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Streszczenie

Staly wzrost ruchu lotniczego w europejskiej przestrzeni powietrznej wymaga ciggtego
zwigkszania wydajnosci systemu zarzgdzania ruchem lotniczym (ATM) przez wprowadzanie
zmian strukturalnych oraz wdrazanie nowych technologii i procedur operacyjnych. Od 2000
roku dziatania w tym zakresie podejmowane sq przez Komisje Europejskq we wspotpracy
z innymi organizacjami lotnictwa cywilnego i wojskowego w ramach programu jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej (SES) i programu badawczo-rozwojowego SESAR.
Realizacja obydwu programow pozwoli na optymalizacje systemu zarzqdzania ruchem lot-
niczym z uwzglednieniem wymogow wszystkich uzytkownikow przestrzeni powietrznej, bez
wzgledu na granice panstwowe. Tak glteboka reforma organizacji ruchu lotniczego w Europie
stawia wiele wyzwan przed uczestniczgcymi w nich instytucjami i organizacjami, w tym wia-
dzami lotnictwa cywilnego i wojskowego oraz wieloma podmiotami branzy transportu lot-
niczego. Ustawodawstwo SES ma zastosowanie do wszystkich lotow statkow powietrznych
(w tym wojskowych), wykonywanych zgodnie z zasadami ogolnego ruchu lotniczego (GAT).
W przyszitosci dostep do zattoczonych czesci europejskiej przestrzeni powietrznej bedzie cat-
kowicie uzalezniony od przestrzegania tych przepisow i norm. Stosowanie przez lotnictwo
wojskowe jednolitych regul, norm, praktyk i procedur umozliwi bezpieczne wspotuzytkowanie
z lotnictwem cywilnym tej samej przestrzeni powietrznej na rownych warunkach. Utrzymanie
wymaganego poziomu zdolnosci bojowych w nowym srodowisku operacyjnym bedzie rowniez
uzaleznione od wprowadzenia nowych rozwigzan orvganizacyjnych i technicznych, opartych
na zaawansowanych technologiach CNS/ATM oraz bliskiej cywilno-wojskowej wspolpracy
i koordynacji w zakresie zarzqdzania ruchem lotniczym, zarowno w skali krajowej, regio-
nalnej (w obrebie FAB), jak i ogolnoeuropejskiej. Dalszy rozwdj tej wspoipracy jest obecnie
stymulowany ustawodawstwem SES.

Stowa kluczowe — jednolita europejska przestrzen powietrzna, zarzadzanie ruchem lot-
niczym, stuzby zeglugi powietrzne;.
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Wprowadzenie

Rozwijane od 2004 roku przez Uni¢ Europejska prawodawstwo jednolitej euro-
pejskiej przestrzeni powietrznej (Single European Sky — SES)! normuje rozne sfery
dziatalno$ci z zakresu zarzadzania ruchem lotniczym, w tym: organizacje i zarzadza-
nie europejskg przestrzeniag powietrzng, zapewnianie stuzb zeglugi powietrznej oraz
interoperacyjno$¢ europejskiej sieci zarzadzania ruchem lotniczym. Poprzez program
SES unijny ustawodawca stworzyt w panstwach cztonkowskich nowy tad administra-
cyjno-regulacyjny w dziedzinie zeglugi powietrznej. Podejmowanie decyzji politycz-
nych i ustanawianie przepisow prawnych dotyczacych tego obszaru nalezy obecnie
do kompetencji organow kierowniczych tej organizacji (Parlamentu Europejskiego
i Rady oraz Komisji Europejskiej), wykonywanie zasadniczych funkcji nadzorczych
i $wiadczenie ustug stuzb zeglugi powietrznej (4ir Navigation Services —ANS) pozo-
staje w gestii organow krajowych, ograniczonymi uprawnieniami wykonawczymi dys-
ponuja réwniez struktury miedzyrzadowe (w szczego6lnosci Europejska Organizacja
ds. Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej — Eurocontrol). Od 2013 roku prawodawstwo
SES koncentruje si¢ na systemie skutecznosci dziatania ANS w czterech kluczowych
obszarach: bezpieczenstwa, efektywnosci ekonomicznej, przepustowosci przestrzeni
powietrznej oraz wydajnosci lotow w ogdlnym ruchu lotniczym (General Air Traffic —
GAT). Przyjeta dotychczas legislacja oraz tworzona na jej podstawie nowa architektura
organizacyjno-techniczna europejskiej sieci zarzadzania ruchem lotniczym (European
Air Traffic Management Network — EATMN) maja zapewni¢ bezpieczne i efektywne
funkcjonowanie transportu lotniczego w obrebie panstw cztonkowskich UE.

Dziatania instytucji zarzadzajacych programem SES wywieraja powazny wpltyw
nie tylko na cywilny sektor lotniczy, ktorego wprost dotycza, lecz posrednio — row-
niez na dziatalno$¢ operacyjng lotnictwa wojskowego i wojskowych stuzb ruchu
lotniczego panstw cztonkowskich UE i NATO. Z tego wzgledu w procesie pra-
wotworczym SES i realizowanym rownolegle programie badawczo-rozwojowym
w zakresie modernizacji technicznej europejskiego systemu ATM (Single European
Sky ATM Research — SESAR)? uczestnicza przedstawiciele krajowych i sojuszni-

! Obecnie program SES tworza dwa pakiety przepisow o charakterze ustawodawczym. W sktad
pierwszego pakietu wchodza rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego 1 Rady (WE) z dnia 10 marca
2004 r.: nr 549/2004 ustanawiajace ramy tworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej,
nr 550/2004 w sprawie zapewniania shuzb zeglugi powietrznej, nr 551/2004 w sprawie organizacji
i uzytkowania przestrzeni powietrznej w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, nr 552/2004
w sprawie interoperacyjnosci europejskiej sieci zarzadzania ruchem lotniczym (DzUrz UE L 96
z31.03.2004 r., s. 1). Drugi pakiet SES stanowi rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 1070/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r. zmieniajace rozporzadzenia nr 549/2004, nr 550/2004,
nr 551/2004 oraz nr 552/2004 w celu poprawienia skutecznosci dziatania i zréwnowazonego rozwoju
europejskiego systemu lotnictwa (DzUrz UE L 300 z 14.11.2009 r., s. 34).

2 Zarzadzanie ruchem lotniczym jest dziedzing wysokich technologii, przez co badania i inno-
wacje majg zasadnicze znaczenie dla jego dalszego rozwoju. Dzigki zwickszeniu budzetu na badania
w ramach siddmego ramowego programu badan i rozwoju UE (2007-2013), innowacje techniczne
w transporcie wnoszg bezposredni wktad realizacje celéw UE w zakresie konkurencyjnos$ci, ochrony
srodowiska i spraw spotecznych.
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czych wiadz wojskowych. Celem niniejszego artykutu jest prezentacja wybranych
elementow programow SES i SESAR oraz proba udzielenia odpowiedzi na pytanie,
stanowigce jednoczesnie problem badawczy — w jaki sposob przepisy prawne UE
z zakresu zeglugi powietrznej oraz nowe technologie wprowadzane do infrastruktury
technicznej zarzqdzania ruchem lotniczym (CNS/ATM) wpbywajq na zmiany w funk-
cjonowaniu lotnictwa wojskowego w Polsce? Dodatkowym celem artykutu bedzie
przeanalizowanie czy dotychczas przyjete rozwigzania prawne sg wystarczajace dla
ochrony realizacji zadan z zakresu obronnosci i bezpieczenstwa panstwa?

Wojskowe aspekty organizacji i zarzadzania jednolita europejska
przestrzenia powietrzna

Do najpowazniejszych przestanek unijnego ustawodawcy dla wprowadzenia
w zycie przepisow SES nalezata niewystarczajgca przepustowos¢ systemu kon-
troli ruchu lotniczego (ATC), spowodowana nadmierng fragmentacja europejskiej
przestrzeni powietrznej. Przestrzen powietrzna jako srodowisko prowadzenia dzia-
falnosci operacyjnej zarowno przez lotnictwo cywilne, jak i wojskowe stanowi
zasadniczy element sieci zarzadzania ruchem lotniczym®. Skuteczna organizacja
i zarzadzanie przestrzenig powietrzng (4irspace Management — ASM)* zwigksza
bezpieczenstwo, pojemnos¢ i wydajnos¢ systemu ATM. Obecne rozcztonkowanie
przestrzeni powietrznej i zarzgdzania ruchem lotniczym (wskutek zapewniania stuzb
zeglugi powietrznej przez krajowych ustugodawcow)® prowadzi do nieefektywnos$ci
i niepotrzebnych kosztéw ponoszonych przez jej uzytkownikow w wysokosci ok.
3 mld euro rocznie. Dazenie do jak najlepszego wykorzystania przestrzeni powietrz-
nej panstw cztonkowskich UE przez wszystkich (cywilnych i wojskowych) jej uzyt-
kownikow jest zatem jednym z gtéwnych celéw programu SES. Rozporzadzenie
(WE) nr 551/2004 (w sprawie przestrzeni powietrznej) zharmonizowato podejscie
do kwestii regulowania organizacji i uzytkowania przestrzeni powietrznej w ska-

> Do pozostatych elementow sktadowych naleza: pomoce nawigacyjne, systemy planowania
i zarzadzania ruchem oraz systemy kontroli ruchu lotniczego (osrodki kontroli, urzadzenia tacznosci
i dozorowania lotow), ktore sa niezbedne do bezpiecznej i efektywnej zeglugi powietrzne;.

4 Celem zarzadzania przestrzenig powietrzng jest zaspokojenie potrzeb wszystkich rodzajow lot-
nictwa cywilnego i wojskowego w zakresie dostepu i uzytkowania przestrzeni powietrznej. Usluga ta
dotyczy zardwno sposobu, w jaki przestrzen powietrzna jest przydzielana réznym jej uzytkownikom
(W postaci tras, stref, poziomow lotu itp.), jak i sposobu, w jaki jest to zorganizowane w celu $wiadcze-
nia ustug kontroli ruchu lotniczego.

3 Zarzadzanie ruchem lotniczym na poziomie krajowym przez organy sektora publicznego zostato
uksztaltowane pod wpltywem trzech czynnikow: 1) powstania kontroli ruchu lotniczego podczas II woj-
ny $wiatowe] jako sposobu identyfikacji i lokalizacji samolotow wojskowych. Pozniejszy rozwoj ATC
jako cywilnej ushugi lotniczej rowniez uwzglednial potrzebg zapewnienia obrony krajowej przestrzeni po-
wietrznej przed wrogimi statkami powietrznymi; 2) zasady catkowitej i wylacznej kontroli panstwa nad
wykorzystaniem suwerennej przestrzeni powietrznej, zapisanej w konwencji chicagowskiej z 1944 r.,
oraz 3) postrzegania znaczenia takich ustug, wraz z ustugami wtasnych przewoznikow lotniczych, jako
istotnych zasobéw wptywajacych na rozwdj gospodarek krajowych.
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li ogodlnoeuropejskiej. Zgodnie z przyjetymi przepisami, nowa architektura prze-
strzeni bedzie sktadala si¢ z europejskiego gérnego rejonu informacji powietrznej
(European Upper Flight Information Region — EUIR), ustanowionego przez UE i jej
panstwa cztonkowskie zgodnie z wymaganiami ICAO, w ktérym bedzie obowiazy-
wata uproszczona klasyfikacja przestrzeni powietrznej. Przestrzen ta zostanie skon-
figurowana w jednolite funkcjonalne bloki (Functional Airspace Blocks — FABs)
w oparciu 0 wymogi operacyjne (takie jak: wzgledy bezpieczenstwa lotow, sprawny
przeptyw ruchu lotniczego, optymalne wykorzystanie zasobow), niezaleznie od ist-
niejacych granic panstwowych. Bloki te powinny by¢ ustanowione na mocy wza-
jemnego porozumienia panstw, po konsultacji z zainteresowanymi stronami, w tym
z Komisja Europejska i pozostalymi panstwami cztonkowskimi. Przewidziane przez
legislacj¢ SES utworzenie FABs do konca 2012 roku bylo waznym etapem na dro-
dze do utworzenia w pelni jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej.

