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Wprowadzenie

Transport lotniczy odpowiada za znaczng cze$¢ przewozdéw pasazerskich w Polsce.
Zdobywa takze liczaca sie pozycje w przewozach towarowych. Wedtug danych GUS dla Polski
przewozy pasazeréw w roku 2021 wyrazone w milionach pasazerokilometrow plasujg ten
rodzaj transportu (27762 min pasazerokilometréw) przed transportem kolejowym (23706
mln pasazerokilometréw)!. Nalezy jednak zauwazyé, ze dane statystyczne dotyczace
transportu lotniczego w Polsce mogg budzi¢ wiele zastrzezen. Publikowane przez GUS
wartosci nie uwzgledniaja przewoznikéw zagranicznych, ktérzy majg 68% 2 udziatu
w przewozach pasazerskich na polskich lotniskach. Ponadto nie uwzgledniaja ruchu
tranzytowego nad Polska, ktory w okresie pokoju odpowiada za 55% ruchu pasazerskiego
w polskiej przestrzeni powietrznej. Gromadzone przez GUS dane statyczne dotyczace
transportu lotniczego sg odpowiednie jedynie do analizy przewozéw pasazerskich
wykonywanych przez polskich przewoznikdw lotniczych (tylko czesciowo nad Polsk3) lub
w polskich portach lotniczych. Zdaniem autora w oficjalnych danych statystycznych
dotyczgcych transportu lotniczego istniejg powazne luki. Ponadto brak jest jednoznacznego
zdefiniowania przestrzeni powietrznej, w ktorej sie on odbywa. Ostrozne szacunki wtasne
autora za rok 2019 3 okre$lajg przewozy pasazerskie w polskiej przestrzeni powietrznej na
poziomie 58,7 tys. min pasazerokilometrow 4. Byta to warto$¢ blisko czterokrotnie wieksza
niz dla transportu kolejowego w roku 2021 - najwazniejszego pod tym wzgledem srodka
transportu wg danych GUS.

Analiza ruchu lotniczego w polskiej przestrzeni powietrznej moze opierac

sie na liczbie operacji lotniczych, ktéra w roku 2019 (przed lockdown wynikajgcym z epidemii

! Przewozy tadunkéw i pasazeréw w 2022 r., GUS, 2023, str. 6.

2 Dane statystyczne Urzedu Lotnictwa Cywilnego, za 3 kwartaty lat 2021 i 2022,
https://www.ulc.gov.pl/ download/statystyki/2022/wg przew_regularne 3kw2022.pdf, dostep: 06.05.2023.

3 Rok 2019 przyjmowany jest jako referencyjny z tego powodu, ze byt on ostatnim rokiem znieksztatconym
przez lockdown i okresowe zamkniecie lotnisk z powodu pandemii Covid-19 oraz wojne na Ukrainie. Z uwagi na
konflikt zbrojny w kraju sgsiednim, z ktérego wynikajg sankcje i restrykcje w przelotach do chwili obecnej
poziom ruchu lotniczego w Polsce jest ponizej wartosci z roku 2019. W krajach zachodniej Europy, z uwagi na
wiekszg odlegtosé od konfliktu zbrojnego, od roku 2022 notowane s3g rekordy wielkosci ruchu lotniczego
pomimo wojny na Ukrainie.

4 Loty rozktadowe i pozarozktadowe wszystkich przewoznikdw. Przyjeto liczbe operacji IFR oraz ich podziat
na loty krajowe, wyloty/odloty i tranzyty zgodnie z raportem LSSIP 2020- Poland (dla roku 2019), Eurocontrol.
Jako s$rednie dtugosci lotéw réznego typu zatozono odpowiednio wartosci: 292 km, 286 km oraz 502 km.
Za referencyjne typy statkow powietrznych przyjeto: Embraer 175 (loty krajowe), A320 (doloty spoza Polski
iodloty z Polski), A330 i A321 dla lotéw tranzytowych przy udziale odpowiednio (40% i60%).
Dla wspoétczynnikdw zajetosci miejsc w samolotach przyjeto 50% dla lotéw krajowych i 80% dla lotéw
miedzynarodowych (analogiczne dane dla roku 2019 dla brytyjskich linii lotniczych wynosity 79,3% oraz 86,1%).
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Covid-19 i pdzniejszymi ograniczeniami ze wzgledu na wojne na Ukrainie) wynosita 990 tys.
rocznie. Rozwdj transportu lotniczego w Polsce cechuje bardzo wysoka dynamika wzrostu.
W latach 2000-2019 w polskiej przestrzeni powietrznej odnotowano wzrost liczby operacji
lotniczych 0 391% (patrz Ryc. 1).

Rozwdj transportu lotniczego w danym kraju warunkuje wiele czynnikdw, w tym m.in.:
wielkos$¢ jego populacji, jej rozmieszczenie, PKB per capita, stopien rozwoju innych srodkéw
transportu, infrastruktura lotnicza czy uwarunkowania formalno-prawne. Waznym
czynnikiem warunkujgcym rozwdj tej formy transportu jest réwniez struktura przestrzeni
powietrznej. Wptywa ona bezposrednio na diugos¢ trajektorii lotéw i mozliwosci rozwoju
okreslonych lotnisk. Jej struktura jest wyjatkowo skomplikowana, zalezna od lokalizacji
i wielkosci lotnisk réznego typu, wielkosci sit zbrojnych, czynnikdw politycznych oraz
lokalizacji danego kraju. Podstawowym czynnikiem definiujgcym jej ukfad jest aktywnos$é
nie tylko lotnisk komunikacyjnych, ale réwniez wojskowych ilotnisk niekontrolowanych,
obstugujgcych lotnictwo powszechne. W dalszej kolejnosci wptywajg na nig potrzeby
zwigzane zobronnoscia panstwa oraz zwigzane z lokalizacjg obiektdw znajdujgcych
sie na powierzchni ziemi (obiekty o krytycznym znaczeniu, infrastruktura przemystowa

lub wojskowa) i inne.
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Ryc. 1. Liczba operacji lotniczych w FIR Warszawa w latach 2000-2022

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych operacyjnych z systeméw Arms i SERIS udostepnianych
w raportach rocznych Dziatu Planowania Strategicznego ASM Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej.
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Struktura przestrzeni powietrznej, podobnie jak sie¢ transportowa dla innych rodzajéw
transportu, bezposrednio wptywa na dfugos¢ pokonywanych tras i ekonomike transportu
lotniczego. Nie sposdb jest zglebia¢ zagadnienia zwigzane ztransportem lotniczym
bez wiasciwego zdefiniowania i zrozumienia przestrzeni, w ktérej sie on odbywa.

Polska przestrzen powietrzna podlega przeksztatceniom wynikajgcym nie tylko
z rozwoju lotnictwa, ale réwniez zmian ustrojowych, rozwoju technologicznego i otoczenia
miedzynarodowego. W przysztosci waznym czynnikiem jg ksztattujagcym, bedzie réwniez
zagospodarowanie przestrzenne. W niniejszej pracy opisano ischarakteryzowano polska
przestrzen powietrzng w ujeciu historycznym z nastepujgcych powodow: (1) jest to tematyka
rzadko uwzgledniana w opracowaniach naukowych, (2) ubogie materiaty Zrédtowe
w nieodlegtej przysztosci uniemozliwig odtworzenie jej historycznej struktury, (3) struktura
i charakterystyka przestrzeni powietrznej jest punktem wyjsciowym do dalszych analiz
zwigzanych z transportem lotniczym, (4) dostepna przestrzen powietrzna i sposob
jej uzytkowania jest przedmiotem coraz wiekszych konfliktéw nie tylko pomiedzy
jej uzytkownikami, ale rowniez pomiedzy uzytkowaniem lotniczym a uzytkowaniem terenu,
(5) autor interesuje sie problematyka struktury polskiej przestrzeni powietrznej ze wzgledéw

zawodowych.

Cele i zakres pracy

Gtébwnym celem rozprawy jest zrekonstruowanie struktury polskiej przestrzeni
powietrznej w réinych okresach jej funkcjonowania oraz ustalenie kierunkow
przeksztatcania jej struktury.

Celem wuzupetniajgcym jest wykazanie wspodfzaleznosci pomiedzy ksztattowaniem
struktury przestrzeni powietrznej a zagospodarowaniem przestrzennym.

W pracy sformutowano takze cele szczegotowe t;j.:

e przedstawienie ewolucji polskiej przestrzeni powietrznej w ujeciu geograficzno-
historycznym,

e zidentyfikowanie czynnikdbw wptywajgcych na strukture polskiej przestrzeni
powietrznej,

e uscislenie horyzontalnych i wertykalnych granic polskiej przestrzeni powietrznej,

e ustalenie kierunkéw potencjalnych przeksztatcen przestrzeni powietrznej
w przysztosci, wynikajagce z techniczno-organizacyjnego rozwoju lotnictwa i jego

wptywu na Srodowisko.
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Oprocz realizacji celow gtéwnego i szczegdtowych w rozprawie podlegaty weryfikacji dwie

hipotezy:

1. Struktura polskiej przestrzeni powietrznej byta i jest uzalezniona od sytuacji
politycznej i gospodarczej kraju, a takie od postepu technologicznego
w lotnictwie;

2. Wazrost aktywnosci lotnictwa komunikacyjnego w Polsce, spowoduje ograniczenie

dostepu do przestrzeni powietrznej innych rodzajow lotnictwa.
Uzupetnieniem postawionych hipotez byty nastepujace pytania badawcze:

1. Jakijest rzeczywisty zasieg wertykalny polskiej przestrzeni powietrznej?

2. Czy obecna struktura polskiej przestrzeni powietrznej zapewnia jednakowy
dostep do niej réznym rodzajom lotnictwa?

3. W jakim zakresie regulacje Eurocontrol, European Union Aviation Safety Agency
(EASA) oraz International Civil Aviation Organization (ICAO), wptywajg

na strukture polskiej przestrzeni powietrznej?

