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Abstract

Civil-military and military cooperation is an essential foundation created Functional
Airspace Blocks (FAB). It arises from the laws and regulations of the European Union
framework. Because of the many problems the requirement imposed by the EU to create FAB
in Europe to 4 December 2012, was not met. The paper presents the assumptions uprising
FAB within the SES legislative packages, SES II and project SES II+. Presented has been the
development of the FAB in Europe and its benefits. Attention is focused on the development of
the Baltic FAB between Lithuania and Polish. As part of it presented some problems of civil-
military cooperation, explained the problem of the sovereignty of states, the issue related to
the initiative of the CAI as military cooperation between NATO and Russia, and presents
problems of information systems between air traffic control units.

Key words — Functional Airspace Blocks — FAB, civil-military cooperation, SES,
NATO.

Wprowadzenie

Liberalizacja rynku lotniczego z lat 90. ubieglego stulecia doprowadzita do dy-
namicznego wzrostu ruchu lotniczego w Europie. Codziennie odbywa si¢ okoto
27 tys. lotow kontrolowanych, co w skali roku daje liczbe okoto 9 milionéw. Bada-
nia wykazuja, ze intensywnos$¢ ruchu lotniczego w najblizszych latach nie ulegnie
zmniejszeniu. Liczba lotdow w zjednoczonej Europie zwigkszy sie szacunkowo o 3%
na rok. Jesli nie zostang podjete zadne dziatania, w przestrzeni powietrznej Europy
zapanuje chaos. Kluczowym problemem bedg op6znienia w ruchu lotniczym oraz
zmniejszenie si¢ poziomu bezpieczenstwa. Podstawowa kwestig jest fakt, ze euro-
pejskie systemy zarzadzania ruchem lotniczym sa rozdrobnione i przez to nieefek-
tywne. Europejska przestrzen powietrzna podlega 28 ré6znym krajowym systemom
kontroli i jest podzielona na ponad 650 sektorow. Obstuga lotow odbywa si¢ za
posrednictwem okoto 60 osrodkow ruchu lotniczego. Przestrzen powietrzna podzie-
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lona jest wedtug granic panstwowych. Wskutek istniejgcego podziatu przestrzeni
i nieefektywnego sposobu jej uzytkowania, zaczety narasta¢ opoznienia w regular-
nej komunikacji lotniczej. Szacuje si¢, ze $rednia trasa jednego lotu w przestrzeni
europejskiej jest wydtuzona o 42 km. Sytuacja taka generuje dodatkowe koszty oraz
zwigksza emisje dwutlenku wegla i1 innych substancji szkodliwych dla srodowiska.

W celu utrzymania zrownowazonego rozwoju ruchu lotniczego, przy zapewnie-
nia wysokiego wspotczynnika bezpieczenstwa, Komisja Europejska w 1999 roku
wyszla z inicjatywa stworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (Single
European Sky — SES). Projekt polega na gruntowej reformie europejskiego systemu
kontroli ruchu lotniczego w aspekcie organizacyjnym oraz technicznym. Zgodnie
z przyjetymi zatozeniami, w przypadku pelnego wdrozenia programu bezpieczen-
stwo wykonywania operacji wzro$nie, zwigkszy si¢ przepustowos¢, zmaleja koszty
zarzadzania ruchem lotniczym, a negatywny wptyw kazdego lotu na $rodowisko zo-
stanie ograniczony. Gtownym celem jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej
jest przeniesienie planowania zarzadzania ruchem lotniczym z poziomu krajowego
na poziom europejski.

W marcu 2004 roku, w wyniku intensywnych prac nad poprawg efektywnosci
zarzadzania ruchem lotniczym w Europie, powstat pakiet legislacyjny o nazwie SES.
Obejmowal rozporzadzenia ramowe oraz techniczne w sprawie zapewnienia stuzb
nawigacji lotniczej, organizacji i uzytkowania przestrzeni powietrznej oraz interope-
racyjnosci w zakresie europejskiej sieci zarzadzania ruchem lotniczym. Pakiet SES
11z 2009 roku wprowadzil miedzy innymi poprawki do rozporzadzenia nr 216/2008,
zwigkszajac role Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (European Avia-
tion Safety Agency — EASA) w obszarze bezpieczenstwa lotnisk, zarzadzania ruchem
lotniczym 1 stuzb zeglugi powietrznej. 11 czerwca 2013 roku Komisja Europejska
przedstawita projekt pakietu o nazwie SES I+

W ramach powyzszych pakietow legislacyjnych Komisji Europejska wprowa-
dzita obowigzek utworzenia przez panstwa tzw. funkcjonalnych blokow przestrze-
ni powietrznej (Functional Airspace Blocks — FAB). Sa to wydzielone obszary
przestrzeni powietrznej, opierajace si¢ na wymogach operacyjnych, jednoczesnie
niezwigzane z granicami panstwowymi, w ktorych §wiadczenie stuzb zeglugi po-
wietrznej optymalizuje si¢ w taki sposob, aby zapewni¢ zintegrowane zarzadzanie
przestrzenig powietrzng. Panstwa cztonkowskie UE zostaty zobowigzane do utwo-
rzenia, bazujacych na wymogach operacyjnych, funkcjonalnych blokéw przestrzeni
powietrznej najp6zniej do 4 grudnia 2012 r. Wymog ten nie zostat jednak spetniony.
Jednym z kluczowych elementow FAB jest wspotpraca cywilno-wojskowa i wojsko-
wa, ktora jest przedmiotem niniejszego artykutu.

Celem publikacji jest przedstawienie wybranych problemow w budowaniu wspol-
nego battyckiego bloku przestrzeni powietrznej oraz mozliwosci ich rozwigzan.

Tezy, uzasadnione wynikami analizy rozporzadzen ramowych UE, aktéw praw-
nych oraz innych opracowan zostaly przedstawione w tresci i podsumowaniu arty-
kutu.
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Zalozenia powstania FAB w ramach pakietow legislacyjnych SES, SES 11

Po raz pierwszy koncepcje jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej zaini-
cjowang przez Komisje Unii Europejskiej przedstawiono w 1999 roku. Opubliko-
wano wowczas komunikat!, w ktorym przedstawiono potrzebe tworzenia ,,jednoli-
tego nieba” w Europie. Koncepcja ta stata si¢ dla Komisji Europejskiej priorytetem.
Rozpoczeto zatem prace przygotowawcze. Wynikiem prowadzonych dziatan byty
cztery rozporzadzenia Wspolnoty Europejskiej (WE), ktére stworzyly ramy prawne
dla utworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej>.

Pojecie FAB zostalo zdefiniowane w rozporzadzeniu ramowym jako: blok
przestrzeni powietrznej bazujgcy na wymogach operacyjnych, odzwierciedlajgcy
potrzebe zapewnienia bardziej zintegrowanego zarzqdzania przestrzeniq powietrzng
niezaleznie od istniejgcych granic. Ogoélnym celem wprowadzenia FAB jest za-
pewnienie bezpieczenstwa ruchu lotniczego, zwigkszenie przepustowosci, zm-
niejszenie kosztow oraz ochrona S$rodowiska naturalnego. Podczas realizacji
postanowien Komisji Europejskiej napotkano na wiele trudnos$ci. Postepy w tworze-
niu FAB byly niewystarczajace, aby spetni¢ oczekiwania w zakresie efektywnosci
wykorzystania przestrzeni powietrznej, redukcji kosztow oraz defragmentacji
»europejskiego nieba”. Na brak widocznych efektow w konsolidacji rozdrobnie-
nia przestrzeni powietrznej ztozylo si¢ wiele przyczyn: uksztaltowanie historyczne
1 sytuacja geopolityczna panstw, utozsamianie zeglugi powietrznej z suwerennoscia
panstwowa. Przyczyny niepowodzenia nalezy zatem upatrywaé w tym, ze pakiety
legislacyjne SES daty panstwom cztonkowskim zbyt wiele swobody, nie okreslajac
koncowego terminu utworzenia FAB. Sama idea nie zostata przedstawiona w sposob
kompleksowy 1 wystarczajaco precyzyjnie, a pewnie zalozenia okazaty sie nieprak-
tyczne. Doswiadczenia z tamtego okresu pokazuja, ze tworzenie FAB w Europie,
to przedsiewzigcie dtugofalowe, ktore wymaga bardziej precyzyjnych uregulowan
prawnych na ptaszczyznie prawa wspolnotowego.

Dalszy rozwdj koncepcji jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej zostat
przedstawiony w pakiecie legislacyjnym nazwanym SES II. W dniu 14 listopada

"'COM (1999) 614 final. Communication from the Commission to the Council and the European
Parliament — The creation of the Single European Sky.