Podstawowym warunkiem ustanowienia FAB sg spojne procedury cywilno-woj-
skowej koordynacji i uzytkowania przestrzeni powietrznej. Ze wzglgdu na miedzyna-
rodowy charakter funkcjonalnych blokdéw przestrzeni powietrznej oraz kwestie bez-
pieczenstwa i obronnosci pewne wojskowe aspekty tworzenia FAB (np. wspolpraca
cywilno-wojskowa i wojskowa w zakresie szkolenia i dziatan lotnictwa wojskowe-
g0) moga wymagac specjalnych porozumien miedzy umawiajacymi si¢ panstwami.
Skuteczna, nieograniczona granicami panstw, cywilno-wojskowa wspotpraca w ra-
mach FAB powinna przyczynia¢ si¢ do optymalizacji proceséw projektowania zin-
tegrowanej przestrzeni powietrznej, uwzgledniajacych nie tylko przeptyw ogoélnego
ruchu lotniczego (GAT), ale rowniez wymagania i specyfike dzialan uzytkownikow
wojskowych w operacyjnym ruchu lotniczym (Operational Air Traffic — OAT)®. Od
2007 r. KE prowadzi badania majace na celu okreslenie rozwigzan mozliwych do
stosowania na poziomie europejskim, pozwalajacych na zacie$nienie cywilno-woj-
skowej wspolpracy w rozwijaniu programu SES’ i przysztych struktur europejskiego
systemu ATM. Rozporzadzenie nr 550/2004 ustala, ze Komisja przyjmuje materiaty
poradnikowe dotyczace ustanowienia i modyfikacji FAB oraz przepisy wykonawcze
dotyczace informacji dostarczanych przez panstwa cztonkowskie przed ustanowie-
niem lub modyfikacjg FAB. Wymogi dotyczace funkcjonalnych blokow przestrzeni
powietrznej w celu zapewnienia, iz przed ich ustanowieniem przeprowadzone zosta-
ng odpowiednie konsultacje na poziomie europejskim z zainteresowanymi stronami,
ustala rozporzadzenie Komisji (UE) nr 176/20118.

Funkcjonalne bloki przestrzeni powietrznej sg traktowane jako istotny element
zdolnosci wyjsciowych dla rozmieszczenia systemu ATM nowej generacji, w zwigz-
ku z czym prace wykonywane na rzecz ich ustanowienia sg uwzgledniane w projek-

¢ Chociaz OAT stanowi $rednio tylko ok. 5% catego ruchu lotniczego, wymaga jednak struktur
przestrzeni powietrznej o duzych rozmiarach i specjalnych procedur operacyjnych.

7 Chodzi tu takze o rozszerzenie programu SES na panstwa sasiadujace, w ktorych wiadze lub
organizacje wojskowe ponosza odpowiedzialno$¢ za zarzadzanie przestrzenia powietrzng.

8 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 176/2011 z dnia 24 lutego 2011 r. w sprawie informacji wyma-
ganych przed ustanowieniem i zmiang funkcjonalnego bloku przestrzeni powietrznej (DzUrz UE L 51
z25.2.2011r,s. 2).
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tach badawczo-rozwojowych SESAR. W celu asystowania panstwom tworzacym
FAB w kwestiach wojskowych zostal przygotowany przez Eurocontrol dokument
zawierajgcy wytyczne w tym zakresie’. Kazdy funkcjonalny blok przestrzeni po-
wietrznej tworzony jest zgodnie z wiasnym planem wdrazania, wedtug jego specy-
ficznych potrzeb. Niemniej jednak ustawodawstwo SES wymaga osiagnigcia harmo-
nizacji migdzy FAB poprzez koordynacj¢ poszczegolnych inicjatyw. Istniejg liczne
wyzwania i problemy do rozwiazania przez panstwa tworzace poszczegolne bloki,
zwigzane z uwzglednieniem krajowych réznic w ramach koncepcji FAB, potrzeba-
mi zmian legislacyjnych w prawie krajowym oraz poszanowaniem réznych uméow
migdzynarodowych, dwustronnych i wielostronnych. Osiagnigcie przez inicjatywy
FAB harmonizacji wewnetrznej i miedzy nimi begdzie stanowi¢ wsparcie wdrozenia
koncepcji operacyjnej SESAR. Jednym z warunkéw powodzenia tego procesu be-
dzie wprowadzenie zarzadzania wojskowymi trajektoriami misji.

Kwestig o kluczowym znaczeniu jest zobowigzanie panstw do jednolitego stoso-
wania w obszarze SES koncepcji elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej
(Flexible Use of Airspace — FUA)'", uwzgledniajacej zardbwno wymogi lotnictwa
cywilnego, jak 1 wojskowego (art. 7)'". Przepisy wykonawcze dotyczace tej kon-
cepcji zostaly okreslone w rozporzadzeniu KE nr 2150/2005'2, Rozporzadzenie to
naktada na panstwa obowigzek skutecznego i zharmonizowanego stosowania za-
sad koncepcji elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej w ramach SES.
W szczego6lnosci rozporzadzenie ustanawia przepisy majace zapewnic lepsza wspot-
prace miedzy cywilnymi i wojskowymi podmiotami odpowiedzialnymi za zarza-
dzanie ruchem lotniczym, dzialajacymi w przestrzeni powietrznej podlegajacej pan-
stwom cztonkowskim. Tre$¢ zasad koncepcji FUA zostata ujeta w art. 3, ustalajagcym
m.in. potrzebg zorganizowania koordynacji migdzy wtadzami cywilnymi i wojsko-
wymi na kazdym poziomie zarzadzania przestrzenig powietrzng przez zawieranie
porozumien i okreslanie procedur majacych na celu zwigkszenie bezpieczenstwa
1 pojemnosci przestrzeni oraz poprawe wydajnosci i elastycznosci operacji statkow
powietrznych. Rozporzadzenie okresla ponadto (w art. 4-6) szczegdtowe zadania
panstw cztonkowskich na wszystkich trzech poziomach zarzadzania przestrzenia
(strategicznym, przed-taktycznym i taktycznym), ustanawia wymog przeprowadza-
nia oceny bezpieczenstwa, obejmujgcej identyfikacje zagrozen, oceng i ograniczanie
ryzyka przed dokonaniem jakiejkolwiek zmiany w elastycznym uzytkowaniu prze-
strzeni powietrznej (art. 7), jak rowniez obowiazek sktadania rocznych sprawozdan
na temat stosowania elastycznego uzytkowania przestrzeni (art. 8). Wypehienie

® Eurocontrol Guidelines on Generic Military Requirements to be Considered when Establishing
a Functional Airspace Block, Eurocontrol-GUID-0111, 07.05.2008.

10 Koncepcja FUA zostata opracowana przez Eurocontrol w ramach programu EATCHIP i przyjeta
do stosowania przez ministrow transportu panstw ECAC na spotkaniu w Kopenhadze w czerwcu 1994 r.

1 Zob. takze: Ogolne oswiadczenie panstw czlonkowskich na temat kwestii wojskowych odno-
szqcych sig do jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, dotaczone do rozporzadzenia (WE)
nr 549/2004 (DzUrz UE L 96 z 31.03.2004 r., s. 9).

12 Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 2150/2005 z dnia 23 grudnia 2005 r. ustanawiajace wspolne
zasady elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej (DzUrz UE L 342 z 24.12.2005 r., s. 20).
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tych zobowigzan jest uznawane za element zdolnosci wyjsciowych w zakresie ASM
dla rozmieszczenia systemu ATM nowej generacji (SESAR).

Realizowane w ramach programu SESAR projekty badawcze obejmujg rowniez
zagadnienia optymalizacji struktur i procedur elastycznego uzytkowania europejskie;j
przestrzeni powietrznej dla poprawy efektywnosci lotow w europejskiej sieci tras
i zapewnienia skutecznosci misji wojskowych. Rezultatem dotychczasowych prac
jest rozpoczecie w 2014 r. (na mocy rozporzadzenia KE nr 716/2014)" wdrazania
pierwszego zestawu szesciu funkcji ATM, ktore maja doprowadzi¢ do uzyskania za-
sadniczych zmian operacyjnych okre$lonych w centralnym planie ATM w Europie'®.
Jedna z tych funkcji jest elastyczne zarzqdzanie przestrzenig powietrzng i swoboda
planowania tras, umozliwiajaca uzytkownikom przestrzeni powietrznej wykonywa-
nie lotow w sposob mozliwie najbardziej odpowiadajacy ich preferowanej trajektorii
bez ograniczania ich sztywnymi sieciami tras lub sztywnymi strukturami przestrze-
ni powietrznej. Funkcja ta ma pozwoli¢ ponadto na bezpieczne i bardziej elastyczne
wykonywanie operacji, ktore wymagaja segregacji (np. wigkszosci lotdéw wojsko-
wych), przy minimalnym wplywie na innych (cywilnych) uzytkownikéw przestrze-
ni powietrznej. Sktadaja si¢ na nig dwie podfunkcje: zarzadzanie przestrzenia po-
wietrzng 1 zaawansowane elastyczne wykorzystanie przestrzeni powietrznej (ASM
i A-FUA) oraz swoboda planowania tras (Free Route). Wejscie do uzytkowania tej
funkcji ATM w przestrzeni powietrznej ma nastgpowac etapami, poczawszy od 2018 .
na i powyzej poziomu lotu FL 310. Docelowo funkcja ta ma zapewni¢ przejscie od
systemu zarzadzania przestrzenia powietrzng do systemu zarzadzania trajektoria-
mi w ukfadzie czterowymiarowym (4D). Koncepcja operacyjna SESAR na 2020 r.
przewiduje, ze nastegpnym krokiem w kierunku zwigkszenia efektywnosci wykorzy-
stania przestrzeni powietrznej w srodowisku zarzadzania trajektoriami lotow bedzie
wdrozenie koncepcji zaawansowanego elastycznego uzytkowania przestrzeni po-
wietrznej (Advanced FUA — A-FUA). Oczekuje sie, ze wlaczenie elementdéw za-
rzadzania przestrzenig powietrzng do zarzadzania trajektoriami misji (czyli lotow
wojskowych) umozliwi petna optymalizacje w oparciu o udostepnianie informacji
i wspolne podejmowanie decyzji (Collaborative Decision Making — CDM). Nalezy
jednak zauwazy¢, ze proces ASM musi nadal wspiera¢ zarzadzanie dziataniami nie-
lotniczymi prowadzonymi w czasowo wydzielonej lub ograniczonej przestrzeni po-
wietrznej.

13 Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 716/2014 z dnia 27 czerwca 2014 r. w sprawie
ustanowienia wspolnego projektu pilotazowego wspierajacego realizacje centralnego planu zarzadza-
nia ruchem lotniczym w Europie (DzUrz UE L 190 z 28.6.2014 r., 5. 19).

4 Nalezy podkresli¢, ze wspolny projekt pilotazowy (PCP) jest $cisle koordynowany z sitami
zbrojnymi panstw cztonkowskich UE. Wojskowe zainteresowane strony zaangazowane w dziatalnos¢
operacyjng zostaly prawnie zobowigzane do realizacji przedmiotowych funkcji ATM jedynie w zakre-
sie koniecznym do wykonania pkt. 4 cze$¢ A zatacznika Il do rozporzadzenia (WE) nr 552/2004.
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Integrowanie stuzb ATM w ramach funkcjonalnych blokow przestrzeni
powietrznej (FAB) a wymogi wojskowe

Do utworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej konieczne sa $rod-
ki zapewniajace bezpieczne i efektywne $wiadczenie ustug stuzb zeglugi powietrz-
nej zgodnie z ustalong organizacja i zasadami uzytkowania przestrzeni powietrzne;j.
Zharmonizowane ramy prawne zapewniania takich stuzb, odpowiednio do potrzeb
uzytkownikoéw przestrzeni, zostaty zawarte w rozporzadzeniu (WE) nr 550/2004.
Koncepcja funkcjonalnych blokow przestrzeni stanowi istote stopniowej integracji
zarzadzania ruchem lotniczym w Europie. Konsolidacja $wiadczenia ustug ATM
i optymalizacja wykorzystania zasobow stuzb zeglugi powietrznej w obszarze FAB
ma poprawi¢ bezpieczenstwo operacji lotniczych przy rosnacej dynamice ruchu lot-
niczego oraz w wigkszym stopniu zaspokoi¢ réznorodne i stale rosngce potrzeby
cywilnych i wojskowych uzytkownikow przestrzeni powietrznej. Aby osiggnac ten
cel, panstwa czlonkowskie tworzace dany FAB zostaty zobowigzane do wspdlnego
wyznaczenia ustugodawcy stuzb ruchu lotniczego, posiadajacego wazny certyfikat
uznawany na obszarze UE, oraz nadzorowania jego dziatalnos$ci (art. 8). Posiadanie
certyfikatu jest rowniez warunkiem $wiadczenia ustug przez wojskowe organy
stuzb ruchu lotniczego dla zatog statkow powietrznych w ogdlnym ruchu lotniczym
(GAT)". Zgodnie z art. 7 ust. 5 rozporzadzenia (WE) nr 550/2004 panstwa moga ze-
zwoli¢ na zapewnianie stuzb zeglugi powietrznej bez certyfikacji w sytuacjach, kie-
dy zapewniajacy takie stuzby (domyslnie — wojskowy organ ATS) oferuje je przede
wszystkim zatogom statkow powietrznych w ruchu innym niz ogélny ruch lotniczy.
Warunkiem jest jednak zapewnienie rownowaznego poziomu bezpieczenstwa oraz
jak najwigkszej zgodnosci ze wspdlnymi wymogami.