Zakres przestrzenny pracy obejmuje terytorium Polski z uwzglednieniem obszaru
ladowego, morskich wéd wewnetrznych, morza terytorialnego oraz obszaru nad Battykiem
znajdujgcego sie pod administracjg polskich organdéw zarzadzajgcych ruchem lotniczym.
Jednoczesnie z zakresu przestrzennego rozprawy wytgcza sie polskg przestrzen powietrzng
oddelegowang organizacyjnie do stuzb krajow osciennych, dotyczy to: strefy kontrolowanej
lotniska Heringsdorf (Niemcy), obszaru zblizonego do podtnocnego fragmentu Polskiej
Wytacznej Strefy Ekonomicznej na Morzu Battyckim® (Szwecja), obszaru na potudnie
od wyspy Bornholm (Szwecja) oraz niewielkich fragmentéw polskiej przestrzeni powietrznej
na granicy z Czechami m.in. w rejonie Kitodzka. Wymienione lokalizacje ze wzgledu
na organizacje ruchu lotniczego lub skomplikowany przebieg granicy zostaty oddelegowane
do innych krajéw i moga w nich obowigzywac inne klasy lub rodzaje przestrzeni niz w Polsce.
Jednoczesnie ich rozmiary sg niewielkie i nie majg istotnego znaczenia dla charakterystyki
polskiej przestrzeni powietrznej. Powyzsze wyltgczenia z zakresu przestrzennego niniejszej
rozprawy dotyczg wspoétczesnosci i nie majg zastosowania do analizy przestrzeni powietrznej
w ujeciu historycznym. Niniejsza rozprawa uwzglednia zmiany polskich granic panstwowych
w ten sposob, ze analizowana przestrzen powietrzna odpowiada granicom panstwa w danym
okresie.

Zakres czasowy pracy obejmuje lata 1928-2023. Rok poczatkowy dla przyjetego

przedziatu czasowego odpowiada najstarszym materiatom Zréodtowym dotyczacych polskiej

5 Obszar, ktéry okresla linia taczaca nastepujace punkty: 55° 51’ 00”N 017° 33’ 00”E, 55° 17’ 24”N 018° 23’ 53”E,
55° 08’ 01”N 016° 14’ 10”E, 55° 51’ 00”N 017° 33’ 00”E.
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przestrzeni powietrznej. Wybor lat w poszczegdlnych analizowanych okresach zostat

kazdorazowo wyjasniony w tekscie.

Materiatly Zréodlowe

Materiaty zrédtowe wykorzystane w pracy mozna podzieli¢ na pierwotne i wtdrne.
Do pierwszych zalicza sie informacje pozyskane podczas bezposrednich rozmow
z emerytowanymi i czynnymi pracownikami stuzb ruchu lotniczego, kartografami
oraz pilotami.

Jednak najwazniejszg grupe materiatéw wtérnych wykorzystanych w pracy stanowig
opracowania kartograficzne, najczesciej w formie analogowej. Z uwagi na klasyfikowanie
w przeszfosci map lotniczych jako niejawne, materiaty kartograficzne z niektérych okreséw
sg trudnodostepne i pochodzg gtdéwnie ze zbiordw prywatnych. Mniej liczne mapy pozyskane
z instytucji publicznych pochodzg ze zbioréw: Biblioteki Instytutu Geografii i Przestrzennego
Zagospodarowania PAN, Centralnej Biblioteki Wojskowej, Biblioteki Narodowej w Warszawie
oraz Centralnego Archiwum Wojskowego. Nalezy zauwazy¢, ze brak jest materiatéow
kartograficznych dla okresu od 1945 do lat 80-tych w zbiorach instytucji publicznych
i odtworzenie struktury polskiej przestrzeni powietrznej dla tego okresu nie bytoby mozliwe
bez zbiorow o0séb prywatnych. Wykorzystano rdéwniez materiaty kartograficzne
udostepnione przez Polska Agencje Zeglugi Powietrznej (w formie cyfrowej) oraz Polskie
Porty Lotnicze. Przy opracowywaniu materiatow kartograficznych wykorzystywano ustugi
przeglgdania Web Map Service (WMS) i pobierania Web Feature Service (WFS) udostepniane
przez Gtéwny Urzad Geodezji i Kartografii.

Kolejng grupa materiatow wtoérnych sg archiwalne akty prawne, koncepcje, instrukcje,
regulaminy oraz wydania Zbioru Informacji Lotniczych (AIP) — Polska. Sposréd wymienionych
najwazniejsze sg rozporzadzenia i inne akty prawne wydawane przez ministrow witasciwych
do spraw transportu ze zbioréw Biblioteki Uniwersytetu Warszawskiego. Wydania Zbioru
Informacji Lotniczych (AIP) pochodzg ze zbioréw Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej.
Instrukcje i regulaminy pochodzg wyfacznie ze zbiordw prywatnych. Materiaty koncepcyjne
poza nielicznymi wyjatkami pochodzg z oficjalnych portali instytucji miedzynarodowych
takich jak: Eurocontrol, Miedzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego (ICAO) i innych.

Sposréd  publikacji odnoszgcych sie  bezposrednio do transportu lotniczego
i poruszajgcych zagadnienie przestrzeni powietrznej nalezy wyrdzni¢ jedng pozycje: Polski
transport lotniczy 1918-1978 (Mikulski, Glass 1980). Ponadto wykorzystano liczne artykuty

odnoszace sie m.in. do rozwoju ruchu bezzatogowych statkdw powietrznych, delimitacji
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przestrzeni powietrznej oraz aspektdw prawnych dotyczgcych ruchu lotniczego. Wszystkie

wykorzystane zrodta zostaty kazdorazowo przytoczone.

Metody pracy

Podstawowg metodg wykorzystang w pracy jest metoda badania dokumentéw. Stuzyta
ona przede wszystkim rekonstrukcji procesu ewolucji polskiej przestrzeni powietrznej
W ujeciu geograficzno-historycznym. Polegata ona w pierwszej kolejnosci na gromadzeniu
instrukcji, koncepcji, aktdw prawnych i materiatéw kartograficznych. Na kolejnym etapie
przeprowadzono selekcje i sprawdzenie wiarygodnosci zebranych materiatoéw- takze metodg
wywiadu bezposredniego z osobami zajmujgcymi sie zawodowo w przesztosci strukturg
polskiej  przestrzeni powietrznej. Na podstawie zweryfikowanych  materiatow
przeprowadzono analize i opracowano wnioski. Badanie dokumentow pozwolito w duzym
stopniu odtworzy¢ strukture przestrzeni powietrznej w rdznych okresach czasu,
cho¢ w zaleznosci od dostepnych materiatdw nie we wszystkich okresach byta to analiza
kompletna.

Wazng metoda stosowang w pracy jest opis wyjasniajacy. Na podstawie zebranych
i przeanalizowanych materiatéw kartograficznych oraz innych materiatéw Zzrédtowych
podjeto prébe okreslenia elementdow w polskiej przestrzeni powietrznej, ich roli i sposobu
uzytkowania. Okreslono ich cechy oraz wyjasniono uwarunkowania takiego stanu rzeczy.

W pracy zastosowano réwniez metody kartograficzne, w wyniku stosowania ktoérych
powstaty liczne ryciny. Dotyczylty one wizualizacji danych kartograficznych na podstawie
danych rastrowych, rzadziej wykorzystywano dane o charakterze wektorowym.
Podstawowym narzedziem wykorzystywanym do prowadzenia analiz i opracowywania
materiatow kartograficznych byto oprogramowanie typu open source Quantum GIS (QGIS).
Wykorzystywano je przede wszystkim do opracowywania map oraz podstawowych
pomiaréw przestrzennych. Obliczenia matematyczne wykonywano za pomoca
oprogramowania MS Excel. Grafiki wykonano z wykorzystaniem oprogramowania MS Power
Point.

W czesciach pracy dotyczgcych m.in. zmian prognozowanych w przysztosci stosowano
metode przegladu zagranicznych publikacji branzowych. Byta ona gtdwnie wykorzystywana
w rozdziatach dotyczgcych bezzatogowych statkéw powietrznych, prognozowanego kierunku

ewolucji przestrzeni powietrznej w przysztosci oraz analizy metod redukcji hatasu lotniczego.

10



WSTEP

Struktura pracy

Praca sktada sie z pieciu rozdziatéw, wstepu i zakonczenia. We wstepie zawarto
wprowadzenie, okreslono cele i zakres pracy, opisano metody i materiaty zrédtowe.

W pierwszym rozdziale podjeto problem przestrzeni powietrznej rozwazony
z perspektywy geografii politycznej i prawa miedzynarodowego. W pierwszej kolejnosci
opisano zagadnienie wertykalnego i horyzontalnego zasiegu przestrzeni powietrzne;j.
Podniesiono tez temat rozrdznienia pomiedzy granicami panstwowej przestrzeni powietrznej
a Rejonem Informacji Powietrznej. W celu uwzglednienia odpowiedniego kontekstu
dla ruchu lotniczego, opisano kwestie zwigzane z suwerennoscig przestrzeni powietrznej
oraz wolnosci w niej panujgce z perspektywy prawa miedzynarodowego.

Drugi rozdziat prezentuje rodzaje i klasy przestrzeni powietrznej w Polsce w ujeciu
historycznym. Rodzaje przestrzeni powietrznej sg najbardziej uproszczonym podziatem
przestrzeni powietrznej, pozwalajgcym na okreslenie dominujacej formy uzytkowania
lotniczego: komunikacyjnego, wojskowego lub aktywnosci sportowej i rekreacyjnej. Opisano
rowniez klasy przestrzeni powietrznej, ktore stanowig wspodiczesne rozwiniecie
i uszczegotowienie podziatu na rodzaje przestrzeni powietrznej.

Zasadniczg cze$¢ pracy stanowi rozdziat trzeci, w ktérym przedstawiono przeksztatcenia
struktury polskiej przestrzeni powietrznej w ujeciu historycznym, do czasow wspotczesnych.
Dodatkowo uwzgledniono w nim prognozy dotyczace kierunkdw zmian w tym obszarze, jakie
prawdopodobnie zajdg w przysztosci. Historyczne zmiany w strukturze przestrzeni
powietrznej opisano w czterech okresach opisujgcych lata: 1929-1939, 1945-1969,
1970-1991, 1992-2023. Opis struktury przestrzeni powietrznej we wskazanych okresach jest
kazdorazowo podzielony na drogi lotnicze (wraz z bramami wlotowymi) i strefy lotnicze.
Powyisze pozwala na jednoznaczne zdefiniowanie przestrzeni powietrznej przypisanej
do réznych form dziatalnosci lotniczej. Opisano przyczyny ewolucji przestrzeni powietrznej
w okreslonych kierunkach.