2 Tzw. rozporzadzenia ramowe:

1) rozporzadzenie (WE) nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r.
ustanawiajace ramy tworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (DzUrz UE L 96
731.03.2004, str. 1),

2) rozporzadzenie (WE) nr 550/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r.
w sprawie zapewniania shuzb zeglugi lotniczej w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (DzUrz
UE L 96 z 31.03.2004, str. 10),

3) rozporzadzenie (WE) nr 551/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r.
w sprawie organizacji i uzytkowania przestrzeni powietrznej w jednolitej europejskiej przestrzeni po-
wietrznej (DzUrz UE L 96 z 31.03.2004, str. 20),

4)rozporzadzenie nr 552/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. w spra-
wie interoperacyjnosci europejskiej sieci zarzadzania ruchem lotniczym (DzUrz UE L 96 z 31.03.2004,
str. 26).
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2009 r. zostato opublikowane rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
nr 1070/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r., ktore zmieniato rozporzadzenia ramowe:
(WE) nr 549/2004, (WE) nr 550/2004, (WE) nr 551/2004 oraz (WE) 552/2004. Ce-
lem zmian byta poprawa skutecznosci dziatania i zrownowazonego rozwoju eu-
ropejskiego systemu lotnictwa. W aktach prawnych pakietu legislacyjnego SES II
wprowadzona zostata nowa definicja funkcjonalnych blokow przestrzeni. Funkcjo-
nalny blok przestrzeni powietrznej FAB oznacza blok przestrzeni powietrznej bazu-
Jacy na wymogach operacyjnych i ustanowiony niezaleznie od granic panstwowych,
gdzie swiadczenie ustug zeglugi powietrznej i funkcji pokrewnych sq zoptymalizo-
wane w celu wprowadzenia w kazdym funkcjonalnego bloku przestrzeni powietrz-
nej, wzmocnionej wspotpracy wsrod zapewniajgcych stuzby zeglugi powietrznej
lub, w stosownych przypadkach, dostawcow zintegrowanych®. Pakiet SES 1I traktuje
priorytetowo zobowigzanie panstw cztonkowskich do podjecia stosownych dziatan
w celu zagwarantowania jak najszybszego utworzenia funkcjonalnych blokow prze-
strzeni powietrznej. Wyznaczony termin przypadi na dzien 4 grudnia 2012 roku.
FAB, w mysl rozporzadzen unijnych, maja by¢ zbudowane na mocy porozumien
migdzypanstwowych. Inicjatywa moze by¢ rowniez wspierana przez panstwa trze-
cie, w gestii ktorych znajduje si¢ dowolna cz¢$¢ przestrzeni powietrznej, stanowigca
fragment bloku. Zmiany wprowadzone w drodze nowelizacji obowigzujacych w la-
tach 2004-2009 aktow prawnych majg na celu zwigkszenie bezpieczenstwa zeglu-
gi powietrznej w zjednoczonej Europie. Ich zadaniem jest przyspieszenie procesu
tworzenia jednolitej europejskiej sieci drog lotniczych oraz zwigekszenie wydajnosci
i efektywnos$ci wykonywanych lotow.

W dniu 11 czerwca 2013 roku Komisja Europejska przedstawita projekt pakie-
tu o nazwie SES II+. W ramach niego wnioskuje o zmiang czterech rozporzadzen,
ustanawiajacych jednolita europejska przestrzen powietrzng. Komisja Europejska
proponuje wzmocnienie skutecznosci dziatania poprzez wyznaczenie bardziej prze;j-
rzystych i wykonalnych celow.

Tabela 1
Cele skutecznos$ci dzialania w poszczegdélnych obszarach
Obszar Cel
Przepustowos¢ Opo6znienie na trasie ponizej jednej minuty do 2018 roku
Bezpieczenstwo Nie moze si¢ zmniejszy¢
Koszty Obnizenie 0 25% przy wzro$cie ruchu o 50%
Trasa lotu Skrocenie trasy o 2 km rocznie, w 2018 roku skrocenie trasy o 10 km
Srodowisko naturalne | Ograniczenie emisji spalin

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie pakietu legislacyjnego SES II.

3 Zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 549/2004 ustanawiajace ramy tworzenia jednolitej europej-
skiej przestrzeni powietrznej, art. 2, pkt 25.
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UE proponuje stworzenie nowych mozliwosci biznesowych dla przedsi¢biorstw
poprzez umozliwienie §wiadczenia ustug pomocniczych dla organizacji kontroli ru-
chu lotniczego. Ustlugi z dziedziny metrologii, informacji lotniczej, komunikacji czy
nadzoru, beda oddzielone w taki sposob, aby mozna bylo zorganizowa¢ przetarg na
poszczegodlne dziatania w sposob konkurencyjny, otwarty i klarowny.

Pomimo ustalenia ostatecznej daty utworzenia FAB w Europie, zaden z nich nie
funkcjonuje w petni sprawnie. Do tej pory (w mysl pakietéow legislacyjnych SES
I'1 SES II) w odniesieniu do FAB funkcjonowaty sztywne, narzucone przez Uni¢
zasady. Komisja sktania si¢ zatem do zmiany i proponuje, aby wspodtpraca z ustu-
gowcami poprzez funkcjonalne bloki przestrzeni powietrznej zostata skonfigurowa-
na w sposob bardziej elastyczny. Dzigki temu mozliwe jest stworzenie partnerstwa
biznesowego oraz pracy z szerszym gronem partnerow w celu zwickszenia wydajno-
$ci. Nowy projekt pakietu legislacyjnego SES I+ dla prowadzenia scentralizowanej
ustugi UE w sposob bardziej efektywny wzmacnia role¢ menadzera sieci (Network
Manager — Eurocontrol). Oznacza to, ze trasy przelotow samolotéw w obrebie kilku
panstw cztonkowskich beda skrocone. W efekcie tego zmniejszone zostanie zuzycie
paliwa i emisja spalin. Nastgpi natomiast wzrost oszczgdnosci czasowych.

Rozwdj FAB w Europie

Historia europejskich FAB, bedacych filarem idei Single European Sky, sigga
2004 roku. FAB, zgodnie z zatlozeniami, majg by¢ narzgdziem do zmniejszenia nie-
korzystnej fragmentacji przestrzeni europejskiej, wynikajacej z podzialu politycz-
nego. Sa tez konieczne, aby pomiesci¢ dynamicznie rozwijajacy si¢ ruch lotniczy.
Okazuje sig, ze wydajnos¢ przeptywu ruchu lotniczego mozna uzyskaé poprzez
zwigkszenie skali dziatalnoéci z pominigciem granic panstwowych. Nadrzednym
celem wprowadzenia funkcjonalnych blokow przestrzeni powietrznej jest obnizanie
kosztow obstugi ruchu lotniczego w najblizszej przysziosci.

Z danych statystycznych opracowanych przez Eurocontrol* wynika, ze wprowa-
dzenie FAB w Europie przyniesie wymierne korzys$ci. Szacuje si¢, ze w 2018 roku
zysk wyniesie okoto 1350 mln euro. Najwieksze korzysci finansowe, zgodnie z pro-
gnozami, ma przynies¢ FAB EC, ktore szacuje si¢ na 85% (w stosunku do wszyst-
kich zyskéw z wprowadzenia FAB w Europie). Okazuje si¢, ze $redni procentowy
zysk szacowany na 2018 rok, w stosunku do 2006 roku, wynosi¢ bedzie ok. 15%.
Z powyzszej analizy wynika, ze wprowadzenie FAB, jako priorytetowej inicjatywy,
wynikajacej z programow legislacyjnych Unii Europejskiej jest optacalne oraz za-
sadne.

Obecnie w Europie rozwijanych jest 9 funkcjonalnych blokow przestrzeni po-
wietrznej (rys. 2). Naleza do nich nastgpujace FAB:

a) Wielka Brytania — Irlandia (United Kingdom — Ireland FAB);

b) dunsko-szwedzki (Danish — Swedish FAB);

* Eurocontrol — organizacja ds. bezpieczenstwa zeglugi powietrzne;j.
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Zrodho: opracowanie whasne na podstawie Evaluation of Functional Airspace Block (FAB) Initiatives and their
contribution to performance improvement. Final Report. Eurocontrol Performance Review Commmision,
31 October 2008 r.

Rys. 1. Wykresy oceny zyskownos$ci wprowadzenia FAB w europejskiej przestrzeni powietrznej
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¢) poéinocnoeuropejski (North European FAB — NEFAB) ustanawiany przez: Es-
toni¢, Finlandie, Lotwe 1 Norwegie;

d) centralnoeuropejski (Europe Central — FABEC) zakladany przez: Belgie,
Francje, Niemcy, Luksemburg, Holandi¢ i Szwajcarie;

e) baltycki (Baltic FAB) we wspotpracy Litwy i Polski;

f) Europy Srodkowej (Central Europe — FAB CE), w sktad ktérego wchodzi
7 panstw centralnej Europy: Austria, Bosnia i Hercegowina, Chorwacja, Czechy,
Wegry, Stowacja i Stowenia;

g) Dunaj (Danube FAB) we wspotpracy Butgarii i Rumunii;

h) zachodnio-potudniowy (South West FAB) faczacy przestrzen Hiszpanii i Por-
tugalii;

1) BLUE MED FAB zlozony z panstw: Cypr, Grecja, Wlochy i Malta. Wspie-
rajgcymi panstwami sg: Albania, Egipt, Tunezja jako stowarzyszeni partnerzy oraz
Jordania i Liban, petnigce rolg obserwatorow.

= REE

- UK-Ireland
FAB

Wy

South
West FAB

Zrodto: FAB Coordinator's Final Progress Report on the Functional Airspace Blocks, Eurocontrol, 04.12.2012 r.

Rys. 2. Projekt jednolitego europejskiego rejonu informacji powietrznej z podzialem
na funkcjonalne bloki przestrzeni FAB
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Kazda z inicjatyw charakteryzuje si¢ innymi celami oraz stopniem uzyskanych ko-
rzysci. Obecnie inicjatywy FAB znajdujg si¢ na roznych etapach rozwoju. Powodem
zaistniatych roznic sg czynniki: formalnoprawne, finansowe czy techniczne. Wazne
wydaje si¢ polityczne zaangazowanie partneréw w ramach stworzenia jednego bloku.
Za najbardziej rozwini¢te w Europie uwaza si¢ dwa bloki: Wielka Brytania — Irlandia
oraz FAB dunsko-szwedzki. Pomimo duzego stopnia zaawansowania, zgodnie z ra-
portami® i planami®, pelne wprowadzenie najbardziej zaawansowanych blokéw w eu-
ropejskiej przestrzeni powietrznej nie zostanie wdrozone przed 2015 rokiem.

