
powietrznego do ataku terrorystycznego;

statek powietrzny zaklasyfikowany jako podejrzany (,,Suspected RENEGADE”) w
dalszym ciagu nie wykonuje poleceri organéw kontroli ruchu lotniczego (ATC) lub
polecen przekazywanych na poktad przez inne uprawnione organy ATS albo stuzby
wojskowe;

statek powietrzny zaklasyfikowany jako podejrzany (,,Suspected RENEGADE”) nie
wykonuje lub ignoruje polecenia interweniujgcego wojskowego statku powietrzne-
go, wykonujgcego polecenie przechwycenia obiektu (INTERCEPTION) celem roz-
poznania wzrokowego (INTERROGATION).

Kategoria ,,Confirmed RENEGADE” oznacza statek powietrzny, w stosunku do ktérego po-

siadane (uzyskane) informacje potwierdzajg bez zadnych watpliwosci, ze statek powietrzny

ma by¢ uzyty jako narzedzie ataku terrorystycznego z powietrza, a w szczeg6lnosci:
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a) zatloga samolotu przekazata taka informacje za pomoca sygnatéw stosowanych w
sytuacjach awaryjnych lub szczegélnych;

b) prowadzona korespondencja wskazuje na zaistnienie na poktadzie statku powietrz-
nego sytuacji typu ,,RENEGADE”; manewry i zachowanie sie statku powietrznego
daja podstawy do zajecia stanowiska, ze uprowadzony statek powietrzny bedzie
uzyty w celu wykonania ataku z powietrza na obiekty infrastruktury panstwa.

Personel operacyjny stuzby ruchu lotniczego (ATC; FIS) jest zobowigzany natychmiast

informowac kierownika zmiany zarzadzania ruchem lotniczym (KZ ATM) o statku powietrz-

nym, ktdry moze by¢ sklasyfikowany jako RENEGADE. KZ ATM przekazuje dyzurnemu
operacyjnemu Centrum Operacji Powietrznej (DO COP) wszystkie otrzymane informacje bez
wzgledu na to, czy statkowi powietrznemu przyznano status ,,RENEGADE”. Jezeli uprowa-
dzenie statku powietrznego zostato potwierdzone DO COP przedstawia KZ ATM zamiar
uzycia $rodkow interwencyjnych systemu OP. KZ ATM jest zobowigzany zastosowac sie do
podjetych przez Dyzurnego Dowo6dce Obrony Powietrznej decyzji (ustalenia moga by¢ prze-
kazane przez DO COP). Z chwilg otrzymania decyzji o uzyciu Srodkéw interwencyjnych sys-
temu OP odpowiedzialno$¢ za bezpieczernstwo statku powietrznego typu ,,RENEGADE” zo-
staje przeniesiona na wiasciwe organy systemu obrony powietrznej (Dyzurnego Dowddce

Obrony Powietrznej).

Po otrzymaniu od DO COP decyzji o zakwalifikowaniu statku powietrznego do kategorii typu

-RENEGADE” KZ ATM zarzadza:

1 stworzenie strefy bezpieczeristwa wokot statku powietrznego typu RENEGADE, ktéra
obejmuje:

a) w poziomie obszar przestrzeni o promieniu 25 NM,
b) w pionie nie mniej niz 5000 stép (ft) ponad i ponizej statku powietrznego typu
~-RENEGADE”;

2. wyizolowanie statku powietrznego typu ,,RENEGADE” na odrebng czestotliwo$é radiowa
(o ile jest taka mozliwos¢) oraz przekazanie tej czestotliwosci statkowi powietrznemu wy-
konujacemu lot Air Policing oraz wspotpracujacym organom systemu OP;

3. ,,Status Pierwszenstwa” (Air Defence Priority Flight - ADPF) dla wojskowych statkow
powietrznych wykonujacych loty Air Policing w ramach przeciwdziatania systemu OP na

statek powietrzny typu ,,RENEGADE".
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ROLA ORGANOW ATM W ZABEZPIECZENIU TRANZYTU WOJSKOWYCH
STATKOW POWIETRZNYCH PRZEZ FIR WARSZAWA

Loty tranzytowe wojskowych statkdw powietrznych, w zaleznosci od ich charakteru i inten-
sywnosci powinny odbywaé sie jako ogdélny ruch lotniczy (GAT - Genera Air Traffic) lub
operacyjny ruch lotniczy (OAT - Operational Air Traffic).

Wszystkim wojskowym statkom powietrznym wykonujacym lot zgodnie z przepisami ICAO
(GAT) powinny by¢ zapewniane stuzby ruchu lotniczego.

Jednak mozliwosci zabezpieczenia operacji wojskowych przez kontrolerow GAT sg ograni-
czone przez okreslone pojemnosci sektorow ACC. W zwigzku z tym, pomimo przestrzegania
przepisow ICAO, loty te moga by¢ sklasyfikowane jako OAT.

Biorg za kryterium stosowane przepisy oraz wielko$¢ potoku tranzyt wojskowych statkow
powietrznych mozna okresli¢ jako:

1 Loty wykonywane zgodnie z przepisami ICAO, wptywajgce na pojemnosci sektorowe
ACC GAT ale intensywno$¢ lotow nie powoduje koniecznosci wprowadzania ograni-
czeh lotow cywilnych statkéw powietrznych. Stuzby ruchu lotniczego zapewniane
przez kontroleréw GAT,

2. Loty wykonywane zgodnie z przepisami ICAO ale wielko$¢ ruchu lotniczego woj-
skowych statkéw powietrznych spowodowataby naruszenie pojemnosci sektorow
ACC GAT. W tym przypadku jest mozliwe stosowanie koordynacji ruchu lotniczego
w czasie rzeczywistym miedzy kontrolerem OAT i GAT. Stuzby ruchu lotniczego sg
zapewniane przez: kontrolerbw GAT - w stosunku do AWACS, kontroleréw OAT -
pozostate loty,

3. Loty wykonywane zgodnie z przepisami ICAO ale wielko$¢ ruchu lotniczego woj-
skowych statkbw powietrznych spowodowataby naruszenie pojemnosci sektoréw
ACC GAT. Ma zastosowanie koordynacja ruchu lotniczego w czasie rzeczywistym
miedzy kontrolerem OAT i GAT. Stuzby ruchu lotniczego zapewniane przez kontrole-
réw OAT,

4. Loty wykonywane na podstawie innych przepiséw niz ICAO. Stosowanie koordynacji
ruchu lotniczego w czasie rzeczywistym miedzy kontrolerem OAT i GAT. Stuzby ru-
chu lotniczego zapewniane przez kontrolerow OAT, AWACS zabezpieczany przez
kontroleréw GAT,

5. Loty wykonywane na podstawie innych przepisoéw niz ICAQO. Stosowanie koordynacji
ruchu lotniczego w czasie rzeczywistym miedzy kontrolerem OAT i GAT. Stuzby ru-

chu lotniczego zapewniane przez kontrolerow OAT,
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10.

Loty wykonywane na podstawie innych przepiséw niz ICAO. Stosowanie segregacji
przestrzeni powietrznej (wydzielenie ,korytarzy powietrznych”). Stuzby ruchu lotni-
czego zapewniane przez kontrolerow OAT, AWACS zabezpieczany przez kontrole-
row GAT,

Loty wykonywane na podstawie innych przepisdéw niz ICAO. Stosowanie segregacji
przestrzeni powietrznej (wydzielenie ,korytarzy powietrznych”). Stuzby ruchu lotni-
czego zapewniane przez kontroleréw OAT,

Loty wykonywane na podstawie innych przepiséw niz ICAO. Stosowanie segregacji
przestrzeni powietrznej (wydzielenie ,korytarzy powietrznych”). Stuzby ruchu lotni-
czego zapewniane w stosunku do AWACS przez kontrolera GAT, kontrola i dowo-
dzenie lotami realizowana przez komérki organizacyjne systemu obrony powietrznej,
Loty wykonywane na podstawie innych przepisow niz ICAO. Stosowanie segregacji
przestrzeni powietrznej (wydzielenie ,korytarzy powietrznych”). Stuzby ruchu lotni-
czego zapewniane w stosunku do AWACS przez kontrolera OAT. Kontrola i dowo-
dzenie lotami realizowana przez komorki organizacyjne systemu obrony powietrznej,
Loty wykonywane na podstawie innych przepisow niz ICAQ. Stosowanie segregacji
przestrzeni powietrznej (wydzielenie ,korytarzy powietrznych”). Stuzby ruchu lotni-
czego - nie zapewniane, kontrola i dowodzenie lotami realizowana przez komorki or-

ganizacyjne systemu obrony powietrznej.

ROLA ORGANOW ATM W KONTROLI PRZESTRZENI POWIETRZNEJ]

Jak wspomniano wcze$niej wspotpraca organdw ATM ze stuzbami systemu obrony powietrz-

nej w stanie narastajgcego zagrozenia powinna polega¢, miedzy innymi, na:

h)

)

k)

n)

wymianie informacji o sytuacji w polskiej przestrzeni powietrznej pomiedzy komér-
kami operacyjnymi systemu obrony powietrznej i ARL,

zapewnieniu pierwszenstwa dla zadan wykonywanych przez statki powietrzne lotnic-
twa panstwowego i wykonujace zadania lotnictwa panstwowego,

kontroli przestrzegania ograniczen w polskiej przestrzeni powietrznej wynikajgcych z
wprowadzenia stanu wyjatkowego,

zapewnieniu koniecznej swobody dziatania w polskiej przestrzeni powietrznej dla
statkéw powietrznych panstwowych i wykonujacych zadania lotnictwa panstwowego,
koordynacji dziatan zwigzanych z wylgczaniem czesci przestrzeni powietrznej z uzyt-
kowania wiasciwego dla czasu ,,P” ,

udziale w zapewnieniu kontroli ruchu lotniczego w obszarach, w ktérych wprowadzo-
no strukture przestrzeni powietrznej wtasciwa dla czasu ,,W”,

Koordynacji dziatan na styku ATM i ASC
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Zgodnie z planem kontroli przestrzeni powietrznej obszar dziatah wojennych bedzie podzie-
lony na dwie strefy podstawowe: przednia i tytowa. W przedniej strefie ruch statkéw po-
wietrznych nie zaangazowanych w konflikt zostanie wstrzymany, natomiast w tytlowej bedzie
stopniowo ograniczany w zaleznosci od potrzeb wojska.

Nalezy sie spodziewaé, ze w strefie tylowej beda wystepowaty réwnoczesnie struktury prze-
strzeni powietrznej wiasciwe dla stanu ,,P” i ,,W”. Np. obok drog lotniczych, TMA i CTR
beda wystepowaty korytarze powietrzne, strefy dyzurowania samolotow AWACS czy tez
strefy tankowania w powietrzu wydzielone wytacznie dla wojskowych statkdw powietrznych.
Z pewnoscig w tym przypadku rola organéw ATM bedzie podobna jak opisano w rozdziale o
tranzycie wojskowych statkéw powietrznych zaangazowanych w konflikt przez FIR Warsza-
wa. Natomiast przeszkolony personel ARL moze z powodzeniem sprawowaé kontrole ruchu
lothiczego w stosunku do cywilnych i wojskowych statkéw powietrznych. W zawigzku z tym
zasadne jest stwierdzenie, ze organy ATM mogg by¢ przydatne przy wojennej organizacji

przestrzeni powietrzne;j.
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Telesfor Marek MARKIEWICZ

MIEDZY POKOJEM A WOJNA - ZARZADZANIE RUCHEM LOTNICZYM
W CZASIE KRYZYSU

Wspoiczesne sytuacje kryzysowe w zarzadzaniu ruchem lotniczym charakteryzujg sie
duzg réznorodnoscia, zaréwno pod wzgledem charakteru, natezenia, jak i rozmiarow czaso-
przestrzennych. Moga one przybiera¢ rozmaite formy: od pojedynczych aktéw uprowadzenia
cywilnych statkéw powietrznych, poprzez niewielkie konflikty regionalne wymagajgce pro-
wadzenia misji humanitarnych i uzycia sit stabilizacyjnych, az do najbardziej radykalnych
operacji reagowania kryzysowego (Crisis Response Operations - CROs) - czyli dziatan
zbrojnych na duza skale, majacych na celu wymuszenie pokoju w zapalnym rejonie $wiata.
Cechami charakterystycznymi wystgpienia sytuacji kryzysowych sag narastajgce trudnosci
zwigzane z gwaltownym wzrostem przeptywu operacyjnego ruchu lotniczego (Operational
Air Traffic -OAT) i ruchu cywilnych statkbw powietrznych zaangazowanych w rozwigzanie
konfliktu, wykorzystywaniem przez sity powietrzne przestrzeni kontrolowanej z jednocze-
snym zapewnianiem priorytetu dla ruchu OAT oraz podjecie dziatan koordynacyjnych na
szczeblu dowddztwa NATO i wspdtpracujacych organizacji miedzynarodowych w celu zmi-
nimalizowania utrudnien cywilnym przewoznikom lotniczym. Obecnie w polskich przepisach
lotniczych termin ,,stan kryzysu” nie jest jednoznacznie zdefiniowany. Ogdlnie mozna przy-
jac, ze sytuacja kryzysowa dla systemu zarzadzania ruchem lotniczym (Air Traffic Manage-
ment-ATM) jest kazdy stan zagrozenia bezpieczenstwa ruchu lotniczego, ktéry wymaga pod-
jecia nadzwyczajnych i wszechstronnie skoordynowanych dziatan z zastosowaniem specjal-
nych procedur, w celu wyeliminowania tego zagrozenia.

Wybrane aspekty kryzysowego zarzadzania ruchem lotniczym w czasie pokoju ...