W kolejnym rozdziale opisano czynniki zewnetrzne, ktére majg wptyw na strukture
i przeksztatcenia polskiej przestrzeni powietrznej. Zawarto w nim kroétki opis najwazniejszych
miedzynarodowych organizacji lotniczych z okresleniem ich wptywu na polskg przestrzen
powietrzng. Dodatkowo uwzgledniono miedzynarodowe koncepcje, ktére sg wdrazane
w krajach Unii Europejskiej i stanowig one podstawe przeksztatcen w polskiej przestrzeni
powietrznej od roku 2002.

Pigty rozdziat podejmuje tematyke przestrzeni powietrznej w  kontekscie
zagospodarowania przestrzennego. Wskazano jakie struktury w przestrzeni powietrznej maja

wptyw na uzytkowanie terenu. Analogicznie przedstawiono jak zagospodarowanie
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przestrzenne wptywa na operacje lotnicze. Uwzgledniono nie tylko struktury w przestrzeni
powietrznej, ale réwniez ptaszczyzny istotne dla dziatalnosci lotniczej typowo zlokalizowane
w rejonie lotnisk komunikacyjnych i wojskowych. Czes¢ rozdziatu poswiecono problematyce
hatasu lotniczego, w tym przede wszystkim metodom jego redukcji.

Ostatnig cze$¢ pracy stanowi podsumowanie. Odnosi sie ono do celéw pracy
i sformutowanych hipotez badawczych oraz wczesniejszych rozdziatéw, w ktdrych tematy
te zostaty podjete.

Struktura pracy dodatkowo uwzglednia wykazy: stosowanych skrotéw lotniczych, tabel,

rycin i zatgcznikéw.
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1. Przestrzen powietrzna w ujeciu geografii politycznej, prawa
miedzynarodowego i aktywnosci lotniczej

1.1. Pojecie przestrzeni a geografia

Przestrzen powietrzna wigze sie bezposrednio z ogdélnym pojeciem przestrzeni, ktore
,ma niezwykle rozlegte powigzania i nie da sie go explicite zdefiniowa¢ w sposob
wszechogarniajgcy” °.

Potoczne rozumienie przestrzeni bazuje na doswiadczeniu zmystowym, ale w filozofii
nauki interpretacji przestrzeni poswiecono liczne prace na gruncie nauk geograficznych,
fizycznych, filozofii i wielu innych. Podstawowa typologia przestrzeni geograficznej jest
powigzana z koncepcja przestrzeni relacyjnej 7. Mozna przyjaé, ze podstawowym punktem
odniesienia w geografii spoteczno-ekonomicznej byta zawsze tréjwymiarowa przestrzen
fizyczna 8. Jak wskazuje Z. Chojnicki przestrzen geograficzna odpowiada zatem powierzchni
ziemi, wraz z caty jej ztozonoscig, jednoczesnie jest ona niejednorodna i ciagta. Z kolei
przestrzen spoteczno-ekonomiczna jest terminem o innym poziomie ogdlnosci niz przestrzen
geograficzna i oznacza ona przestrzen spoteczng i ekonomiczng, ktéra zostata wytworzona
w wyniku dziatalno$ci cztowieka °.

Kluczowg cechg przestrzeni jest jej relacyjnos¢, ktora jest podstawg do definiowania
kolejnych cech przestrzeni. W kolejnym kroku mozna rdznicowaé przestrzenie z uwagi
na ich metryczny lub niemetryczny charakter. Najczesciej stosowang metryka dla przestrzeni
geograficznych jest metryka euklidesowa — jako najblizsza jej intuicyjnemu pojmowaniu.
Metryka jest niezbedna do wykonywania w niej pomiaréw, w tym okreslania odlegtosci,
ktdra jest kluczowa wtasnoscig geograficzng °.

Przestrzen powietrzng nalezy okresli¢ jako przestrzen spoteczno-ekonomiczng bedaca
wytworem ludzkim. Jest to przestrzen wielowymiarowa z metryka euklidesowg. Nalezy miec
jednak na uwadze, ze nie mozna jej okresli¢ jako przestrzen euklidesowg, gdyz ta jest

jedno- lub dwuwymiarowa, a jej cechg jest ptaskosc.

6 Chojnicki Z., 1999. Pojecia odlegtosci w analizie przestrzeni spofeczno-ekonomicznej [W:] Podstawy
metodologiczne i teoretyczne geografii (red.): Z. Chojnicki, Bogucki, Wydawnictwo Naukowe, Poznan. str. 167.

7 Lisowski A., 2014. Typy przestrzeni a geografia. Prace Komisji Krajobrazu Kulturowego, 24. str. 9.

8Sack R.D., 1980. Conception of space in social thought. A geographical perspective. London. Basingstoke.
cyt. za Lisowski A., 2014. Typy przestrzeni a geografia. Prace Komisji Krajobrazu Kulturowego, 24. str.11.

9 Chojnicki Z., 1999. Pojecia odlegtosci w analizie przestrzeni spoteczno-ekonomicznej [w:] Podstawy
metodologiczne i teoretyczne geografii (red.) Z. Chojnicki, Bogucki, Wydawnictwo Naukowe, Poznan. str. 168.
10 Ratajczak W., 2018. Przestrzerr publiczna w aspekcie geograficznym i spotecznym. [W:] Churski P.,
Teoretyczne i aplikacyjne wyzwania wspotczesnej geografii spoteczno-ekonomicznej. Studia KPZK T. CLXXXIII,.
Warszawa. str. 107.
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PRZESTRZEN jest rozumiana jako:
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Ryc. 2. Koncepcje przestrzeni w nauce i spoteczenistwie

Zrédto: Ratajczak W., 2018. Przestrzen publiczna w aspekcie geograficznym i spotecznym. [W:] Churski
P., Teoretyczne i aplikacyjne wyzwania wspdtczesnej geografii spoteczno-ekonomicznej. Studia KPZK T. CLXXXIII,
Warszawa. str. 107.

Pojecie przestrzeni powietrznej mozna odnosi¢ rowniez do przestrzeni geograficzne;j.
Jest ona typowo definiowana jako powierzchnia Ziemi wraz z catg jej ztozonoscig ograniczona
wertykalnie do poziomu, gdzie mozliwe jest istnienie zycia. Jej dolna granica odpowiada
zatem granicy izotermy 100°C, zas goérna wysokosci tropopauzy, ktéra w zaleznosci
od szerokosci geograficznej przebiega na wysokosci od 6 do 17 km nad poziomem morza.
Powyzej tropopauzy powietrze jest bardzo rozrzedzone i woda nie wystepuje w stanie pary
wodnej 1. Rozwigzania techniczne stosowane wspédtczesnie w lotnictwie w znacznym
stopniu uniezalezniajg dziatalnos¢ cztowieka od obecnosci wody w atmosferze
oraz jej temperatury. Jednoczesnie w perspektywie dtugoterminowej pozwalajg na
prowadzenie dziatalnosci cztowieka w atmosferze o mniejszej gestosci, a zatem

wykonywanie lotéw na wiekszych wysokosciach. Z tego wzgledu wspodfczesnie tropopauza,

11 Andrejczuk W., 2014. O przestrzeni krajobrazowej. Prace Komisji Krajobrazu Kulturowego, 24. str. 47-48.
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jako gorna granica przestrzeni geograficznej nie jest ograniczeniem w delimitacji przestrzeni
powietrznej.

Przestrzen powietrzna to obszar powietrzny rozciggajacy sie nad powierzchnia
Ziemi siegajacy do dolnej granicy przestrzeni kosmicznej. W zaleznosci od przyjetej
interpretacji siega ona do wysokosci mezopauzy lub 100 km nad poziomem morza. Nalezy
jednak zauwazyé, ze zdecydowana wiekszo$¢ aktywnosci cztowieka w przestrzeni
powietrznej, a tym samym struktur stanowigcych o jej ztozonosci znajduje sie na znacznie
nizszych wysokosciach. Cywilna aktywnos$¢ lotnicza, ktéra stanowi zdecydowanie
przewazajgcy sposob wykorzystania przestrzeni powietrznej, bardzo rzadko odbywa
sie na wysokosciach  przekraczajgcych 12000 m n.p.m. Jednocze$nie intensywnos$¢
dziatalnosci lotniczej iztozonos¢ struktury przestrzeni powietrznej s3 odwrotnie
proporcjonalne do wysokosci. Gérna przestrzen powietrzna jest wykorzystywana w ramach
relatywnie rzadkich lotow wojskowych, przez nieliczne panstwa dysponujacymi zdolnosciami
w tym zakresie oraz przez przemyst kosmiczny. Inne aktywnosci w wysokich warstwach
przestrzeni powietrznej m.in. dla celéw badawczych majg pomijalny udziat w ogdlnej liczbie
operacji lotniczych. Mozna przyjaé, ze przestrzen powietrzna pomimo wiekszego zasiegu
wertykalnego z perspektywy aktywnosci cztowieka miesci sie w granicach przestrzeni
geograficznej 2.

Z uwagi na brak wyraznych granic w przestrzeni powietrznej oraz potrzebe
jej wykorzystywania na pozytek cztowieka, swoboda i ograniczenia jej uzytkowania
sg odmienne niz dla powierzchni lgdowej czy obszaréw morskich. Budzity one w przesztosci
wiele watpliwosci na gruncie prawnym.

Praktyka prawng majgcy geneze jeszcze w prawie rzymskim byto traktowanie prawa
wiasciciela ziemi jako siegajgcego od nieba do gtebin. Byta ona oparta na zasadzie superficies
solo cedit (to co jest na powierzchni przypada gruntowi), ktérg z biegiem lat rozszerzono
do zasady, z ktdrg wtasnos¢ gruntu dotyczy podziemia i stupa powietrza znajdujgcego
sie nad nim usque as sidera, usque ad inferos (az do gwiazd i az do piekiet) 3. Jednak
pierwsze nowozytne sprawy s3adowe dotyczace wolnosci uzytkowania przestrzeni
powietrznej, zakoniczyty sie konkluzjg, iz powietrze, jest do dyspozycji wszystkich ludzi 4.
Na zasadzie analogii do powszechnie zaakceptowane] zasady wolnosci morza na przetomie

XIX i XX wieku uznano zasade wolnosci powietrza. PdZniejsze spory i ustalenia dotyczgce

127 wytaczeniem obszaréw na wysokich szeroko$ciach geograficznych, gdzie tropopauza znajduje
sie na wysokosci ponizej 10 km n.p.m.