Jedna z najwazniejszych inicjatyw jest centralno-europejski FAB. Blok ten charak-
teryzuje si¢ najwieksza ztozono$cia oraz duza liczbg lotow w jego przestrzeni. Zgod-
nie z prognozami blok ten ma przynie$¢ najwicksze korzysci, szacowane w 2018 roku
na 1150 mln euro. Funkcjonalny blok przestrzeni powietrznej Europy Srodkowej —
FABEC obejmuje przestrzen szeSciu panstw cztonkowskich, znajdujacych sie w sa-
mym sercu Europy kontynentalnej. Ta przestrzen powietrzna jest jedng z najbardziej
ruchliwych i ztozonych na swiecie. Wigkszos¢ duzych europejskich lotnisk, gléwnych
drog lotniczych i stref wojskowych znajduje si¢ w tym obszarze. Powierzchnia FAB
EC wynosi 9% powierzchni kontynentu europejskiego, jej wymiary to 1780 km z pot-
nocy na potudnie i 1835 km od wschodu na zach6d. W ciggu roku realizowanych jest
5,6 miliondw lotow, co stanowi 55% catego europejskiego ruchu lotniczego. Ze wzgle-
du na swoja wielko$¢ i centralne potozenie w Europie FABEC jest podstawa jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej. Plan budowy centralno-europejskiego bloku’ za-
ktada rozwdj wojskowego programu zwigkszania efektywnosci wykonywania lotow
(Military Mission Effectivness — MME) przez samoloty wojskowe. W mysl programu
wigkszg efektywno$¢ mozna osiagnac poprzez interoperacyjnos$¢ wojskowo-cywilng
w planowaniu oraz wykonywaniu lotéw wojskowych, ujednolicenie procedur oraz za-
sad, elektroniczng wymiane informacji o dostgpnosci przestrzeni powietrznej pomig-
dzy wojskowymi a cywilnymi stuzbami ruchu lotniczego.

Geneza i rozwoj baltyckiego FAB

Historia inicjatywy stworzenia jednolitej przestrzeni powietrznej pomiedzy Litwa
a Polska sigga pierwszych lat cztonkostwa Polski oraz Litwy, Lotwy i Estonii w Unii
Europejskiej. Pierwotnie, to wlasnie te cztery panstwa miaty utworzy¢ wspolng prze-
strzen powietrzng. Projekt nie doszedt do skutku, z uwagi na to, ze kraje sgsiadujace
z Polska i Litwa rozpoczely inicjatywe FAB z innymi partnerami. W 2004 roku urzedy
regulacyjne (Civil Aviation Authorities — CAA) Polski i Litwy podpisalty memorandum
okreslajace wspotprace migdzy panstwami. Strona totewska nie przystapita do wspot-
pracy, zawigzujac inicjatywe z NE FAB. Wymog utworzenia FAB w Europie zawarty
w programie legislacyjnym UE dodat rozmachu tej wspolpracy.

5 UK-Ireland Annual Report 2011.
¢ UK-Ireland FAB Plan 2012-15.
" FABEC Implementation Phase FABEC Performance Plan — RP1 2012-2014.
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Baltic FAB Concept of Operations, 04.09.2012 1.

Rys. 3. Projekt baltyckiego funkcjonalnego bloku przestrzeni powietrznej z uwzglednieniem
przeplywu ruchu lotniczego (w obrebie FIR Warszawa)

Przestrzen powietrzna podlegajaca jurysdykcji Litwy oraz Polski obejmuje FIR®
Warszawa oraz FIR Wilno. Instytucjami zapewniajacymi stuzby zeglugi powietrznej
sg Oro Navigacija oraz odpowiednio Polska Agencja Zeglugi Powietrznej — PAZP.
Lacznie powierzchnia odpowiedzialnosci w ramach battyckiego FAB wynosi ok.
410 tys. km? (FIR Warszawa 334 tys. km?, FIR Wilno 76,2 tys. km?).

Koncepcja jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej narzuca cele ramowe
oraz szczegdtowe w tworzeniu blokow przestrzeni powietrznej. Priorytetowym za-
daniem jest zwickszenie (lub co najmniej utrzymanie na stalym poziomie) poziomu
bezpieczenstwa w coraz to bardziej zatloczonej przestrzeni powietrznej. Kolejnymi
zamierzeniami ramowym s3: zmniejszenie kosztow uzytkowania przestrzeni po-
wietrznej, zwickszenie przepustowosci oraz ograniczenie negatywnego wpltywu na
srodowisko naturalne. W tworzeniu battyckiego FAB zdefiniowano cele szczegotowe.

8 Flight Information Region — rejon informacji powietrznej — to przestrzen powietrzna o okre$lo-
nych wymiarach, w ktorej zapewniona jest stuzba informacji powietrznej i stuzba alarmowa.
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Waznym czynnikiem jest rozwoj wspotpracy z sasiednimi blokami przestrzeni po-
wietrznej, a w szczegdlnosci z krajami z poza UE, wspierajacymi inicjatywe budowy
jednolitej przestrzeni powietrznej w Europie. Nastepnym zalozeniem szczegotowym
jest kontynuacja modernizacji infrastruktury CNS? zgodnie z programem SESAR'.

W dniu 29 lipca 2010 r. odbyto si¢ w Wilnie spotkanie, w ktérym uczestniczyli
przedstawiciele strony polskiej i litewskiej. Uzgodniono na nim struktury zarzadza-
jace baltyckim FAB. Powodem ich utworzenia jest utatwienie wspotpracy w two-
rzeniu wspolnej inicjatywy. Uwienczeniem spotkania byto opracowanie dokumentu
Letter of Intent on the cooperating with regard to the development of the Baltic
FAB Initiative. Konsekwencja podpisanego dokumentu byta mozliwo$¢ powotania
Komitetu polsko-litewskiego, zespotu projektowego oraz komitetu sterujacego ds.
wykonalnosci battyckiego FAB. Podczas zebrania ustalono, ze komitet strategiczny
bedzie organem decyzyjnym tej inicjatywy. W jego kompetencjach bedzie podej-
mowanie kluczowych i strategicznych decyzji w zakresie tworzenia i rozwoju funk-
cjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej. Przewodnictwo w komitecie sprawuje
strona litewska. Zespot projektowy baltyckiego FAB jest organem wykonawczym,
przygotowujacym konkretne rozwigzania w zakresach: operacyjnym, technicznym,
strategiczno-ekonomicznym, bezpieczenstwa, srodowiska oraz prawno-regulacyj-
nym. W ramach zespotu funkcjonujg cztery grupy robocze, ktére sa odpowiedzialne
za przygotowanie rozwigzan i dokumentacji w poszczegdlnych obszarach. Organem
koordynujgcym przygotowanie i zapewniajacym wspOlprace miedzy stronami jest
komitet sterujacy ds. studium wykonalnosci battyckiego FAB.

Rada
battyckiego FAB

Zarzad
battyckiego FAB

I
v v v v

Komitet Komitet Kommiiet Komitet
technlczr\o- prze_strzenl. bezpieczerstwa . strategu
operacyjny powietrznej i ekonomiczny

Zrodho: opracowanie whasne na podstawie Ratyfikacji umowy o ustanowieniu baltyckiego funkcjonalnego bloku
przestrzeni powietrznej pomiedzy Rzeczypospolitq Polskq a Republikq Litewskq, Wilno, 29.03.2013 r.

Rys. 4. Struktura zarzadzania baltyckim FAB

® Communication, Navigation, Surveillance — komunikacja, nawigacja i dozorowanie.
10 Single European Sky ATM Research — program, ktorego celem jest opracowanie systemu zarza-
dzania ruchem lotniczym nowej generacji w Europie.

125



RADOSLAW BIELAWSKI

Docelowa struktura funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej Polski
i Litwy zostata zatwierdzona decyzjg komitetu strategicznego i jest okreslona jako
umowa panstwowa o utworzeniu battyckiego FAB. W ramach wspomnianego do-
kumentu powotano rade baltyckiego FAB. Sktada si¢ ona z o$miu przedstawicieli
wysokiego szczebla obu panstw. Jej zadaniem jest ustalanie i nadzorowanie strate-
gii baltyckiego FAB. Rada odpowiada za realizacj¢ umowy o ustanowieniu FAB,
zatwierdzanie strategii i kierunkéw rozwoju, adaptacje kluczowych dokumentow,
opracowywanych przez zarzad battyckiego FAB. Posiada kompetencje do przyjmo-
wania nowych czlonkéw oraz nadzoruje efektywne zarzadzanie projektem. Zarzad
battyckiego FAB sklada si¢ z upowaznionych przedstawicieli $redniego szczebla
zarzadzania ministerstw i urzedow obu stron. Zadaniem zarzadu jest: opracowanie
wspolnych struktur i polityki zarzadzania przestrzenia powietrzng, przygotowanie
koncepcji rozwoju wspotpracy cywilno-wojskowej, opracowanie wspolnego i kom-
pleksowego systemu zarzgdzania bezpieczenstwem.

Dotychczas miedzy Polskg a Litwa zawarte zostaty trzy umowy, regulujace
funkcjonowanie battyckiego przedsiewziecia:

1. Umowa o ustanowieniu battyckiego funkcjonalnego bloku przestrzeni po-
wietrznej miedzy Rzeczpospolita Polskga a Republika Litewska, podpisana w dniu
17 lipca 2012 r. (ratyfikowana), podpisana przez prezydenta Bronistawa Komorow-
skiego w dniu 6 sierpnia 2014 .

2. Umowa o wspolpracy w ramach Baltic FAB mi¢dzy polskim Urzedem Lot-
nictwa Cywilnego a litewska Administracjg Lotnictwa Cywilnego, zawarta w dniu
6 wrzesnia 2012 .

3. Umowa o wspoélpracy pomigdzy instytucjami zapewniajacymi stuzby zeglugi
powietrznej, tj. Polska Agencija Zeglugi Powietrznej a litewska Oro Navigacija, pod-
pisana w dniu 19 listopada 2012 r.