Charakterystycznym stanem kryzysowym dla pokojowego funkcjonowania systemu
ATM jest akt bezprawnego zawladniecia cywilnym statkiem powietrznym. Zdarzenie to ma
cechy krotkotrwatego, nagle zaistniatego zagrozenia o trudnym do przewidzenia przebiegu
sytuacji. Ze wzgledu na ztozonos¢, deficyt czasu i mozliwy rozmiar dramatu, w rozwigzanie
takiego incydentu zaangazowane sg nie tylko organy kontroli ruchu lotniczego, ale réwniez
organy obrony powietrznej, odpowiednie struktury systemu reagowania kryzysowego pan-
stwa oraz wiladze polityczne. Pomimo, iz problematyka zwalczania czynéw skierowanych
przeciwko bezpieczenstwu lotnictwa cywilnego byta od dawna uregulowana prawem miedzy-
narodowymi i zawarta w prawodawstwie poszczeg6lnych panstw cztonkowskich ICAQ, po

tragicznych wydarzeniach 11 wrze$nia 200Ir. zaistniata konieczno$¢ opracowania nowych

* Konwencja Chicagowska z 1944r., Konwencja Tokijska z 1963r., Konwencja Haska z 1970r., Konwencja
Montrealska z 1971r.
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programow ochrony lotnictwa cywilnego oraz dodatkowych procedur dla stuzb kontroli ruchu
lotniczego (Air Traffic Control - ATC) i procedur operacyjnych dla systemu dowodzenia
obrong powietrzng. Powodem takiej reakcji spotecznosci miedzynarodowej byto nie majace
precedensu uzycie samolotow pasazerskich do wykonania samobdjczych atakéw na wazne
obiekty infrastruktury panstwa, jak réwniez niespotykana skala skutkow uderzeh. Podjete
przez USA2 bezkompromisowe dziatania w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa zostaty
poparte przez NATO, miedzynarodowe organizacje lotnictwa cywilnego (ICAO, IATA, Or-
ganizacje EUROCONTROL) i wtadze poszczegdlnych panstw. Mozliwos¢ wystapienia za-
grozen atakami terrorystycznymi z powietrza w wymiarze podobnym do tych z 11 wrzesnia
zrodzita potrzebe okreslenia jednolitych procedur dziatania i zasad wspdtdziatania stuzb woj-
skowych i cywilnych w ramach przeciwdziatania tego typu sytuacjom kryzysowym. Podjete
przez Sojusz dziatania znalazty odzwierciedlenie w przyjetej przez Rade Po6tnocnoatlantycka
,Koncepcji operacyjnego wzmocnienia systemu obrony powietrznej NATO przeciwko ewen-
tualnemu atakowi terrorystycznemu z wykorzystaniem cywilnych statkéw powietrznych”. W
tym dokumencie okre$lono tez status cywilnego statku powietrznego, zdefiniowanego mia-
nem ,,Renegade”, jako potencjalnego srodka do wykonania ataku terrorystycznego, wyroz-
niono trzystopniowy system klasyfikowania tych statkéw (podejrzany - prawdopodobny -
potwierdzony)3 oraz wskazano na potrzebe powotania narodowego przedstawiciela wiadz
panstwowych, jako osoby odpowiedzialnej za podejmowanie decyzji o dziataniu w takich
sytuacjach. Poniewaz problematyka przeciwdziatania zagrozeniom terrorystycznym polegaja-
cych na wykorzystywaniu uprowadzonych cywilnych statkbw powietrznych jest bardzo zto-
zona, NATO i EUROCONTROL powotaty wspoélnie na poczatku 2003r. grupe koordynacyj-
ng ds. bezpieczeristwa ATM (NATO - EUROCONTROL ATM Security Coordinating Group
- NEASCOG). W zatozeniach programowych NEASCOG przewiduje sie realizacje o$miu
zadan z zakresu procedur kontroli ruchu lotniczego, dozoru radiolokacyjnego, tacznosci lotni-
czej, obiegu informacji o ruchu lotniczym i ochrony lotnictwa cywilnego. Zaktada sie, ze gru-
pa powinna zakonczy¢ wykonanie przyjetego programu w 2005r. W polskim prawodawstwie
planuje sie zmiane przepiséw dotyczacych przeciwdziatania zagrozeniom terrorystycznym z

powietrza - obecnie projektowane sg zmiany w ustawie Prawo lotnicze4 i Ustawie o ochronie

Bezposrednig reakcjg Standéw Zjednoczonych na wydarzenia 11 wrzesnia byto przeprowadzenie operacji Endu-
ring Freedom w Afganistanie, a dalszg konsekwencjg trwajacej wojny z terroryzmem - byla operacja Iraqgi Fre-
edom.

~Suspected-Probable-Confirmed

W ustawie z dnia 3 lipca 2002r. Prawo lotnicze (Dz.U. Nr 130 po0z.1112) zmiany bedg polegaty na nadaniu
nowego brzmienia art. 121 ust.6, art. 122 ust.2 oraz dodaniu nowego art. 122a.
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granicy panstwowej5 oraz w aktach wykonawczych do tych ustaw. Funkcjonowanie systemu
ATM w sytuacji kryzysowej okreslaja, oprdcz regulacji panstwowych, rowniez akty prawne
opracowane w resorcie MON, ktére sg w petni skorelowane z odpowiednimi dokumentami
NATO. Uszczeg6tawiajg one zakres kompetencji cywilnych organéw ATC i organéw dowo-
dzenia systemu obrony powietrznej (OP) oraz zasady ich wspotdziatania, a takze stosowane
przez nie procedury koordynacyjne. W typowym scenariuszu sytuacji kryzysowej zaistniatej
w wyniku uprowadzenia cywilnego statku powietrznego wymienione sg dziatania w zakresie
wykrycia, zidentyfikowania i sklasyfikowania zdarzenia oraz uzycia dyzurnych sit i Srodkéw
systemu OP w celu przeciwdziatania zagrozeniu. Personel operacyjny cywilnych i wojsko-
wych stuzb ruchu lotniczego (ATS) ma za zadanie przekazywanie do wspotdziatajacych or-
ganow systemu OP informacji o uprowadzonym statku powietrznym, stworzenie wokét nie-
go strefy bezpieczenstwa, wyizolowanie tacznosci z zatoga tego samolotu na inng czestotli-
wos¢ radiowag oraz zapewnienie statusu pierwszenstwa (Air Defence Priority Flight - ADPF)

samolotom przechwytujgcych.

... 1 podczas wsparcia operacji reagowania kryzysowego

Operacje reagowania kryzysowego” nioga by¢ prowadzone przez sity zbrojne NATO
w odpowiedzi na sytuacje konfliktowe powstate poza obszarem odpowiedzialnosci Sojuszu”
(czyli te, ktore nie zostaly okreSlone w Artykule 5. Traktatu Waszyngtofskiego), w celu
przywrécenia pokoju i stabilizacji w rejonie objetym kryzysem. W operacje antykryzysowe
zaangazowanych jest na og6t wiele panstw, dziatajacych w imieniu Organizacji Naroddw
Zjednoczonych (ONZ), Organizacji Bezpieczenstwa i Wspotpracy w Europie (OBWE) lub
Unii Europejskiej. W ztozonych sytuacjach kryzysowych stalg praktyka jest angazowanie
panstw biorgcych udziat w programie ,,Partnerstwo dla pokoju” oraz organizacji miedzynaro-
dowych, regionalnych i lokalnych. Operacje reagowania kryzysowego na og6t sg one ograni-
czone do jednego specyficznego obszaru geograficznego, jednakze powodujg gwattowny
wzrost przeptywu ruchu lotniczego, czesto na skale globalng. Przyczyng tego zjawiska jest
umiedzynarodowienie sytuacji konfliktowej, ktore sprawia, ze wzmozony ruch lotniczy
obejmuje nie tylko przestrzeh powietrzng krajéw koalicji i obszar dotkniety kryzysem, lecz z

konieczno$ci - rowniez przestrzefi powietrzng panstw tranzytowych, przez ktére odbywa sie

~W ustawie z dnia 12 pazdziernika 1990r. o ochronie granicy panstwowej (Dz.U. Nr 78, poz. 461 z p6zn. zmia-
nami) zostanie zmienione brzmienie art. 18 i art.ISa.

*Operacje reagowania kryzysowego sg zaliczane do operacji wojskowych innych niz wojna (Military Operations
Other Than War - MOOTW)

~Area of Responsibility - AOR
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przemieszczanie sit i sprzetu bojowego do i z rejonu wystepowania konfliktuo. Sity powietrz-
ne panstw NATO muszg dziata¢ w warunkach ograniczen wynikajacych z mandatu politycz-
nego, jaki otrzymaty od miedzynarodowej organizacji bezpieczenstwa. Jesli uprawnienia w
zakresie stosowania przemocy sg restrykcyjne, dowddca lotniczego komponentu sit sprzymie-
rzonych (Joint Force Air Component Commander - JFACC) moze ustanowic petny system
kontroli przestrzeni powietrznej (Airspace Control System - ACS) tylko w granicach taktycz-
nego obszaru dziatan objetego kryzysem. Czesto jednak sytuacja operacyjna wymaga udo-
stepnienia przestrzeni powietrznej panstw sasiadujacych z obszarem kryzysowym, w celu
ustanowienia w niej buforowych stref bezpieczenstwa, stref tankowania w powietrzu czy
stref patrolowania. W takiej sytuacji dowddca komponentu lotniczego jako organ kontroli
przestrzeni powietrznej (Airspace Control Authority - ACA) musi uzgodni¢ z odpowiednimi
wihadzami panstwowymi kwestie tworzenia i aktywowania tych stref. Poza strefami zastrze-
zonymi wytgcznie dla dziatan lotnictwa wojskowego (tzw. No Fly Zones lub Restricted Ope-
rating Zones) operacyjny ruch lotniczy bedzie odbywat sie jednoczesnie z ruchem cywilnych
statkbw powietrznych. Jesli w celu ominiecia stref zastrzezonych lub objetych catkowitym
zakazem lotow trzeba bedzie zmodyfikowac¢ uktad drég lotniczych, to OAT na obszarze wy-
stepowania kryzysu moze w istotny sposob wptyna¢ na przebieg ogdélnego ruchu lotniczego
(General Air Traffic - GAT). Wzrost operacyjnego ruchu lotniczego bedzie tez odczuwalny w
przestrzeni powietrznej panstw NATO i panstw tranzytowych. Szczegdlne zageszczenie ru-
chu lotniczego nastgpi w obszarach kontrolowanych (Terminal Areas - TMAs, Control Ter-
minal Areas - CTAs) lotnisk wykorzystywanych do zabezpieczenia operacji oraz w drogach
lotniczych na optymalnych poziomach lotéw (Flight Levels - FLs), ktére normalnie nie sg
przeznaczone dla lotnictwa wojskowego. Dodatkowe trudno$ci moga wynikna¢ z powodu
ustanowienia lub zlikwidowania drég warunkowych (Conditional Routes - CDRs), ustano-
wienia stref tankowania w powietrzu oraz priorytetowego traktowania niektorych lotow woj-
skowych. Z wykorzystywaniem przez sity powietrzne przestrzeni kontrolowanej wigze sie tez
wymog zachowania tajemnicy, gdy chodzi o przetwarzanie danych (zawartych w planach
lotow), statki powietrzne uczestniczace w operacji a wykorzystujgce czestotliwosci radiowe
przeznaczone dla kontroli ruchu GAT oraz personel o$rodkéw kontroli obszaru (Area Control
Centre - ACC). Pomimo oczywistej koniecznosci zapewnienia maksymalnej swobody lotnic-

twu wojskowemu biorgcemu udzial w rozwigzaniu konfliktu, miedzynarodowe organizacje

Ze wzgledéw polityczno-wojskowych panstwa nie zaangazowane lub neutralne mogg odmoéwi¢ udzielenia
zgody na przelot samolotéw przenoszacych uzbrojenie, aparature rozpoznawcza, transportujgcych uzbrojonych
zotnierzy i amunicje, itp.

39.



lotnictwa cywilnego podejmuja jednoczesnie dziatania koordynacyjne, aby w jak najwiek-
szym stopniu wyeliminowaé zaktdcenia w przeptywie cywilnego ruchu lotniczego.
Ogélna charakterystyka funkcji ATM w operacjach reagowania kryzysowego

Ztozono$¢ planowania i realizacji operacji antykryzysowych wymaga szczegdtowego
przeanalizowania réznych aspektdw zarzadzania ruchem lotniczym, takich jak zarzgdzanie
przestrzenig powietrzng ( 1 4 Management- ASM), zarzadzanie przeptywem (Air Traffic
Flow Management - ATFM) czy zapewnienie stuzb kontroli ruchu lotniczego (Air Traffic
Control - ATC).

a) Zarzadzanie przestrzenig powietrzng (ASM)