13 Strzelczyk R., 2017. Prawo nieruchomosci. C.H. Beck. str. 1.

14 Sprawa sadowa, ktéra miata miejsce w roku 1815 - Pickering vs. Rudd zakoriczyta sie orzeczeniem, iz przelot
balonu nad witasnoscig prywatng nie jest wykroczeniem. W pédzniejszej sprawie Embrey vs. Owen, 1851 rok,
sad uznat, iz powietrze, swiatto i woda sg wtasnoscig wszystkich ludzi. Oba orzeczenia zostaty wydane przez
sady angielskie.
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wydzielenia morza terytorialnego pozostaty nie bez wptywu na traktowanie suwerennosci
przestrzeni powietrznej *°.

Wolno$é powietrza zostata proklamowana przez Paul’a Fauchille w roku 1901 6, ktory
postulowat przeniesienie do przestrzeni powietrznej odpowiednikdw termindw morza
terytorialnego ipetnego Y. W mysl jego koncepcji nizszg cze$¢ przestrzeni powietrznej
powinna stanowié tzw. przestrzen terytorialna siegajgca do wysokosci 1500 metréw 8.
Wysokos¢ ta uwarunkowana byfa dwczesnym rozwojem techniki wojskowej, ktéra pozwalata
na prowadzenie dziatan rozpoznawczych z wykorzystaniem balonéw obserwacyjnych
na uwiezi. Na tej podstawie mozna przyjaé, iz proklamowana wysokos$¢ miata by¢ wysokoscig
wzgledng mierzong od poziomu ziemi. Ponad przestrzenig terytorialng byta zas przestrzen
wolna, ktéra byta poza suwerennoscia panstwowg w czasie wojny i pokoju. W okresie
poprzedzajagcym pierwszg wojne Swiatowg dominowaty zasadniczo dwa podejscia
do przestrzeni powietrznej: pierwsze powigzane z prawem morskim proklamowane przez
Paul’a Fauchille oraz drugie zaktadajgce catkowita wolnos¢ wykorzystania powietrza.
Poglady, w mysl ktérych przestrzen powietrzna podlega zwierzchnosci panstwa
(z uwzglednieniem wolnosci wykonywania przelotéw lub ich ograniczania) odgrywaty
wowczas znaczenie drugorzedne.

Zasadniczg zmiane w kwestii panstwowego zwierzchnictwa nad przestrzenia
powietrzng wymusita | wojna $wiatowa. Owczesne paistwa wprowadzity szereg zakazéw
i ograniczen, a nawet strefy zakazane (Wielka Brytania w roku 1913). Rozwigzanie
ograniczajgce loty nad wybranym obszarem wprowadzity réwniez USA, od roku 1913 zakaz
dotyczyt Kanatu Panamskiego. Zakazy zeglugi powietrznej, poza wojskiem w czasie wojny
obowigzywaty w wiekszosci krajow europejskich oraz ich koloniach *°,

Fundamentalny wptyw na obecnie obowigzujgce podejscie w zakresie suwerennosci
przestrzeni powietrznej miata Konwencja Paryska z roku 1919. Powotana woéwczas na bazie
Miedzysojuszniczego Komitetu Lotnictwa Komisja Aeronautyczna Konferencji Pokojowej
w Paryzu, miata na celu opracowanie pierwszej miedzynarodowej konwencji zeglugi
powietrznej. Jako najistotniejsze zasady z perspektywy niniejszej pracy przyjete w osobnych

artykutach nalezy wymienic:

15 polkowska M., 2007. Podstawy prawne funkcjonowania miedzynarodowej zeglugi powietrznej — system
chicagowski: geneza, dziatanie, perspektywy, Akademia Obrony Narodowej, Warszawa.

16 Cybichowski Z., 1923. System prawa miedzynarodowego. Wydawnictwo Seminarium Prawa Publicznego
Uniwersytetu. Warszawa. str. 132-133.

17 Schick F.B., 1961. Who rules the skies: some political and legal problems of the space age, Univesrity of Utah,
Salt Lake City.

18 Ibidem.

¥ polkowska M., op. cit. za Kroell Joseph, 1934, 1936: Traite de droit international public aerien,
t. I, L'aeronautiqueen temps de paix, Paris; t. I, L'aeronautiqueen temps de guerre la guerre aerienne.
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- catkowitg i wytgczng suwerennos¢ panstwa nad swoim terytorium i wodami terytorialnymi
oraz prawo panstwa do sprawowania jurysdykcji nad tym terytorium w powietrzu,
w tym prawo do ustanawiania stref zakazanych oraz czasowych zakazéw wykonywania
lotow;
- przyznanie cywilnej zegludze powietrznej rozlegtych wolnosci, ograniczanych jedynie
bezpieczenstwem panstwa i respektowaniem jego prawa krajowego;
- zakaz dyskryminacji obcych statkow powietrznych;
- specjalne traktowanie statkéw wojskowych i innych petnigcych stuzbe panstwowa;
- prawo tranzytu bez lgdowania i pomoc przy lgdowaniu awaryjnym 2%
Konwencja Paryska zostata podpisana przez Polske 13 pazdziernika 1919 roku przez premiera
i ministra spraw zagranicznych Ignacego Jana Paderewskiego 2!. Fundamentalnym zapisem
z perspektywy rozwoju cywilnego lotnictwa komunikacyjnego i wolnosci lotniczych
byt Art. 2. Konwencji, ktéry stanowit: ,Kazde z umawiajgcych sie paristw zobowiqgzuje
sie przyznac w czasie pokoju swobode zwyktego przelotu ponad swoim terytorium statkom
powietrznym innych umawiajgcych sie panstw z zastrzezeniem, Ze statki te scisle
przestrzega¢ bedq warunkow ustanowionych w niniejszej konwencji”. Zasada
ta nie obejmowata wojskowych statkdw powietrznych, na przeloty, ktérych z oczywistych
wzgledow wymagane byly zezwolenia. Jedynym istotnym ograniczeniem tej wolnosci byto
prawo kazdego panstwa do monopolu komunikacji lotniczej pomiedzy dwoma dowolnymi
punktami na swoim terytorium. Niemnie] istotne od praw przyznanych cywilnej zegludze
powietrznej byto wyrazne i precyzyjne zabezpieczenie interesow bezpieczenstwa panstwa
umozliwiajgce okreslenie stref (gtdwnie nad obiektami wojskowymi i przemystowymi)
zakazanych dla lotnictwa.

Pewien wptyw na zmiany w konwencji Paryskiej miaty konwencje iberoamerykanska
21926 r. oraz hawanska z 1828 r. Nalezy je jednak traktowaé jako dziatania polityczne
ukierunkowane na forsowanie wiasnych rozwigzan przez panstwa, ktdre nie zgadzaty
sie z rozwigzaniami narzuconymi przez europejskie mocarstwa — zwyciezcow pierwszej wojny
Swiatowej. Obie konwencje bazowaty na konwencji paryskiej i przyjete w nich zmiany
nie zmieniaty w istotny sposdb podejscia do suwerennosci przestrzeni powietrznej
ani wolnosci w niej panujacych. Istotng praktyka, ktora miata miejsce w latach 20-tych XIX

wieku byto preferowanie systemu bilateralnego zamiast miedzynarodowych konwencji.

20 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym — Konwencja chicagowska. (Dz. U. 21959 r. Nr 35,
poz. 212, z pdin. zm.).

2! Galicki Z., 1971.Charakter prawny miedzynarodowych wzoréw i zaleced metod ICAO, Rozprawa doktorska,
Warszawa.
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Znaczng liczbe takich umow podpisaty USA, podkreslano w nich zasade zwierzchnosci
panstwowej zaréwno na ziemi jak i w powietrzu 22,

Dzisiejszy stan prawny w zakresie ruchu lotniczego i przestrzeni powietrznej poza
prawem krajowym i umowami dwustronnymi regulowany jest przez konwencje
chicagowska 23, ktéra zastgpita konwencje paryskg w roku 1944. Dokument ten wprowadza
w pierwotnie aneksie trzecim (Il - International Air Services Trade Agreement) dwie wolnosci
lotnicze, ktére byty milowym korkiem dla rozwoju miedzynarodowej komunikacji lotnicze;j.
Uktad o dwdch wolnosciach lotniczych, pierwotnie forsowany przez delegacje brytyjska
zaktada 2 wolnosci techniczne dla cywilnej zeglugi powietrzne;j:

- wolnos¢ przelotu nad terytorium kazdego kraju, ale bez prawa do lgdowania;

- do przelotu z lgdowaniem, ale tylko w celach technicznych, niehandlowych 24

Uktad o dwdch wolnosciach lotniczych zostat przyjety przez 121 panstw (w tym Polske)
i stanowi podstawe prawng rozwoju lotnictwa komunikacyjnego. Sposréd panstw o duzej
powierzchni nie zostat on ratyfikowany przez: Brazylie, Chiny, Kanade, Arabie Saudyjska,
Indonezje i Rosje.

Daleko szerszy zakres wolnosci zostat zaproponowany w aneksie czwartym
(IV — International Air Transport Agreement). Wprowadzat on az pie¢ wolnosci i byt w roku
1944 propagowany przez strone amerykanskg. W ten sposéb chciata on zapewni¢ swojemu
rozwinietemu przemystowi lotniczemu i liniom lotniczym mozliwos¢ tatwej ekspansji
na rynku miedzynarodowym. Przy ratyfikowaniu konwencji chicagowskiej zostat on jednak
poparty bez zastrzezen przez zaledwie 16 panfstw sposrdod 54 delegacji 2°. Juz dwa lata
pozniej z ukfadu tego wycofaty sie USA iobecnie ma on zaledwie 11 sygnatariuszy
(nie ratyfikowata go réwniez Polska), jego znaczenie w skali Swiatowej jest marginalne. Brak
rozpowszechnienia tego uktadu podyktowany jest checig panstw do regulacji i kontroli
dziatalnosci obecnych przewoiznikdw w ramach wiasnej przestrzeni powietrznej. Poza
dwoma wolnosciami technicznymi wymienionymi wyzej zaktadat on:

- wolnos¢ przewozenia pasazerow i towarow z panstwa przynaleznosci statku powietrznego;

- wolnosc zabierania pasazerdéw i towaréw do panstwa przynaleznosci statku powietrznego;

22 polkowska M., 2007. Podstawy prawne funkcjonowania miedzynarodowe]j zeglugi powietrznej — system
chicagowski: geneza, dziatanie, perspektywy, Akademia Obrony Narodowe], Warszawa.