Wyzej wymienione umowy maja na celu osiggnigcie korzysci dla uzytkowni-
kéw przestrzeni powietrznej obu krajow. Sg aktami prawnymi regulujacymi wspolne
cele. Strony zobowiazujg si¢ do wspoOlpracy w obszarach: projektowania i wyko-
rzystania przestrzeni powietrznej, ujednolicenia przepiséw i procedur, wspolpra-
cy cywilno-wojskowej oraz zasad sprawowania zarzadu w battyckim FAB. Litwa
i Polska zobowigzujg si¢ do wspolnej polityki dotyczacej przestrzeni powietrznej
przy bliskiej wspdlpracy pomiedzy organami wladzy cywilnej i wojskowej. Waz-
nym postanowieniem jest zapewnienie, ze wszelkie rozbieznos$ci i réznice pomie-
dzy stronami nie przyniosg niekorzystnych skutkéw, negatywnie odziatujacych na
bezpieczenstwo ruchu lotniczego. Umawiajace si¢ strony wspotpracuja ze sobg na
poziomie prawnym, operacyjnym i technicznym, aby w sposoéb wydajny i spdjny
stosowac¢ elastyczne zarzadzanie, biorac pod uwagg potrzeby lotnictwa cywilnego
oraz wojskowego.

Utworzenie baltyckiego FAB daje mozliwo$¢ dalszego rozwoju i wspolpracy
przez budowanie relacji mi¢dzy Polska a Litwa!!. Projekt niewatpliwie wzmocni

1126,8% mieszkancow Litwy uwaza Polske za kraj nieprzyjazny — sondaz instytutu badan opinii
spotecznej Spinter Tyrimai z dnia 03.06.2014 .
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pozycje obu krajéw w Unii Europejskiej, a takze na arenie §wiatowej. Przy dyskusji
na temat przysztosci FAB nalezy wzig¢ pod uwage modele wspolpracy zastosowane
w innych FAB, szczegolnie tych najbardziej rozwinietych.

Cywilno-wojskowa i wojskowa wspolpraca w ramach baltyckiego FAB

Suwerenno$¢ w ramach baltyckiego FAB

Wspotpraca cywilno-wojskowa i wojskowa zostata omdéwiona w rozdziale 4
umowy o ustanowieniu battyckiego funkcjonalnego bloku przestrzeni powietrznej
miedzy Rzeczpospolita Polska a Republikg Litewska i1 podpisana w dniu 17 lipca
2012 r. Zgodnie z zapisami umowa mi¢dzy panstwami w ramach tworzenia FAB
nie moze narusza¢c wymogow krajowych, zwiagzanych z porzadkiem publicznym,
interesami bezpieczenstwa i obronnosci. Kazda ze stron upowazniona jest do stoso-
wania dowolnego $rodka do ochrony jej intereséw, zwigzanych z bezpieczenstwem
narodowym i obronno$cig. Najwazniejszym elementem umowy jest potwierdzenie
suwerennosci'? kazdego z panstw w jego przestrzeni terytorialnej. W ramach bat-
tyckiego bloku przestrzeni powietrznej loty wojskowych statkow powietrznych obu
panstw do TSA" drugiego panstwa beda stanowily codzienng dziatalnos¢ szkolenio-
w3a. Projekt ten jest mylnie kojarzony przez niektére srodowiska zarowno w Polsce,
jak i na Litwie z ograniczeniem suwerennych praw. Z prawnego punktu widzenia
sytuacja jest doktadnie odwrotna. Tylko suwerenne panstwo moze zezwoli¢ na uzyt-
kowanie wlasnej przestrzeni powietrznej przez obce wojskowe statki powietrzne.
W celu uszczegdtowiania procedur korzystania z przestrzeni niezbedne jest porozu-
mienie miedzy resortami obrony narodowej obu panstw.

Realizacja programu jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej wptywa za-
rowno na dziatalno$¢ operacyjng lotnictwa wojskowego, wojskowe organy stuzb
ruchu lotniczego, jak i na podmioty funkcjonujace na rynku transportu lotniczego.
Waznym elementem tego programu jest integracja zapewnienia stuzb ruchu lotni-
czego w ramach tworzonych, funkcjonalnych blokow przestrzeni powietrznej. Re-
alizacja tych celow nie moze by¢ sprzeczna z polityka obronng oraz bezpieczen-
stwem narodowym sojusznikow budujacych FAB. Zapewnienie tych wartosci jest
podstawowa funkcja panstwa i stanowi o jego suwerennosci. Na podstawie analizy
przepisow SES mozna jednoznacznie stwierdzi¢, ze wymodg zostal uwzgledniony
w calym ustawodawstwie programu. Nie narusza on zasady catkowitego i wylacz-
nego zwierzchnictwa panstw nad przestrzenig powietrzng oraz ich praw i zobowia-
zan, wynikajgcych z konwencji chicagowskiej jak rowniez innych aktow prawnych
prawa miedzynarodowego. Obowigzkiem panstwa jest opracowywanie porozumien
na szczeblach panstwowych, ktore umozliwiaja skuteczne wprowadzanie norm

12 Suwerenno$¢ to niezalezno$¢ od innego panstwa, innej wladzy, instytucji.

13 Temporary Segregated Area — strefa czasowo wydzielona. Podejmowanie dziatan w TSA lub
w segmentach tych stref wymaga rezerwacji przestrzeni powietrznej do korzystania przez konkretnego
uzytkownika w okreslonym czasie i przedziale wysokosci.
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prawnych. W umowie dotyczacej FAB odpowiedne wladze wojskowe i cywilne na
mocy porozumien sg zobligowane do zapewnienia wspolpracy cywilno-wojskowe;j
1 wojskowe;.

FIR Vilnius
(EYVL)

FIR Warszawa
(EPWW)

Zrodto: opracowanie wiasne

Rys. 5. Wykonywanie lotéw przez wybrane lotnictwo wojskowe w ramach baltyckiego FAB

NATO a baltycki FAB

Jak wiadomo, zarowno Polska jak i Litwa nalezg do Organizacji Traktatu Pol-
nocnoatlantyckiego — NATO", ktéry takze zapewnia suwerenno$¢ kazdego panstwa
cztonkowskiego. Polski kontyngent wojskowy ,,Orlik” cyklicznie petni dyzury bo-
jowe w ramach zintegrowanego systemu obrony powietrznej i przeciwrakietowej
NATINAMDS?. Pierwsza misja Polskiego Kontyngentu Wojskowego ,,Orlik” odbyta

14 North Atlantic Treaty Organization.
15 NATO Integrated Air and Missile Defence System.
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si¢ w 2006 roku i realizowana byta przez 1. eskadrg lotnictwa taktycznego z Minska
Mazowieckiego. Para dyzurna dwoch samolotow MiG-29 utrzymywana jest w 24h
gotowosci. Polska jako cztonek sojuszu NATO cyklicznie organizuje misj¢ od 8 lat,
wykonujac zadania zwigzane z zapewnieniem nienaruszalno$ci granic powietrz-
nych NATO oraz ochrong ludnosci i wojsk przed atakami z powietrza w krajach
nadbattyckich. Waznym zadaniem kontyngentu wojskowego jest oddziatywanie na
obiekty typu Renegade'®, zgodnie z okreslonymi procedurami. W dziataniach takich
niezbedna jest Scista wspolpraca cywilno-wojskowa oraz wlasciwe przekazywanie
informacji o podejrzanym obiekcie.

Jednym z waznych elementdw wykorzystania przestrzeni powietrznej w rela-
cjach NATO-Rosja jest tzw. inicjatywa CAI'". Jej celem jest stworzenie infrastruk-
tury technicznej, pozwalajacej na wymiang informacji o ruchu lotniczym pomig¢dzy
wojskowymi i cywilnymi osrodkami ruchu lotniczego. Zasadniczym celem CAI
jest wezesna identyfikacja oraz ostrzezenie o obiektach klasy Renegade, stano-
wigcych zagrozenie dla Polski oraz NATO. Daje ona mozliwos¢ Sledzenia trasy
lotu obiektu, wczesna identyfikacje oraz mozliwo$¢ przeciwdziatania takiemu za-
grozeniu. Pozwala na uzyskanie dodatkowego zrodta informacji dla organow ru-
chu lotniczego, obrony przeciwlotniczej, aktywacji narodowej pary dyzurnej oraz
zwigkszenie §wiadomosci sytuacyjnej. Szczegdlnie wazny wydaje si¢ by¢ Obwadd
Kaliningradzki oraz wszelkie mozliwe zagrozenia pochodzace z tego obszaru. Sta-
nowi on duze ograniczenie ze wzgledu na dtugos¢ jego granicy z przysztym blokiem
przestrzeni powietrznej pomigdzy Litwa i Polska. Wczesna informacja o obiekcie
pochodzacym z tej czesci bytaby bardzo cenna.

Systemy wymiany informacji

W celu wlasciwej realizacji dziatan lotnictwa niezbgdne sg informatyczne syste-
my wymiany informacji zar6wno w cywilnych, jak i wojskowych organach kontroli
ruchu lotniczego oraz pomiedzy tymi osrodkami. Od stycznia 2014 roku systemem
zarzadzania ruchem lotniczym w lotnictwie cywilnym w Polsce jest PEGASUS 21.
System wprowadzony zostat w odpowiedzi na rosnaca intensywnos¢ ruchu lotnicze-
go w Europie. Zgodnie z zatozeniami ma zapewni¢ wlasciwe zarzadzanie ruchem
lotniczym w realiach operacyjnych, prognozowanych do 2020 roku. Wazng funkcja,
ktora posiada system, jest pakietowa wymiana informacji pomigdzy o$rodkami kon-
troli ruchu lotniczego. PEGASUS 21 ma zintegrowac sktadowe systemu zarzadza-
nia ruchem lotniczym ATM' w Polsce, ktory potaczy wszystkie stanowiska kontroli

1 Obiekt typu Renegade, to statek powietrzny, ktorego zachowanie (znaczne naruszenie ograni-
czen i zakazow ruchu lotniczego okreslonych przepisami prawa, niestosowanie si¢ zatogi do biezacego
planu lotu, nieuzasadniona zmiana kodéw transpondera radaru wtdrnego, inne) moze $wiadczyé, ze
zostanie uzyty jako srodek ataku terrorystycznego z powietrza. Poje¢cie Renegade ttumaczone jest jako
renegat, kolaborant, odstepca.