Przestrzen powietrzna jest kluczowym elementem systemu zarzadzania ruchem lotni-
czym, z ktorym zwigzane sg wszystkie inne aspekty ATM. W sytuacji kryzysowej ogolnym
celem wojskowego ASM jest zapewnienie elastycznosci i wszechstronnosci w spetnianiu
zr6znicowanych wymagan operatoréw wojskowych i cywilnych w stosunku do wykorzysta-
nia przestrzeni podczas wszystkich faz operacji. Proces ten polega na opracowywaniu i pu-
blikowaniu regulacji dotyczacych przestrzeni oraz organéw kontroli ruchu lotniczego. Prowa-
dzenie operacji powietrznych - zaréwno bojowych jak i cywilnych (np. z pomoca humanitar-
ng) - wymaga od wojskowych i cywilnych planistow ciggtego optymalizowania struktur oraz
modyfikowania zasad wykorzystania przestrzeni w celu zapewnienia bezpieczenstwa i opera-
cyjnej efektywnosci wszystkim jej uzytkownikom. Zgodnie z ustaleniami zawartymi w ,,Dok-
trynie kontroli przestrzeni powietrznej w czasie kryzysu i wojny ATP-40 (C)” obowigzek
planowania kontroli przestrzeni powietrznej wypetniajg rézne organy dowodzenia: dowddca
strategiczny (SC), dowddca sit potaczonych (JFC), dowddca lotniczego komponentu sit pota-
czonych (JFACC) oraz wszyscy dowddcy podporzadkowani i wspierajacy, jednakze kluczo-
wa funkcje organu kontroli powietrznej (Airspace Control Authority - ACA) petni dowddca
komponentu lotniczego. Z chwilg ogtoszenia ,,Planu kontroli przestrzeni powietrznej” (Air-
space Control Plan - ACP) przejmuje on odpowiedzialnos¢ za regulowanie i kontrolowanie
catego ruchu lotniczego w obszarze operacyjnym. Z doswiadczen wynika, ze zakres wojsko-
wego ASM czesto jednak przekracza granice tego obszaru. Dzieje sie tak na przyktad w wy-
padku nadmiernego zageszczenia ruchu lotniczego w przestrzeni operacyjnej. Powoduje to
konieczno$¢ zmiany tras lotu samolotéw bojowych i skierowania ich w przestrzen powietrzna
sgsiednich panstw. W takich sytuacjach nalezy uzgodni¢ dziatania z wladzami tych panstw,
ktore cho¢ same nie biorg udziatu w operacji, sg w ten sposéb angazowane w sprawe zapew-
nienia sprawnego przeptywu ruchu OAT. Wojskowy ASM moze wykroczy¢ poza obszar ope-
racyjny takze wtedy, kiedy dziatania sit powietrznych rozpoczynaja sie w duzej odlegtosci od

obszaru operacji. Konieczne jest wowczas wydzielenie (segregacja) przestrzeni i wprowadze-
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nie zmian w powszechnie obowigzujacych w czasie pokoju przepisach i procedurach 1CAO.
Wspoiczesne operacje reagowania kryzysowego (CRO) sg prowadzone zgodnie z zasadami
prawa miedzynarodowego oraz z uwzglednieniem uwarunkowan politycznych, dyplomatycz-
nych i operacyjnych. Planowanie i rozwijanie sit w istotny sposéb zalezy od mozliwosci wy-
korzystania przestrzeni powietrznej panstw, ktore nie sa zaangazowane w sytuacje konflikto-
wa. Zgodnie z Artykutem 1 Konwencji Chicagowskiej kazde paristwo posiada catkowitg i
wytgczng suwerennos¢ w przestrzeni powietrznej nad swoim terytorium. Oznacza to, ze zaden
wojskowy statek powietrzny nie moze ani przelatywac nad terytorium innego panstwa, ani
ladowaé bez wczesniejszego uzgodnienia, okre$lanego jako ,,zgoda dyplomatyczna” (Diplo-
matic Clearance). W okresie zwiekszonego napiecia lub konfliktu otrzymanie zgody dyplo-
matycznej od niektérych panstw moze okaza¢ sie trudne lub wrecz niemozliwe. Istotne jest
wiec, aby poprzez negocjacje polityczne na szczeblu strategicznym zapewnié¢ jednak niezbed-
na wspotprace ze wszystkimi panstwami tranzytowymi. Formalnym rezultatem osiggnietego
konsensusu sg porozumienia w sprawie udostepnienia przestrzeni powietrznej danego pan-
stwa sitom powietrznych bioracych udziat w operacji. W szczegdlnych okolicznosciach sity
koalicji mogg zosta¢ zmuszone do zignorowania ograniczen dyplomatycznych i ustanowienia
oraz utrzymania korytarzy tranzytowych na obszarach potencjalnie wrogich.

b) Zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego (ATFM)

Celem wojskowego ATFM jest zapewnienie bezpieczenstwa w przestrzeni operacyj-
nej, jako priorytetu, poprzez optymalizowanie przeptywu ruchu OAT i GAT. Doswiadczenia
wyniesione z dziatan w rejonie Batkanow, Afganistanu i Iraku wielokrotnie pokazaty, ze naj-
lepiej kontrolowac i koordynowac prze|>tyw ruchu wojskowych i cywilnych statkéw po-
wietrznych w rejonie operacyjnym poprzez specjalnie utworzone regionalne centrum kontroli
ruchu lotniczego (Regional Air Movements Control Centre - RAMCC)®, wspOtpracujgce z
ICAO, IATA oraz CFMU EUROCONTROL Centrum to powinno petni¢ dwie oddzielne
funkcje: planowania oraz operacji biezacych, tak aby mozna byto zapewni¢ operatorom stat-
kow powietrznych plany lotu z wyprzedzeniem co najmniej 24-godzinnym. W ramach ATFM
nalezy rozwazy¢ zasadno$¢ zatozenia (poprzez ICAO lub IATA) konta finansowego, aby
stworzy¢ mozliwos¢ kontrolowania dochodow z tytutu optat nawigacyjnych za przeloty przez
obszar objety kryzysem, wykonywane w dalszych fazach operacji. Jest istotne, aby zapewni¢

kontrolowanie wptywow z opfat nawigacyjnych przez niezalezny organ lotniczy, co w przy-

~Dziatania sit powietrznych w ramach operacji Enduring Freedom i Iragi Freedom oraz ruchu OAT i GAT po
ich zakonczeniu koordynuje RAMCC zlokalizowane w Katarze.
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sztosci umozliwi przekazanie zgromadzonych $rodkéw finansowych na odbudowe infrastruk-

tury technicznej ruchu lotniczego™.

¢) Stuzby ruchu lotniczego (ATS)

Za zapewnienie stuzb ruchu lotniczego w obszarze operacyjnym odpowiedzialny jest
organ kontroli przestrzeni powietrznej (ACA). W zaleznosci od specyfiki sytuacji operacyjno-
taktycznej i od stanu dostepnych organéw ATS panstwa-gospodarza, powinny zosta¢ okre-
$lone szczegOtowe wymagania w stosunku do mobilnego komponentu ATM NATO. Na ob-
szarach, na ktorych panstwo-gospodarz ma ograniczone mozliwosci wsparcia operacji (Host
Nation Support - HNS), nalezy uzupetnié¢ kazdy brakujgcy element sitami wydzielonymi ze
sktadu NATO. W najgorszym scenariuszu, tzn. bez dostepnosci do lokalnej infrastruktury
technicznej ruchu lotniczego, nalezy rozwazy¢ wszystkie aspekty funkcjonowania mobilnego
komponentu ATS podczas wsparcia kolejnych faz operacji, a takze podczas niesienia pomocy
humanitarnej i na etapie odbudowy. Planisci powinni w szczegdlnosci wzigé pod uwage takie
czynniki jak:

* rozmieszczenie organéw ATS NATO i niezbedna infrastruktura techniczna;

» dyslokacja lotnisk, ktére moga by¢ wykorzystane podczas prowadzenia operacji;

« mozliwos¢ wptywania na decyzje co do wyboru obiektéw uderzen (targeting) w poczat-
kowej fazie operacji, aby zabezpieczy¢ przed zniszczeniem infrastrukture ruchu lotnicze-
go oraz

* wymagania dla wojskowych ATS, odpowiednio do potrzeb zabezpieczenia lotéw IFR lub
VFR.

Po rozmieszczeniu wojskowych organdw ATS w rejonie operacji nalezy przekonsultowaé z

ICAO i IATA prawne aspekty zapewniania cywilnym statkom powietrznym stuzb kontroli

ruchu lotniczego.

d) Stuzba informacji totniczej (AlS)

Oddzielng wazng kwestiag ATM w procesie planowania operacji reagowania kryzyso-
wego jest zapewnianie stuzby informacji lotniczej (Aeronautical Information Service - AIS™),
polegajacej na zbieraniu, opracowywaniu i rozpowszechnianiu (publikowaniu) informacji

niezbednych dla bezpieczenstwa ruchu lotniczego w postaci AIP , NOTAM , map lotni-

Zgodnie z Artykutem 15 Konwencji Chicagowskiej,
" AIS nie jest zaliczana przez ICAO do stuzb ruchu lotniczego (ATS).

AIP - Aeronautical Information Publication. Zbiér informacji lotniczych jest publikacjg wydawang przez
organ witadzy panstwowej lub przy jego udziale, zawierajaca informacje lotnicze o charakterze trwatym, nie-
odzowne dla nawigacji lotniczej.

NOTAM - Notice for Airmen, jest zawiadomieniem rozprowadzanym przez $rodki tgcznosci, zawierajagcym
informacje o uruchomieniu i stanie wszelkich urzadzen lotniczych oraz dokonywanych w nich zmianach, o usta-
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czych itp. Wprowadzanie jakichkolwiek ograniczen uzytkowania przestrzeni powietrznej,
zmian w strukturze drog lotniczych lub procedur ATS jest mozliwe tylko po wcze$niejszym
uzgodnieniu i przekazaniu informacji o tym wszystkim uzytkownikom przestrzeni, poprzez
statg lotnicza sie¢ telekomunikacyjna (Aeronautical Fixed Telecommunications Network -
AFTN)™ oraz publikowanie zmian w tzw. cyklu AIRAC. Zaleca si¢ ponadto rozpowszechnie-
nie tych informacji poprzez Internet. W odniesieniu do miedzynarodowej przestrzeni po-
wietrznej uzupetnienia AIP i depesze NOTAM muszg by¢ publikowane zgodnie z zasadami
ustanowionymi przez ICAO. Panstwa znajdujgce sie w poblizu rejonu operacyjnego moga
wydawac uzupetnienia AIP i NOTAM zgodnie z ich wewnetrznymi zasadami i regulacjami.
Uzgodnien na poziomie miedzynarodowym dokonujg te panstwami, ktorych operacja anty-
kryzysowa dotyczy, w razie pilnej koniecznosci uzgodnienia moga by¢é dokonywane przez
NATMC. Whnioski w sprawie uzytkowania przestrzeni powietrznej lub zmiany procedur po-
winny by¢ kierowane do panstwowych organdéw zarzadzania przestrzenig (Airspace Manage-
ment Cells - AMC) lub okreslonych punktéw kontaktowych. Sztaby planistyczne powinny
ustanowi¢ organ odpowiedzialny za przygotowanie zamowieh na uzupetnienia AIP i

NOTAM, przeznaczone do opublikowania w poszczeg6lnych paristwach.

Cywilno-wojskowa koordynacja dziatan w zakresie kryzysowego zarzgdzania ruchem
lotniczym

Proces planowania operacji reagowania kryzysowego na szczeblu NATO jest inicjo-
wany przez Rade Pétnocnoatlantyckg (North Atlantic Council - NAC) w sytuacji, gdy zaist-
nieja nieprzewidziane okolicznosci polityczno-militarne zagrazajgce panstwom cztonkow-
skim Sojuszu lub stabilizacji w okreslonym rejonie Swiata. Planowanie operacji antykryzyso-
wych powinno zawiera¢ co najmniej trzy elementy z zakresu zarzadzania ruchem lotniczym.
Po pierwsze, musi ono zapewnié¢ sitom powietrznym nieograniczony dostep do potrzebnej
przestrzeni powietrznej, po drugie - zagwarantowa¢ na niezbednym poziomie koordyna-
cje ruchu GAT i OAT w przestrzeniach panstw zaangazowanych, aby wyeliminowac inter-
ferencje i zapewni¢ bezpieczenstwo oraz, po trzecie - nalezy bezwzglednie zapewnié¢ sku-
teczne i terminowe wdrozenie zaplanowanych procedur kontroli przestrzeni powietrznej
w wyznaczonych czesciach przestrzeni. Po ogloszeniu sytuacji kryzysowej pafnstwa NATO
wdrazajg przedsiewziecia zgodnie z wytycznymi i procedurami zawartymi w dokumencie

normujgcym funkcjonowanie systemu reagowania kryzysowego (NATO Crisis Response Sys-

nowionych lub zmienionych stuzbach i procedurach oraz o niebezpieczenstwie, czyli informacje, ktérych pozna-
nie na czas jest sprawg zasadniczg dla personelu zajmujgcego sie operacjami lotniczymi.

Nalezy zauwazy¢, ze sztaby wojskowe nie majg na ogét bezposredniego dostepu do AFTN. W Polsce woj-
skowe stuzby ruchu lotniczego wykorzystujg system informatyczny ,,Bluszcz-RL”, ktéry umozliwia dostep do
miedzynarodowej sieci AFTN poprzez serwer zlokalizowany w ARL.
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tem)™. Sposéb przejscia pafnstwowych organéw ATM z funkcjonowania pokojowego na za-
rzadzanie kryzysowe jest uzalezniony od regulacji narodowych. Cechg wsp6lng tego procesu
jest aktywowanie o$rodkéw ATS przeznaczonych do funkcjonowania w stanie wyjatkowym
lub wojny i przejecie petnej odpowiedzialnosci za zarzadzanie ruchem lotniczym przez wia-
dze wojskowe. Z wyjatkiem dziedzin uzgodnionych z NATO, panstwowe organy ATM nadal
odpowiadajg za zarzadzanie przestrzenig i zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego oraz
zapewnienie ATS. Ztozono$¢ i dynamika rozwoju sytuacji zagrozenia bezpieczenstwa oraz
konieczno$¢ uwzglednienia réznych aspektow zarzadzania ruchem lotniczym powoduje, ze w
procesie planowania operacji reagowania kryzysowego biorg udziat nie tylko dowodztwa i
sztaby sit zbrojnych NATO, lecz réwniez miedzynarodowe organizacje lotnictwa cywilnego i
panstwowe administracje lotnicze zaangazowanych krajow. Sciste wspétdziatanie Miedzyna-
rodowego Sztabu Wojskowego (International Military Staff- IMS), Kwatery Gtownej So-
juszniczych Sit Zbrojnych NATO w Europie (Supreme Headquarters Allied Powers Europe -
SHAPE), Komitetu NATO ds. Zarzadzania Ruchem Lotniczym (NATO Air Traffic Manage-
ment Committee - NATMC), ICAO, Organizacji EUROCONTROL oraz odpowiednich orga-
now panstwowych, a takze koordynowanie ich dziatan jest koniecznym warunkiem sprawne-
go przebiegu rozwiniecia sit w rejonie planowanej operacji. Cywilno-wojskowe koordynowa-
nie dziatalnosci planistycznej jest réwniez niezbedne do eliminowania negatywnego wptywu
ruchu OAT na lotnictwo komercyjne i zapewnienia wymaganego poziomu bezpieczenstwa w
przestrzeni powietrznej zaangazowanych panstw. Rola i kompetencje poszczegdlnych orga-
noéw wojskowych w kryzysowym zarzgdzaniu ruchem lotniczym zalezy od umiejscowienia
tych organéw w hierarchii struktury dowodzenia, a organizacji cywilnych za$ sg okre$lone
moca porozumien o wspdtpracy z wladzami wojskowymi.
Miedzynarodowy Sztab Wojskowy (IMS) jest odpowiedzialny za przekazywanie
* poprzez NATMC/AD AM informacji do zainteresowanych panstw i EUROCONTROL o pla-
nowanych i aktualnie prowadzonych dziataniach wojskowych oraz za wspieranie SHAPE w
procesie planowania. IMS zabiega takze o uzyskanie grupowych zgdéd dyplomatycznych
(block-clearances) na przeloty wojskowych statkéw powietrznych Sojuszu do i z rejonu ope-
racji.
Dowddcy Strategiczni NATO (SHAPE) ponosza odpowiedzialno$¢ w bardzo szero-

kim zakresie. Do najwazniejszych zadan z dziedziny ATM nalezy:

Wczeéniej obowigzywato okreslenie ,,System zapobiegawczy” (NATO Precautionary System),zmiany doko-

nano w 2003r. Procedury wdrozeniowe ujete w instrukcji NCRS sg sklasyfikowane jako TAJNE.
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- zbieranie i gromadzenie zapotrzebowan dowo6dztw regionalnych i sztabu planistycznego
sojuszniczego dowddcy sit zbrojnych (SACEUR) z zakresu koordynacji przelotow, zasad
przyznawania pierwszenstwa OAT, przydziatu kodéw SSR i IFF/SIF;

- nadzorowanie uzgodnier na poziomie taktycznym miedzy wiadzami cywilnych organéw
ATS a Polagczonymi Taktycznymi Sitami Powietrznymi (Allied Tactical Air Force -
ATAF) i Osrodkami Potaczonych Operacji Powietrznych (Combined Air Operations Cen-
tres - CAOC);
informowanie na biezgco EUROCONTROL i panstw zaangazowanych o prognozowa-
nych zmianach uktadu drog lotniczych w odniesieniu do calego ruchu lotniczego (GAT i
OAT), a takze o wymogach, np. lotniskach startu i docelowych, kodach SSR i IFF/SIF. Te
dane moga by¢ przekazywane przez IMS lub NATMC;

- wydawanie, zgodnie z regulacjami miedzynarodowymi, rozszerzonych instrukcji specjal-
nych (Elaborate Special Instructions - SPINS) dotyczacych procedur koordynacyjnych
GAT/OAT w czasie przelotdw tranzytowych do i z rejonu operacji oraz opracowywanie
majacych zwigzek z kryzysem suplementéw do AIP i depesz NOTAM,;
pokonywanie, wspdlnie z EUROCONTROL, IMS i NATMC pojawiajacych sie trudnosci
w funkcjonowaniu cywilnego i wojskowego systemu ATM,;
wyznaczenie ze sktadu SHAPE ekspertow w dziedzinie ATM dla wsparcia sojuszniczego
dowddcy sit zbrojnych i dowddztw regionalnych.

NATMC/ADAM jest punktem kontaktowym (Point of Contact - POC) cywilno-
wojskowych organdéw na szczeblu miedzynarodowym, $ciSle wspétdziata z miedzynarodo-
wymi organizacjami lotnictwa cywilnego (ICAO, IATA, EUROCONTROL), pozyskuje nie-
zbedng pomoc oraz organizuje spotkania na poziomie eksperckim.

Gtownym zadaniem EUROCONTROL w czasie sytuacji kryzysowej jest zapewnie-
nie bezpiecznego wspdtistnienia ruchu GAT i OAT na poziomie operacyjnym. Ta organizacja
wspolnie z NATO bedzie dazyé do spetnienia wszystkich wymagan strony wojskowej, a
szczegblnie dotyczacych dostepu do przestrzeni powietrznej, zagwarantowania priorytetu
lotom statkobw powietrznych biorgcych udziat w operacji oraz minimalizowania wplywu
ograniczen zwigzanych z zarzadzaniem przeptywu ruchu lotniczego (ATFM) w europejskiej
przestrzeni powietrznej. W procesie planowania najwazniejszg role odgrywajac, centralny
organ zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego (Central Flow Management Unit - CFMU),
zespot specjalistow wojskowych (Military Expert Unit - EMEU) oraz organ ds. zarzadzania
przestrzenig i nawigacji (Airspace Management and Navigation Unit - AMNU). Punktem
kontaktowym planistbw z NATO jest CFMU, w ktérym funkcjonuje takze zespot tagcznikowy

operatorow cywilnych statkbw powietrznych (International Air Transport Association -
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IATA). CFMU bedzie kontrolowat ilos¢ lotéw ze statusem pierwszenstwa oraz funkcjonowa-
nie ruchu GAT wspierajgcego operacje wojskowe i jednoczesnie oceniat wptyw oddziatywa-
nia lotow wojskowych na cywilny ruch lotniczy i pojemnos¢ systemu ATM.
Podsumowanie

Mozliwos$¢ zaistnienia w przestrzeni powietrznej roznorodnych zagrozen, zaréwno mi-
litarnych jak i cywilnych (np. aktdéw terroryzmu powietrznego) wymusza $cistg cywilno-
wojskowa wspotprace w dziedzinie ATM. Sytuacje kryzysowe, zwlaszcza te zwigzane z pro-
wadzeniem przez sity powietrzne NATO operacji reagowania kryzysowego, powodujg szereg
implikacji dla pafistwowych systemow zarzadzania ruchem lotniczym. Doswiadczenia wynie-
sione z dotychczas prowadzonych operacji antykryzysowych wskazuja, ze w zaleznosci od
uwarunkowan polityczno-militarnych oraz skali konfliktu konieczne jest dokonywanie zmian
w pokojowym funkcjonowaniu ATM, zaréwno na obszarze objetym kryzysem jak i poza te-
atrem dziatan zbrojnych. Przezwyciezanie stanéw zagrozenia i sytuacji kryzysowych z reguty
wymaga zoptymalizowania istniejacych mechanizméw i operacyjnych procedur koordynacyj-
nych, z uwzglednieniem wszystkich aspektow zarzadzania ruchem lotniczym (ASM, ATFM,
ATS). Rozmiar reorganizacji jest konsekwencjg decyzji podjetych na forum miedzynarodo-
wym oraz bedzie zalezat od rozwoju wydarzen. Zmiany w systemach ATM sg z reguly
wprowadzane w krotkim przedziale czasowym, co oznacza, ze wtadze wojskowe i panstwowe
powinny mie¢ zawczasu przygotowane odpowiednie regulacje prawne i procedury operacyjne
oraz posiada¢ mozliwosci wydzielenia do sktadu komponentu ATS NATO okreslonych ele-
mentéw wojskowej stuzby ruchu lotniczego. Zestaw Srodkéw, ktére mogg by¢ wdrozone w
sytuacjach kryzysowych musi by¢ w petni zgodny z dokumentami NATO. Celowym jest
rozwazenie ustanowienia organu upowaznionego do podejmowania decyzji w kazdej zaistnia-
fej sytuacji kryzysowej w polskiej przestrzeni powietrznej. Zgodnie z rozwigzaniem przyje-
tym w wielu panstwach NATO, takim organem powinien by¢ Panstwowy Osrodek ATS (Na-
tional ATS Celi), koordynujacy wszystkie przedsiewziecia ATM we wspotpracy z organami

systemu OP.

Zrédta:

1 ATP - 40 (C) Doctrine for Airspace Control in Times of Crisis and War. Wyd. Agencja
NATO ds. standaryzacji (NSA), 2001.

2. Framework Document Providing Guidelines for Civil/Military ATM Coordination in Cri-
sis Situations. EAPC(NATMC)D(2002)2.

3. Principles and elements of a Deployable ATM Component. AC/92(ATM)WP(2003)3.
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Tab.l. Zasady funkcjonowania systemu zarzgdzania ruchem lotniczym (ATM) i systemu

kontroli przestrzeni powietrznej (ACS) w réznych okresach dziatania

Kryteria
Wiadze

Przepisy
Dokumenty
Obszary kontroli

Organy kontroli

Organ zapewniajacy
stuzbe ruchu lotni-
czego kontroli obsza-
ru

ASM

Struktura przestrzeni
powietrznej

Zasady wykorzysta-
nia przestrzeni

ATS

ATEM

Kategorie ruchu lot-
niczego

Priorytety

Metody kontroli
przestrzeni powietrz-
nej

Bezpieczenstwo
lotow

Czas kryzysu i wojny
NATO/wojskowe
Organ kontroli przestrzeni powietrznej (ACA)

Czas pokoju
Panstwowe/cywilne
Minister wiasciwy ds. transportu
Prezes ULC
ICAO, EUROCONTROL, UE
AIP (cywilne i wojskowe)
Narodowe FIR/sektory ACC

ICAO+NATO (ATP-40C/AJP-3.5.5)
AIP+ACP+ACO
Obszar kontroli przestrzeni powietrznej
NATO (ASC Area)
ACS (NATINEADS/ACCS) +
zmilitaryzowany ATM
WiHasciwe organy wojskowe systemu obrony
powietrznej (COP/ODN)

Wspotpracujace z sobg, niezalezne
systemy ATM i ASC
Panstwowy organ zarzadzania ruchem
lotniczym (PPL/ARL)

Dynamiczne zarzadzanie przestrzeniag po-
wietrzng zgodnie z rozkazem o kontroli
przestrzeni powietrznej (ACO), publikowa-
nym przez Potgczony O$rodek Koordynacji
Przestrzeni powietrznej (JACC)

Zgodnie z koncepcja
FUA/EUROCONTROL:
przestrzen powietrzna sklasyfiko-
wana wg przepiséw ICAO (klasy C
iG)
wprowadzone sg elastyczne struktu-
ry przestrzeni pow.
istnieje tréjstopniowe ASM
(ASMI, ASM2, ASM3)
przestrzen udostepniana j est
wszystkim jej uzytkownikom w
sposéb umozliwiajacy petna reali-
zacje ich zadan.
Codzienny plan uzytkowania przestrzeni
powietrznej (AUP) publikowany jest
przez AMC/ASM?2

Srodki kontroli przestrzeni powietrznej
(ACM) wydzielane i uruchamiane roz-
kazem ACO na podstawie zapotrzebowan od
uzytkownikéw przestrzeni (ACM Request) z

sit powietrznych, ladowych i morskich

Stale i elastyczne elementy struktury
przestrzeni powietrznej. Elementy ela-
styczne sa zarzadzane na poziomie
ASM2/ASM3 iumieszczane w AUP na
podstawie depesz zamawiajgcych prze-
strzen powietrzng (RQA) od cywilnych i
wojskowych uzytkownikéw
Jednakowy dostep do przestrzeni po-
wietrznej dla wszystkich jej uzytkowni-
kéw
Cywilne i wojskowe ATS (ALRTS,
ATC, ADVS, FIS)
CFMU+AMC+FMP

Wykorzystanie przestrzeni przez $cisle okre-
$lonych uzytkownikéw, ograniczenie dostepu
operatorom cywilnym
Personel operacyjny CAOC/CRC +
AWACS
Regionalny Osrodek Kontroli Ruchu Lotni-
czego (RAMCC) wspétpracujacy z ICAO,
IATA, CFMU
Ruch operacyjny bojowy (OCT)

Ruch operacyjny wspierajacy (OST)
Ruch nieoperacyjny (NOT)

OAT

Radiolokacyjna z wykorzystaniem rada-

Ruch kontrolowany, niekontrolowany,
GAT, OAT-C, OAT-S

GAT
Radiolokacyjna z wykorzystaniem
radaréw wtérnych réw pierwotnych
proceduralna proceduralna
Zapewnianie bezpieczenstwa wszystkim  Dgzenie do zapewnienia bezpieczenstwa wia-
uzytkownikom przestrzeni powietrznej snym i sojuszniczym uzytkownikom prze-
strzeni powietrznej
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Rys.l. Schemat powigzan pomiedzy wiadzami NATO a miedzynarodowymi organiza-
cjami lotnictwa cywilnego i panstwowymi organami ATM podczas koordynacji zarza-
dzania ruchem lotniczym w operacjach reagowania kryzysowego.
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Waldemar JARUSZEWSKI

WOJSKOWA StUZBA RUCHU LOTNICZEGO W SYSTEMIE

ZARZADZANIA RUCHEM LOTNICZYM

W prezentowanym materiale przedstawione zostaty podstawy organizacyjno - praw-
ne, na mocy, ktérych w styczniu 2002 r. powstata na szczeblu centralnym nowa jednostka
zarzadzajgca wojskowym ruchem lotniczym w polskiej przestrzeni. Zarysowane zostaty takze
funkcje i zadania Szefostwa Stuzby Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych RP. Na tym tle poruszo-
ne zostaty zagadnienia dotyczgce kontroli przestrzeni powietrznej z uwypukleniem zarzadza-
nia ruchem lotniczym w Polsce w czasie kryzysu i wojny.

Przyjecie naszego kraju do wojskowego sojuszu, udziat polskich sit zbrojnych w roz-
norodnych globalnych misjach, operacjach, praca w miedzynarodowych organizacjach lotni-
czych i grupach roboczych m.in. CNS NATMC (Communication, Navigation, Surveillance
NATO Air Traffic Management Committee), ATM NATMC (Air Traffic Management
NATO Air Traffic Management Committee), wejscie do Unii Europejskiej, wyrazenie akcesu
wstapienia do Eurocontrol to tylko wybrane przestanki, ktére spowodowaty postepujacy do
chwili obecnej proces transformacji polskiego lotnictwa wojskowego do standardow NATO i
ICAO. Przyczyng bezposrednig byt fakt implementacji przez nasze panstwo dokumentow
normatywnych STANAG i koniecznos¢ ich realizacji.