2 Inne miedzynarodowe konwencje, ktére miaty miejsce po konwencji chicagowskiej nie zmieniaja jej ustalen
w zakresie suwerennosci przestrzeni powietrznej ani wolnosci lotniczej. Najwazniejsze z nich to: Konwencja
Tokijska (1963) w sprawie przestepstw i niektdrych innych czyndéw popetnionych na poktadzie statkow
powietrznych; Konwencja Haska (1970) o zwalczaniu zawtadniecia statkiem powietrznym; Konwencja
Montrealska (1971) o zwalczaniu czynéw bezprawnych skierowanych przeciwko bezpieczenstwu ruchu
lotniczego.

2 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.,
Dz. U.z 1959 r., Nr 35, poz. 35, poz. 212 z pdzn. zm. oraz Zatacznik 17 ,Uktad o tranzycie miedzynarodowych
stuzb powietrznych podpisany w Chicago 7 grudnia 1944 r., Dz. U z 1959 r., Nr 35, poz. 213).

% |nternational Civil Aviation Conference, Doc. 497.
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- wolno$¢ przywozenia pasazeréw i towardw z panstw trzecich oraz zabierania pasazeréw
i towarow do tych panstw.

Pomimo fiaska uktadu o pieciu wolnosciach jest on o tyle istotny, ze stat sie podstawg
do umow dwustronnych pomiedzy krajami. W szczegdlnosci istotna jest wolnos¢ pigta, ktora
pozwala przewoznikom na prowadzenie dziatalnosci w dowolnym kraju na podstawie uméw
bilateralnych. Obecny ksztatt cywilnego lotnictwa komunikacyjnego na arenie
miedzynarodowej w duzej mierze polega witasnie na umowach dwustronnych pomiedzy
panstwami, a ich rejestracja znajduje sie w kompetencjach powofanej konwencja
chicagowska Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) 26.

W kwestii suwerennosci przestrzeni powietrznej Konwencja Chicagowska powiela
rozwigzania przyjete w poprzedzajacej ja konwencji paryskiej. Artykut pierwszy wyraznie
przyznaje panstwom petng i wytagczng suwerenno$¢ w obszarze przestrzeni powietrznej
nad jego terytorium (w tym nad morzem terytorialnym). Kazdemu panistwu przystuguje
autonomiczne prawo do witasnych regulacji prawnych w zakresie okres$lania praw trasowych
dla lotow handlowych, w tym prawo do przyznawania lub odmawiania dowolnym
przewoznikom praw do realizowania regularnych lotéw ?’. Po stronie prawa krajowego
i autonomicznych decyzji kazdego z krajow lezy swobodne dysponowanie przestrzenig
powietrzng. Zatem szczegdtowe regulacje w tym zakresie znajdujg sie w krajowym prawie
lotniczym. Pierwotne zatozenia wolnosci uzytkowania przestrzeni powietrznej jako
wspodlnego dobra ludzkosci nie zostaty catkowicie odrzucone. Dotyczg one jednak obecnie
jedynie cywilnej zeglugi powietrznej, ktéra pomimo pewnych praw jest zalezna od decyzji
poszczegdlnych  panstw. Przywileje te nie obejmujg lotnictwa panstwowego
(w tym wojskowego), ktére dla kazdorazowego przelotu nad terytorium innego panstwa
zobowigzane jest uzyskac¢ stosowne zezwolenie.

Mozna przyja¢, ze krajowe Prawo Lotnicze wykorzystuje przyjete wczesniej przez
Polske w konferencji chicagowskiej uregulowania w zakresie suwerennosci przestrzeni
powietrznej. Innymi stowy Art. 4. ,1. Rzeczpospolita Polska ma catkowite iwytgczne
zwierzchnictwo w swojej przestrzeni powietrznej. Funkcje wynikajqgce z tego zwierzchnictwa
wykonuje, w zakresie niezwigzanym z umacnianiem obronnosci panistwa, minister wtasciwy

” 28

do spraw transportu. (...)" ?® jest powieleniem jej zapiséw.

26 Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) wywodzi sie z pierwotnie powotanej konwencja
chicagowska Tymczasowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego (PICAQ), jest ona instytucjg dziatajacg w ramach
Organizacji Narodéw Zjednoczonych (ONZ).

27 Szymajda 1., Polkowska M., 2004. Ograniczenia inwestycji podmiotéw zagranicznych we wilasnosé
przewoznikédw lotniczych w systemie S$Swiatowym i unijnym: Program ,Wdrazanie zobowigzan
miedzynarodowych Polski w zwigzku z cztonkostwem w Unii Europejskiej”, Wyzsza Szkota Handlowa, Radom.

28 Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z pdzniejszymi zmianami).
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Nalezy réwniez nadmieni¢, ze swoboda korzystania z przestrzeni powietrznej nie byta
jedynie zagadnieniem powigzanym z przynaleznoscia panstwowa. Wykonywanie lotow
budzito watpliwosci natury prawnej w zestawieniu z prawem amerykanskim. Prawo
stanowito, ze wtasciciel gruntéw rozcigga swojg wiasnos¢ w gtagb az do jagdra ziemi oraz
w gore w nieskonczonos$¢. Wraz z rozwojem lotnictwa w roku 1945 prawo to stato
sie przedmiotem analizy przed Sadem Federalnym, apdiniej Najwyiszym na skutek
powddztwa dwojki farmeréw z Karoliny Pétnocnej. Zadali oni zaprzestania wykonywania
lotéw przez lotnictwo wojskowe nad ich gruntami z uwagi na straty w pogtowiu kurczat.
Hatas powodowany przez nisko przelatujgce samoloty skutkowat biegiem przestraszonych
zwierzat, ktére nastepnie zabijaty sie uderzajagc w sciany budynku. Sad Najwyzszy majac
na uwadze interes publiczny orzekt, ze prawo wtasnosci gruntu nie rozciagga sie na przestrzen
powietrzng ponad nim. W orzeczeniu odniesiono sie do prawa witasnosci i napisano:
»Doktryna ta nie dotyczy wspodfczesnego swiata. Przestrzen powietrzna jest drogq publiczng
(...). Gdyby nie byto to prawdq, kazdy miedzykontynentalny lot wiktatby operatora lotniczego
w niezliczone rozprawy sgdowe o wkraczanie na cudzy teren. (..) Zdrowy rozsqdek burzy
sie przeciw takiemu pomystowi.” Wspotczesnie nie jest juz kwestionowana swoboda ruchu
lotniczego w odniesieniu do praw wifasnosci gruntéow. Zagadnienia, ktdore sg aktualne
to odszkodowania z uwagi na hatas i ograniczenia w uzytkowaniu terenu z uwagi na ruch

lotniczy w rejonie lotnisk 2°.

1.2  Goérna granica panstwowej przestrzeni powietrznej

Problematyke delimitacji panstwowej przestrzeni powietrznej uregulowata jako
pierwsza Konwencja paryska (13 pazdziernika 1919 r.). Biezace regulacje prawa
miedzynarodowego w tym zakresie opieraja sie na konwencji chicagowskiej (7 grudnia
1944 r.), ktéra zastgpita Konwencje paryska. Art. 1. Konwencji chicagowskiej brzmi: ,(...)
kazde Panstwo posiada catkowitq i wyltgczng suwerennos¢ w przestrzeni powietrznej
nad swoim terytorium.” Niestety do chwili obecnej nie udato sie doprowadzi¢ do przyjecia
na forum miedzynarodowym konkretnej granicy pomiedzy panstwowg przestrzenig
powietrzng a przestrzenig kosmiczna.

Przedmiotem dyskusji w zakresie delimitacji gérnej granicy przestrzeni powietrznej
jest szereg koncepcji przestrzennych oraz funkcjonalnych. Najwazniejsze koncepcje

przestrzenne to:

29 Lessig L., 2005. Wolna kultura, Warszawa. str. 27-29.
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1. Koncepcja opierajgca sie na rozgraniczeniu od przestrzeni kosmicznej jako przestrzeni
bez powietrza. Na podstawie przytoczonego powyzej fragmentu Konwencji
chicagowskiej wyprowadzono wniosek, ze przestrzen powietrzna siega tak wysoko,
gdzie dostepne jest powietrze. Innymi stowy gdérna granica jest zbiezna z gbrng
warstwg atmosfery. Niestety kwestia sporng pozostajg kwestie zaliczenia
do przestrzeni powietrznej gérnych warstw, zawierajgcych zaledwie 0,3 % masy
powietrza (mezosfery, termosfery i egzosfery). Przy zatozeniu, ze w koncepcji
tej nie bytyby uwzgledniane gdrne warstwy atmosfery nalezatoby przyjg¢ gornag
granice przestrzeni powietrznej na wysokosci 45-55 km.

2. ldea putapu aeronautycznego albo teoria przestrzeni zeglownej, opierajgca
sie na zdolnosci poruszania sie statkdw powietrznych w atmosferze, ktéra jest
ograniczona gestoscig. Najwyzsza wysokos$¢ o gestosci powietrza pozwalajacej
na wykonywanie lotéw bytaby w mysl tej teorii gdrng granicg przestrzeni powietrznej.
Podnoszong nieraz wada tej koncepcji jest fakt, iz ustalona w ten sposob granica jest
zmienna w czasie i zalezy od rozwigzan technicznych stosowanych w lotnictwie.
Przyjmujac teorie putapu aeronautycznego nalezatoby okresli¢é gérng granice
przestrzeni powietrznej na wysokosci 107,96 km 39,

3. Idea perygeum sztucznych satelitow geostacjonarnych, ktore bez pomocy silnikéw
sq w stanie utrzymywaé swojg wysokos¢ dzieki stanowi rownowagi pomiedzy sitg
odsrodkowa a grawitacja ziemska. Zgodnie z tym podejsSciem gérna granica
przestrzeni powietrznej wynositaby 35 800 km nad réwnikiem. Jej wariantem jest
inna teoria proponujgca rozgraniczenie wedtug najnizszego perygeum orbitujgcego
satelity. Takie podejscie skutkowatoby granicg na wysokosci 80-90 km.