17 Cooperative Airspace Initiative.

18 4ir Traffic Management.
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obszaru ACC" ogdlnego ruchu lotniczego (loty wykonywane wg. przepisow ICAO?
— ruch GAT?), a takze stanowiska kontroli obszaru ACC operacyjnego ruchu lot-
niczego (loty wykonywane wg. przepisow innych niz ICAO — gltownie lotnictwa
wojskowego i cywilnego) — ruch OAT?*. Do systemu podtaczone sa takze stanowi-
ska kontroli zblizania (Approach — APP), stanowiska informacji powietrznej (Flight
Information Service — FIS) oraz wigkszo$¢ organow kontroli lotniska Tower — TWR.
Centralizacja systemu ulatwi takze wspotprace z osrodkiem zarzadzania przestrze-
nig powietrzng na poziomie taktycznym.

W wojskowych osrodkach kontroli ruchu lotniczego w Polsce uzywa si¢ gtéwnie
dwoch systemow ASOC? oraz DUNAJ. Pierwszy z nich jest systemem uzywanym
przez Centrum Operacji Powietrznych — Dowo6dztwo Komponentu Powietrznego,
jako system wymiany informacji z NATO*. DUNAJ jest systemem narodowym sto-
sowanym w Osrodkach Dowodzenia i Naprowadzania (ODN) oraz w Mobilnej Jed-
nostce Dowodzenia Operacjami Powietrznymi (MJDOP). Systemy majg mozliwos¢
tworzenia i zobrazowania sytuacji powietrznej (Recognized Air Picture — RAP).
Obecnie w ramach pakietu inwestycyjnego NATO w Krakowie budowany jest sys-
tem dowodzenia i kontroli sitami powietrznymi (4ir Command and Control System
— ACCS). Zaktada on, Ze na terytorium Polski system ACCS zostanie zainstalowany
na stanowisku dowodzenia typu ARS?. Realizacje cze¢sci elektronicznej zadania roz-
poczeto w czerweu 2009 roku. Petng gotowos¢ operacyjng ARS Krakow powinien
osiggna¢ w 2016 roku. Nowo budowany system oparty ma by¢ na najnowszym pro-
tokole wymiany informacji, jakim jest Link 16. Jest jednym z najnowocze$niejszych
standardow w NATO. Pozwala na komunikacj¢ oraz pakietowa wymiang informacji
pomigdzy platformami typu: samoloty, okrety, aktywne $rodki walki. Protokot Link
16 w potaczeniu z systemem dystrybucji informacji (danych obrazu i glosu) umoz-
liwia wymiang danych w czasie niemal rzeczywistym pomigdzy systemami dowo-
dzenia, §rodkami ogniowymi i sensorami powietrznymi, naziemnymi i nawodnymi
systemow rozpoznania wszystkich rodzajow sit zbrojnych. Takie rozwigzania moga
by¢ wykorzystywane zar6wno w systemach narodowych, jak i koalicyjnych podczas
prowadzenia wspolnych operacji sojuszniczych.

Informacje¢ przyktadowego przelotu samolotu mysliwskiego MiG-29 w ramach
baltyckiego FAB (rys. 5), wylatujacego z lotniska Minsk Mazowiecki 1 wykonujace-
go zadanie w TSA4 potozonym na Litwie muszg by¢ przekazane pomiedzy piecio-
ma (w tym dwoma wojskowymi) o$rodkami ruchu lotniczego. Zanim samolot osia-
gnie wysokos¢ przelotowa, ,,prowadzony” jest w strefie ruchu lotniskowego lotniska

19 Area Control Centre.

2 International Civil Aviation Organization — organizacja mi¢dzynarodowego lotnictwa cywilnego.

2! General Air Traffic.

22 Operational Air Traffic.

2 Air Sovereignty Operations Center.

2* Wymiana informacji w relacji COP-DKP a potaczone centrum operacji powietrznych (Combined
Air Operations Centre — CAOC).

2 ARS jest kompilacjg trzech skrotow angielskich: Air Command and Control — ACC, Recognize
Air Picture — RAP oraz Sensor Fusion Post — SFP.
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wojskowego (Military Aerodrome Traffic Zone — MATZ), nastgpnie w rejonie kon-
trolowanym lotniska Warszawa-Okecie (Terminal Control Area — TMA) a nastgpnie
pod kontrolg OAT osigga wysokos¢ przelotowa. Lot do wysokosci przelotowe;j jest
realizowany przez trzy osrodki kontroli ruchu lotniczego i trwa okoto 5 minut.
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Zrédto: opracowanie wiasne

Rys. 6. Profil lotu wojskowego statku powietrznego z EPMM do TSA4 na Litwie

Przedstawiony przyktad potwierdza, ze budowa battyckiego bloku przestrzeni
powietrznej ograniczy liczbe osrodkéw nadzorujacych i koordynujacych przelot
statku powietrznego. Moze by¢ to zrealizowane wylacznie poprzez zbudowanie jed-
nolitej, niezaleznej od granic przestrzeni powietrznej. W przedstawionym przypad-
ku wida¢ rowniez istot¢ wymiany informacji pomi¢dzy poszczegdlnymi osrodkami
kontroli ruchu lotniczego, pod nadzorem ktorych odbywa si¢ przelot. Niezbgdna
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jest tutaj $cista wspotpraca cywilno-wojskowa zarowno pomiedzy krajowymi przed-
stawicielami kontroli ruchu lotniczego, jak roéwniez pomiedzy osrodkami i miedzy
panstwami tworzacymi wspolny FAB. Zasadne wydaje si¢ takze opracowanie jed-
nego, wspolnego, cywilno-wojskowego systemu dozorowania i zobrazowania prze-
strzeni powietrznej. Podstawa funkcjonowania systemu jest przekazywanie danych
ze stacji radiolokacyjnych oraz planéw lotow pomiedzy osrodkami. Problemem
jest tutaj kwestia niejawnosci dystrybuowanych informacji. Stanowi to kwesti¢ od-
powiednich ustalen badz ograniczen nalozonych na uzytkownika systemu. Warto
zwroci¢ uwage na fakt, ze jest to sytuacja nickomfortowa, poniewaz operator nie ma
dostepu do danych, ktore moga by¢ kluczowe. System powinien zapewnia¢ szeroki
dostep kazdego z uzytkownikow. Podczas duzej dynamiki, szczegdlnie w lotnic-
twie wojskowym, jest to bardzo wazne. Instytucje zapewniajace stuzby zeglugi po-
wietrznej w obrgbie FAB powinny gwarantowac bezpieczenstwo wymiany poufnych
informacji 1 danych zgodnie z wymaganiami wojskowymi oraz cywilnymi obydwu
panstw. Wszystkie dane sklasyfikowane w srodowisku wojskowym jako poufne mu-
sza byé odpowiednio chronione w cywilnych systemach ATM. Sciste wspétdziatanie
miedzy stuzbami zeglugi powietrznej a jednostkami OP ma fundamentalne znaczenie
dla sprawnego przeciwdziatania zagrozeniom bezpieczenstwa powietrznego panstw.
Oprocz opracowania wspolnego systemu informatycznego ATM powinny by¢ wdro-
zone uzgodnienia pomi¢dzy cywilnymi stuzbami ruchu lotniczego oraz ich wojskowy-
mi odpowiednikami zaréwno w kraju, jak i w ramach wspdlnego FAB.

Podsumowanie

Zgodnie z zatozeniami programu jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej,
w Europie budowany jest w ramach wspoélnej inicjatywy miedzy panstwami battycki
blok przestrzeni powietrznej. Wérdd korzysci, jakie niesie za sobg inicjatywa FAB,
mozna wymieni¢: utrzymanie na aktualnym poziomie lub zwigkszenie poziomu bez-
pieczenstwa, ograniczenie zjawiska opoznien przelotow oraz oszczednosci paliwa
czy zmniejszenie emisji spalin do atmosfery.

Battycki FAB taczy FIR Warszawa i FIR Vilnius. Wspolny pomyst, zgodnie
z szacunkami, ma przynies¢ wymierne korzysci dla obu panstw. Nalezy wzia¢ pod
uwage, ze w ostatnich latach dzigki czlonkostwu w UE stosunki pomiedzy pan-
stwami ulegly poprawie. Oba kraje sg roéwniez cztonkami NATO, a Wojsko Polskie
uczestniczy cyklicznie w kontyngencie chronigcym przestrzen powietrzng panstw
nadbattyckich, w tym Litwy. Wspolpraca cywilno-wojskowa 1 wojskowa w ramach
tworzenia FAB jest niezbedna do wlasciwej wspolpracy pomigdzy panstwami w za-
rzadzaniu przestrzenig powietrzng. Nalezy podkresli¢, ze tworzenie inicjatywy FAB
nie narusza przez Polske i1 Litwe pelnej 1 wylacznej suwerennos$ci nad przestrze-
nig powietrzng panstw. Co wigcej, zapis w zawartej umowie nie wplywa na prawa
i obowiazki umawiajacych sie stron, wynikajacych z konwencji chicagowskiej oraz
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innych umow mi¢dzynarodowego prawa lotniczego. Litwa i Polska beda wspdlnie
zarzadzac przestrzenig powietrzng battyckiego FAB.

Tworzenie wspodlnego battyckiego ,,nieba” w relacjach cywilno-wojskowych
i wojskowych niesie za soba liczne problemy. Jest to zapewnienie suwerenno$ci
panstw, czasem btednie interpretowane. Nalezy podkresli¢, ze tylko niezalezne pan-
stwo moze zezwoli¢ na uzytkowanie swojej przestrzeni powietrznej przez wojskowe
statki powietrzne innego panstwa. Sg to problemy bardziej mentalnosciowe, ktore
wraz z funkcjonowaniem blokoéw przestrzeni powietrznej powinny zaniknac. Proble-
mem sg tez rozdrobnione systemy dozoru i zobrazowania przestrzeni powietrzne;.
Istnieje potrzeba stworzenia jednego wspdlnego systemu, ktory mogitby wymieniac
informacj¢ pomiedzy osrodkami ruchu lotniczego zarowno w relacjach cywilno-
wojskowych, jak rowniez pomigdzy sojusznikami. System powinien by¢ oparty na
najnowszych rozwigzaniach technologicznych, wynikajacych z programu SESAR.
System taki pozwolitby na szeroki dostep do informacji niezbednych dla operatoréw
1 kontrolerow ruchu lotniczego.