Przyczyny posrednie i bezposrednie, czeSciowo zarysowane powyzej spowodowaty,
ze polskie stuzby ruchu lotniczego stanety przed najwiekszym w ich dotychczasowej historii
wyzwaniem, czyli koniecznos$cig zorganizowania jednolitego systemu zarzadzania ruchem
lotniczym. Sprosta¢ takiemu przedsiewzieciu mozna byto po przeanalizowaniu i opracowaniu
podstaw prawnych i przyjeciu perspektywicznych rozwigzan, ktére w istotny sposob wplywa-
ja na zarzadzanie ruchem lotniczym w Polsce. Stad tez uwzgledniono: Konwencje o Miedzy-
narodowym Lotnictwie Cywilnym (ICAO) wraz z Aneksami, Ustawe Prawo Lotnicze (2002
r) z pojawiajagcymi sie sukcesywnie rozporzadzeniami Ministra Infrastruktury i Ministra
Obrony Narodowej, STANAG-i NATO ratyfikowane lub implementowane przez nasz kraj,
zalecenia NATMC (NATO Air Traffic Management Committee), polskie przepisy z zakresu
lotnictwa cywilnego, program Eurocontrol ,,ATM 2000+ Strategy”, Europejski Plan Ujedno-
licania Standardéw CNS/ATM i Harmonizacji Dziatan (European Convergence and Imple-
mentation Plan, ECIP 2004 - 2008), Krajowy Plan Ujednolicenia Standardéw CNS/ATM i
Harmonizacji Dziatah w Europie (Local Convergence and Implementation Plan, LCIP 2004-

2008), Koncepcje FUA (Flexible Use of Airspace).
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Za poczatek prac zwigzanych z integracjg lotniczego $rodowiska cywilno - wojsko-
wego, przyjmuje sie decyzje Komitetu Spraw Obronnych Rady Ministrow, podjeta w 1996r a
dotyczaca stworzeniu Jednolitego Systemu Zarzadzania Ruchem Lotniczym (JSZRL). Na tej
podstawie, tez w 1996r, wydana zostata decyzja Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
(MTiGM) w sprawie powotania Zespotu do zorganizowania JSZRL. Nastepnie w 1997r. od-
byta sie konferencja, na ktorej zatwierdzono harmonogram rozwijania ,,Koncepcji Jednolitego
Systemu Zarzadzania Ruchem Lotniczym”. W 1999r pojawily sie kolejne Decyzje (nr
25/MTiGM i nr 160/MON) w sprawie udzialu w tworzeniu JSZRL, dzieki ktérym przysta-
piono do opracowania Koncepcji Jednolitego Systemu Zarzadzania Ruchem Lotniczym, od-
powiadajacej standardom i oczekiwaniom ICAO, ECAC, EUROCONTROL, NATO. Podkre-
$li¢ nalezy, ze proces tworzenia JSZRL oparty zostat na ,,Koncepcji Jednolitego Systemu Za-
rzadzania Ruchem Lotniczym”, skladajacej sie z nastepujacych ,,Programéw Wykonaw-
czych”:

* NR 1, REGULACJE PRAWNE”;

* NR 2, POWOLANIE POLSKIEJ AGENCJI RUCHU LOTNICZEGO”;

* NR 3, ORGANY ATS | ATFM PARL”;

« NR 4 ,ORGANY JEDNOLITEGO SYSTEMU ZARZADZANIA RUCHEM
LOTNICZYM W SILACH ZBROJNYCH ORAZ NA CYWILNYCH LOTNISKACH
NIEKONTROLOWANYCH”

* NR5,ZARZADZANIE PRZESTRZENIA POWIETRZNA”

* NR 6,INFRASTRUKTURA TECHNICZNA”

* NR 7 ,PERSONEL JEDNOLITEGO SYSTEMU ZARZADZANIA RUCHEM
LOTNICZYM”

Sposrod  siedmiu przyjetych do realizacji programow, bardzo istotny dla
funkcjonowania wojskowego systemu zarzgdzania ruchem lotniczym, byt Program nr 4
»ORGANY JEDNOLITEGO SYSTEMU ZARZADZANIA RUCHEM LOTNICZYM W
SILACH ZBROIJNYCH ORAZ NA CYWILNYCH LOTNISKACH NIEKONTROLO-
WANYCH?”. Zalozono w nim powotanie centralnego organu Stuzby Ruchu Lotniczego w
Sitach Zbrojnych RP. Réwnoczesnie przyjeto, ze na lotniskach utworzone zostang wojskowe
stuzby ruchu lotniczego zgodne z przepisami ICAOQ i standardami NATO a odbedzie sie to
poprzez przeksztatcenie funkcjonujacych tam od dawna stuzb kierowania lotami. W oparciu o
przedstawione przestanki oraz przyjete do realizacji zmierzenia: ,,Plan Przebudowy i
Modernizacji Technicznej WLOP na lata 2001 - 2006”, ,,Plan Zamierzer Organizacyjnych i
Dyslokacyjnych na lata 2001-2002”, Minister Obrony Narodowej wydat 10.05.2001r decyzje

Nr Pf 40/Org./P-5 z. w sprawie sformowania Szefostwa Stuzby Ruchu Lotniczego Sit
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Zbrojnych RP. Kolejne dokumenty prawne okreslajace status Szefostwa to Zarzadzenie Szefa
Sztabu Generalnego WP Nr 0252/Org./P-5 z 19.06.2001 r., Rozkaz Dowoddcy Wojsk
Lotniczych i Obrony Powietrznej Nr Pf 90 z 11.07.2001 r. oraz etat Nr 02/216/0 Szefostwa
Stuzby Ruchu Lotniczego SZ RP i inne (np. podstawowe dokumenty regulujgce stosunek
stuzbowy oraz stosunek pracy osob zatrudnionych w SSRL SZ RP).

W oparciu 0 podstawy prawne oraz podjete wysitki organizacyjne juz w pierwszego
stycznia 2002 r. rozpoczeto funkcjonowanie Szefostwo Stuzby Ruchu Lotniczego Sit
Zbrojnych RP, ktére realizujac gtowne zadania jako jednostka organizacyjnie bezposrednio
podlegta Dowddcy Wojsk Lotniczych i Obrony Powietrznej zostata jednoczesnie centralnym
organem sprawujgcym specjalistyczne kierownictwo oraz nadzor nad dziatalnoScig stuzby
ruchu lotniczego w rodzajach Sit Zbrojnych RP. W swojej dziatalno$ci odpowiada ona za
stosowanie jednolitych procedur, norm i standardéw wyposazenia technicznego oraz
kwalifikacji personelu zgodnie z normami ustalonymi przez NATO i ICAO w jednolitym
systemie zarzadzania ruchem lotniczym. Jednocze$nie Szefostwo SRL SZ RP Scisle
wspoétdziata z pafstwowym organem zarzadzania ruchem lotniczym - Agencjg Ruchu
Lotniczego oraz innymi organizacjami lotniczymi. Gtéwnym celem tego wspotdziatania jest
zapewnienie bezpieczenstwa ruchu lotniczego w polskiej przestrzeni powietrznej wszystkim
jej uzytkownikom oraz umozliwienie ptynnego przejecia zarzadzania ruchem lotniczym na
czas kryzysu lub wojny. Natomiast zakres dzialania obejmuje: planowanie szkolenia
personelu stuzby ruchu lotniczego w SZ RP, zapewnienie stuzb ruchu lotniczego na
lotniskach wojskowych, udziat w planowaniu i organizacji ¢wiczen z udziatem lotnictwa
wojskowego, wiasnego i sojuszniczego prowadzonych w polskiej przestrzeni powietrznej
oraz szereg innych zadan wynikajacych ze zobowigzan sojuszniczych. Niezmiernie waznym
czynnikiem sa realizowane zadania, do ktérych zalicza sie m.in.: Kierowanie catoksztattem
pracy organéw stuzby ruchu lotniczego w RSZ RP (opracowywanie i wydawanie instrukcji,
przepiséw, projektéw, rozkazow, zarzadzen, wytycznych dotyczacych planowania,
organizacji i kontroli ruchu lotniczego w Sitach Zbrojnych RP); modernizacja i doskonalenia
systemu automatyzacji zarzadzania ruchem lotniczym (przygotowywanie zatozen, programow
i wymagan operacyjno-technicznych w tym zakresie); gromadzenie, przetwarzanie,
aktualizowanie i dostarczanie danych o lotniskach wojskowych do ARL celem ich
umieszczenia w zbiorze informacji lotniczych AIP -Polska oraz w publikacjach typu FLIP;
nadzér nad opracowaniem procedur podejscia do lgdowania wedlug systeméw
radionawigacyjnych dla lotnisk wojskowych; uczestnictwo w opracowywaniu harmonio-
gramoéw i programéw szkolenia specjalistycznego dla personelu stuzby ruchu lotniczego w

SZ RP oraz przyjmowanie egzaminow na klasy specjalistow; wspoOtpraca z Panstwowg
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Lotnicza Komisjg Egzaminacyjng (PLKE) w zakresie licencjonowania i certyfikowania
personelu; wspdtpraca z odpowiednimi instytucjami i komérkami dowodztw w RSZ RP w
zakresie prac naukowo - badawczych i doswiadczalnych dotyczacych organizacji i
wyposazenia technicznego stuzb ruchu lotniczego; planowanie wyposazenia komoérek SRL w
sprzet tacznosci i dokumentacje zabezpieczajacg ich funkcjonowanie; wspotpraca z
Departamentem Kadr MON w zakresie prowadzenia dziatalnosci kadrowej w organach SRL
SZ RP; praktyczne sprawdzanie (testowanie) zatozerh w zakresie funkcjonowania systemu
zarzgdzania ruchem fotniczym w RSZ przed wprowadzeniem ich w zycie; opiniowanie i
opracowywanie projektébw uméw oraz porozumien miedzynarodowych i krajowych w
sprawie wykorzystania polskiej przestrzeni powietrznej przez wojskowe statki powietrzne;
organizowanie i prowadzanie odpraw metodyczno-szkoleniowych personelu kierowniczego
stuzb ruchu fotniczego w RSZ; opracowywanie planéw i koordynacja zaopatrywania organow
stuzb ruchu lotniczego w RSZ w druki specjalistyczne powszechnego uzytku niezbedne do
prowadzenia ewidencji ruchu lotniczego.

Ogromny nacisk kladzie sie w Szefostwie SRL SZ RP na zapewnienie bezpieczenstwa
dziatania lotnictwa Sit Zbrojnych poprzez: rozpatrywanie propozycji zabezpieczenia ¢wiczen
i treningéw lotnictwa wojskowego; udziat w pracach Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
MON dotyczgcych ustalenia przyczyny zdarzenia lotniczego; prowadzenie postepowania
wyjasniajacego w przypadkach nie przestrzegania przepiséw ruchu lotniczego lub
spowodowania zagrozenia bezpieczenstwa lotoéw przez wojskowy personel latajacy lub stuzb
ruchu lotniczego w RSZ; udzial w postepowaniu wyjasniajacym prowadzonym przez
cywilno-wojskowa komisje do badania nieprawidtowosci w ruchu lotniczym; prowadzenie
analizy stanu bezpieczefstwa ruchu lotniczego w RSZ i podejmowanie niezbednych
przedsiewzie¢ profilaktycznych w celu jego poprawy; opracowywanie propozycji do
wprowadzenia ograniczen w uzytkowaniu przestrzeni powietrznej; wspotprace z innymi
stuzbami w celu podniesienia bezpieczenstwa ruchu lotniczego poprzez usprawnienie obiegu
informacji o ruchu lotniczym, oraz koordynacje planowanych przedsiewzieg.

Sprawne funkcjonowanie wojskowych organéw stuzby ruchu lotniczego w RSZ jest
mozliwe poprzez prowadzenie systematycznego nadzoru nad dziatalno$cig Wojskowych
Portéw Lotniczych i Sektorow Nadzoru Ruchu Lotniczego, wyposazeniem i kontrolg
funkcjonowania nowo przygotowanych stanowisk roboczych w zautomatyzowanym systemie
zarzadzania ruchem lotniczym oraz poprzez udziat w inspekcjach i kontrolach problemowych,
prowadzenie kontroli w ramach nadzoru stuzbowego.

Bardzo istotnym elementem i ostatnio szeroko rozwijanym jest wspolpraca i

wspotdziatanie  z  polskimi  cywilnymi  organizacjami  lotniczymi,  organizacjami
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miedzynarodowymi (ICAO, EUROCONTROL/ CMIC, ECAC, NATO/NATMC) oraz
stuzbami ruchu lotniczego panstw sasiednich. Mozliwe jest to poprzez: organizowanie
doraznych wspolnych narad w celu nowelizacji przepiséw i doskonalenia funkcjonowania
Jednolitego Systemu Zarzgdzania Ruchem Lotniczym, udziat w pracach miedzynarodowych
organéw ruchu lotniczego (EUROCONTROL/ CMIC, NATO/NATMC), organizowanie
konsultacji specjalistycznych i szkolen z zakresu planowania, organizacji i zarzadzania
ruchem lotniczym, opiniowanie umow i porozumien dotyczacych ruchu lotniczego w RSZ,
wspdlne opracowywanie instrukcji i przepisbw dotyczacych ruchu lotniczego, wymiane
informacji niezbednych do wydawania publikacji lotniczych z zakresu ruchu lotniczego,
uczestnictwo w naradach, sympozjach i sesjach miedzynarodowych organizacji ruchu
lotniczego, planowanie kontaktéw zagranicznych personelu stuzb ruchu lotniczego.