Podstawowym wymogiem lotnictwa wojskowego wobec stuzb ruchu lotniczego
i innych stuzb ANS jest umozliwienie maksymalnego dostgpu do okreslonych struk-
tur przestrzeni (w sytuacjach uzasadnionych wzgledami bezpieczenstwa panstwa)
oraz zapewnienie skuteczno$ci wykonywanych operacji lotniczych, w szczegdlno-
$ci misji patrolowania przestrzeni powietrznej panstw NATO (4ir Policing). Aby
przyszte zapewnianie transgranicznych stuzb zeglugi powietrznej w obrebie FAB
nie powodowato negatywnych konsekwencji dla dziatalnosci operacyjnej lotnictwa
wojskowego, panstwa zostaty zobligowane do zawarcia lub przedtuzenia odpowied-
nich pisemnych porozumien (lub ustalen prawnych) miedzy wtadzami cywilnymi
a wojskowymi, dotyczacych zarzadzania okreslonymi blokami przestrzeni powietrz-
nej (art. 11).

15 Przyktadowo, w 2010 r. wojskowe organy ATS $wiadczyty ustugi dla zatog statkow powietrz-
nych w ruchu GAT w 12 panstwach UE i Szwajcarii. W pi¢ciu panstwach nadzor nad zapewnianiem tych
stuzb byt realizowany zgodnie z przepisami SES przez wojskowy organ wtadzy lotniczej (Hiszpania)
lub organy cywilne (Belgia, Szwajcaria, Francja, Wlochy) na podstawie porozumiefn migdzy resorta-
mi obrony narodowe;j i transportu. W pozostatych 8 panstwach funkcjonowaty mieszane rozwigzania
organizacyjne w tym zakresie. Zrodto: Report on the SES Legislation Implementation for the period
January/2010 — December/2010. Eurocontrol, Brussels 2011, s. 27.
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Wspoldziatanie wiadz lotnictwa cywilnego i wojskowego jako istotnego elemen-
tu procesu tworzenia SES, prowadzacego do poprawy bezpieczenstwa oraz wzrostu
efektywno$ci operacyjnej i ekonomicznej wszystkich uzytkownikéw przestrzeni
powietrznej, ma kontekst ogolnoeuropejski. Przyktadem dziatan w tym obszarze
byto podpisanie w dniu 20 grudnia 2012 r. przez UE i Eurocontrol umowy, ktéra
ustanowita formalne ramy i okreslita kluczowe obszary wspotpracy, w tym koordy-
nacji cywilno-wojskowej'®. Umowa ta wzmocnita praktyczne dziatania bedace juz
w trakcie realizacji i zapoczatkowala rozwdj blizszych relacji agencji Eurocontrol
z innymi agencjami UE, takimi jak Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego
(European Aviation Safety Agency —EASA) i Europejska Agencja Obrony (European
Defence Agency —EDA). W 2014 r. obie organizacje postanowity doprecyzowac wa-
runki 1 zasady wspolpracy, ktore zawarto w zatgcznikach do umowy. Dotyczg one
trzech gtdwnych obszaréw dziatalnosci stron umowy: implementacji programu SES,
bezpieczenstwa zarzadzania ruchem lotniczym i stuzb zeglugi powietrznej oraz cy-
wilno-wojskowej wspotpracy i koordynacji w dziedzinie ATM/ANS.

W odniesieniu do SES (zat. 1 do umowy) wspotpraca UE i Eurocontrol ma doty-
czy¢ panstwowych wtadz nadzorujacych (NSA) 1 funkcjonalnych blokow przestrze-
ni powietrznej (FAB). Dziatania podejmowane w tym zakresie ukierunkowane beda
na wsparcie NSA w realizacji zadan nadzoru nad podlegtymi podmiotami zgodnie
z prawodawstwem UE, wzmocnienie integracji regionalnej na poziomie operacyj-
nym, szczegdlnie w kontekscie FABs, 1 zwickszenie wydajnosci europejskiej sieci
ATM. Aby osiagna¢ zaktadane cele, strony zgodzity sie utatwia¢ cywilno-wojsko-
wa koordynacje¢ niezbedna w procesie implementacji programu SES. W zataczniku
2 okreslono warunki i zasady wspolpracy w zakresie bezpieczenstwa ATM/ANS,
wynikajgce z art. 3 przedmiotowej umowy. Strony zadeklarowaly dazenie do wspot-
pracy w realizacji Europejskiego Programu Bezpieczenstwa Lotnictwa (European
Aviation Safety Programme), Europejskiego Planu Bezpieczenstwa Lotnictwa
(European Aviation Safety Plan) i innych powiagzanych dziatan UE na rzecz polityki
bezpieczenstwa zarzadzania ruchem lotniczym i stuzb zeglugi powietrznej. Wspoélne
dziatania w tym obszarze beda prowadzone przez KE, w potaczeniu z EASA, oraz
agencje¢ Eurocontrol. Ostatni, trzeci zatacznik okresla warunki i zasady wspotpra-
cy 1 koordynacji cywilno-wojskowej w dziedzinie ATM/ANS. Uzgodnienia dotycza
utatwienia i wzmocnienia wspotpracy cywilno-wojskowej w zarzadzaniu ruchem
lotniczym (w tym ustalenia niezbgdnej koordynacji), wspierania procesu wdrozenia
programu SES oraz rozmieszczenia systemu zarzadzania ruchem lotniczym nowe;j
generacji (SESAR), ktoére moga by¢ stosowane w wymiarze paneuropejskim.

Do organizowania wspotpracy strony umowy wyznaczyly organy reprezentuja-
ce interesy zarowno lotnictwa cywilnego, jak i obrony narodowej panstw cztonkow-
skich. W imieniu UE dziatania bedg prowadzi¢: Komitet ds. Jednolitej Przestrzeni
Powietrznej (SSC), Rada ds. Zarzadzania Siecig (NMB) oraz Zarzad Wdrazania
SESAR. Po stronie Eurocontrol do realizacji przedsigwzi¢¢ z tego zakresu zosta-

16 Umowa migdzy Unig Europejska oraz Europejska Organizacjg ds. Bezpieczenstwa Zeglugi
Powietrznej ustanawiajaca ogdlne ramy Scislejszej wspolpracy zostata opublikowana w Dzienniku
Urzgdowym UE L 16 z dnia 19.1.2013 ., s. 2.
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ly upowaznione Stata Komisja Eurocontrol i Staty Komitet Wspotpracy Cywilno-
-Wojskowej (CMIC). W przypadku, gdy jest to wiasciwe, strony zgodzity si¢ ko-
ordynowa¢ swoje dziatania z odpowiednimi organizacjami wojskowymi (tj. EDA
i NATO). Uzgodnione w umowie obszary wspotpracy obejmuja nastgpujace przed-
siewziecia:

— w zakresie wdrazania SESAR: uzgodnienie cywilnych i wojskowych wyma-
gan podczas fazy wdrazania SESAR dla zapewnienia, ze wymagania dotyczace bez-
pieczenstwa i obrony sg brane pod uwage, majac jednoczesnie na uwadze wzgledy
gospodarcze; uzgodnienie cywilnych i wojskowych wymogéw wobec naziemnych
i poktadowych systemow lacznosci, nawigacji i dozorowania (CNS), aby zapewnic¢
w najwickszym mozliwym stopniu interoperacyjnos¢ i przestrzeganie norm wydaj-
nosci; uzgodnienie cywilnych 1 wojskowych wymagan operacyjnych i zarzadzania
informacjami;

— w obszarze zarzadzania siecig 1 przestrzenig powietrzna (w kontek$cie mene-
dzera sieci): wsparcie cywilno-wojskowej wspotpracy i koordynacji, w tym w ramach
i miedzy FABs, aby zapewni¢ niezbedny interfejs migdzy ogolnym i operacyjnym
ruchem lotniczym (GAT/OAT); wsparcie zarzadzania kryzysowego wplywajacego
na europejska sie¢ ATM; wspieranie i zapewnienie wzmocnionej cywilno-wojsko-
wej wspolpracy w procesy decyzyjne, w tym w dziedzinie elastycznego uzytkowa-
nia przestrzeni powietrznej (FUA);

— w zakresie zapewniania stuzb zeglugi powietrznej: cywilne uzytkowanie in-
frastruktury i lotnisk wojskowych, tam gdzie jest to konieczne.

Waznym aspektem $wiadczenia ustug stuzb zeglugi powietrznej dla ruchu GAT
jest zapewnienie poprawy ogodlnej skutecznosci ich dzialania zgodnie z wymagania-
mi rozporzadzenia KE (UE) nr 691/2010'7. Rozporzadzenie to zobowigzato krajowe
wladze nadzorujace (NSA) do opracowania, na poziomie krajowym i na poziomie
FAB, planéw skutecznosci dziatania, nadzoru nad skutecznos$cig dzialania oraz mo-
nitorowania planéw skutecznosci dziatania i podejmowania dziatan naprawczych
w celu osiggniecia wymaganej skutecznosci. Pierwszy okres odniesienia systemu
skuteczno$ci dzialania obejmuje lata 2012-2014 wiacznie. Nalezy podkreslic, ze
rozporzadzenie ma zastosowanie do shuzb zeglugi powietrznej zapewnianych przez
ustugodawcow stuzb ruchu lotniczego wyznaczonych zgodnie z art. 8 rozporzadze-
nia (WE) nr 550/2004, ale panstwa cztonkowskie moga rowniez stosowac jego prze-
pisy w odniesieniu do instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej, ktore
otrzymaly zezwolenie na zapewnianie tych stuzb bez certyfikacji, zgodnie z art. 7
ust. 5 rozporzadzenia (WE) nr 550/2004 (czyli organéw wojskowej stuzby ruchu
lotniczego). Warto zauwazy¢, iz niektore z ustanowionych prawem unijnym wskaz-
nikow skutecznos$ci dziatania dla stuzb zeglugi powietrznej i funkcji sieciowych dla
kluczowych obszarow dziatania majg bezposredni lub posredni wptyw na skutecz-

17 Rozporzadzenie KE (UE) nr 691/2010 z dnia 29 lipca 2010 r. (DzUrz UE L 201 z 3.8.2010 r.,
s. 1) ustanowilo system skuteczno$ci dziatania dla shuzb zeglugi powietrznej i funkcji sieciowych
dla pierwszego okresu odniesienia. W drugim okresie (lata 2015-2019 wilacznie) obowiazywac be-
dzie rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 390/2013 z dnia 3 maja 2013 r. (DzUrz UE L 128
z9.05.2013 1., s. 1).
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no$¢ wykonywania zadan przez lotnictwo wojskowe, stad dla realizacji celow SES
w tym zakresie istotne znaczenie ma wspotpraca i koordynacja cywilno-wojskowa
(tab. 1).

Tabela 1
Obszary i wskazniki skuteczno$ci dzialania dla stuzb zeglugi powietrznej i funkcji sieciowych
Kluczowe Zwiazek
Lp obszary Kluczowe wskazniki skutecznos$ci dzialania (KPI) z dzialalno$cig
" | skuteczno$ci oraz wskazniki skutecznosci dzialania (PI) lotnictwa
dzialania wojskowego
1. | Bezpieczenstwo [ a) Minimalny poziom efektywnosci zarzadzania Nie dotyczy
bezpieczenstwem
b) Stopien zastosowania narzedzia oceny ryzyka (Risk | Nie dotyczy
Assessment Tool — RAT) przy badaniu zdarzen
zwigzanych z ATM
2. | Ochrona a) Przecigtna horyzontalna efektywno$c¢ lotu na trasie Bezposredni
srodowiska b) Skutecznos$¢ procedur rezerwacyjnych dla celow
elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej Bezposredni
(FUA)
¢) Poziom wykorzystania mozliwosci planowania drog | Bezposredni
warunkowych (CDR)
d) Skuteczno$¢ wykorzystania drog warunkowych Bezposredni
3. | Przepustowos$¢ |a) Srednie opdznienie w zarzadzaniu przeptywem ruchu | Nie dotyczy
przestrzeni lotniczego (opdznienie ATFM) na trasie przypadajace
powietrznej na lot, zwigzane ze stuzbami zeglugi powietrznej
b) Srednie opdznienie ATFM dla przylotow przypadaja- | Nie dotyczy
ce na lot, zwigzane ze stuzbami zeglugi powietrzne;j
terminalowymi i lotniska oraz spowodowane ograni-
czeniami w porcie lotniczym przylotu
4. | Efektywnos¢ a) Ustalony koszt jednostkowy dla trasowych stuzb Posredni
ekonomiczna zeglugi powietrznej
b) Ustalony koszt jednostkowy dla terminalowych stuzb | Posredni
zeglugi powietrznej

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) nr 390/2013 z dnia 3 maja
2013 r. ustanawiajqcego system skutecznosci dziatania dla stuzb zeglugi powietrznej i funkcji sieciowych
(DzUrz UE L 128 29.5.2013 1., 5. 1)

W kontekscie funkcjonalnych blokow przestrzeni warto ponadto zwroci¢ uwage
na unormowania prawne dotychczasowego sposobu zapewniania transgranicznych
stuzb ruchu lotniczego w Europie. Wnioski z analizy wskazuja, ze poczatkowo pod-
stawe prawng w tym zakresie stanowit zatacznik 11. ICAO', a obecnie wigkszo$¢
stosunkow miedzy instytucjami zapewniajacymi stuzby ATS w obszarze SES jest
regulowana art. 10 rozporzadzenia (WE) nr 550/2004. Zgodnie z tym przepisem

18 Zgodnie z pkt 2.1.1 zatacznika 11 (Stuzby ruchu lotniczego) do konwencji chicagowskiej pan-
stwo moze — na podstawie dwustronnego porozumienia — przekaza¢ innemu panstwu odpowiedzialno$¢
w zakresie zorganizowania i zapewnienia stuzb ruchu lotniczego w rejonach informacji powietrznej
oraz obszarach kontrolowanych lub strefach kontrolowanych rozciagajacych si¢ nad jego terytorium.
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instytucje zapewniajace shuzby zeglugi powietrznej moga $wiadczy¢ ustugi innym
instytucjom zapewniajagcym stuzby, ktore przeszly certyfikacje w panstwie UE pod
warunkiem zawarcia pisemnych porozumien, okreslajacych obowigzki i funkcje
przyjete przez kazda instytucje oraz umozliwiajacych wymiane danych operacyj-
nych, a w przypadku zapewniania stuzb ruchu lotniczego — réwniez uzyskania zgody
zainteresowanych panstw cztonkowskich.