Wspdlna granica pomigdzy krajami w baltyckim FAB jest stosunkowo krotka
(104 km). Powoduje to duze ograniczenie i zwigkszenie ruchu lotniczego w tym ob-
szarze. Zaznaczy¢ nalezy, ze battycki FAB, sktadajacy si¢ z Litwy i Polski, nie jest
docelowym modelem. Obecnie prowadzone sg prace nad potaczeniem battyckiego
FAB z jedna z inicjatyw sasiadujgcych i/lub zacie$nieniem wspotpracy z Federacjg
Rosyjska, Biatorusig i Ukraina.
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CIVIL-MILITARY COOPERATION IN THE FRAMEWORK
OF FUNCTIONAL AIRSPACE BLOCKS IN EUROPE

Introduction

Liberalisation of the aviation market in the 1990s has led to a growth of air traffic
in Europe. Every day there are about 27 thousand controlled flights, which annually
adds up to about 9 million. Studies show that the intensity of air traffic in the next few
years will not be reduced. The number of flights in the EU is estimated to increase by
3% per year. If no action is taken, Europe’s airspace will be in chaos. A key problem
will be air traffic delays and a decrease in the level of safety. The basic issue is that
European air traffic management systems are fragmented and inefficient. European
airspace is subject to 28 different national systems of control and is divided into
more than 650 sectors. Flight service is carried out via about 60 Air Traffic Centres.
Airspace is divided by State borders. As a result of the existing allocation of space
and its inefficient use, delays have begun to accumulate in scheduled air transport. It
is estimated that the average per flight route in European airspace has been extended
by 42 kilometres. This situation generates additional costs and increases the emission
of carbon dioxide and other substances harmful to the environment.

In order to maintain the sustainable development of air traffic by ensuring a high
safety factor, the European Commission came out with an initiative in 1999 to create
a Single European Sky-SES programme. The project involves a thorough reform
of the European Air Traffic Control system in organisational and technical terms.
In accordance with the accepted principles in the case of full implementation of the
programme, security operations will increase, capacity will increase, the costs of
air traffic management will decrease, and the negative impact of each flight on the
environment will be limited. The main objective of the SES Air Traffic Management
planning is to move from a national level to a European level.

In March 2004, as a result of intensive work on the improvement of the efficiency
of Air Traffic Management in Europe, a legislative package called SES was created. It
included a regulation and technical framework on providing air navigation services,
organisation and use of airspace and the interoperability of the European Air Traffic
Management Network. The SES package II of 2009, inter alia, an amendment to
Regulation (EC) No 216/2008, increased the role of the European Aviation Safety
Agency-EASA in the area of airport security, Air Traffic Management and Air
Navigation Services. On 11 June 2013, the European Commission put forward
a draft package called SES II+.

Within the framework of the above legislative package, the European Commission
has introduced an obligation to set up the Member States Functional Airspace Blocks
—FAB. There are separate areas of airspace based on operational requirements, while
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at the same time there are non-national borders, where the provision of air navigation
services is optimised in such a way as to ensure the integrated management of the
airspace. EU Member States were required to set themselves up based on operational
requirements, Functional Airspace Blocks should have been formed not later than
4 December 2012 but this requirement was not met. One of the key elements of the
FAB is civil-military and military cooperation, which is the subject of this article.

The purpose of this article is to address selected problems in the building of
a common block in the Baltic FAB and its solutions.

A thesis is presented in the content and summary of the article and is justified
by the results of the analysis of the EU framework regulations, legal acts and other
papers.

Founding of the FAB under legislative packages SES, SES I1

The concept of the Single European Sky was launched by the Commission of
the European Union for the first time in 1999. It published a message' that showed
the need to create a ,,single sky” in Europe. This concept has become a priority for
the European Commission. Thus, the preparatory work began. The result of these
activities was four European Community (EC) Regulations which have formed
a legal framework for the creation of the SES?.

The FAB concept is defined in the framework regulations as: an airspace block
based on operational requirements, reflecting the need to ensure more integrated
management of the airspace regardless of existing boundaries. The overall objective
of the introduction of FAB is ensuring the safety of air traffic, increasing capacity,
reducing costs and protecting the environment. During the implementation of the
provisions of the European Commission, many difficulties were encountered.
Progress in the creation of FAB was not sufficient to meet expectations in terms
of the efficiency of airspace, reducing costs, and defragmenting the European sky.
The lack of visible results in the consolidation of the fragmentation of airspace has
been for a number of reasons: the layout of the historical and geopolitical situation
of States, equating with the air navigation sovereignty of the State. Therefore, the

I'COM (1999) 614 final. Communication from the Commission to the Council and the European
Parliament — The creation of the Single European Sky.

2 Framework Regulation:

1) Regulation (EC) No 549/2004 of the European Parliament and of the Council of 10 March 2004
laying down the framework for the creation of the single European sky (the framework Regulation)

2) Regulation (EC) No 550/2004 of the European Parliament and of the Council of 10 March
2004 on the provision of air navigation services in the single European sky (the service provision
Regulation)

3) Regulation (EC) No 551/2004 of the European Parliament and of the Council of 10 March 2004
on the organisation and use of the airspace in the single European sky (the airspace Regulation)

4) Regulation (EC) No 552/2004 of the European Parliament and of the Council of 10 March
2004 on the interoperability of the European Air Traffic Management network (the interoperability
Regulation)
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reason for the failure is to be found in the fact that SES legislative packages gave
Member States too much leeway, not specifying a closing date for the creation of
FAB. The very idea was not presented in a comprehensive manner or precisely
enough and probably the assumptions proved to be impractical. Experience gained
from that period shows that the creation of FAB in Europe is a long-term project that
requires more precise regulation at the level of Community law.

On 14 November 2009, a regulation of the European Parliament and of the
Council no 1070/2009 of 21 October 2009 was published, which changed the
Framework Regulations: (EC) No 549/2004, (EC) No 550/2004, (EC) No 551/2004
and (EC) No 552/2004. The aim of the changes was to improve the performance and
sustainability of the European aviation system. In the acts of the legislative package of
SES II a new definition of functional blocks of space was introduced. The functional
airspace block FAB means an airspace block based on operational requirements and
established regardless of State boundaries, where the provision of air navigation
services and related ancillary functions are optimised and/or integrated. The SES
package II entreats the priority commitment of the Member States to take appropriate
action in order to ensure the creation of Functional Airspace Blocks as quickly as
possible. The deadline fell on 4 December 2012. FAB under EU regulations will be
made pursuant to agreements between States. The initiative may also be supported
by non-member countries, the responsibility of which is a part of the airspace, which
is part of the block. The changes made by the revision of the laws in force in the
years 2004-2009 are legal acts intended to increase the safety of air navigation in
the EU. Their task is to accelerate the process of creating a single European road
network and to increase the efficiency and effectiveness of their flights.

On 11 June 2013, the European Commission put forward a draft package called
SES I1+. This proposes to modify the four regulations, establishing a single European
airspace. The European Commission proposes to strengthen the effectiveness of the
action through the appointment of more transparent and feasible objectives.

Table 1
Performance targets in specific areas
Area Purpose
Capacity A delay on the route of less than one minute by 2018
Safety It cannot be reduced
Costs A reduction of 25% with an increase in traffic by 50%
Flight route Shortening the route by 2 km per year by 2018 to shorten the route by10 km
Environment Reducing emissions

Source: own description based on the SES legislative package II.
The EU proposes the creation of new business opportunities for companies by

allowing the provision of support services for the Organisation of Air Traffic Control.
Services in the field of metrology, information, communication and supervision will
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be separated in such a way as to make it possible to organise an invitation to tender
for the various actions in a competitive, open and clear way.

Despite establishing a final date for the creation of FAB in Europe, none of them
is working fully effectively. So far (under legislative packages SES, and SES II),
in respect of FAB, the rules imposed by the EU have been rigid. The Commission
proposed to work with partners through Functional Airspace Blocks and has been
configured in a way that is more flexible. In this way, it is possible to create a business
partnership and work with wider partners in order to improve performance. The new
design of the legislative package of SES II+, for centralising EU services in a more
efficient manner, strengthens the role of the Network Manager-Eurocontrol. This
means that the aircraft routes within a number of Member States will be shortened.
As a result, there will be reduced fuel consumption and exhaust emissions and time
saving will improve.

Development of FAB in Europe

to the history of these ideas can be traced back to FAB, a pillar of the SES, in 2004.
FAB, in accordance with the provisions, can be a tool for reducing negative European
space fragmentation resulting from political division. They are also necessary for
accommodating fast growing air traffic. It turns out that the performance of air traffic
flow can be obtained by increasing the scale of activity outside national borders. The
overall aim of the introduction of the Functional Airspace Blocks is to reduce the
costs of handling air traffic in the near future.

Statistics developed by Eurocontrol® showed that the introduction of FAB in
Europe will bring measurable benefits. It is estimated that the profit will be around
1350 million by 2018. According to forecasts, FAB EC will enjoy the greatest financial
benefits, estimated at 85% profit (compared to all the profits from the introduction
of the FAB in Europe). The average percentage of profit per year between 2006 and
2018 is estimated 15%. The above analysis shows that the introduction of the FAB,
as a priority initiative resulting from the legislative programmes of the European
Union, is viable and reasonable.