Zasadne jest podkre$lenie, ze gtownym celem funkcjonowania i S$cistego
wspotdziatania Szefostwa SRL SZ RP z NATO, panstwowym organem zarzadzania ruchem
lotniczym (Agencjg Ruchu Lotniczego), innymi organizacjami lotniczymi krajowymi i
zagranicznymi, jest zapewnienie bezpieczenstwa ruchu lotniczego w polskiej przestrzeni
powietrznej wszystkim jej uzytkownikom. Jednakze przez caty czas przygotowuje sie do
ptynnego przejecia zarzadzania ruchem lotniczym na czas kryzysu lub wojny. W tym celu
kadra aktywnie uczestniczy w réznorodnych ¢wiczeniach w kraju i zagranica, petni dyzury w
ramach zarzadzania kryzysowego réwnoczes$nie przyswajaja sobie procedury zwiazane z
nowymi standardami, ktoére pojawity sie wraz z transformacjg polskiego lotnictwa
wojskowego.

Dla potrzeb ¢wiczen, podczas prowadzenia operacji i wykonywania misji przyjmuje
sie, ze kontrola przestrzeni powietrznej (Airspace Control - ASC) to nadzorowanie
wiasciwego wykorzystania przestrzeni powietrznej przez wszystkich uzytkownikéw w
prowadzonych misjach, operacjach w celu zapewnienia bezpieczenstwa wtasnemu lotnictwu
oraz skutecznosci i efektywnosci prowadzonych dziataii bojowych. W czasie pokoju nadz6r
nad wykorzystaniem przestrzeni powietrznej sprawuje Minister Infrastruktury poprzez
panstwowy organ zarzgdzania ruchem lotniczym, ktéry powinien; zapewni¢ bezpieczenstwo i
ptynno$é ruchu lotniczego, ochrone granicy panstwowej w przestrzeni powietrznej,
zarzadzanie ruchem lotniczym, zapewnienie stuzby poszukiwawczo-ratowniczej. Elementami
sktadowymi kontroli przestrzeni powietrznej sa;:

a) zarzadzanie przestrzenig powietrzng (ZPP), czyli proces uzgodnien zasad uzytkowania
przestrzeni powietrznej, przydzielanie priorytetow uzytkownikom oraz koordynowanie jej

wykorzystania;
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b) zabezpieczenie ruchu lotniczego (ZRL)rozumiane jako kontrola, doradzanie, informowanie
i alarmowanie wszystkich uzytkownikow przestrzeni powietrznej;

c) zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego (ZPRL), czyli okreslenie czasu i czesci (segmen-
tow) przestrzeni powietrznej przewidywanych do szczegdlnie intensywnego wykorzysta-
nia, dostosowanie planéw uzytkowania przestrzeni powietrznej do aktualnych pojemnosci
okreslonych jej czesci i poziomu ryzyka akceptowanego w nich przez okre$lonego dowdd-
ce oraz sterowanie ruchem powietrznym w sytuacjach tego wymagajacych.

Wiasciwa organizacja przestrzeni powietrznej to podstawowe zadanie kontroli prze-
strzeni powietrznej, ktorego realizacja powinna zapewni¢ zintegrowane i elastyczne dziatanie
przy minimalnych wzajemnych zaktdceniach, bez nadmiernych ograniczen i ryzyka w sto-
sunku do sit wiasnych, sojuszniczych i cywilnych uzytkownikow przestrzeni powietrznej.
Jednak w celu poprawnego wykonywania swoich zadan, konieczne jest funkcjonowanie sys-
temu kontroli przestrzeni powietrznej (Airspace Control System - ACS). Pod tym pojeciem
nalezy rozumie¢ okres$lony zbidr sit, Srodkéw, zasad, procedur i relacji miedzy nimi, przezna-
czony do kontroli dziatan w przestrzeni powietrznej. Oznacza to, ze w sktad systemu kontroli
przestrzeni powietrznej wchodzg: organa kontroli przestrzeni powietrznej (JACC, AOCC,
ASCC, CRC, WOC, SQQC), $rodki obserwacji i identyfikacji, Srodki tacznosci i automatyza-
cji, procedury kontroli przestrzeni powietrznej (metody i $rodki kontroli przestrzeni powietrz-
nej). Podkresli¢ nalezy, ze wtasnie dowddca sit zadaniowych wyznacza dowddce odpowie-
dzialnego za kontrole przestrzeni powietrznej (Airspace Control Authority - ACA), zatwier-
dza plany kontroli przestrzeni powietrznej (Airspace Control Plan - ACP) oraz uzgadnia swoj
plan kontroli przestrzeni powietrznej z innymi planami ACP. Natomiast dowddca komponen-
tu powietrznego (Dowddca Sit Powietrznych) odpowiedzialny za kontrole przestrzeni po-
wietrznej (Airspace Control Authority - ACA) utrzymuje gotowos¢ do przyjecia catosci od-
powiedzialnosci za system kontroli przestrzeni powietrznej w obszarze operacji okreslonej
przestrzeni powietrznej™ na czas kryzysu lub wojny. Jest on odpowiedzialny za opracowanie

planu kontroli przestrzeni powietrznej (Airspace Control Plan - ACP) i wydanie rozkazu o

Jednoznacznie zdeterminowana przestrzen powietrzna, ktéra przez dowoédce komponentu powietrznego moze
by¢ podzielona na podobszary kontroli przestrzeni powietrznej (zazwyczaj pokrywajace sie z rejonami
odpowiedzialnosci w obronie powietrznej).

” Zawiera zakresy obowiazkéw os6b funkcyjnych, organéw wykonawczych, organizacje przestrzeni powietrz-
nej, szczegotowy lokalizacje wiasnych Srodkéw razenia oraz opis procedur stuzacych identyfikacji statkow
powietrznych (metody kontroli przestrzeni powietrznej). W przypadku prowadzenia dziatari potgczonych jest
zatwierdzany przez dowoédce sit zadaniowych. Plan kontroli przestrzeni powietrznej powinien by¢ skoordyno-
wany z przedstawicielami kraju przyjmujacego oraz dziataniami cywilnego ruchu lotniczego, zawiera¢ proce-
dury kontroli przestrzeni powietrznej, uzywane w obrebie kontrolowanej przestrzeni powietrznej, a takze usta-
la¢ sposéb powiadamiania o wykorzystaniu elementéw tej przestrzeni, proponowaé¢ sposoby postepowania or-
ganoéw wojskowej kontroli ruchu lotniczego odpowiedzialnych za kontrole przestrzeni powietrznej w rejonie
lotnisk, obejmowac procedury i ustalenia na wypadek dziatan przy uszkodzonym (ostabionym) systemie do-
wodzenia, kierowania i tgcznosci (Command, Control i Communication - C3), okresla¢ inne sposoby koordy-
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jej kontroli (Airspace Control Order - ACO)*. Organem wykonawczym w tym zakresie jest

potgczone centrum koordynacji przestrzeni powietrznej (Joint Airspace Coordination Centre -

JACC).

Dowdodca komponentu decyduje o metodzie kontroli przestrzeni powietrznej i dokonu-
je jej modyfikacji. Jesli zajdzie taka potrzeba, moze ustali¢ procedury dodatkowe. Szczegoty
zmian powinny by¢ ujete w planie kontroli przestrzeni powietrznej (ACP) i w rozkazie o kon-
troli przestrzeni powietrznej (ACO). W zasadzie kontrola przestrzeni powietrznej odbywa sie
dwoma metodami*":

a) nakazowa (Positive ASC) - kierowanie trasg i parametrami lotu zidentyfikowanego $rod-
kami elektronicznymi statku powietrznego przez upowazniony do tego organ kontroli prze-
strzeni powietrznej. Gwarantuje maksimum bezpieczenstwa i efektywnos$¢ w uzytkowaniu
przestrzeni powietrznej, dlatego stosowana jest wszedzie tam, gdzie to tylko mozliwe;

b) proceduralng (Procedura! ASC) - rdznorodne tgczenia wczesniej uzgodnionych i podanych
do powszechnej wiadomosci zarzadzen i procedur. Obejmuje takie techniki, jak segmenta-
cje przestrzeni powietrznej objetos$ciowa (tréjwymiarowo) i czasowa oraz stosowanie statu-
sow kontroli uzbrojenia.

Jezeli zostang przyjete proceduralne Srodki kontroli przestrzeni powietrznej (Airspace
Control Usage - ACU) to organa wykonawcze po ustanowieniu procedur rezerwuja prze-
strzen dla okreslonych uzytkownikéw, koordynujg ich dziatania, kontrolujg wykorzystanie
przestrzeni powietrznej i wymagaja wykonania okreslonych ustaleri w celu unikniecia ryzyka
porazenia wojsk przez wiasne systemy uzbrojenia. Zasadne jest podanie, ze do procedural-
nych srodkoéw stosowanych w kontroli przestrzeni powietrznej naleza:

a) trasy lotnicze (Air Route - ARs) - dwukierunkowe drogi wydzielone w przestrzeni po-
wietrznej strefy tylowej, zapewniajace minimalne ryzyko przelotu statkbw powietrznych

przez strefy ognia $rodkdw przeciwlotniczych. Drogi te wykorzystuje lotnictwo transpor-

nacji (kontroli) zwigzane z dziataniami bojowymi, np. wsparcia ogniowego (Fire Support Co-ordination Me-
asures - FSCM), zabezpieczeniem przelotu itp.

Dokument rozkazodawczy, zawierajacy cato$¢ informacji o organizacji kontroli przestrzeni powietrznej w
obszarze operacji. Rozkaz o kontroli przestrzeni powietrznej powinien dotrze¢ do wszystkich uzytkownikéw
przestrzeni powietrznej przynajmniej 5 godzin przed terminem jego obowigzywania i musi by¢ potwierdzone
przyjecie ACO przez zainteresowane strony. Uzytkownicy przypadku, gdy zainteresowani uzytkownicy prze-
strzeni powietT2mej nie otrzymajg ACO na 3 godziny przed terminem jego obowigzywamia, wéwczas zobowia-
zani sg do rozpoczecia dziatan wyjasniajacych, aby otrzymaé ACO w jak najkrétszym czasie. Podkresli¢ nale-
zy, ze o cyklu wydania ACO decyduje dowddztwo komponentu powietrznego, a w systemie narodowym do-
wodca Sit Powietrznych, okres$lany jest on réwniez w ACP. Typowy cykl wydawania ACO jest zgodny z cy-
klem wydawania dyrektywy operacyjnej o uzyciu sit powietrznych (Air Operations Directive - AOD).

Identyfikacja statkéw powietrznych prowadzona jest metoda nakazowej i proceduralnej kontroli przestrzeni
powietrznej.
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b)

c)

d)

e)

9)

h)

)

k)

towe i zabezpieczajgce. Struktura drog jest oparta gtéwnie na funkcjonujacej w czasie po-
koju strukturze korytarz stuzb kontroti ruchu lotniczego;

strefy obrony bazy lotniczej (Base Defence Zone - BDZ) - strefy tworzone wokdt baz
lotniczych w celu zwiekszenia swobody dziatania i efektywnosci ich naziemnych Srodkdw

przeciwlotniczych;

poziom koordynacji (Coordination Level - CL) - element kontroli przestrzeni powietrznej

zwiekszajacy bezpieczenstwo lotow statkdw powietrznych na matych wysokosciach;

strefa kontroli przestrzeni powietrznej o wysokiej intensywnos$ci dziatan (Hight Density

Airspace Control Zone - HIDACZ) - wydzielona cze$¢ przestrzeni powietrznej nad okre-
Slonym terenem, w ktorej wystepuje duze skupienie réznych systeméw broni i uzytkow-
nikdw. Uzywana do koordynacji dziatan powietrznych i lgdowych jest ujeta w ACP i

podana w ACO. Odpowiedzialno$¢ za wykorzystanie tej strefy spoczywa na wiasciwym

dowddcy wojsk ladowych;

trasa tranzytowa (Transit Route - TR) - dwukierunkowe trasy wydzielone w przestrzeni

powietrznej nad wojskami whasnymi, pozostajagcymi w stycznos$ci z sitami przeciwnika
Tworzone w celu eliminowania zagrozenia wiasnych statkow powietrznych ze strony wia-
snych wojsk OPL;

korytarz specjalny (Special Corridor - SC) - zaspokojenie szczegélnych wymagan w za-
kresie wykorzystania przestrzeni powietrznej przez lotnictwo podczas wykonywania za-
dan w strefie dziatan bojowych:;.

okresowe/tymczasowe trasy minimalnego ryzyka (Temporary Minimum Risk Routes -

TMRR) - niskie trasy tranzytowe, zapewniajgce przelot lotnictwa wykonujgcego zadania
bezposredniego wsparcia wojska (CAS) w relacji wojska wiasne - przeciwnik;

zastrzezona strefa dziatan (Restricted Operation Zone - ROZ) - zarezerwowana wytgcznie
dla prowadzenia specyficznych dziatan bojowych przestrzer powietrzna. Do takich nalezg
strefy: tankowania w powietrzu, dyzurowania samolotow AWACS, zrzutéw badz lgdo-
wania itp.;

Sciezka bezpiecznego podejscia/odejscia (Safe Line - SL) - doprowadzanie statkéw po-
wietrznych do lotnisk lub ladowisk, a takze do potaczenia sasiednich drog lotniczych badz
korytarzy;

przerwa czasowa (Time Slot - TS) - czas, kiedy niektore z dziatah w wyznaczonej prze-
strzeni powietrznej sg ograniczane badz zakazane w celu zapewnienia wiekszej swobody
dziatan okreslonym jej uzytkownikom;

korytarz tranzytowy (Transit Corridor - TC) - dwukierunkowa droga w przestrzeni po-

wietrznej strefy tytowej wojsk dfa zabezpieczenia ruchu lotniczego, zapewnienia bezpie-
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0)

P)

q)