Zapewnienie interoperacyjnosci lotnictwa wojskowego
z europejska siecia zarzadzania ruchem lotniczym

Interoperacyjnos¢ nalezy postrzega¢ jako zdolno$¢ systemoéw (nie tylko syste-
moéw technicznych) do przekazywania informacji innym systemom oraz $wiadcze-
nia uslug na ich rzecz, a takze do przyjmowania informacji i korzystania z ustug
innych systemow!®. Tak rozumiana interoperacyjnos¢ stanowi czynnik stymulujacy
standaryzacje, integracje i wspoOlprace. Aby zapewnic interoperacyjno$¢ techniczng
i funkcjonalng systemu zarzadzania ruchem lotniczym potrzebne jest ustanowienie
$wiatowych standardow, jednolitych zasad oraz zawarcie mi¢dzynarodowych poro-
zumien w tym zakresie. Interoperacyjnos¢ systemu ATM nalezy jednakze rozwazy¢
w szerszym konteks$cie zarzadzania, nie tylko pod katem technologii i procedur ope-
racyjnych, z jednoczesnym uwzglednieniem wymogdw, jakie uzytkownicy stawiaja
systemowi. System ATM powinien bowiem umozliwi¢ wszystkim uzytkownikom
przestrzeni powietrznej, w tym uzytkownikom wojskowym, wykonywanie lotow po
preferowanych przez nich trasach i profilach lotu/misji, w sposob skuteczny i efek-
tywny ekonomicznie, bez obnizania poziomu bezpieczenstwa lotu lub bezpieczen-
stwa narodowego.

W procesie integracji europejskiej przestrzeni powietrznej i narastajacych w ra-
mach inicjatyw FAB wspotzaleznos$ci migdzy krajowymi instytucjami zapewniaja-
cymi stuzby ANS, zagadnienia dotyczace interoperacyjnosci w zarzadzaniu ruchem
lotniczym nabieraja szczegolnego charakteru. Nalezy podkresli¢, ze cele SES w za-
kresie skutecznosci dziatania (przepustowosci, ochrony srodowiska, bezpieczenstwa
i efektywnosci kosztowej) mozna osiggnaé tylko poprzez wlasciwie zsynchronizo-
wane i skoordynowane oraz terminowe wdrozenie nowej infrastruktury CNS/ATM
wskazanej w centralnym planie europejskim dotyczacym zarzadzania ruchem lot-
niczym (European ATM Master Plan). Stad tez konieczne byto ustanowienie na
poziomie UE skutecznego mechanizmu osiggania zdolnosci do wspoétdziatania po-
szczegdlnych systemow europejskiej sieci zarzadzania ruchem lotniczym w celu
przyjecia przepisow wykonawczych (rozporzadzen KE) oraz opracowania specy-
fikacji wspolnotowych w odniesieniu do systemow technicznych i ich wykorzysta-
nia operacyjnego. Formalnie mechanizm taki zostat ustalony w rozporzadzeniu PE
i Rady nr 552/2004. Ma ono na celu zapewnienie interoperacyjnosci pomiedzy roz-

19 Civil/Military Cooperation in Air Traffic Management, ICAO Circ 330, AN/189, Montreal 2011,
s. 4.
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nymi systemami i procedurami stuzb zeglugi powietrznej (z uwzglednieniem odpo-
wiednich przepiséw migdzynarodowych), jak rowniez zapewnienie skoordynowa-
nego i szybkiego wprowadzenia nowych, uzgodnionych i zatwierdzonych koncepcji
operacyjnych badz technologii w zarzadzaniu ruchem lotniczym. Aby osiagna¢ tak
zdefiniowany cel, europejska sie¢ ATM, jej systemy i czgsci sktadowe oraz procedu-
ry muszg spetnia¢ zasadnicze wymogi, ktore okreslono w zataczniku II. Podzielono
je na dwie kategorie: wymogi ogdlne majace zastosowanie do kazdego systemu
i procedur shuzb zeglugi powietrznej (ASM, ATFCM, ATS, CNS, AIS, MET) oraz
wymogi szczegotowe, specyficzne dla kazdego systemu, ktére stanowig uzupetnie-
nie lub udoskonalenie wymogdéw ogolnych.

Wymogi zasadnicze dotycza: jednolitego dziatania, wsparcia nowych koncepcji
operacyjnych, bezpieczenstwa, wspolpracy cywilno-wojskowej, ograniczen $rodo-
wiskowych, przepiséw okreslajacych logiczng architekture systemoéw oraz przepi-
sow dotyczacych konstrukeji systemow. Zgodnie z wymogiem wspolpracy cywilno-
wojskowej cata sie¢ EATMN, jej systemy i ich czg$ci sktadowe powinny zapewniaé
organom cywilnym i wojskowym terminowa wymiang poprawnych i spojnych in-
formacji operacyjnych dotyczacych wszystkich faz lotu, uwzgledniajac przy tym
wymogi bezpieczenstwa narodowego?. Spelnienie tego wymogu jest niezbgdne
dla efektywnego zarzadzania przestrzenia powietrzng i przeptywem ruchu lotnicze-
go oraz bezpiecznego i skutecznego wykorzystania przestrzeni powietrznej przez
wszystkich jej uzytkownikow.

Dla uzupehienia lub dalszego udoskonalenia zasadniczych wymogow (szcze-
gdlnie w odniesieniu do bezpieczenstwa i jednolitego dziatania), jak rowniez sko-
ordynowanego wprowadzania nowych, uzgodnionych i zatwierdzonych koncepcji
operacyjnych lub technologii przewidziano sporzadzanie przepisow wykonawczych
(art. 3) oraz mozliwos$¢ opracowania specyfikacji Wspdlnoty (art. 4). Projekty prze-
piséw wykonawczych dotyczacych interoperacyjnosci sg przygotowywane przez
Eurocontrol na podstawie zlecen wydawanych przez KE. Komisja przyjmuje je po
uzyskaniu pozytywnej opinii Komitetu ds. Jednolitej Przestrzeni Powietrznej (SSC),
a nastgpnie publikuje w Dzienniku Urzedowym UE.

Przepisy wykonawcze do rozporzadzenia nr 552/2004 okreslaja czgséci sktado-
we systemow, opisujg procedury oceny zgodnosci oraz warunki wdrazania (wraz
z datami) i s3 obowigzkowe. Specyfikacje Wspolnoty moga zawiera¢ normy euro-
pejskie dotyczace systemow lub ich czgséci sktadowych wraz ze stosownymi proce-
durami, sporzadzone przez europejskie instytucje standaryzacyjne*' we wspotpracy
z EUROCAE? lub specyfikacje opracowane przez Eurocontrol dla koordynacji ope-

2 Rozporzadzenie nr 552/2004, zatacznik 11, cze$¢ A — Wymogi ogdlne, pkt 4.

2l Chodzi o takie instytucje, jak: CEN (European Committee for Standardization) — Europejski
Komitet Normalizacyjny, CENELEC (European Committee for Electrotechnical Standardization) —
Europejski Komitet Normalizacyjny Elektrotechniki, ETSI (European Telecommunications Standards
Institute) — Europejski Instytut Norm Telekomunikacyjnych.

2 EUROCAE (European Organisation for Civil Aviation Equipment) — Europejska Organizacja
Wyposazenia Lotnictwa Cywilnego, zrzesza ponad 130 krajow, w tym Polske. Jej glownym celem jest
opracowywanie standardow wyposazenia elektronicznego dla lotnictwa cywilnego.
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racyjnej. Nie sg one wigzace, ale okre§lone w nich wymagania techniczne, moga
mie¢ wpltyw na wybor opcji technologicznych zapewniajacych jednolitos¢ dziata-
nia cywilnych i wojskowych systeméw CNS/ATM. Nalezy nadmieni¢, ze cz¢sciom
sktadowym musi towarzyszy¢ deklaracja WE o zgodnosci lub przydatnosci do wy-
korzystania, ktora jest wydawana przez producenta. Z kolei systemy podlegaja wery-
fikacji WE przez instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej. Alternatywna
weryfikacje zgodnosci czgsci sktadowych lub systemdw stanowi natomiast certyfi-
kat wydany zgodnie z rozporzadzeniem PE i Rady nr 216/2008%.

Przyjete dotychczas, jak rdéwniez opracowywane kolejne przepisy wykonawcze
do rozporzadzenia nr 552/2004 maja przyczyni¢ si¢ do osiagnigcia mozliwie naj-
wyzszego poziomu cywilno-wojskowej interoperacyjnosci europejskiej sieci ATM?*,
Jest to niezbedne dla:

— zapewnienia bezpieczenstwa i efektywnosci dziatan wszystkich uzytkownikow
przestrzeni powietrznej w Srodowisku mieszanego ruchu lotniczego (GAT/OAT);

— zapewnienia lotnictwu cywilnemu i wojskowemu mozliwosci wspotuzytko-
wania tych samych struktur przestrzeni powietrznej na jednakowych warunkach;

— ulatwienia cywilno-wojskowej wspotpracy 1 wspotdziatania w zarzadzaniu
ruchem lotniczym;

— wdrazania nowych koncepcji i technologii w celu spelnienia wymagan w zakre-
sie wzrostu zdolnosci operacyjnej i ochrony srodowiska naturalnego (np. zmniejszenie
minimow separacji pionowej, zwigkszenie wymaganej zdolnosci nawigacyjnej);

— zminimalizowania stosowania polityki odstepstw i specjalnych procedur ope-
racyjnych wobec wojskowych statkéw powietrznych niespetniajacych przepisow
ICAO%.

Poniewaz lotnictwo wojskowe panstw cztonkowskich UE wykonuje loty w ob-
rgbie tej samej przestrzeni powietrznej, ktorej dotyczy prawodawstwo SES, jest
nieuniknione, ze niektére przepisy w sprawie interoperacyjnosci europejskiej sie-
ci ATM beda mie¢ wplyw na wojskowych uzytkownikow przestrzeni powietrznej
i wojskowych ustugodawcow stuzb ANS.

W zwigzku z powyzszym wtadze wojskowe powinny by¢ przygotowane do po-
dejmowania we wlasciwym czasie decyzji w celu zminimalizowania wszelkich, po-
tencjalnie negatywnych skutkow wprowadzanych w zycie regulacji wspolnotowych.
Jest oczywiste, ze procesy planowania i zamowien sprzgtu wojskowego skupiajg si¢
na ,,bojowych” wlasciwosciach poszczegélnych urzadzen, a nie na mozliwosciach
wspotdziatania z cywilng infrastrukturg CNS. Jednakze, jezeli kontekst ATM zosta-

2 Rozporzadzenie (WE) nr 216/2008 Parlamentu i Rady z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie
wspodlnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa
Lotniczego (DzUrz UE L 79 2 19.3.2008 ., s. 1).