In Europe today, there are 9 drop-down Functional Airspace Blocks (fig. 2).
These include the following:

a) United Kingdom — Ireland FAB;

b) Danish — Swedish FAB;

c¢) North European FAB — NEFAB, established by: Estonia, Finland, Latvia and
Norway;

d) Europe Central —-FABEC founded by: Belgium, France, Germany, Luxembourg,
Switzerland and Holland;

e) Baltic FAB in cooperation with Lithuania and Poland;

3 Eurocontrol is an international organisation composed of Member States from the European
Region, including the European Community.
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Fig. 1. Profitability assessment charts the introduction of FAB in the Single European Sky
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f) Central Europe — FAB CE, consisting of 7 Central European countries:
Austria, Bosnia and Herzegovina, Croatia, the Czech Republic, Hungary, Slovakia
and Slovenia;

g) Danube FAB in Bulgaria and Romania;

h) South West FAB connecting the airspace of Spain and Portugal;

i) BLUE MED FAB composed of Member States: Cyprus, Greece, Italy and
Malta. Supporting Member States are: Albania, Egypt, the associated partners, and
Tunisia, Lebanon and Jordan as observers.

D

Q
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NEFAB

Uk-lré,land

W,

South
West FAB
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Source: FAB Coordinator s Final Progress Report on the Functional Airspace Blocks, Eurocontrol, 04.12.2012

Fig. 2. The draft single European Flight Information Region divided by FAB

Each of the initiatives has other objectives and degrees of benefits obtained.
FAB initiatives are at different stages of development. The reasons for these
differences are factors: formal-legal, financial or technical. It seems that the political
commitment of partners in the creation of a single block is important. Two blocks, the
United Kingdom-Ireland and Danish-Swedish FABs, are considered to be the most
developed in Europe. Despite a high degree of sophistication, according to reports
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and plans, full implementation of the most advanced building blocks in European
airspace will not be implemented before the year 2015.

One of the most important initiatives is Europe Central — FAB EC. This
block is characterised by the greatest complexity and the large number of flights
in its airspace. According to the forecasts, this block is going to bring the greatest
benefits, estimated in 2018 to be 1150 million. Functional Airspace Block— FAB
EC includes the airspace of six Member States, located in the heart of continental
Europe. This airspace is one of the busiest and most complex in the world. Most
of the large European airports, major roads and military zones are in this area. The
surface of FAB EC is 9% of the surface area of the continent of Europe. It covers
a distance of 1780 kilometres from North to South and 1835 km from East to West.
5.6 million flights take place in the course of a year, which represents 55% of the
entire European air traffic. Due to its size and central location in Europe, FAB EC
is the basis of a Single European Sky. Plans to build a Europe Central block assume
the development of Military Mission Effectivness-MME by military aircraft. Under
this programme, greater efficiency can be achieved by the interoperability of the
military-civilian population in the planning and implementation of military flights,
standardising procedures and principles, and the electronic exchange of information
on the availability of airspace between civil and military air traffic services.

The genesis and development of Baltic FAB

The history of the creation of the single sky initiative between Lithuania and
Poland dates back to the early years of Polish, Lithuanian, Latvian and Estonian
membership in the European Union. Originally, these four Member States set up
common airspace. The project came to fruition because the neighbouring countries
of Poland and Lithuania began the initiative of FAB with the other partners. In 2004,
the Civil Aviation Authorities-CAA regulatory authorities of Polish and Lithuania
signed a memorandum for cooperation between the Member States. Latvia then
acceded to cooperation with the NE FAB. The requirement for creating FAB in
Europe, which was contained in the EU legislative programme, added momentum to
such cooperation.

Airspace subject to the jurisdiction of Lithuania and Poland includes FIR*
Warsaw and FIR Vilnius. Air navigation service providers are Oro Navigacija and
the Polish Air Navigation Agency-PANSA. The total area of responsibility within
the framework of Baltic FAB is 410 thousand km?.

The concept of the Single European Sky framework includes specific objectives
imposed in creating airspace blocks. The priority task is to increase the level of security
(or at least keep it constant) in increasingly crowded airspace. Further objectives
are: a framework to reduce the cost of the use of airspace, increasing bandwidth

4 Flight Information Region — is a specified region of airspace in which a flight information service
and an alerting service (ALRS) are provided.
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and reducing negative impact on the environment. In the creation of the defined
detailed objectives of the Baltic FAB, an important factor was the development of
cooperation with neighbouring airspace blocks, in particular with countries from
outside the EU, supporting the initiative of building a single sky in Europe. The next
purpose is the continuation of the comprehensive modernisation of the infrastructure
of the CNS?® in accordance with SESAR®.

Sweden FIR ATS Delegation ‘nga A

to Riga ACC

ATS Delegations
to Malmo ACC

Minsk FIR

Delegations to
Bremen ACC

German
FIRs/UIRs

ATS Delegations & _§
from/to Praha ACC -

& Praha FIR

Source: own description based on Baltic FAB Concept of Operations, 04.09.2012.

Lviv FIR

Bratislava FIR

Fig. 3. Baltic FAB project, taking into account the flow of air traffic (in FIR Warszawa)

On 29 July 2010 a meeting was held in Vilnius which was attended by
representatives of the Poland and Lithuania. The management structure of the Baltic
FAB was agreed upon. It was created to facilitate cooperation in the creation of a joint
initiative. The culmination of the meeting was the development of a document Letter
of Intent on cooperating with regard to the development of the Baltic FAB initiative.
A consequence of the signed document was the possibility to appoint a Polish-
Lithuanian Committee, a project team and Steering Committee on the feasibility

> Communication, Navigation, Surveillance.
¢ Single European Sky ATM Research — project is the European air traffic control infrastructure
modernisation programme.
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of the Baltic FAB. During the meeting, it was decided that the strategic Committee
would be the decision-making body for this initiative. It was to be responsible for
taking key and strategic decisions in terms of the creation and development of
Functional Airspace Blocks. The Chair of the Committee was taken by Lithuania.
The design team of Baltic FAB is an executive body preparing concrete solutions in
the areas of: strategic, technical, operational-economic, security, the environment and
the regulatory and legal ones. In the framework of the team are four working groups,
which are responsible for the preparation of documentation and solutions in specific
areas. The coordinating body for the preparation and for cooperation between the
parties is on the Steering Committee for a feasibility study of the Baltic FAB.

Baltic FAB
Council
Baltic FAB
Board
Operation.al Airspace Safety Strategic, Economic
and Technical C . C it and Performance
Committee ommittee ommittee Committee

Source: own description based on Ratification of the Baltic FAB Agreement on the Establishment of the Baltic
Functional Airspace Block between: The Republic of Lithuania and The Republic of Poland, Vilnius,
29.03.2013

Fig. 4. The management structure of Baltic FAB

The target structure of Polish and Lithuanian Functional Airspace Blocks was
approved by a decision of the strategic Committee and is defined as a State Agreement
for the formation of a Baltic FAB. Within the framework of the said document the
Baltic Council FAB was cited. It consists of eight high level representatives of the
two countries. Its task is to determine and supervise the strategy of Baltic FAB. The
Council is responsible for the implementation of the agreement on the establishment
of the FAB, approving the strategy and directions of development and adaptation of
key documents drawn up by the Board of Directors of the Baltic FAB. It can admit
new members and oversees the effective management of the project. The Board
of Baltic FAB consists of authorised representatives from mid-level management
of ministries and offices of both parties. The task of the Board is: development of
common structures and airspace management policy, the preparation of the concept
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of the development of civil-military cooperation and the development of a common
and comprehensive security management system.

So far, three agreements have been concluded between Poland and Lithuania
governing the operation of the venture in the Baltic:

1. The agreement on the establishment of a Functional Airspace Block in the
Baltic between Poland and the Republic of Lithuania signed on 17 July 2012 in
Vilnius (subject to ratification). Signed by President Bronislaw Komorowski on
6 August 2014.

2. The NSA Co-operation Agreement (NSA Agreement) was signed between the
Civil Aviation Administration of the Republic of Lithuania and the Civil Aviation
Office of the Republic of Poland on 6 September 2012 in Warsaw.

3. The Cooperation Agreement of the Baltic FAB Air Navigation Service
Providers (the ANSP Agreement) was signed on 19 November 2012.

The abovementioned Agreements are intended to achieve benefits for users of
the airspace of both countries. There are laws governing the common objectives. The
parties undertake to cooperate in the following areas: design and use of airspace,
harmonisation of rules and procedures, civil-military cooperation and the rules of the
Board in the Baltic FAB. Lithuania and Poland agree to a common policy concerning
airspace in close cooperation between civilian and military authorities. An important
provision is to ensure that any discrepancies and differences between the parties
will not cause adverse effects or intervene in a negative manner on the safety of air
traffic. The Contracting Parties shall cooperate with each other at the level of legal,
operational and technical knowledge to efficiently and consistently apply flexible
management, taking into account the needs of civil aviation and the military.

The creation of the Baltic FAB provides an opportunity for further development
and cooperation by building the relationship between Poland and Lithuania’. The
project will strengthen the position of both countries in the European Union, as well
as on the world stage. When discussing the future of FAB, account should be taken
of cooperation models applied in other FAB in Europe, especially those of the most
developed countries.

Civil-military and military cooperation in the framework of Baltic FAB

Sovereignty in the framework of Baltic FAB

The civil-military and military cooperation-industrial complex is discussed in
Chapter 4 of the agreement on the establishment of a Functional Airspace Block
between Poland and the Republic of Lithuania, signed on 17 July 2012 in accordance
with the provisions of the agreement between the Member States in the framework
of the creation of FAB which may not violate national requirements relating to public

726,8% the inhabitants of Lithuania consider Poland as an unfriendly country —a survey of social
opinion Research Institute Spinter Tyrimai of June 3, 2014.
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policy, security and defence interests. Each party is empowered to use any means
to protect its interests related to national security and defence. The most important
element of the agreement is to confirm the sovereignty of each of the Member
States in its territorial space. The Baltic airspace block, within the framework of
the military aircraft flights of both states to TSA® and other states will include daily
training activities. This project is erroneously associated by some, both in Poland
and Lithuania, with sovereign rights. From a legal point of view the situation is
exactly reversed. Only a sovereign State can authorise the use of its airspace by
foreign military aircraft. Procedures for using the airspace necessitate an agreement
between the defence ministries of the two countries.

Vilnius FIR
(EYVL)

Warszawa FIR
(EPWW)

Source: own description.