4. ldea egzystencji zaktadajgca, ze gbérng granicg przestrzeni powietrznej jest
maksymalna wysokos$é, na ktorej cztowiek jest w stanie utrzymywac funkcje zyciowe
bez korzystania z aparatéw tlenowych lub innych urzadzen wspomagajgcych.
Podejscie to wydaje sie przestarzate i jest mocno kwestionowane, gdyz wysokosc
w ten sposdb okreslona byftaby daleko nizsza niz optymalny putap dla lotéw
dtugodystansowych, wykorzystywany przez cywilne lotnictwo komunikacyjne.

5. Idea efektywnosci witadztwa, wedtug ktérej goérna granica siega tak wysoko
jak panstwo jest w stanie sprawowaé swojg wiadze. W istocie sprowadzatoby
sie to do zasiegu efektywnego dziatania sit powietrznych i obrony powietrznej

wybranych krajow. Koncepcja ta w znaczacy sposéb réznicuje kraje, gdyz szereg

30 Jest to najwyzszy putap osiggniety przez cztowieka w statku powietrznym, rekord ustanowiono rakietowym
samolotem doswiadczalnym North American X-15, 22 sierpnia 1963 roku. Wyziszy putap poza promami
kosmicznymi osiggnat jedynie prywatny statek suborbitalny Space Ship One (112km, 4 pazdziernika 2004), jest
on jednak najczesciej klasyfikowany jako statek kosmiczny.
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panstw nie posiada zadnych srodkéw pozwalajgcych na kontrole swojej przestrzeni
powietrznej lub sg one bardzo ograniczone. Z kolei zamozne kraje z rozbudowanymi
sitach zbrojnymi dysponujg srodkami pozwalajagcymi wyznaczy¢ granice przestrzeni
powietrznej do gornej stratosfery. Kilka panstw na Swiecie dysponuje Srodkami
pozwalajgcymi im na zwalczanie obiektow znajdujgcych sie w przestrzeni kosmicznej,
co wydaje sie kolejng komplikacjg przy rozwazaniu tej teorii.

6. ldea podziatu na strefy posiadajagca pewne elementy wspdlne z prawem morza jako
jedyna wprowadza strefe posrednig pomiedzy przestrzenig powietrzng i kosmiczna.
Zaktada ona wprowadzenie tzw. mesospace w przedziale od 40 do 90 km
(lub od 50 km do 130 km). Dolna jej granica bytaby zatem gérng granicg przestrzeni
powietrznej. Przy czym podejscie to wprowadza daleko idace komplikacje zwigzane
dodatkowo z ustaleniem kompetencji i praw zwigzanym z wprowadzong strefg
posrednig oraz ustaleniem obu jej granic 3.

7. Linia Karmdna (1881-1963), ktdra precyzyjnie okresla granice pomiedzy przestrzenia
powietrzng ikosmiczng na podstawie obliczen. Za punkt odniesienia przyjeto
pierwszg predkos¢ kosmiczng i gestos¢ powietrza. Na tej podstawie obliczono,
iz aby utrzymacd sie w powietrzu na wysokosci wyzszej niz 100 km statek powietrzny
musiatby utrzymywac predkos¢ orbitalng. Mozina przyjgé, ze koncepcja ta jest
obecnie najbardziej rozpowszechniona i wspbiczesnie  jako  jedyna

jest usankcjonowana formalnie.

Koncepcji okreslajgcych gérng granice przestrzeni powietrznej byto znacznie wiece;j.
Jak podaje Goedhart w latach 1951-1962 zgtoszono prawie 30 rdznych propozycji
sposérdd ktérych wiekszoéé miescita sie w zakresie 75-100 km 32,

Pomimo pewnych watpliwosci koncepcja Linii Kdrmana ma w opinii autora
najwieksze szanse na jej zaakceptowanie przez spoteczno$é¢ miedzynarodowg. Powyzszg
opinie potwierdza fakt, ze zostata przyjeta za gérng granice przestrzeni powietrznej przez
Miedzynarodowg Federacje Lotniczg (FAI) 33. Z tego powodu - pomimo wskazywania
w niektdrych Zrddtach3* za dominujace podejscie delimitacje w oparciu o najnizsze
perygeum orbitujgcego satelity - w niniejszej pracy za gorng granice przestrzeni

powietrznej przyjeto wysokos¢ 100 km nad poziomem morza.

31 gzlawski W., 2009. Delimitacja przestrzeni kosmicznej, www.stosunki.pl/?g=node/1108, dostep 01.06.2016.
32 Goedhart R., 1996. The Never Ending Dispute: Delimitation of Air Space and Outer Space. Editions Frontiers.
Gif-Sur-Yvette. str. 3.

3Federation Aeronautique Internationale (24 czerwca 2004). The 100 km Boundary for Astronautics.
Oswiadczenie prasowe.

34 Bryta J., 2014. Delimitacja przestrzeni kosmicznej: cel, zasadno$¢, rywalizacja intereséw, Prace i Studia
Geograficzne, Tom 54. Geografia Polityczna, Warszawa.
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Wspdiczesnie niektérzy badacze uwazajg, ze wysokos¢ 80 km jest bardziej wtasciwa
od tej zaproponowanej przez Karmdna. Stanowisku temu sprzyja wniosek, ze Linia
Karmana oryginalnie zostata zdefiniowana na wysokosci zblizonej do 80 km,
a nie 100 km jak podaje wiekszo$¢ wspodtczesnych Zrédet 3°. Koncepcja Linii Kd&rmana,
nigdy nie zostata opublikowana przez jej autora i zostata opisana przez innego
badacza — A. G. Haley’a. Na postawie wyjsciowych kryteridow przyjetych przez Karmana
dowodzit on, ze granica przestrzeni kosmicznej powinna przebiega¢ na wysokosci
84 km 36, Jednak to warto$¢ 100 km jest wspétcze$nie bardziej rozpowszechniona.

Powyzsze koncepcje s w dalszym ciggu przedmiotem sporow i dyskusji gtéwnie
natury prawnej. Aktualne sg roszczenia niektorych panstw réwnikowych, ktére za swojg
przestrzen powietrzng prébujg uznawac przestrzen kosmiczng. Podpisaty one Deklaracje
Bogotanskg, w ktérej powotujg sie na zapisy Miedzynarodowej Konwencji
Telekomunikacyjnej z 1982 r. Na tej podstawie roszczg one sobie prawa do optat
od panstw wifascicieli satelitéw geostacjonarnych za uzytkowanie przez nie przestrzeni.
Zadania te sg popierane wytacznie przez panstwa, ktdre sg sygnatariuszami deklaracji 3’.
Wiele innych panstw - w tym USA - nie definiuje wtasnej gdérnej granicy przestrzeni
powietrznej.

W przesztosci poza koncepcjami przestrzennymi rozwazano réwniez koncepcje
funkcjonalne, ktére podejmowaty proby pominiecia problemu okreslenia gornej granicy
przestrzeni powietrznej. Sprowadzaty sie one zasadniczo do traktowania obu przestrzeni
jako jedng, uzasadniajgc ten fakt wykorzystywaniem przestrzeni powietrznej takze przy
lotach kosmicznych. Nie rozwigzywaty one jednak zasadniczego problemu ograniczenia

suwerennej wtadzy panstwa oraz byty przedmiotem wielu sporéw natury prawne;.

1.3 Przestrzen a dzialalnosc lotnicza

Granice polskiej przestrzeni powietrznej sg czescig granicy panstwowej, ktéra ,(...)

jest powierzchniq pionowqg przechodzgcqg przez linie graniczng, oddzielajgcq terytorium

paristwa polskiego od terytoriéw innych paristw i od morza petnego” 34. W mys| prawa

miedzynarodowego przebieg granicy panstwowe] na lgdzie oraz rozgraniczenia morskich

wod wewnetrznych i morza terytorialnego (wchodzgcych w sktad terytorium panstwa)

35 McDowell J.C., 2018. The edge of space: Revisting the Karman Line. [W:] Acta Astronautica. Tom 151.
str. 668-677.

36 |bidem.

37 Bielicki D. M., 2014. Militaryzacja i zbrojenia kosmosu. Studium prawnomiedzynarodowe. Rozprawa
doktorska, Katowice, str. 42.

38 Ustawa z dnia 12 pazdziernika 1990 r. o ochronie granicy pafistwowej, Dz. U. z 2005 r. nr 226 poz. 1944,
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ustalany jest na drodze umoéw bilateralnych lub wielostronnych. Art. 6 Ustawy o ochronie
granicy panstwowej wyraznie stwierdza, iz zwierzchnictwo Rzeczypospolitej Polskiej rozcigga
sie w przestrzeni powietrznej znajdujgcej sie nad terytorium lgdowym, morskimi wodami

wewnetrznymi i morzem terytorialnym.
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Ryc. 3. Zwierzchnos$¢ panstwowa nad obszarami morskimi — schemat

Zrédto: opracowanie W. Ratajczak na podstawie Ustawy z dn. 21 marca 1991 r. o obszarach morskich
Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskie;j.

Zgodnie z tymi regulacjami obszar przestrzeni powietrznej Rzeczypospolitej Polskiej
obejmuje (na powierzchni ziemi): 322 575 km?, z czego:

- obszar lagdowy to 311 888 km?;

- morskie wody wewnetrzne to 2005 km? (Zatoka Pucka oraz czesci Zalewu Wislanego, Zatoki
Gdanskiej i Zalewu Szczecinskiego) 3°;

- morze terytorialne to 8682 km? %,

Przestrzenn powietrzna siegajaca dalej od linii brzegowej niz morze terytorialne #
stanowi juz terytorium innego panstwa lub jest czescia miedzynarodowej przestrzeni
powietrznej. Nie zalicza sie do niej obszaru Polskiej Wytgcznej Strefy Ekonomicznej
na Battyku o powierzchni 22 634 km?, ktérej cze$¢ jest przedmiotem sporu pomiedzy

Rzeczpospolitg Polska, a Krélestwem Danii #2.