24 Do konca wrze$nia 2014 r. KE wydata 15 rozporzadzen dotyczacych infrastruktury technicznej
CNS/ATM.

2 Wyposazenie pokladowe statku powietrznego okres$la poziom ustug stuzb ruchu lotniczego
i mozliwo$¢ dostepu do okreslonych struktur przestrzeni powietrznej. Ogodlnie — im lepsze wyposazenie,
tym wyzszy poziom ustug ATS oraz wicksze mozliwosci uzytkowania przestrzeni dostgpnej dla zeglugi
powietrznej. Stosowanie zwolnien wobec wojskowych statkow powietrznych moze by¢ uzasadnione wy-
facznie wzgledami technicznymi lub operacyjnymi i powinno mie¢ miejsce tylko w ostatecznosci.
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nie odpowiednio uwzgledniony w wymaganiach dla systeméw wojskowych, moz-
liwe bedzie zapewnienie wigkszej harmonizacji infrastruktury technicznej zarza-
dzania ruchem lotniczym oraz osiggnigcie rzeczywistych korzysci ekonomicznych
przez wszystkie zainteresowane strony. Wazne jest przy tym, aby wymogi zwigzane
z wdrozeniem przepisow SES byty wkalkulowane w cykl planowania i zamowien
nowego wyposazenia CNS/ATM wystarczajaco wczesnie, wowczas — jak pokazuje
doswiadczenie — koszty jego nabycia mogg by¢ mniejsze. Nalezy podkresli¢, ze
rozporzadzenie nr 552/2004 oraz przepisy wykonawcze wydane na jego podstawie
naleza do najbardziej ztozonych z wszystkich rozporzadzen SES. Ich implementacja
przez wladze wojskowe oznacza w praktyce konieczno$¢ zapewnienia zgodnosci
z zasadniczymi wymogami ustalonymi dla cywilnych systemow CNS i moze powo-
dowac¢ powazne skutki finansowe dla lotnictwa wojskowego.

Aby zapewni¢ lotnictwu wojskowemu jednakowy dostep do kontrolowanej
przestrzeni powietrznej, coraz wigcej wojskowych statkow powietrznych (docelo-
wo prawie wszystkie) bedzie musialo by¢ wyposazone zgodnie z cywilnymi stan-
dardami CNS/ATM. Implementacja nowych technologii do systeméow CNS/ATM
powinna uwzglednia¢ ograniczenia lotnictwa wojskowego, wynikajace z wymagan
operacyjnych, wielkosci budzetu, zamowien publicznych, zagadnien prawnych
i technicznych. Wojskowe statki powietrzne sg przede wszystkim zaprojektowane
do realizacji zadan operacyjnych. W zwigzku z tym wielu typow bojowych stat-
kow powietrznych nie bedzie mozna wyposazy¢ w dodatkowy, skomplikowany
sprzet zgodnie z wymaganiami, ktore ustalono w ramach programéw SES/SESAR.
Moze to by¢ niewykonalne ze wzgledow technicznych, operacyjnie nieskuteczne,
jak rowniez nieuzasadnione finansowo. Nalezy jednak dazy¢ do ograniczenia licz-
by zwolnien i odstepstw od cywilnych wymagan w zakresie wyposazenia wojsko-
wych (panstwowych) statkdw powietrznych w sprzet CNS/ATM, jakkolwiek okresy
przejsciowe powinny zosta¢ utrzymane, gdyz wymaga tego eksploatacja starszej
generacji sprzetu lotniczego. W celu zracjonalizowania infrastruktury CNS/ATM
i zmaksymalizowania synergii niezbgdne jest catosciowe podejscie wladz cywilnych
i wojskowych do procesu modernizacji. Preferowana opcja modernizacji technicz-
nej istniejacych wojskowych systemow CNS/ATM (poktadowych i naziemnych)
powinno by¢ podejscie oparte na wydajnosci, przy zapewnieniu rdwnowaznosci
ich osiagow z systemami cywilnymi. Zaleca si¢, aby byly one na tyle cywilne, na
ile to mozliwe, ale zgodne z wymaganiami wojskowymi. Wskazane jest zatem, aby
planistom wojskowym, wojskowym komorkom organizacyjnym ds. zamowien oraz
przemystowi obronnemu udostepniano plany rozwoju infrastruktury technicznej eu-
ropejskiego systemu ATM.

2 Dobrym tego przyktadem jest implementacja przepisow rozporzadzenia Komisji (WE)
nr 1265/2007 z dnia 26 pazdziernika 2007 r. ustanawiajacego wymogi dotyczace separacji migdzykana-
fowej w tacznoséci powietrze-ziemia dla jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (DzUrz UE L
283 2 27.10.2007 r., s. 25). Wprowadzenie separacji 8,33 kHz umozliwito uzyskanie nowych czesto-
tliwo$ci w pasmie VHF dla potrzeb kontroli ruchu lotniczego oraz dodatkowej pojemnosci sektorowej
poprzez stworzenie nowych sektorow kontroli obszaru (ACC).
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Wplyw prawodawstwa SES na lotnictwo wojskowe

Uogolnione skutki unormowan prawnych zawartych w legislacji SES oraz rozwig-
zan operacyjno-technicznych opracowywanych w ramach programu SESAR dla lot-
nictwa wojskowego i wojskowych organéw ATS przedstawiono w ponizszej tabeli.

Tabela 2

Zasadnicze wymogi programéw SES i SESAR oraz sposéb ich spelnienia przez stron¢ wojskowa

Wykaz zasadniczych wymogow

Sposéb spelnienia wymogow przez strone wojskowa
lub potencjalny efekt (pozytywny/negatywny)

Zagwarantowanie ochrony
interesOw panstw zwigzanych
z porzadkiem publicznym,
bezpieczenstwem narodowym
i obronnoscia.

Zapewnienie priorytetowego i nieograniczonego dostepu
do przestrzeni powietrznej podczas realizacji zadan w sys-
temie obrony powietrznej (misji Air Policing).

Zorganizowanie wspotpracy
i koordynacji miedzy wtadzami
cywilnymi i wojskowymi.

Zawieranie porozumien o wspotpracy migdzy wiadzami
wojskowymi odpowiedzialnymi za dziatania mogace
mie¢ wpltyw na ogolny ruch lotniczy (GAT) i instytucja
zapewniajacg stuzby zeglugi powietrznej.
Zorganizowanie koordynacji migdzy wladzami cywil-
nymi i wojskowymi na kazdym poziomie zarzadzania
przestrzenig powietrzna.

Jednolite stosowanie koncepcji
elastycznego uzytkowania prze-
strzeni powietrznej.
Przeprowadzanie oceny bez-
pieczenstwa, obejmujace;j
identyfikacje zagrozen, oceng

i ograniczanie ryzyka przed
dokonaniem jakiejkolwiek zmia-
ny w elastycznym uzytkowaniu
przestrzeni powietrzne;j.
Sktadanie rocznych sprawozdan
na temat stosowania elastyczne-
go uzytkowania przestrzeni.
Utworzenie funkcjonalnych
blokéw przestrzeni powietrznej
(FAB).

Optymalizacja elastycznych struktur przestrzeni powie-
trznej i procedur elastycznego uzytkowania przestrzeni
powietrznej, poprawa bezpieczenstwa i efektywnosci lotow
wojskowych statkow powietrznych.

Obowiazek zamawiania i uzytkowania elastycznych
struktur przestrzeni powietrznej w codziennej dziatalnosci
szkoleniowej zgodnie z zasadami i procedurami koncepcji
FUA.

Mozliwo$¢ realizacji szkolenia lotniczego i prowadzenia
¢wiczen w przestrzeni powietrznej rozciagajacej si¢ po
obu stronach granicy panstwowej (CBA) wedlug ustalen
zawartych w porozumieniu migdzypanstwowym w spra-
wie operacji po obydwu stronach granicy/FIR lub umowie
miedzypanstwowej o ustanowieniu FAB.
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Wykaz zasadniczych wymogow

Sposob spelnienia wymogow przez strone wojskowa
lub potencjalny efekt (pozytywny/negatywny)

Bezpieczne i sprawne $wiad-
czenie ustug stuzb zeglugi po-
wietrznej w jednolitej europe;j-
skiej przestrzeni powietrzne;j.
Certyfikowanie instytucji za-
pewniajacych stuzby zeglugi
powietrznej.

Zapewnienie wlasciwego nadzo-
ru i zorganizowanie odpowied-
nich inspekcji w celu sprawdze-
nia zgodnosci z ustanowionymi
wymogami.

Mozliwos$¢ §wiadczenia ushug przez wojskowe organy
stuzb ruchu lotniczego dla zatog statkow powietrznych

w ogolnym ruchu lotniczym (GAT) pod warunkiem posia-
dania certyfikatu uznawanego na obszarze UE.

Mozliwo$¢ zezwolenia na zapewnianie stuzb zeglugi
powietrznej bez certyfikacji, jesli wojskowy organ ATS
$wiadczy takie ustugi przede wszystkim statkom powietrz-
nym w operacyjnym ruchu lotniczym (OAT), pod warun-
kiem zapewnienia rownowaznego poziomu bezpieczenstwa
oraz jak najwigkszej zgodnosci ze wspolnymi wymogami.
Potrzeba ustanowienia wojskowego organu wiadzy lotnicze;.

Wprowadzenie ujednoliconych
europejskich przepisow ruchu
lotniczego (SERA).

Konieczno$¢ wykonywania lotow w kontrolowanej prze-
strzeni powietrznej zgodnie z ujednoliconymi europejskimi
przepisami ruchu lotniczego (SERA) opublikowanymi

w krajowym zbiorze informacji lotniczych (AIP).

Osiagniecie zdolnosci do
wspotdziatania poszczegdlnych
systemow europejskiej sieci
zarzadzania ruchem lotniczym
(EATMN).

Obowiazek spetnienia wymogéw SES z zakresu interopera-
cyjnosci dotyczacych separacji miedzykanatowej w taczno-
Sci gltosowej, wymogow dla ustug tacza transmisji danych,
wymogow w zakresie identyfikacji statkow powietrznych
do celow dozorowania oraz wymogow dotyczacych jakosci
danych i informacji lotniczych.

Dodatkowe koszty resortu obrony narodowej zwiazane

z koniecznoscia doposazenia wojskowych statkow po-
wietrznych w urzadzenia poktadowe zapewniajace mozli-
wos$¢ wykonywania lotéw zgodnie z koncepcja operacyjna
SESAR.

Mozliwo$¢ zwolnienia z obowigzku wyposazenia wojsko-
wych statkow powietrznych w okreslone rodzaje urzadzen
poktadowych w przypadkach uzasadnionych wzglgdami
technicznymi, ograniczeniami zwigzanymi z udzielaniem
zamOwien oraz wycofania ich z eksploatacji w okreslonych
terminach.

Opracowanie wilasne.

Z zestawienia porownawczego wynika, iz przepisy z zakresu SES niosg za soba
wielorakie potencjalne skutki dla lotnictwa wojskowego. Wigkszo$¢ z nich ma po-
zytywny efekt w postaci poprawy bezpieczenstwa i skutecznosci dziatan operacyj-
nych, jednak szeroko zakrojony program modernizacji technicznej europejskiego
systemu ATM powoduje réwniez konieczno$¢ ponoszenia znacznych kosztow na
wdrozenie nowych innowacyjnych rozwigzan i urzadzen (zardwno naziemnych, jak
i poktadowych), ktore nie stuzg bezposrednio zwigkszeniu zdolnosci bojowych lot-
nictwa wojskowego.
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Podsumowanie

Cywilno-wojskowy wymiar programu jednolitej europejskiej przestrzeni po-
wietrznej przejawia si¢ zardwno w ustanowionych normach prawnych, jak i w dzia-
falnos$ci organizacyjno-technicznej roznych instytucji na szczeblu europejskim (KE,
SSC, EASA, EDA, Eurocontrol) oraz krajowym (panstwowe wtadze nadzorujace,
wladze wojskowe, cywilni i wojskowi ustugodawcy stuzb zeglugi powietrznej).
Lotnictwo wojskowe panstw cztonkowskich UE/NATO jest waznym instrumentem
realizacji polityki obronnej, stad prawodawstwo dotyczace SES musi zapewniaé
ochrong jego potrzeb i wymogoéw operacyjnych, w szczegdlnosci w zakresie realiza-
cji zadan wynikajacych z priorytetow bezpieczenstwa narodowego oraz zobowigzan
sojuszniczych. Legislacja jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, jak i po-
wigzane z nig projekty techniczno-operacyjne (SESAR), narzuca jednak stronie woj-
skowej obowigzek spelnienia wymogow z zakresu interoperacyjnosci poktadowych
1 naziemnych systeméw CNS/ATM, niezbednej do zapewnienia bezpieczenstwa
operacji lotniczych wszystkich uzytkownikow przestrzeni powietrznej. Aby ogra-
niczy¢ ewentualne negatywne skutki procesu modernizacji europejskiego systemu
ATM na dzialalno$¢ lotnictwa wojskowego oraz umozliwi¢ panstwom swobodng
realizacje¢ zadan w obszarze obronnosci i bezpieczenstwa, projekty aktow prawnych
oraz plany wprowadzania nowych technologii do infrastruktury technicznej zarza-
dzania ruchem lotniczym sa konsultowane z instytucjami i organizacjami reprezen-
tujacymi interesy sit zbrojnych (NATO, EDA, Eurocontrol, krajowe wtadze wojsko-
we). Ustanawianie jednolitych unormowan prawnych z zakresu zarzadzania ruchem
lotniczym, obowigzujacych bez zadnych wyjatkow w kazdym panstwie cztonkow-
skim UE, stworzyto mozliwo$¢ implementacji czesci tych przepisow do stosowania
rowniez w lotnictwie wojskowym, ktore jest i bedzie waznym wspotuzytkownikiem
europejskiej przestrzeni powietrznej. Poniewaz ustanowione instrumenty prawne
skutkuja nowym podziatem kompetencji instytucji na wszystkich szczeblach za-
rzadzania ruchem lotniczym (krajowym, regionalnym, ogélnoeuropejskim), istnieje
potrzeba zacie$nienia cywilno-wojskowej wspotpracy i koordynacji w ramach po-
szczegolnych inicjatyw FAB. Wspotpraca zainteresowanych instytucji i organizacji
cywilnych z wladzami wojskowymi stanowi wrecz warunek sine qua non osiagnig-
cia celow catego programu SES.
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CIVILIAN-MILITARY DIMENSION OF THE SINGLE
EUROPEAN SKY