Fig. 5. Execution of flights by selected military aviation within the Baltic FAB

8 Temporary Segregated Area — a defined volume of airspace normally under the jurisdiction of
one aviation authority and temporarily segregated, by common agreement, for the exclusive use by
another aviation authority and through which other traffic will not be allowed to transit.
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The implementation of the Single European Sky affects both the operational
activities of the military aviation, military Air Traffic Services and the entities
operating on the market for air transport. An important element of this programme
is to ensure the integration of Air Traffic Services within the created Functional
Airspace Blocks. The realisation of these objectives may not be contrary to the
policy of defence and national security allies. It is the primary function of the State
and of its sovereignty to ensure this. On the basis of an analysis of the provisions of
the SES, one can clearly tell that the requirement was included in the legislation. It
does not infringe on the principle of full and exclusive sovereignty of airspace and
their rights and obligations under the Chicago Convention, as well as other legal acts
in international law. The obligation of the State is to develop agreements on national
levels that enable the effective implementation of legal norms. In the agreement
concerning the rights of military and civilian authorities, the FAB are obliged to
ensure civil-military and military cooperation.

NATO and Baltic FAB

Poland and Lithuania belong to the North Atlantic Treaty Organisation — NATO?,
which also ensures the sovereignty of each Member State. The Polish Military
Contingent ,,Orlik” is a fully combat duty cycle within the framework of the NATO
Integrated Air and Missile Defence System (NATINAMDS). The first mission of the
Polish Military Contingent ,,Orlik” took place in 2006 and was implemented by 1.
tactical squadron from Minsk Mazowiecki. A pair of aircraft MiG-29 is kept at 24
hours combat readiness. Poland, as a member of the NATO Alliance, periodically
organises mission for 8 years, in carrying out the duties associated with the provision
of the integrity of the air borders of NATO and the protection of the population and
troops against attacks from the air in the Baltics. An important task of the military
contingent is the impact of the Renegade!® objects, in accordance with the specified
procedures. In such activities, it is necessary for close civil-military cooperation and
the appropriate provision of information about the suspect object.

One of the important elements of the use of airspace in Russia-NATO relations is
called the CAT" initiative. Its purpose is to create a technical infrastructure allowing
for the exchange of information on air traffic between the military and civilian Air
Traffic Centres. The main purpose of CAl is early identification and warning of
Renegade objects which are threat to Poland and NATO. It is able to track the flight
route object, make early identification and has the ability to counter such a threat. An
additional source of information for air traffic authorities is provided with increased
situational awareness and air defence can be activated by a pair of MiG-29. The

? North Atlantic Treaty Organisation.

10°A type of Renegade aircraft, whose behaviour is a significant breach of the restrictions and
prohibitions of traffic referred to in legal provisions, not to apply to the current crew of a flight plan,
unwarranted change of transponder codes secondary radar, others) may mean that it will be used as
a terrorist attack from the air.

I Cooperative Airspace Initiative.
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Kaliningrad Oblast and any possible risks derived from this area is of significant
importance. The length of its border with the next block of airspace between Lithuania
and Poland is a serious limitation. Early information about any object from this part
would be very valuable.

Information exchange systems

With a view to the proper implementation of information, exchange of aviation
information systems, are necessary in civilian and military Air Traffic Control bodies
and between these centres. Since January 2014, the Air Traffic Management system
in civil aviation in Poland has been PEGASUS 21. The System was introduced in
response to the increasing intensity of air traffic in Europe. The provisions ensure that
competent Air Traffic Management will operate in the realities projected by 2020.
An important feature is the exchange of information between Air Traffic Control
centres. PEGASUS 21 is a component for integrating Air Traffic Management-ATM
in Poland, which will connect all Area Control Centre-ACC, General Air Traffic-GAT
(flights carried out by ICAO'? regulations) and Operational Air Traffic-OAT (flights
operated by other agencies than the ICAO-mostly military and civilian aviation).
The position of the control Approach-APP, Flight Information Service-FIS, and most
of the airport Control Tower-TWR are connected to the system. Centralisation of the
system will also cooperate with airspace management at the tactical level.

Military Air Traffic Control centres in Poland mainly use two systems, ASOC"?
and DUNAJ. The first of these is the system used by the Air Operations Centre-Air
Component Command, as a system for the exchange of information with NATO. The
DUNAJ is the national system used in Control and Reporting Centres (CRC) and
Deployable Control and Reporting Centre (DCRC). These systems have the ability
to create Recognised Air Picture-RAP. Currently, as part of NATO’s investment,
a system of Air Command and Control System-ACCS has been built in Cracow. It
assumes that the territory of Polish system ACCS will be installed on the command
type of ARS'. Implementation of the assignment of electronic parts began in June
2009. Full operational readiness of the ARS Cracow should be achieved in 2016.
The system is based on the latest protocol for the exchange of information, which
is a Link 16. It is one of the most modern standards in NATO. It allows for packet
communication and exchange of information between platforms such as: aircrafts,
ships, and active measures. Link 16 protocol, in conjunction with the distribution
of information (data and voice), enables data exchange in real time between almost
all systems of command, by means of fire and air, surface and ground-based sensor
systems that are recognised by all kinds of armed forces. Such solutions can be used
both by national systems and the Coalition during Allied joint operations.

12 International Civil Aviation Organisation

13 Air Sovereignty Operations Centre

4 ARS is a compilation of three shortcuts: Air Command and Control — ACC, Recognised Air
Picture — RAP and Sensor Fusion Post — SFP.
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A fighter aircraft, MiG-29, within the framework of Baltic FAB (fig. 5), must
contact five (including two military) Air Traffic Controls at take off from Minsk
Mazowiecki airport and perform the task in the TSA4 Lithuania. Before the plane
reaches cruising altitude it must be controlled by the Military Aerodrome Traffic
Zone-MATZ, the Terminal Control Area (TMA) Warszawa-Okecie and, then, under
the control of the OAT it reaches cruising altitude. The flight to cruising level is
carried out by three Air Traffic Control centres and takes about 5 minutes.

Flight level [ft x100]

L0 / OAT (ACC) GAT (ACC) \
- - N\
FL 280
OAT (ACC)
_ Navigator
FL 225 - f (CRC)
FL 130 - l
1" | Tva (aPP
(APP) o
- m
©c X
i f =
N @
3500 ft - =
MATZ (TWR) s S
GND | ] ] | | | \\\\ I | | | | ] |
0 5 10 15 25 30 35 40
Time [min.]

Source: own description

Fig. 6. Profile of the military aircraft flight to TSA4 in Lithuania from EPMM

The example confirms that the Baltic FAB will reduce the number of surveillance
centres coordinating aircraft flights. This can be achieved only through the construction
of a unified body, independent from the airspace board. In this case you can also
see the essence of the exchange of information between the various Air Traffic
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Controls under the supervision of the flight. Close civil-military cooperation both
between the national representatives of the Air Traffic Control, as well as between
the centres and between the Member States forming the joint FAB is necessary here.
It also seems to develop a single, common, civil and military surveillance system
and depict the airspace. The basis for the operation of the system is to transmit data
from the radar station and plans flights between the centres. The problem here is
the issue of secrecy and distributed information. This is an issue about appropriate
arrangements or restrictions imposed on the user system. One might want to draw
attention to the fact that this is an uncomfortable situation because the operator does
not have access to the data, which may be the key. The System should ensure broad
access for each user. In a large dynamic range, particularly in military aviation, this
is very important. Air Navigation Service Providers within the FAB should guarantee
safe exchange of confidential information and data in accordance with the civil and
military requirements of both countries. All data classified as confidential in the
military environment must be adequately protected in ATM civil systems. Close
interaction between the air navigation services and defence units is fundamental for
the proper air security threats to countries. In addition to the development of a common
information system, ATM arrangements between civil Air Traffic Services, as well
as their military counterparts both nationally and within the framework of the joint
FAB, should be implemented.

Summary

In accordance with the provisions of the programme of the Single European
Sky in Europe, FAB are being built as part of a joint initiative between the Member
States of the Baltic airspace block. Among the benefits behind the FAB initiative
are: maintaining the current level or increasing the level of safety, reducing
the phenomenon of late flights, and fuel savings and reduced emissions into the
atmosphere.

Baltic FAB combines FIR Warszawa and FIR Vilnius. This common device,
according to estimates, will bring tangible benefits to both countries. Consider that
in recent years, through membership of the EU, relations between the countries
have improved. The two countries are also members of NATO and the Polish Army
participates periodically in the contingent protecting the airspace of the Baltic
States in Lithuania. Civil-military and military cooperation within the framework
of the creation of FAB is necessary for appropriate cooperation between Member
States in the management of airspace. It should be noted that the creation of FAB
initiatives, without prejudice by Poland and Lithuania, mean complete and exclusive
sovereignty over the airspace of the states. What’s more, a clause in the contract shall
not prejudice or affect the rights and obligations of the Contracting Parties, those
under the Chicago Convention and other agreements of the international air law.
Lithuania and Poland will work together to manage the air space of the Baltic FAB.
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The creation of a common Baltic ,,heaven” in civil-military relations causes
numerous problems. This is to ensure the sovereignty of States and is sometimes
misinterpreted. It should be noted that only an independent State may allow the
use of its airspace by military aircraft of another State. Many of these problems are
about mentality, which, together with the operation of the airspace blocks, should
disappear. The are also problems related to the shredding of surveillance systems
and displaying the airspace situation. There is a need to create a single system that
can exchange information between ATM centres, both in civil-military relations and
between allies. The system should be based on the latest technological solutions,
resulting from the SESAR programme. Such a system would allow for wide access
to the information necessary for the operators and Air Traffic Controllers.

The common border between the countries in the Baltic FAB is relatively short
(104 km). This causes a large reduction and an increase in air traffic in the area. It
should be noted that the Baltic FAB, consisting of Lithuania and Poland, is not the
destination model. Currently, work on the Baltic FAB connection is taking place
with one of the neighboring initiatives and/or closer cooperation with the Russian
Federation, Belarus and Ukraine.
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