39 Morskimi wodami wewnetrznymi Rzeczypospolitej Polskiej sg réwniez cze$é Jeziora Nowowarpienskiego,
Zalew Kamieriski, Swina, Dziwna oraz wody Odry pomiedzy Zalewem Szczecinskim a wodami portu Szczecin.
Do morskich wod wewnetrznych zalicza sie réwniez wody portéw od linii morza do najdalej wysunietych
statych urzadzen portowych.

40 7rédto: Gtéwny Urzad Statystyczny, ,Maty rocznik statystyczny Polski 2007”.

41 7godnie z ustawa z dnia 21 marca 1991 r. o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji
morskiej morzem terytorialnym RP jest obszar wéd morskich o szerokosci 12 mil morskich (22 224 m), liczonych
od linii podstawowej Battyku.

42 Odpowied? podsekretarza stanu w Ministerstwie Infrastruktury na interpelacje nr 8171 w sprawie
odpowiedzi na interpelacje dotyczgcg delimitacji obszaréw morskich pomiedzy Polskg a Dania.
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Nalezy zauwazy¢, ze Polska stosowata rézne odlegtosci od linii brzegu dla okreslania

swojego zwierzchnictwa na wodach morskich, a tym samym w przestrzeni powietrznej
ponad tymi wodami. Pierwszym aktem prawnym regulujgcym te kwestie byto
Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 21 pazdziernika 1932 r.3,
w ktérym w Art. 5. zawarto odniesienie dot. przestrzeni powietrznej:
,Prawa zwierzchnicze, wykonywane przez Panstwo na jego wodach terytorialnych, na pasie
przylegtym oraz na wodach przybrzeznych polskiego obszaru celnego, s3 w tym samym
stopniu  wykonywane w przestrzeni powietrznej, lezgcej nad tymi wodami
oraz pod ich powierzchnia.”

Zgodnie z powyziszym rozporzadzeniem, granice wod terytorialnych wytyczano
w odlegtosci 3 mil morskich od linii wybrzeza, przy czym strefa zwierzchnosci panstwowej
siegata do 6 mil morskich od wybrzeza, gdyz poza wodami terytorialnymi wyrdzniono
pas przylegty. W latach 1932-1939 morskie granice polskiej przestrzeni powietrznej byty
zgodne z Ryc. 4.

43 Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 21 pazdziernika 1932 r. o granicy morskiej Pafstwa,
zrédto: Dz. U. R. P. Nr 92/1932 r. poz. 789.
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Ryc. 4. Granice morskie Polski w latach 1932-1939

Zrédto: Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 21 pazdziernika 1932 o granicy morskiej
Panstwa (Dz. U. R.P NR 92/1932 r. poz. 789).

Rowniez w okresie po drugiej wojnie Swiatowej Polska utrzymywata 3-milowy
pas wod terytorialnych oraz 3-milowy pas przylegly. Ten stan rzeczy zostat zmieniony
dopiero w roku 1978, kiedy to ustanowiono siegajgcy 12 mil morskich pas morza
terytorialnego %*. Pomimo ze Artykut 33. Konwencji Narodéw Zjednoczonych o prawie morza
dopuszcza ustanawianie strefy przylegtej siegajgcej nie dalej niz 24 mile morskie od linii

podstawowej wybrzeza, Polska podobnie jak pozostate kraje znajdujgce sie nad Battykiem

4 Ustawa z dnia 17 grudnia 1977 r. o morzu terytorialnym Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej (Dz.U. 1977,
Nr 37 poz. 162).
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ogranicza swoje wody terytorialne, a tym samym przestrzen powietrzng do pasa
12 mil morskich.

Analizujac granice polskiej przestrzeni powietrznej nalezy uwzgledni¢ pojecie Rejonu
Informacji Powietrznej (Flight Information Region, FIR). Oznacza ono obszar, w ktérym dany
osrodek zarzadzania ruchem lotniczym zapewnia stuzby alarmowga oraz informacji
powietrznej. Na obszarze Polski istnieje jeden FIR okreslany jako FIR Warszawa (FIR EPWW),
ktéry: ,sktada sie z polskiej przestrzeni powietrznej (nad obszarem Igdowym, wodami
wewnetrznymi i morzem terytorialnym) i okreslonej przestrzeni powietrznej nad morzem
petnym Baftyku” #°. Obszar ten obejmuje przestrzen powietrzng wieksza od panstwowe;j
i w praktyce oznacza rejon, ktorym zarzadza polski organ zapewniajacy stuzby ruchu
lotniczego. Rejony FIR majg wyznaczong gorng granice, lecz z perspektywy niniejszej
rozprawy kwestia ta nie ma istotnego znaczenia *. FIR pod pewnymi wzgledami mozna
traktowa¢ jako powietrzny odpowiednik wytgcznej strefy ekonomicznej na wodach
miedzynarodowych. Jest to polska przestrzen powietrzna w wymiarze administracyjnym.
Oznacza to dla danego kraju obok obowigzkéw rowniez czerpanie korzysci z uzytkowania
tej przestrzeni, w tym przypadku mozliwos¢ pobierania optat trasowych od przelatujgcych
statkdw powietrznych.

W przypadku analizy granic FIR Warszawa konieczne jest zaznaczenie, ze polskie stuzby
nie administrujg catg przestrzenig w jej granicach. Z przyczyn organizacyjnych powigzanych
z dziataniem stuzb ruchu lotniczego czesci przestrzeni powietrznej sg stale lub moga
by¢ okresowo delegowane do FIR krajow osciennych. Wspodtczesnie stata delegacja dotyczy
niewielkiej czesci przestrzeni powietrznej w rejonie Swinoujécia (delegacja do stuzb kontroli
lotniska Heringsdorf, Niemcy). Dodatkowo wyznaczono szereg obszaréw, ktdre mogg
by¢ oddelegowane: nad wodami miedzynarodowymi Battyku (przestrzenie okreslane jako
MIDSEA i RONNE SOUTH do stuzb szwedzkich), na granicy polsko-czeskiej (w rejonie Ktodzka
oraz Bogatyni do stuzb czeskich). Na analogicznych zasadach w FIR Praha zarzgdzanym przez
stuzby czeskie wyznaczano strefe w rejonie miejscowosci Gtuchotazy, ktora moze
by¢ delegowana do FIR Warszawa. Delegacje przestrzeni s zazwyczaj ograniczone
wysokosciowo i dotyczg najczesciej niewielkich obszaréw. Wyznaczane sg one w miejscach,

gdzie jest to uzasadnione przez organizacje ruchu lotniczego, najczesciej w celu redukgji

45 AIP Polska, ENR 2.1-1, 26 APR 2018.

46 Gorna granica FIR Warszawa byta zmienna w czasie. Jest ona réwna wysokosci na jakiej istniejg struktury
w przestrzeni powietrznej takie jak drogi lotnicze lub strefy przeznaczone do uzytkowania lotniczego.
W przesztosci gorna granica FIR Warszawa siegata wysokosci UNL, co oznacza brak ograniczenia wysokosci,
pdzniej poziomowi lotu 460, co odpowiada ok. 14 km wysokosci bezwzglednej, aktualnie znajduje
sie na poziomie lotu 660 (ponad 20 km wysokosci bezwzglednej). Wysokos¢ FIR ma znaczenie czysto umowne,
jesli jest ona ograniczona wskazuje granice pomiedzy uzytkowang cywilnie przestrzenia powietrzng,
a przestrzenig panstwowa.
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obcigzenia pracg pracownikow stuzb ruchu lotniczego. Miejsca takie najczesciej wystepuja
w lokalizacjach o mocno zréznicowanym przebiegu granic, gdzie wyznaczenie prostej
trajektorii lotu skutkowatoby czestymi zmianami stuzb ruchu lotniczego #’.

Rejony informacji powietrznej zaczeta wprowadza¢ Miedzynarodowa Organizacja
Lotnictwa Cywilnego (ICAO) w roku 1947. Z uwagi na bardzo skgpe materiaty Zzrédtowe
z okresu powojennego nie mozina jednoznacznie okresli¢, kiedy powstat FIR Warszawa.
Nie ma jednak powodow, aby sadzié, ze nastgpito to istotnie pdzniej.

W przypadku panistw srodlgdowych granice FIR pokrywajg sie zazwyczaj z granicami
przestrzeni powietrznej danego kraju. Duzo bardziej skomplikowana jest sytuacja
w przypadku panstw posiadajacych dostep do morza, a w szczegdlnosci lezacych
nad obszarami oceanicznymi. Obok przebiegu granic panstwowych przy wyznaczaniu FIR
brano bowiem pod uwage mozliwosci techniczne i kadrowe danego kraju, czyli zdolnos¢ do
zapewniania stuzby na danych obszarach. Z tego powodu nie jest rzadkoscig sytuacja,
w ktérej granice FIR krajow wiekszych lub bardziej rozwinietych siegajg nad inne panstwa.
Przyktadem takiego FIR moze by¢ Dakar, gdzie osrodek z Senegalu dziata réwniez
nad terytorium Mauretanii, Gambii, Gwinei-Bissau, Wybrzeza Kosci Stoniowej, zachodniego
Mali oraz rozlegtego obszaru nad Atlantykiem. Przyktady takiego podejscia sg liczne i mozna
je znalez¢ réwniez w Europie, gdzie pafistwami bez wtasnego FIR sg choéby Luksemburg 48
i Czarnogora. Sytuacje takie jak powyzej opisane byty czestsze w przesztosci, gdy byto wiecej
panstw, ktére nie byty w stanie zapewni¢ dziatania odpowiednich stuzb nad swoim
terytorium. Rejonem takim kilkadziesiagt lat temu byta pdétnocna Afryka, ktdra znajdowata
sie w granicach FIR zarzagdzanego przez Malte. Wspodiczednie wszedzie tam, gdzie panstwa
majg duzg powierzchnie isg zdolne do zapewnienia wymaganych stuzb wydzielone
sg samodzielne FIR’y. Co wiecej w krajach o znacznej powierzchni i/lub duzej gestosci ruchu
lotniczego funkcjonuje réwnolegle wiele FIR’6w. W najbardziej skrajnym przypadku jest
to ponad 20 *° takich rejondw zarzadzanych przez jedno panstwo.