Abstract

Steady growth in air traffic in the European sky requires a continuous increase in the ATM
system s performance by introducing structural changes and the implementation of new technolo-
gies and operational procedures. Since 2000, action has been taken by the European Commission,
in cooperation with other organisations of civil aviation and the military in the SES and SESAR.
The implementation of both programmes to allow optimisation of the European air traffic man-
agement system has taken into account the requirements of all airspace users, regardless of State
borders. So profound reform of the organisation of air traffic in Europe poses a number of chal-
lenges before participating in its institutions and organisations, including the national civil and
military aviation authorities and many players in the air transport industry. The SES legislation
applies to all flights of aircraft (including military) carried out in accordance with the principles
of the general air traffic (GAT). In the future, access to a crowded European airspace will be
completely dependent on compliance with these provisions and standards. Use of common rules,
standards, practices and procedures by military aviation will enable the secure sharing of the
same airspace on equal terms with civil aviation. Maintaining the required level of combat ca-
pabilities in the new operational environment will also be conditional upon implementation of
new organisational and technical solutions based on advanced technologies for CNS/ATM and
close civil-military cooperation and coordination in the management of air traffic, both national,
regional (within the FAB) and pan-European. The further development of this cooperation has
now stimulated the SES legislation.

Key words — Single European Sky, Single European Sky ATM Research, European Air
Traffic Management Network, Air Navigation Services, General Air Traffic, Operational Air
Traffic, Flexible Use of Airspace, military aviation.

Introduction

The Single European Sky (SES) legislation, developed since 2004 by the
European Union, normalises the various activities from the scope of air traffic
management, including: the organisation and management of European airspace,
the provision of air navigation services and the interoperability of the European
air traffic management network'. Through legislation, SES EU Member States

! Currently the SES programme consists of two packages of a legislative character. The first
package consists of a regulation of the European Parliament and of the Council (EC) of 10 March 2004:
No 549/2004 laying down the framework for the creation of the single European sky, No 550/2004 on
the provision of air navigation services, No 551/2004 on the organisation and use of the airspace in
the single European sky, No 552/2004 on the interoperability of the European air traffic management
network (Official Journal of the European Union L 96/1, 31.3.2004). The second package of SES is
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created new regulatory governance in the field of air navigation. Political decision
making and the establishment of legal provisions concerning this area should now
be within the competence of the governing bodies of this organisation (the European
Parliament and of the Council and the European Commission); performing the
essential supervisory functions and the provision of air navigation services (ANS)
remains the responsibility of national authorities and limited implementing powers
also include intergovernmental structure (in particular the European Organisation for
the Safety of Air Navigation Eurocontrol). From 2013, the SES legislation focused
on the effective operation of the ANS in four key areas: safety, economic efficiency,
capacity and efficiency of the airspace in general air traffic (GAT). Legislation not
yet adopted and created on the basis of the new structure and technical solutions
of the European air traffic management network (EATMN) are to ensure safe and
efficient operation of air transport in the EU Member States.

Activities of the institutions managing the SES have a serious impact, not only
on the civil aviation sector, which they directly relate to, but also indirectly on the
operational activities of the military aviation and military air traffic services of the
Member States of the EU and NATO. Therefore, in the process giving rise to SES
and implemented in the parallel research and development programme in the field of
technical modernisation of the European ATM system (Single European Sky ATM
Research — SESAR)? both national and Allied military authorities are represented. The
purpose of this article is to present selected items of SES and SESAR and attempt
to answer the question, which is at the same time, the research problem is: how EU
legislation from the scope of air navigation services and new technologies introduced
into the technical infrastructure of air traffic management (CNS/ATM) affects changes
in the functioning of military aviation in Poland? An additional goal of the article will
examine whether legal arrangements yet to be adopted are adequate for the protection
of the performance of the tasks from the area of defence and security of the State?

The military aspects of the organisation and management of the single
European airspace

For the most serious reasons the EU legislature for the implementation of the
provisions of the SES was over-capacity of the air traffic control system (ATC),
caused by excessive fragmentation of European airspace. Airspace, as the operating

a regulation of the European Parliament and of the Council (EC) no 1070/2009 of 21 October 2009
amending Regulation (EC) No 549/2004, No 550/2004, No 551/2004 and No 552/2004 in order to
improve the performance and sustainability of the European aviation system (Official Journal of the
European Union L 300/34, 14.11.2009).

2 Air traffic management is a field of high technology, and research and innovation are essential
for its further development. By increasing the budget for research under the EU’s seventh framework
programme for research and development (2007-2013), technological innovation in transport is to
make a direct contribution to the implementation of the EU’s objectives in terms of competitiveness,
environmental protection and social affairs.
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environment of both civil and military aviation, is an essential element of the air
traffic management network®. Effective organisation and airspace management
(ASM)* enhances the safety, capacity and efficiency of the ATM system. The current
fragmentation of airspace and air traffic management (as a result of the provision
of air navigation services by national service providers)® leads to inefficiency and
unnecessary costs incurred by its users of about 3 billion euros per year. For all EU
member states to strive to make the best possible use of airspace (civil and military)
is, therefore, one of the main objectives of the SES. Regulation (EC) No 551/2004
(the airspace Regulation) harmonised the approach to regulating the organisation and
use of the airspace on the Pan-European scale. In accordance with the provisions, the
new structure will consist of an European Upper Flight Information Region (EUIR),
established by the EU and its Member States in accordance with the requirements
of ICAO, in which a simplified classification of airspace will be possible. This
space will be configured in single Functional Airspace Blocks (FABs) based on the
operational requirements (such as security considerations flights, efficient flow of air
traffic, the optimal use of resources), regardless of the existing State borders. These
blocks should be established by mutual agreement between the Member States,
after consultation with the parties concerned, including the European Commission
and the other Member States. The SES legislation which set up FABs to the end of
2012 was an important step on the road to the creation of the single European sky
in full. A prerequisite for the establishment of FAB are the consistent procedures
for civil-military coordination and use of the airspace. Due to the international
nature of the functional airspace blocks, and security and defence issues, certain
military aspects of FAB creation (e.g., civil-military cooperation and military
training and military aviation activities) may require special arrangements between
the Contracting States. Effective, unlimited borders, and civil-military cooperation
in the framework of the FAB should contribute to the process optimisation of the
integrated design of airspace, taking into account not only the flow of general air
traffic (GAT), but also the requirements and specificities of the user operating the
military air traffic (Operational Air Traffic — OAT)®. Since 2007, the EC has been

3 Other components include: navigation aids, traffic planning and management systems and the
air traffic control system (control centres, surveillance and communications equipment), which are
necessary for safe and efficient air navigation.

4 The purpose of airspace management is to satisfy the needs of all types of civil and military
aviation in terms of access and use of the airspace. This service applies to both the manner in which the
air space shall be allocated to the various users (in the form of routes, zones, flight levels, etc.), as well
as the way in which it is organised in order to provide air traffic control services.

5 Air traffic management at the national level by public sector bodies has been shaped under the
influence of three factors: 1) of air traffic control during World War II as a means of identification
and location of military aircraft. Later development of the ATC as a civilian air service also take into
account the need to ensure national defence airspace against enemy aircraft; 2) the principle of total
and exclusive State control over the use of sovereign airspace, set in the Chicago Convention of 1944,
and 3) perception of the importance of such services, along with their own air carriers, as important
resources for the development of national economies.

¢ Although OAT represents on average only about 5% of the total air traffic it, however, requires
bulky airspace structures and special operating procedures.
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conducting research aimed at identifying possible solutions for use at European
level, to strengthen cooperation in the civil-military development of SES and future
structures of the European ATM system’. Regulation (EC) No 550/2004 stipulates
that the Commission shall adopt guidance material concerning the establishment and
modification of FAB, as well as implementing rules concerning the information to
be provided by the Member States before the establishment or modification of the
FAB. The requirements for functional airspace blocks, in order to ensure that prior
to their establishment appropriate consultations will be carried out at the European
level with the parties concerned, shall be determined by the Commission Regulation
(EU) No 176/2011%.

Functional airspace blocks shall be treated as an important element of the output
capacity for the deployment of the next-generation ATM system and, therefore,
the work performed for their establishment is included in R&D projects SESAR.
In order to assist States in creating FAB in military affairs, Eurocontrol prepared
a document containing guidelines in this regard’. Each functional airspace block
is created according to one’s deployment plan, according to one’s specific needs.
However, the SES legislation needs to achieve harmonisation between FAB through
the coordination of individual initiatives. There are numerous challenges and
problems to be solved by the Member States that make up the individual blocks,
related to the taking into account of national differences in the FAB concepts,
the needs of the legislative changes in national law, and respect for the different
international agreements, bilateral or multilateral. FAB harmonisation will support
the implementation of the SESAR operational concept and allow initiatives to take
place. One of the conditions for the success of this process will be the introduction
of military mission trajectory management. An issue of key importance is the
commitment of States to the uniform application of the SES of the concept of the
flexible use of airspace (FUA)', taking into account both the requirements of civil
aviation and the military (article 7)'". Implementing rules for this concept are laid
down in Regulation EC No 2150/2005". This regulation imposes on Member States
the obligation to apply, in an effective and harmonized way, the application of the
principles of the concept of the flexible use of airspace within the framework of the
SES. In particular, the regulation lays down provisions to ensure better cooperation

"It is also about the extension of SES to neighbours, in which authorities or military organisations
are responsible for airspace management.

8 Commission Regulation (EU) No 176/2011 of 24 February 2011 on the information to be
provided before the establishment and modification of a functional airspace block (Official Journal of
the European Union L 51/2,25.2.2011).

® Eurocontrol Guidelines on Generic Military Requirements to be Considered when Establishing
a Functional Airspace Block, Eurocontrol-GUID-0111, 07.05.2008.

1" FUA concept was developed by Eurocontrol under the EATCHIP and adopted for use by the
Ministers of transport of the ECAC at a meeting in Copenhagen in June 1994.

' See also: Statement by the Member States on military issues related to the SES, attached to
Regulation (EC) No 549/2004 (Official Journal of the European Union, L 96, 31.3.2004, p. 9).

12 Commission Regulation (EC) No 2150/2005 of 23 December 2005 laying down common rules

for the flexible use of airspace (Official Journal of the European Union L 342/20, 24.12.2005).
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between civil and military bodies responsible for air traffic management, operating
within the airspace of the Member States. The content of the principles of the concept
of FUA has been included in the article. 3, fixing, among other things, the need to
organise coordination between civil and military authorities at all levels of airspace
management through agreements and specify procedures to improve the safety
and capacity of the space and to improve the efficiency and flexibility of aircraft
operations. In addition, the regulation provides (in article 4-6) detailed tasks for
Member States on all three levels of space management (strategic, tactical and front
tactical), and lays down the requirement to carry out safety assessment, including
hazard identification, assessment and reduction of risks before making any changes
to the flexible use of airspace (article 7), as well as the obligation to submit annual
reports on the application of the flexible use of space (article 8). Fulfilling these
commitments is considered to be part of the output capacity in the ASM for the
deployment of the next-generation ATM system (SESAR).