5)

czenstwa przelotow przez strefy odpowiedzialnosci $rodkéw ogniowych obrony po-
wietrznej;

poziom przejscia (Traverse Level - TL) - wydzielony poziom lotu udostepniony dla tran-
zytowego ruchu lotniczego przez strefe tylowg. Stosowanie go pozwala na zwiekszenie
efektywnos$ci rozpoznawania wiasnych statkdw powietrznych poprzez uzyskanie dodat-
kowej cechy rozpoznawczej np. wysokosci lotu;

strefa swobodnego uzycia broni (Weapons Free Zone - WFZ) - tworzona wokot szcze-
golnie waznych obiektdw lub sit (oprécz baz lotniczych), wymagajacych wzmocnionej
obrony przeciwlotniczej. W tej strefie naziemne $rodki OP majg prawo do prowadzenia
ognia do kazdego nierozpoznanego statku powietrznego. Tylko w szczegélnych przypad-
kach statki powietrzne moga wykonywac zadania w tych strefach (np. w trakcie odparcia
intensywnych nalotéw przeciwnika), jednak nalezy stosowac wtedy separacje wysokosci,
a dziatania majg charakter dziatan we wspdlnej strefie;

linia wylgczenia IFF (IFF Switch-off Line) - odlegtos¢ od linii stycznosci wojsk (Forward
Line of Own Troops - FLOT), w ktérej na statkach powietrznych lecacych w gtgb teryto-
rium przeciwnika, sg wylaczane urzadzenia rozpoznawcze ,,swoj-obcy” (okoto 25 km);
linia wigczenia IFF (IFF Switch-on Line) - odlegtos¢ od FLOT (okoto 25 km), w ktorej
powracajace z zadan bojowych w kierunku wiasnego terytorium statki powietrzne, wia-
Cczaja urzadzenia rozpoznawcze ,,swoj-obcy”;

standardowa trasa lotnictwa wojsk ladowych (Standard Use Army Aircraft Flight Route -
SAAFR) - ustalona ponizej poziomu koordynacji (CL), wyznaczana zwykle w strefie ty-
towej korpusu i dywizji ma zapewni¢ bezpieczne przemieszczanie sie Smigtowcéw wojsk
ladowych, ktore prowadza dziatania wsparcia bojowego i zabezpieczajg dziatania;

obszar przedni (Forward Area - FA) - obszar ostaniany przez rozmieszczone w strefie
przedniej obrony powietrznej OP (Forward Area Air Defense - FAAD) systemy naziem-
nej OP;

tylna granica obszaru przedniego (Rear Boundary of Forward Area - RBFA) - linia ogra-
niczajgca obszar przedni kontroli przestrzeni powietrznej (FA), wyznaczana z uwzgled-
nieniem rozmieszczenia wiasnych sit OP, zagrozenia powietrznego i wymagan logistycz-
nych;

strefa obowigzkowej koordynacji wsparcia ogniowego - tworzona od przedniej linii wojsk
wiasnych (Forward Line of Own Troops - FLOT) do linii koordynacji wsparcia ogniowe-
go (Fire Support Coordination Line - FSCL). Okresowo strefe pozadanej koordynacji

mozna wyznaczy¢ poza rozmieszczong linig FSCL;
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t) koordynacja wsparcia ogniowego obejmuje linie koordynacji wsparcia ogniowego (FSCL)
utworzone przez dowodce komponentu wojsk ladowych we wspétpracy z innymi dowéd-
cami komponentéw dla umozliwienia szybkiego i skutecznego uzycia wymaganych sit i
$rodkéw ogniowych.

Biorgc powyzsze rozwazania pod uwage podkresti¢c nalezy, ze okreSlone procedury
postepowania wojskowa stuzba ruchu lotniczego wykonuje podczas realizowania réznorod-
nych éwiczen - treningébw (26 odbywajacych sie w naszym Kkraju oraz 20 miedzynarodo-
wych). Dla przyktadu mozna poda¢, ze w kazdym nieomal miesigcu realizowany jest kom-
pleksowy trening zintegrowany systemu OP pk. ,,Fruit Fly”, podczas ktérego planowane jest
prze¢wiczenie procedur zwigzanych z przeciwdziataniem atakom terrorystycznym z powie-
trza klasyfikowanym jako ,,RENEGADE”. Przewaznie w celu realizacji tego przedsiewziecia
planuje sie przeprowadzenie dwdch epizodéw w okre$lonych dniach z udziatem samolotu
TS-It symulujagcego lot samolotu rejsowego. Dla takiego treningu podawane sg nastepujgce
parametry: dzien, czas startu w UTC, trase lotu (np. EPMB - 54°0¥37”N 019°08°03” E;
OLSZTYN - 53°47°00"N  020°30°00”E; SUWALKI - 54°06’00”N  022°56°’00” E;
OSTROLEKA - 53°05°00” N 021°35’00” E; EPMB - 54°01’37”N 019°08°03” E, wysoko$¢
lotu po trasie (np. FL 100), inne informacje (np. po starcie i naborze wysokosci do FL 100
zatoga TS-11 utrzymuje tgcznos¢ z OAT, statek powietrzny wyposazony w transponder; po
osiggnieciu punktu np. Olsztyn zatoga wyigcza transponder i kontynuuje lot, przechwycenie
nastapi w tym przypadku w strefie TSA 02, utrzymujac tgczno$¢ z 21 ODN). Jest sprawg
oczywistg, ze z uwagi na szczegdlny charakter przedmiotowego przedsiewziecia. Dowddca
WLOP zawsze decyduje o priorytetowym jego potraktowaniu (taka sytuacja miata miejsce
podczas zabezpieczenie wykonywania lotow w ramach treningu ,,Fruit Fly” 28 i 30 maja
2003 r., kiedy to Dowo6dca WLOP zwrdcit sie z prosbha o zabezpieczania w pierwszej kolejno-
ci tego treningu w stosunku do lotow wykonywanych w ramach Szybowcowych Miodzie-

zowych Mistrzostw Polski).

W konkluzji do przedstawionego materiatu i przeanalizowaniu dostepnych materiatow
dotyczacych kontroli przestrzeni powietrznej oraz zarzadzania ruchem lotniczym w Polsce w

czasie Kryzysu i wojny, nasuwayjg sie nastepujgce wnioski:

1 Szefostwo SRL SZ RP Scisle wspotdziata z panstwowym organem zarzadzania ruchem
lotniczym- Agencjg Ruchu Lotniczego oraz innymi organizacjami lotniczymi. G{éwnym
celem tego wspdtdziatania jest zapewnienie bezpieczenstwa ruchu lotniczego w polskiej
przestrzeni powietrznej wszystkim jej uzytkownikom oraz umozliwienie ptynnego przeje-

cia zarzgdzania ruchem lotniczym na czas kryzysu lub wojny;
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2. Szefostwo Shtuzby Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych RP funkcjonuje dopiero od

4,

01.01.2002, a realizujagc gtdwne zadania jako jednostka organizacyjnie bezposrednio pod-
legta Dowodcy Wojsk Lotniczych i Obrony Powietrznej jest jednocze$nie centralnym or-
ganem sprawujacym specjalistyczne kierownictwo oraz nadzér nad dziatalnosScig stuzby ru-
chu lotniczego w rodzajach Sit Zbrojnych RP. W swojej dziatalno$ci odpowiada za stoso-
wanie jednolitych procedur, norm i standardéw wyposazenia technicznego oraz kwalifika-
cji personelu zgodnie z normami ustalonymi przez NATO i ICAO w jednolitym systemie

zarzadzania ruchem lotniczym;

. Szczegolny nacisk kiadzie sie na wspétprace z Agencjg Ruchu Lotniczego, ktéra traktuje

sie jako instytucje posiadajgca bogate doswiadczenia, wysokiej klasy specjalistow. Stad tez
w propozycjach do uméw i porozumien pojawia si¢ konieczno$¢ uzyskania pomocy szko-
leniowej od Agencji - szczegblnego znaczenia nabiera to po wprowadzeniu w naszym Kkra-
ju nowego podziatu przestrzeni powietrznej i przeszkolenia FIS;

Zasadne jest jednolite szkolenie specjalistyczne cywilne i wojskowe w zakresie asystentéw
kontrolerow. Po uzyskaniu licencji (cywilnych) i stosownych uprawnien (wojskowych),
powinno sie zapewni¢ dalsze doszkolenie dotyczace procedur kontroli przestrzeni po-
wietrznej oraz zarzadzania ruchem lotniczym w czasie kryzysu lub wojny. Czesciowo ten
proces sie odbywa, bowiem w ¢wiczeniach miedzynarodowych uczestniczg takze przed-

stawiciele ARL;

. Pelne realizowanie zadan SSRL SZ RP bedzie mozliwe dopiero po zakonczeniu transfor-

macji Polskich Sit Powietrznych (infrastruktura, odpowiednio przeszkolony personel oraz

Zmiany organizacyjne);

. W 2004 r. SSRL SZ RP, w ramach wykonywania swoich zadan zapewni realizacje 26 ¢wi-

czen - treningébw odbywajacych sie na terenie naszego kraju oraz 20 poza granicami nasze-

go panstwa.
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DYSKUSJA

Po zakoriczeniu wystapien programowych prowadzacy konferencje prof dr hab. Eu-
geniusz Zabtocki otworzyt dyskusje. Jako pierwszy gtos w dyskusji zabrat gen. dyw. w st.
spocz. pil. Henryk Pietrzak - petnomocnik ministra obrony narodowej w Komitecie ds. Za-

rzadzania Przestrzenig Powietrzng w Strategicznym Organie Zarzadzania Przestrzenig Po-

wietrzna.

Swoje wystgpienie méwca rozpoczat od przedstawienia tez o budowaniu $wiadomosci
narodowej (1995 r.), iz polska przestrzen powietrzna jest dobrem narodowym, do ktdrego
réwny dostep powinni mie¢ wszyscy uzytkownicy. Ponadto zwrdcit uwage na konieczno$é
elastycznego zarzadzania przestrzenig powietrzng oraz, w aspekcie konkurencyjnosci dostepu,
walory ekonomiczne.

Stwierdzit, iz integracja zarzadzania ruchem lotniczym ma polega¢ na unifikacji wy-
magan przez wszystkich uzytkownikéw przestrzeni powietrznej, systemu zarzgdzania ruchem
lotniczym (wojskowym, komercyjnym i in.) oraz jego personelu. Gen. Pietrzak dodat, ze Pol-
ska jest obecnie w trakcie dostosowywania sie do tych wymagan. Scharakteryzowat réwniez
zobowigzania miedzynarodowe, ktére podjeto nasze panstwo w tej kwestii oraz stopien ich
realizacji. Wspomniat m.in. o prawie lotniczym, jego dostosowaniu do wymagan konwencji
chicagowskiej z 1944 r. oraz biezacych wymagan Miedzynarodowej Organizacji Lotniczej
(ICAO) i Europejskiej Organizacji ds. Bezpieczenstwa Zeglugi  Powietrznej
(EUROCONTROL).

Gen. dyw. Henryk Pietrzak wspomniat takze o siedemdziesieciu siedmiu gtownych
rozporzadzeniach oraz dwunastu rozporzadzeniach ministra obrony narodowej, regulujacych
wzajemne relacje pomiedzy cywilnymi a wojskowymi organami zarzgdzania ruchem lotni-
czym i ich uzytkownikami, stwierdzit, ze prace te dobiegaja korica.

Nastepnie moéwca nawigzat do dwdch rozporzadzen dotyczacych: zasad i trybu prze-
kazywania ministrowi obrony narodowej funkcji wynikajgcych ze zwierzchnictwa w polskiej
przestrzeni powietrznej na czas wojny, stanu wojennego lub stanu wyjgtkowego oraz wyko-
nywania funkcji wynikajgcych ze zwierzchnictwa w polskiej przestrzeni powietrznej oraz
umacniania obronnosci na czas pokoju.

Zwrécit on uwage na konieczno$¢é zachowania okre$lonego poziomu ogélnosci roz-
wigzan proponowanych w wymienionych rozporzadzeniach. Dodat, ze nawet w czasie pokoju
minister infrastruktury nie jest w stanie samodzielnie, bez udziatlu ministra obrony narodowej,
spetnia¢ wszystkich funkcji wynikajagcych ze zwierzchnictwa nad przestrzenig powietrzna.
Sytuacja taka dotyczy m.in. funkcji obrony powietrznej. Odniost sie takze do kwestii odpo-

wiedzialnosci za ochrone granicy panstwowej, za ktorg od lipca 2004 r. bedg odpowiadaty
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Polskie Sity Powietrzne wspélnie z Wojskami Ladowymi i Marynarka Wojennej oraz Straza
Graniczng. Ponadto bardzo dobrze ocenit stan organizacji prawnej i instytucjonalnej polskiej
przestrzeni powietrznej oraz kierowanie nig. Natomiast za nierozwigzany uznat problem za-
rzadzania ruchem lotniczym i kontroli przestrzeni powietrznym w sytuacjach kryzysu i wojny
na poziomie operacyjnym, wykonawczym. Aby poprawi¢ tg sytuacje podkreslit, iz nalezy
zrealizowa¢ zapisy wspomnianych rozporzadzen, zwracajac szczeg6lna uwage na koniecz-
no$¢ wspdlnego opracowania przez dowddztwo WLIOP oraz Urzad Lotnictwa Cywilnego
(Agencje Ruchu Lotniczego) planu przestrzeni powietrznej dla Polski, regulujagcego wzajem-
ne relacje hierarchiczne i funkcjonalne wspétdziatania, techniczne i technologiczne pomiedzy
ARL a Stuzbg Ruchu Lotniczego SZ RP w czasie kryzysu i wojny.

Gen. dyw. Henryk Pietrzak scharakteryzowat takze znaczaca i pozytywna role Urzedu
Lotnictwa Cywilnego w procesie integracji stuzb ruchu lotniczego i dostosowywania ich prac
do wymagan ICAO i EUROCONTROLI. Wspomniat o poprawkach do Ustawy Prawo Lotni-
cze, dotyczacych problematyki dziatan sojuszu w ramach nadzoru przestrzeni powietrznej (air
policing) oraz dziatan podejmowanych przeciwko aktom terroru powietrznego (renegade), w
tym szczeg6lnie decyzji o otwarciu ognia do statku powietrznego, ktéra od lipca br. podej-
mowat bedzie minister obrony narodowej.

W swoim wystgpieniu odnidst sie réwniez do referatu szefa operacji powietrznych
Centrum Operacji Powietrznych pik. dypl. nawig. Zbigniewa Bordzota. Zwrécit uwage na
konieczno$¢ ustalenia i uwzglednienia miejsca i roli stuzby ruchu lotniczego sit zbrojnych w
systemie zintegrowanej obrony powietrznej NATO (NATfNADS), nastepnie dostosowania
systemu KPP, w tym SRL SZ RP do wymagar sojuszniczych i przystosowania jej do realiza-
cji zadan poza obszarem NATINADS, a dopiero pdzniej ustalenia jej miejsca i roli w naro-
dowym systemie dowodzenia sit powietrznych.

Na zakonczenie moéwca zwrocit uwage na pilng potrzebe dostosowania Regulaminu
Lotow i Regulaminu Stuzby Nawigatorskiej do wymagan, ktére dla uzytkownikéw przestrze-
ni powietrznej wynikajg ze struktury tej przestrzeni (wprowadzonej w zycie po 18 marca 2004
r). Podkreslit takze znaczenie ostatniego z przygotowanych rozporzadzen, ministrow infra-
struktury i obrony narodowej, regulujacych problematyke wspétuzytkowania lotnisk przez
strone cywilng i wojskowa. Podkreslit aspekty ekonomiczne tegoz wspotuzytkowania, ko-
nieczno$¢ pogodzenia uzyskiwania zyskow przez cywilne organizacje lotnicze ze sprawng
realizacjg zadan przez lotnictwo wojskowe.

Nawigzujac do wystgpienia gen. dyw. Henryka Pietrzaka zastepca dyrektora ARL ds.
operacyjnych i zarzadzania przestrzenig powietrzng Dyrektor Leszek Gotgb wyrazit oczeki-

wania ARL w sprawie formy i tresci planu kontroli przestrzeni powietrznej i wynikajacych z
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niego potrzeb zapewnienia okres$lonej infrastruktury technicznej, prowadzenia szkolenia per-
sonelu ARL w zakresie zadan w ramach systemu obrony powietrznej w czasie kryzysu i woj-
ny. Ponadto wyrazit watpliwosci, co do zapewnienia niezbednego poziomu realizmu w obec-
nie realizowanych treningach personelu jednolitego zarzadzania ruchem lotniczym w ramach
zwalczania ,renegade”. Zwrécit uwage na fakt, ze tylko treningi prowadzone w warunkach
maksymalnie zblizonych do realnych moga zapewni¢ niezbedny poziom wiedzy i umiejetno-
Sci personelu systemu zarzadzania ruchem lotniczym w zwalczaniu terroryzmu powietrznego.
Z kolei byty szef SRL SZ RP Marek Markiewicz w swym wystgpieniu scharaktery-
zowat wybrane aspekty kryzysowego zarzadzania ruchem lotniczym. Zrdznicowat on wspot-
czesne sytuacji kryzysowych w ZRL przez wzglad na ich charakter, natezenie, rozmiary cza-
soprzestrzenne. Wyréznit nastepujace sytuacje kryzysowe w ZRL.:
- pojedyncze akty uprowadzenia cywilnych statkbw powietrznych, wiacznie z sytuacjami
typu Renegade;
- niewielkie konflikty regionalne, wymagajace prowadzenia misji humanitarnych i uzycia
sit stabilizacyjnych;
- operacje reagowania kryzysowego (Crisis Response Operations - CRO), dzialania zbrojne
na duzg skale, majgce na celu wymuszenie  pokoju w zapalnym rejonie Swiata.
Nastepnie scharakteryzowat ruch lotniczy w sytuacjach kryzysowych zwracajgc uwa-
ge na:

« Narastanie trudnosci w zwigzku z gwattownym wzrostem przeptywu operacyjnego ru-
chu lotniczego(OAT) i ruchu cywilnych statkbw powietrznych zaangazowanych w
rozwigzanie sytuacji kryzysowej;

e Konieczno$é zapewnienia sitom powietrznym dostepu do potrzebnej przestrzeni po-
wietrznej;

¢ Wykorzystywanie przez lotnictwo wojskowe przestrzeni kontrolowanej z jednocze-
snym zapewnieniem priorytetu dla OAT kierowanego do obszaru wystepowania kry-
zysu (wymdg zachowania tajemnicy);

» Podejmowanie dziatan koordynacyjnych przez NATO, miedzynarodowe organizacje
lotnictwa cywilnego (ICAO, IATA, EUROCONTROL) i pafistwowe organy ZRL w
celu zminimalizowania wptywu OAT na ruch GAT i zapewnienia bezpieczenstwa w
przestrzeni powietrznej panstw zaangazowanych w sytuacje kryzysowa

* W zaleznosci od uwarunkowan polityczno-wojskowych i skali konfliktu, dokonywa-
nie zmian w pokojowym funkcjonowaniu ZRL, zar6wno na obszarze objetym kryzy-
sem jak i poza nim (regulacje prawne, procedury operacyjne SRL, wydzielenie sit i
$rodkéw do sktadu komponentu ZRL NATO).

. 62



Omdwit takze zasady funkcjonowania systeméw ZRL i KPP w r6znych okresach dzia-

fania (czas pokoju, kryzysu i wojny) oraz scharakteryzowat cywilno-wojskowa koordynacje

dziatan w zakresie ZRL. Podsumowujac swdj gtos w dyskusji zwrocit uwage na:

Mozliwo$¢ zaistnienia w przestrzeni powietrznej réznorodnych zagrozen, zaréwno
militarnych jak i cywilnych (np. aktéw terroryzmu powietrznego) wymusza S$cistg
cywilno-wojskowg wspotprace w dziedzinie ZRL;

Przezwyciezanie standw zagrozenia i sytuacji kryzysowych wymaga zoptymalizowa-
nia istniejgcych mechanizméw i operacyjnych procedur koordynacyjnych, z uwzgled-
nieniem

wszystkich aspektéw ZRL;

Celowym jest rozwazenie ustanowienia organu upowaznionego do podejmowania de-
cyzji w kazdej zaistniatej sytuacji kryzysowej w polskiej przestrzeni powietrznej.
Zgodnie z rozwigzaniem przyjetym w wielu panstwach NATO, takim organem powi-
nien byé Panstwowy OsSrodek SRL (National ATS Celi), koordynujacy wszystkie
przedsiewziecia ZRL we wspotpracy z organami systemu OP.

Kolejny wystepujacy ptk dypl. Tomasz Gugata swoj gtos w dyskusji skupit na tema-

tyce kontroli przestrzeni powietrznej na szczeblu osrodka dowodzenia i naprowadzania

(ODN) w systemie narodowym i koalicyjnym. Scharakteryzowat przeznaczenie, zadania i

strukture organizacyjng ODN, zaprezentowat mozliwosci tego organu dowodzenia sit po-

wietrznych w zakresie zarzadzania przestrzenig powietrzng, zobrazowania sytuacji oraz iden-

tyfikacji obiektéw. Nastepnie omoéwit problemy zabezpieczenia lotow szkolnych przez ODN,

po czym przeszedt do zarzadzania przestrzenig powietrzng podczas zabezpieczenia misji ,,Air

Policing”. Znaczng uwage poswiecit problematyce ,RENEGADE”. Na zakonczenie sformu-

towat szereg wnioskéw do zarzadzania ruchem lotniczym i kontroli przestrzeni powietrznej w

czasie kryzysu i wojny. Stwierdzit w nich, ze:

Ramy czasowe prowadzonej akcji Air Policing sg bardzo ograniczone, wymaga to wy-
sokiego stopnia gotowosci do dziatan wszystkich ogniw systemu, jednoznacznego
okreslenia ich uprawnien i procedur postepowania;

Kluczowe znaczenie dla powodzenia dziatan ma sprawny bezpieczny i niezawodny
system t3cznosci, zapewniajagcy wymiane informacji pomiedzy organami systemu OP,
organami ruchu lotniczego oraz osobami funkcyjnymi uprawnionymi do podejmowa-
nia stosownych decyzji;

Niezbednajest Scista wspdtpraca organdw dowodzenia systemu OP i organdw kontroli
ruchu lotniczego, szczegdlnie w nowych uwarunkowaniach bedacych rezultatem ata-

kow terrorystycznych z dnia 11 wrzesieri 200lIr;
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» Koniecznym wydaje sie tez, aby koordynacja z cywilnym ruchem lothiczym odbywata
sie na szczeblu OSrodka Dowodzenia i Naprowadzania;

» Celowe jest opracowanie planéw przejecia pelnej kontroli przestrzeni powietrznej RP
przez strone wojskowg (NPS - NATP Precautionery System).

Nastepnie zabrat gltos mgr inz. Witold Kamocki, ktory w dyskusji podjat tematyke
znaczenia i zakresu wykorzystywania Agencji Ruchu Lotniczego w czasie dziatan wojennych.
Stwierdzit, iz personel ARL, jak wskazujg doswiadczenia z konfliktu w Kosowie, czy tez
Afganistanie, jest wykorzystywany nie tylko w strefie tylowej, ale i dziatan bezposrednich,
gdzie obok bojowych statkow powietrznych konieczne jest zapewnienie stuzb ruchu lotnicze-
go dla znacznej liczby statkdw powietrznych wykonujacych zadania wspierajace, ktore gtow-
nie polegaja na transporcie $rodkdw materiatowych w obszar dziatan. Nastepnie podkreslit
fakt, ze spelnianie tejze roli przez personel ARL wymaga zapewnienia jej mozliwosci korzy-
stania z czesci $rodkdéw, bedacych w dyspozycji systemu obrony powietrznej, a szczegolnie z
pierwotnej informacji radiolokacyjne;j.

Mowca zwrdcit takze uwage na znaczenie trudno definiowanej kategorii kryzysu.
Podkreslit, ze do rozwiazywanie probleméw w sytuacjach kryzysu obok istniejacych instytu-
cji powinny byé powotane nowe. Instytucjgjuz istniejaca jest Centrum Zarzadzania Kryzy-
sowego, ktore jednak jak dotad nie jest przygotowane do wspdlnego rozwigzywania proble-
mow z dowodca WLIOP i ARL w wypadkach sytuacji kryzysowych typu ,,renegade”. Zazna-
czyt, ze konieczne jest wczesniejsze przygotowanie i trenowanie procedur przeciwdziatania
zagrozenia terroryzmu powietrznego przez Centrum Zarzadzania Kryzysowego wspoélnie z
innymi instytucjami typu ARL oraz Dowddztwem WLIOP odpowiedzialnymi za bezpieczen-
stwo w polskiej przestrzeni powietrznej.

Jako kolejny wystapit Edward Babiasz z Instytutu Lotnictwa, ktéry odni6st sie do
zdefiniowanej w rozporzadzeniu ministrdw obrony narodowej i infrastruktury o spetnianiu
funkcji wynikajgcych z przekazania zwierzchnictwa w polskiej przestrzeni powietrznej, kate-
gorii wspotpracy ARL z SRL RP. Poddat on watpliwosci te kategorie sugerujac, ze w sytu-
acjach kryzysu i wojny nalezy jasno okresli¢ relacje podlegtosci stuzbowej ARL w systemie
obrony powietrznej RP. Teze te umotywowat pewna domys$ina dowolnoscig wykonywania
zadan wynikajacych z nazwy ,,wspotpraca”.

Liste wystepujacych w dyskusji zamknat dr Bronistaw Nawrocki, ktory szeroko
scharakteryzowat zadania realizowane w okresie ostatnich lat przez Urzad Lotnictwa Cywil-
nego. Gtdwna uwage skupit na tych zadaniach, ktérych realizacja konieczna byta do sformu-
fowania i wprowadzenia w zycie Ustawy Prawo Lotnicze. Podkreslit wysitek organizacyjny i

merytoryczny personelu Urzedu Lotnictwa Cywilnego w tworzonych rozporzadzeniach wy-
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Woystepujacy w czasie konferencji decydenci w tematyce kontroli przestrzeni po-
wietrznej i zarzadzania ruchem lotniczym odniesli sie do tej tematyki wieloaspektowo, cha-
rakteryzujgc przedmiotowe zjawisko zaréwno przez wzglad na wykonywanie pojedynczych
misji ,,air policing”, jak i wyjasniajgc gtéwne prawidtowosci wplywajace na ruch lotniczy w
czasie kryzysu i wojny.

Czas kryzysu i wojny tworzy dla zarzadzania ruchem lotniczym szczegdlne uwarun-
kowania, utrudniajac rozwigzywanie probleméw w ruchu lotniczym, do ktérego podczas kry-
zysu i wojny wigczajg sie takze nielotniczy uzytkownicy przestrzeni powietrznej, tacy jak
systemy naziemnej obrony przeciwlotniczej, pociski rakietowe réznych klas i typéw, a takze
bezpilotowe aparaty latajgce

Rozwiazan wymienionych probleméw upatrywac nalezy przede wszystkim w zapew-
nieniu bezpieczenstwa wszystkim uczestnikom lotniczego i nielotniczego ruchu lotniczego
oraz stanowieniu dobrego prawa lotniczego.

W Polsce dysponujemy nowoczesng spetniajgcg wymagania miedzynarodowych or-
ganizacji lotniczych, Ustawg Prawo Lotnicze, a na ukofczeniu sg rozporzadzenia wprowadza-
jace to prawo w zycie.

Obecnie nalezy rozpoczac tworzenie szczegdtowych planéw zarzadzania ruchem lot-
niczym i funkcjonowania systemu kontroli przestrzeni powietrznej w catym spektrum sytuacji
kryzysowych, takich jak powddz, katastrofa przemystowa, atak terrorystyczny, konflikt
zbrojny.

Nastepnie stosownie do ustaleri tych plandw nalezy opracowac szczeg6towe procedu-
ry postepowania personelu systemow zarzgdzania ruchem lotniczym i kontroli systeméw po-
wietrznych w sytuacjach kryzysowych, jak réwniez wykorzystania infrastruktury technicznej
tych systemow.

Tak skonstruowane systemy kontroli przestrzeni powietrznej i zarzadzania ruchem

lotniczym powinny spetnié¢ oczekiwania i sprosta¢ wyzwaniom sytuacji kryzysu i wojny.
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