Implemented within the framework of the SESAR programme, the research
projects also cover the issues of optimizing the structures and procedures of the
flexible use of Europe’s airspace for improving the efficiency of flights in the European
network of routes and ensuring the effectiveness of military missions. As a result of
the current work, implementation of the first set of six ATM functions is to start in
2014 (under Regulation EC No 716/2014)"3, which will lead to major operational
changes specified in the European ATM Master Plan'*. One of these features is the
flexible airspace management and free route functionality, allowing users of airspace
to perform flights as closely as possible to their preferred trajectory without limiting
their rigid networks of routes or the rigid structures of airspace. This functionality
is to allow secure and more flexible operations that require segregation (e.g. most
military flights), with minimal impact on the other (civil) airspace users. It consists
of two sub-features: airspace management and advanced flexible use of airspace
(ASM and A-FUA) and freedom of planning routes (Free Route). The entrance to
the use of the ATM function in the sky has to be in stages, starting from 2018 on and
above flight level 310. Ultimately, this function is to ensure moving from airspace
management to 4D trajectory management. The SESAR operational concept for
2020 provides the next step in the direction of more efficient use of airspace in the
environment management of flight trajectories and will see the implementation of
the advanced concept of the flexible use of airspace (A-FUA). It is expected that the
inclusion of elements of airspace management in missions trajectory management

13 Commission Implementing Regulation (EU) No 716/2014 of 27 June 2014 on the establishment
of the Pilot Common Project supporting the implementation of the European Air Traffic Management
Master Plan (Official Journal of the European Union L 190/1, 19.3.2008).

141t should be noted that the Pilot Common Project (PCP) is closely coordinated with the armed
forces of the EU Member States. Military interested parties involved in the operations were legally
obliged to carry out the functions of the ATM only to the extent necessary for the implementation of
paragraphs 4 (A) of Annex II to Regulation (EC) No 552/2004.
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(i.e. military flights) will enable full optimisation based on information sharing and
collaborative decision making (CDM). It should be noted, however, that the process
of ASM must continue to support the management of non-air activities carried out in
the temporarily separated or restricted airspace.

Integrating ATM services in the framework of functional airspace
blocks (FAB) and the military requirements

To create the single European sky, measures are necessary to ensure the safe
and efficient provision of air navigation services in accordance with the established
principles of the organisation and use of airspace. Harmonised legal frameworks
regarding the provisions of such services, according to the needs of the users of
airspace, have been included in Regulation (EC) No 550/2004 (the service provision
Regulation). The concept of functional blocks of space is the essence of the gradual
integration of air traffic management in Europe. Consolidation of ATM services and
optimising the use of resources of air navigation services in the area of FAB will
improve aviation safety by increasing air traffic dynamics and increasingly meet
the diverse and growing needs of civil and military users of airspace. In order to
achieve this objective, the Member States that make up the FAB are obliged to
commonly designate the air traffic service provider that holds a valid certificate
recognised throughout the EU, and to supervise the provider’s activities (article 8).
Having a certificate is also a condition for the supply of services by military air
traffic services to aircraft crews in general air traffic (GAT)". In accordance with
article 7 paragraph 5 of Regulation (EC) No 550/2004, Member States may allow the
provision of air navigation services without certification in cases where providing
such service (default — military ATS authority) offers them primarily to aircraft
movements other than general air traffic; provided, however, an equivalent level of
safety and maximum compliance with the common requirements is ensured.

A fundamental requirement of military aviation to air traffic services units
and other air navigation services is designed to provide maximum access to the
specified space structures (where justified on grounds of State security) and ensure
the effectiveness of the air operations and, in particular, the mission of patrolling
the airspace of NATO (Air Policing). The future of cross-border provision of air
navigation services within the FAB does not cause negative consequences for
military aviation operational activity and the Member States have been obliged to
conclude or renew appropriate written agreements (or legal arrangements) between

15 For example, in 2010, the military ATS units provided services to crews of aircraft traffic in the
GAT in 12 EU countries and Switzerland. In five Member States the provision of these services was
implemented in accordance with the provisions of the SES by a military aviation authority (Spain)
or civilian authorities (Belgium, Switzerland, France, Italy) on the basis of agreements between the
ministries of national defence and transport. In the remaining 8 countries there were mixed in solutions.
Source: Report on the SES Legislation Implementation for the period January/2010 — December/2010.
Eurocontrol, Brussels 2011, p. 27.
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the civilian and military authorities, concerning the management of specific airspace
blocks (article 11).

Interaction between civilian and military aviation authorities are an important
element of the process of creating SES, leading to improvements in safety and
increasing the operational efficiency and economic viability of all airspace users and
it has a pan-European context. Examples of activities in this area include the signing,
on 20 December 2012, of the EU and Eurocontrol agreement, which established
a formal framework and identified key areas for cooperation, including civil-military
coordination'®. This agreement was to strengthen a practical measure that was
already in progress and has initiated the development of closer relations between
the Eurocontrol Agency and other EU agencies, such as the European Aviation
Safety Agency (EASA) and the European Defence Agency (EDA). In 2014, the
two organisations decided to clarify the conditions and modalities of cooperation,
which is contained in the annexes to the agreement. They concern the three main
areas of activity of the parties to the agreement: SES implementation, security, air
traffic management and air navigation services and civil-military cooperation and
coordination in the field of ATM/ANS.

For the SES (Annex 1 to the agreement) cooperation is between the EU and
Eurocontrol and the national supervisory authority (NSA) and functional airspace
blocks (FAB). Actions in this area will be directed to support the NSA in achieving the
objectives of the supervision of subordinate entities in accordance with EU legislation,
the strengthening of regional integration at the operational level, in particular in the
context of the FABs, and increasing the performance of the European ATM network.
In order to achieve the intended objectives, the parties agreed to facilitate the civil-
military coordination necessary in the process of the implementation of SES. Annex
2 set out the terms and conditions for cooperation in the field of the safety of ATM/
ANS, resulting from article 3 of this agreement. The parties have declared their
commitment to cooperate in the implementation of the European Aviation Safety
Programme, the European Aviation Safety Plan and other related EU actions in
favour of the security policy of air traffic management and air navigation services.
Joint actions in this area will be conducted by EC, in conjunction with the EASA and
Eurocontrol Agency. Lastly, the third Annex specifies the terms and conditions of
civil-military cooperation and coordination in the field of ATM/ANS arrangements to
facilitate and enhance civil-military cooperation in air traffic management (including
establishing the necessary coordination), support the process of the implementation
of the SES and the deployment of the next-generation air traffic management system
(SESAR), which can be used in the Pan-European dimension.

To organise the cooperation of the parties to the agreement, bodies representing
the interests of both civil aviation and defence of the Member States have been
designated. On behalf of the EU, actions will lead: to sanctioning the Single Sky
Committee (SSC) and Council competitiveness, Network management (NMB) and

1 Agreement between the European Union and the European Organisation for the Safety of Air
Navigation, establishing the general framework for closer cooperation was published in the Official
Journal of the EU L 16 of 19.1.2013, p. 2.
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the management board implementation of SESAR. On the side of Eurocontrol, the
implementation of projects of this scope has been authorised and the Commission
and Eurocontrol have become a Civil-Military Standing Interface Committee
(CMIC). Where appropriate, the parties have agreed to coordinate their actions
with the relevant military organisations (i.e. EDA and NATO). The agreed areas of
cooperation in the agreement include the following projects:

— with regard to the implementation of SESAR: reconciliation of civil and
military requirements during the deployment phase of SESAR in order to ensure
that security and defence requirements are taken into account, while bearing in mind
economic considerations; a reconciliation of the civilian and military requirements
to ground-based and airborne communications systems, navigation and surveillance
(CNS), to ensure, as far as possible, the interoperability and compliance with the
performance standards; a reconciliation of the civilian and military operational
requirements and information management;

— in the area of network management and airspace (in the context of the Network
Manager): support for civil-military cooperation and coordination, including within
and between FABs, in order to ensure the necessary interface between general and
operational air traffic (GAT/OAT); crisis management support affecting the European
ATM network; promoting and ensuring enhanced civil-military cooperation in
decision-making processes, including in the field of flexible use of airspace (FUA);

— with regard to the provision of air navigation services: the use of infrastructure
and civil military, where necessary.

An important aspect of the provision of air navigation services for GAT
is to improve the overall effectiveness of their actions in accordance with the
requirements of EC Regulation (EU) no 691/2010". Tt has undertaken a national
supervisory authority (NSA) to develop, at the national level and at the level of the
FAB, performance plans, the supervision of the effectiveness of the action plans and
the monitoring of performance and taking corrective action in order to achieve the
required performance. The first reference period the effective operation of the system
covers is the period 2012 to 2014 inclusive. It should be noted that the regulation shall
apply to air navigation services provided by air traffic service providers designated
in accordance with article 8 of Regulation (EC) No 550/2004, but Member States
may also apply its provisions in respect of air navigation service providers approved
for the purpose of providing these services without certification, in accordance with
article 7 paragraph 5 of Regulation (EC) No 550/2004 (i.e. military air traffic service
authorities). It is worth noting that some of the established EU law indicators for
performance of air navigation services and network functions for key areas of activity
have a direct or indirect impact on the effectiveness of the exercise of the tasks of the
military aviation, hence for achieving the objectives of the SES in this respect, it is
important to achieve civil-military cooperation and coordination (tab. 1).

17 The EC Regulation (EU) no 691/2010 of 29 July 2010 (OJ of the EU L 201, 3.8.2010, p. 1)
established a performance scheme for air navigation services and network functions for the first
reference period. In the second period (the years 2015-2019, inclusive) will apply to Commission
implementing Regulation (EU) No 390/2013 of May 3, 2013 (OJ of the EU L 128, 9.5.2013, p. 1).
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Table 1
Areas and indicators for performance of air navigation services and network functions
Relationship
Lp Key perfor- | Key performance indicators (KPIs) and performance | with military
*| mance areas indicators (PI) aviation activi-
ties
1. | Safety a) The minimum level of the effectiveness of safety Does not ap-
management ply to
b) The degree of application of the risk assessment tool | Does not ap-
(RAT) when examining the events associated with the | ply to
ATM
2. | The protection |a) The average efficiency of horizontal flight on the Direct
of the environ- route
ment b) The effectiveness of booking procedures for flexible | Direct
use of airspace (FUA)
c¢) The rate of planning of conditional routes (CDRs) Direct
defined as the ratio of aircraft filing flight plans via
CDRs and the number of aircraft that could have
planned them
d) The effectiveness of the use of conditional routes Direct
3. | Airspace a) Average delay per flight in air traffic flow manage- Does not ap-
capacity ment (AFTM delay) on the route, in connection with | ply to
air navigation services
b) Average delay AFTM per flight for arrivals, in con- | Does not ap-
nection with terminal and airport air navigation ser- | ply to
vices and due to restrictions at the airport of arrival
4. | Cost-efficiency |a) The average Union wide determined unit cost (DUC) | Indirect
for en route air navigation services
b) The average Union wide determined unit cost (DUC) | Indirect
for terminal air navigation services

Source: own elaboration on the basis of Commission implementing Regulation (EU) No 390/2013 of 3 May 2013,
establishing a system for the effective operation of the air navigation services and network functions (OJ of
the EU L 128, 9.5.2013, p. 1).

In the context of functional blocks of airspace, one might want to also pay
attention to the existing legal regulatory way of cross-border provision of air traffic
services in Europe. The conclusions from the analysis indicate that the legal basis
in this area was the ICAO Annex 11'%, and currently most relations between the
ATS providers in the area of SES is governed by article 10 of Regulation (EC) No
550/2004. According to this provision, air navigation service providers may provide
services to other institutions providing services that have passed the certification in
a State of the EU, provided there is conclusion of written agreements defining the

18 In accordance with paragraph 2.1.1 of Annex 11 (4ir Traffic Services) to the Chicago Convention,
a State may, on the basis of a bilateral agreement, pass the other State responsibility for organising and
providing air traffic services in the flight information regions and areas controlled or controlled areas
stretching over its territory.
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duties and functions assumed by each institution and allowing for the exchange of
operational data, and, in the case of the provision of air traffic services — also to the
agreement of the Member States concerned.

Ensuring the interoperability of military aviation with the European
air traffic management network

Interoperability should be seen as the ability of systems (not just technical
systems) to provide information and other systems to provide services on their behalf,
as well as to receive information and use the services of other systems'®. Understood
in this way, interoperability is a factor stimulating standardisation, integration and
cooperation. In order to ensure interoperability of technical and functional air traffic,
a management system is needed to establish global standards, uniform rules and
the conclusion of international agreements in this regard. Interoperability of the
ATM system should, however, be considered in the broader context of management,
not only for the technology and operating procedures, but taking into account the
requirements of the users with the system. The ATM system should in fact allow all
airspace users, including users performing military flights on the preferred routes
and flight profiles/mission, in an effective and economically efficient way, without
lowering the level of flight safety or national security.

In the process of integration of European airspace, and growing within the
initiatives FAB interdependence between national ANS providers, issues concerning
the interoperability of air traffic management are of a specific character. It should
be underlined that the objectives of the SES in terms of performance (capacity,
environmental, safety and cost efficiency) can only be achieved by properly
synchronised and coordinated and timely implementation of the new CNS/ATM
infrastructure indicated in the European ATM Master Plan. Therefore, it was
necessary to establish an effective mechanism at EU level to achieve the capacity for
individual systems interoperability of the European air traffic management network
with a view to the adoption of the rules (regulations EC) and to develop community
specifications concerning technical systems and their operational use. Formally,
such a mechanism has been established in the regulation of the European Parliament
and of the Council No 552/2004. It aims to ensure interoperability between different
systems and procedures for air navigation services (taking into account the relevant
international provisions), as well as to ensure the coordinated and rapid introduction
of new, agreed and validated concepts of operation or technologies in air traffic
management. In order to achieve these defined objectives, the European ATM
network, its systems and components and procedures must comply with the essential
requirements referred to in Annex II. It is divided into two categories: general
requirements applicable to each system and procedures for air navigation services

1 Civil/Military Cooperation in Air Traffic Management, ICAO Circ 330, Montreal 2011, p. 4.
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(ASM, ATFCM, ATS, CNS, AIS and MET) and the specific requirements, specific to
each system, that complement or refine the general requirements.

The essential requirements concern: seamless operation, support for new concepts
of operation, safety, civil-military cooperation, environmental constraints, principles
governing the logical structure of systems and principles governing the construction
of systems. In accordance with the requirement of civil-military cooperation, the
entire network of the EATMN, its systems and their constituents should ensure that
the civilian and military authorities, in the timely sharing of correct and consistent
operational information concerning all phases of flight, take into account the
requirements of national security?. The fulfillment of this requirement is necessary
for effective airspace management and air traffic flow and the safe and efficient use
of airspace by all of its users.

For additions or to further refine the essential requirements (in particular with
regard to safety and the single action), as well as the coordinated introduction of new,
agreed and validated concepts of operation or technologies provided for drafting of
the implementing rules see article 3, and the possibility of developing community
specifications see article 4. A draft implementing the rules for interoperability
shall be drawn up by Eurocontrol on the basis of the orders issued by the EC. The
Commission shall adopt them after obtaining the favourable opinion of the Single
Sky Committee (SSC), and then publishes them in the Official Journal of the EU.

Detailed rules for the application of Regulation (EC) No 552/2004 define the
components of the systems, describe the conformity assessment procedures and
the conditions of implementation (including dates) and are mandatory. Community
specifications may include European standards for systems or their components,
together with the relevant procedures, drawn up by the European standardisation
bodies?' in cooperation with EUROCAE? or specifications developed by Eurocontrol
for operational coordination. They are not binding, but referred to in the technical
requirements, and can have an impact on the selection of technological options to ensure
the uniformity of the CNS/ATM systems, civil and military. It should be noted that
constituents must be accompanied by the EC declaration of conformity or suitability
for use, which shall be issued by the manufacturer. In turn, systems are EC verification
by the air navigation service providers. An alternative verification of compliance of
the components or systems is, however, a certificate issued in accordance with the
European Parliament and the Council Regulation No 216/2008>.

2 Regulation (EC) No 552/2004, Annex II, part A — General requirements, point 4.

21 ' With regard to such institutions as: CEN (European Committee for Standardisation), CENELEC
(European Committee for Electrotechnical Standardisation) and ETSI (European Telecommunications
Standards Institute).

22 EUROCAE (European Organisation for Civil Aviation Equipment) brings together more than
130 countries, including Poland. Its main objective is the development of standards for electronic
equipment for civil aviation.

» Regulation (EC) No 216/2008 of the European Parliament and of the Council of 20 February
2008 on common rules in the field of civil aviation and establishing a European Aviation Safety Agency,
and repealing Council Directive 91/670/EEC, Regulation (EC) No 1592/2002 and Directive 2004/36/
EC (Official Journal of the European Union L 79/1, 19.3.2008).
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Detailed rules for the application of Regulation (EC) No 552/2004, adopted so
far, as well as developed further, shall contribute to the attainment of the highest
possible level of civil-military interoperability of the European ATM network?. It is
necessary to:

— ensure the safety and effectiveness of all airspace users in a mixed environment
of air traffic (GAT/OAT);

— ensure that the civil aviation sector and the military possibilities share the
same airspace structures on equal terms;

— facilitate the cooperation and collaboration of civil-military air traffic
management;

— the implementation of new concepts and technologies in order to meet the
requirements in terms of growth in operating capacity and the protection of the
environment (for example, to reduce the vertical separation minima, increasing the
required navigation capability);

— minimise the use of the policy exceptions and special operating procedures to
military aircraft not complying with the provisions of ICAO?.

Because the military aviation of the EU Member States carries out flights
within the same airspace, for which the SES legislation is inevitable, then some of
the provisions on the interoperability of the European ATM network will have an
impact on the military airspace users and ANS services military service providers.
In view of the above, the military authorities should be prepared to take a decision
in good time in order to minimise any potentially adverse effects of the Community
rules when in force. It is clear that the processes of planning and procurement of
military equipment are to focus on ,,fighting” characteristics of individual devices,
rather than on the possibilities of interaction with the civilian infrastructure of the
CNS. However, if the ATM context is taken into account in the requirements for
military systems, it will be possible to ensure greater harmonisation of the technical
infrastructure of air traffic management and to achieve real economic benefits for
all stakeholders. It is important, at the same time, that the requirements associated
with the implementation of the provisions of the SES in the cycle of planning
and procurement of new CNS/ATM equipment are calculated early enough, then,
as experience shows its acquisition costs may be less*. It should be noted that

24 By the end of September 2014, EC had released 15 of regulations on the technical infrastructure
of CNS/ATM.

% Equipment onboard the aircraft specifies the level of air traffic services and the possibility of
access to the specified airspace structures. In general, the better equipment, the higher the level of ATS
services and the greater use of the airspace available for air navigation. The application of exemptions
to military aircraft can only be justified by technical or operational and should take place only as a last
resort.

26 A good example of this is the implementation of the provisions of Commission Regulation (EC)
No 1265/2007 of 26 October 2007 laying down requirements for the separation of the air-to-ground
communications voice channel spacing for the single European sky (OJ of the EU L 283 0f27.10.2007,
p- 25). The introduction of 8.33 kHz separation makes it possible to obtain new frequencies in the VHF
band for the purposes of air traffic control and sectorial additional capacity through the creation of new
sectors area control (ACC).
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Regulation (EC) No 552/2004 and the implementing provisions issued under it are
among the most complex of all the SES regulations. Their implementation by the
military authorities of means, in practice, it is necessary to ensure compliance with
the essential requirements laid down for civilian CNS systems and can cause severe
financial consequences for military aviation.

In order to ensure the air forces equal access to controlled airspace, more and more
military aircraft (ultimately, almost all) will have to be fitted in accordance with the
standards of civilian CNS/ATM. Implementation of new technologies to the CNS/
ATM systems should take into account the limitations of military aviation as a result
of operational requirements, the size of the budget, public procurement, and legal
and technical issues. Military aircraft are primarily designed to carry out operational
tasks. Consequently, many types of combat aircraft will not be able to provide
additional, complex equipment in accordance with the requirements established
within the framework of SES/SESAR. This may be impossible for technical reasons,
operationally ineffective, as well as unwarranted financially. However, one should
strive to limit the number of exemptions and derogations from the civil military
equipment requirements (State-owned) aircraft in CNS/ATM equipment, although
transitional periods should be maintained, as this requires the exploitation of the
older generation of air equipment. In order to rationalise the CNS/ATM infrastructure
and maximise synergies, it is necessary that there is a comprehensive approach of the
civilian and military authorities to the process of modernisation. The preferred option
to upgrade existing military support (on-board and ground-based) approach to CNS/
ATM systems should be based on performance, while ensuring equivalence of their
performance with civilian systems. It is recommended that they were civil, as far
as possible, but in accordance with the requirements of the military. It is advisable,
therefore, that the military planners, military organisational cells and defence
industry have access to the development plans of the technological infrastructure of
the European ATM system.

The impact of the SES legislation on military aviation

The generalised effects of legal regulation contained in the SES legislation and
the emergency technical solutions developed under the SESAR programme for
military aviation and military bodies of the ATS are shown in the following table.
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Table 2

The essential requirements of SES and SESAR and the way in which they are met by the

military

A list of the essential require-
ments

How to meet the requirements by the military or potential

effect (positive/negative)

To ensure the protection of the
interests of the Member States
relating to public policy, national
security and defence.

To ensure, as a matter of priority, unlimited access to air-
space during the performance of the tasks of the air defence
system (the Mission of Air Policing).

Organise cooperation and coor-
dination between civil and mili-
tary authorities.

The conclusion of cooperation agreements between the
military authorities responsible for activities that may affect
general air traffic (GAT) and the institution of providing air
navigation services.

Organising coordination between civil and military authori-
ties at all levels of airspace management.

Uniform application of the
concept of the flexible use of
airspace.

To carry out safety assessment,
including hazard identification,
assessment and reduction of
risks before making any changes
to the flexible use of airspace.
Submission of annual reports on
the application of the flexible
use of space.

The creation of functional air-
space blocks (FAB).

Optimisation of flexible airspace structures and procedures
of the flexible use of airspace, to improve the safety and
efficiency of military aircraft flights.

To order and use flexible airspace structures in daily train-
ing activities in accordance with the rules and procedures
of the FUA concept.

Flight training and conducting exercises in the airspace ex-
tending on both sides of the State border (CBA) according
to the findings contained in the agreement on inter-State
construction operations on both sides of the border/FIR or
agreement among Member States on the establishment of
FAB.

Safe and efficient provision of
air navigation services in the
single European sky.
Certification of air navigation
service providers.

Ensure proper oversight and
hold adequate inspections to
verify compliance with the es-
tablished requirements.

The possibility of the provision of services by military

air traffic services for aircraft crews in general air traffic
(GAT) provided they have a certificate recognised within
the EU.

The possibility of allowing for the provision of air naviga-
tion services without certification, if the military authority
of the ATS provides these services primarily to aircraft

in operational air traffic (OAT), provided you ensure an
equivalent level of safety and maximum compliance with
the common requirements.

Need to establish military aviation authority (MAA).

The introduction of harmonised
European rules of air traffic
(SERA).

The need to perform flights in controlled airspace in accor-
dance with harmonised European air traffic laws (SERA)
published in the aeronautical information publication
(AIP).
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A list of the essential require- How to meet the requirements by the military or potential
ments effect (positive/negative)
» Ability to achieve interoperabil- |+ The obligation to comply with the requirements of SES
ity of the individual systems of of interoperability concerning separation of voice channel
the European air traffic manage- spacing in the voice communications requirements for the
ment network (EATMN). data link service, the requirements in terms of the identifi-

cation of aircraft for the purposes of surveillance and the
requirements for the quality of the data and aeronautical
information.

+ Additional costs for the department of national defence in
connection with the necessity of upgrading military air-
craft onboard equipment to ensure the ability to perform
in accordance with the concept of the SESAR operational
flights.

* The possibility of exemption from the obligation to equip
military aircraft in certain types of on-board equipment
in cases justified on grounds of the technical restrictions
related to granting and withdrawal of their operation within
specified time limits.

Source: own elaboration.

With comparative statements, it appears that the provisions of the scope of
the SES carry multiple potential consequences for military aviation. Most of them
have a positive effect in terms of improving the safety and efficiency of operational
activities, but a comprehensive modernisation programme of the European ATM
system support will also need to bear the considerable costs for the implementation
of new innovative solutions and devices (both ground-based and airborne), which do
not serve directly to increase the combat capability of military aviation.

Conclusions/Summary

The civilian-military dimension of the single European sky is manifested both in
the established legal standards, as well as the organisational and technical activities
of the various institutions at European level (EC, SSC, EASA, EDA, Eurocontrol)
and national (national supervisory authorities, military authorities, civil and military
air navigation services provider). Military aviation of the Member States of the EU/
NATO is an important instrument for the implementation of defence policy; hence the
SES legislation must ensure the protection of its needs and operational requirements,
in particular with regard to the implementation of the tasks arising from the priorities
of national security and Allied commitments. The single European sky legislation,
as well as related operating and technical projects (SESAR), imposes the obligation
to the military, while meeting the requirements of the on-board and ground-based
interoperability of CNS/ATM systems necessary to ensure the safety of flight
operations of all airspace users. To limit the possible negative consequences of the
process of modernisation of the European ATM system for military aviation and
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relaxed States, the implementation of the tasks in the area of defence and security,
draft legislation and plans to introduce new technology to the technical infrastructure
of air traffic management are consulted with institutions and organisations
representing the interests of the armed forces (NATO, EDA, Eurocontrol, national
military authorities). The establishment of a uniform legal regulation of air traffic
management, applicable without exception in every EU Member State, makes
possible the implementation of these provisions within military aviation, which is
and will be an important user of the European airspace. As laid down in the legal
instruments, it will result in a new division of competences for the institutions at all
levels of air traffic management (national, regional, European). There is also a need
to strengthen civil-military cooperation and coordination within the framework
of individual FAB initiatives. Cooperation between institutions and organisations
concerned with civilian military authorities is indeed a condition sine qua non for the
achievement of the objectives of the whole of the SES.
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