Granice morskie FIR sg czesto zblizone do granic wytgcznej strefy ekonomicznej danego
panstwa, nie sg one jednak tozsame. Granice pomiedzy wytgcznymi strefami ekonomicznymi

roznych panstw, tam gdzie nie mogg by¢ wytyczone w odlegtosci 200 mil morskich od linii

47 przyktadowo statek powietrzny wykonujacy lot z Pragi do Warszawy mégiby przelatywaé kolejno:
nad terytorium czeskim, terytorium polskim (Kotlina Ktodzka), terytorium czeskim i ponownie polskim.
W przypadku braku delegacji przestrzeni powietrznej, kazde przekroczenie granicy panstwowej oznaczatoby
koniecznos¢ zmiany stuzb kontroli ruchu lotniczego i czestotliwosci prowadzenia korespondencji radiowej. Jest
to niepozadane i dazy sie do takiej organizacji przestrzeni powietrznej, zeby uprosci¢ prace stuzb.

48 W przypadku Luksemburga i paistw-miast nie ma uzasadnienia dla powofywania nad ich obszarami FIR
z przyczyn organizacyjnych i ekonomicznych. Niepotrzebnie komplikowatoby to organizacje ruchu lotniczego.

49 Najwiecej FIR jest zarzadzanych przez Stany Zjednoczone Ameryki Pétnocnej: 18 kontynentalnych,
2 oceaniczne oraz 2 przylegajgce (Anchorage i San Juan). Z uwagi na duze zageszczenie ruchu lotniczego wiecej
niz 1 FIR majg nawet niektére kraje Unii Europejskiej, np.: Hiszpania, Niemcy, czy Wielka Brytania.
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podstawowej wybrzeza, zgodnie z postanowieniami Konwencji Narodéw Zjednoczonych
o prawie morza (UNCLOS) powinny zosta¢ wyznaczone na podstawie porozumien pomiedzy
pafistwami °°. Porozumienia wyznaczajgce granice wytgcznych stref ekonomicznych maja
prowadzi¢ do sprawiedliwego i stusznego rozwigzania, ktdre moze uwzglednia¢ szereg
réznych czynnikdw m.in.: uwarunkowania historyczne i kulturowe, parytet odlegtosci miedzy
brzegami obu krajéw, czy czynniki ekonomiczne °!. Granice FIR nad obszarami morskimi
nie uwzgledniaja zasad sprawiedliwego podziatu, ani nie opierajg sie o porozumienia
miedzypanstwowe. S3 podziatem administracyjnym wprowadzonym przez Miedzynarodowa
Organizacje Ruchu Lotniczego (ICAQ), ktérej celem byto wprowadzenie podziatu przestrzeni
powietrznej wspierajgcego zapewnienie efektywnie dziatajacych stuzb ruchu lotniczego.
Dotyczy to szczegdlnie stuzby kontroli ruchu lotniczego niezbednej dla prowadzenia operacji

lotnictwa komunikacyjnego o charakterze miedzynarodowym.

Legenda

FIR Warszawa nad wodami miedzynarodowymi

[F77] wytaczna strefa ekonomiczna
morze terytorialne

[ terytorium ladowe

[ morskie wody wewnetrzne

Ryc. 5. Obszary morskie Rzeczypospolitej Polskiej oraz obszar FIR Warszawa nad wodami
miedzynarodowymi

Zrédto: opracowanie wtasne z wykorzystaniem QGIS 3.0.2 na podstawie: AIP Polska ENR 2.1-1 26 APR 2018
oraz danych udostepnianych przez Centralny Osrodek Dokumentacji Geodezyjnej i Kartograficzne;.

50 Zaucha J., 2018. Gospodarowanie przestrzenig morsky. Sedno Wydawnictwo Akademickie, Warszawa.
str. 201-202.
51 lbidem, str. 202.
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Granice istniejgcych FIR’0w moga by¢ przedmiotem szczegétowe] analizy z perspektywy
geopolityki lub geografii politycznej>?. Podobnie jak w przypadku wytgcznych stref
ekonomicznych na wodach miedzynarodowych sg one przez niektére panstwa traktowane
jako element sporow terytorialnych, ksztattowania stref wptywow Ilub kwestii
bezpieczenstwa narodowego. Sg tez kraje, ktére identyfikujg granice FIR jako strategicznie
wazne dla ich intereséw narodowych uwzgledniajgc rozwdj rodzimych linii lotniczych °3.
Dzieje sie tak zasadniczo na obszarach FIR poza granicami panstwowej przestrzeni
powietrznej. Do pewnego stopnia granice FIR s3 jedng z form ograniczonej zaleznosci danego
obszaru morskiego od konkretnego paristwa >*. W niektdrych krajach o morskie granice FIR
opierane s3 wojskowe strefy identyfikacji obrony powietrznej (Air Defence Identification
Zone, ADIZ). Ztego powodu o granice FIR toczone sg liczne spory czesto z wykorzystaniem
lotnictwa wojskowego. Dzieje sie tak szczegdlnie we wschodniej Azji. Spory w tym zakresie
dotyczg przebiegu granicy FIR pomiedzy: Singapurem i Indonezjg °°, Chinami iJaponig °®,

Chinami i Taiwanem >’ oraz pomiedzy Turcjg i Grecjg °8.

52 Hadjipavlis P., 2015. Eastern Mediterranean Geopolitical Review Vol. 1, The geopolitical

importance of the Eastern Mediterranean airspace. str. 53

53 Flight Information Regions (FIRs) and their geopolitical signifance, https://www.linkedin.com/pulse/flight-
information-regions-firs-geopolitical-significance-jack-yu dostep: 15.08.2018

5 Organ zarzadzajacy FIR (wraz z krajowymi wtadzami lotniczymi) moze przyktadowo zamknaé dostep
do przestrzeni powietrznej, zakaza¢ wlotu okreslonych linii lotniczych itp.

55 |bidem.

5% Asia Maritime Transparency Initiative, East China Sea Air Defence Identification Zone,
https://amti.csis.org/counter-co-east-china-sea-adiz/ dostep: 15.08.2018.

57 Asia Maritime  Transparency Initiative, A Primer on M503 and Civil Aviation
in Asia, https://amti.csis.org/primer-m503-civil-aviation-asia/ dostep: 15.08.2018.

8 Bolukbasi D., 2004. Turkey and Greece the Aegan Disputes a Unique Case in international Law,
Londyn. str. 920
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2. Kategorie polskiej przestrzeni powietrznej oraz ich ksztaltowanie
sie

Materiaty dotyczgce okresu dwudziestolecia miedzywojennego nie potwierdzajg istnienia
wowczas podziatu przestrzeni powietrznej innego niz w postaci okreslonych stref.
Nie postugiwano sie wowczas podziatem przestrzeni powietrznej na konkretne rodzaje -
wskazujgce na odmienne przepisy wykonywania lotéw badz wydzielenie przestrzeni
na potrzeby pewnego typu uzytkowania np. dla potrzeb lotnictwa komunikacyjnego
lub wojskowego.

Najstarsze publikacje dotyczgce podziatu przestrzeni powietrznej, jakie zgromadzono
na potrzeby niniejszej rozprawy dotyczg roku 1955. Petne materiaty Zrodtowe w tematyce
niniejszej rozprawy dla okresu 1945-1980 sg nieosiggalne. Wszystkie uzyskane dokumenty
to instrukcje lub regulaminy bedgce w przesztosci dokumentami zastrzezonymi,
przeznaczonymi wytgcznie do uzytku stuzbowego. W catosci pochodzg one ze zbiorow
prywatnych. Wydawane w tamtym okresie cywilne podreczniki byty poddawane cenzurze
wojskowej i w wiekszosci wypadkow nie opisujg przestrzeni powietrznej w Polsce. Z uwagi
na powyzsze, pomimo dos¢ znacznych ilosci zgromadzonych materiatdbw mogg
one nie by¢ kompletne. Zastrzezone dokumenty wydawane przez Ministerstwo Obrony
Narodowej byly komisyjnie niszczone i nie sg dostepne w archiwach ani bibliotekach

wojskowych.

Rodzaje przestrzeni powietrznej

Polska przestrzen powietrzna w latach 50-tych byfta podzielona z uwzglednieniem
jej rodzajow. Czyli w zakresie pomiedzy przestrzenig kontrolowang, strefami lotow
lotniskowych i panstwowga. Mozna w uproszczeniu przyjac, ze polska przestrzen powietrzna
byta przestrzenig wojskowg, w ktdrej wydzielono nieliczne strefy i korytarze powietrzne
wytgczone na rzecz cywilnego uzytkowania. Przestrzen ta nie byfa jednak zunifikowana
i okreslana w jednoznaczny sposéb. W polskiej przestrzeni powietrznej istniaty wéwczas
(poza przestrzeniag przyporzagdkowang wojsku) korytarze lotnicze, strefy powietrzne
wiekszych osrodkéw kraju *° oraz strefy lotdw lotniskowych. Sposdb uzytkowania przestrzeni
powietrznej w kazdej strefie zaliczajgcej sie do dwdch powyzszych typdw regulowany byt

rozkazami i instrukcjami Dowoédztwa Wojsk Lotniczych. Cato$é ruchu lotniczego byta scisle

9 Okreslenie prawdopodobnie oznacza rejony kontrolowane lotnisk komunikacyjnych odpowiadajace funkg;ji
wspotczesnych TMA, wowczas istniata jedna taka strefa dla lotniska Warszawa-Okecie).
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kontrolowana lub nadzorowana przez organy wojskowe, tj. stuzbe przelotéw Dowddztwa
Wojsk Lotniczych . Powyzszy podziat na przestrzern powietrzng do uzytku wojskowego
(badZz nadzorowang przez wojsko) i kontrolowang na potrzeby lotnictwa komunikacyjnego

utrzymywat sie z niewielkimi zmianami az do roku 1971.

FIR EPWW
|
1 1 1
Przestrzen pow. Strefy lotow Przestrzen pow.
kontrolowana lotniskowych operacyjna

Strefy powietrzne
f— wiekszych
osrodkdw kraju

Rejony kontroli
lotnisk

—{Korytarze lotnicze

61

Ryc. 6. Rodzaje przestrzeni powietrznej ze wzgledu na organy kontroli, rok 1955

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie ,0gélne przepisy o wykonywaniu lotéw nad terytorium Polskiej
Rzeczypospolitej Ludowej”, Wydawnictwo Ministerstwa Obrony Narodowej, Warszawa 1955;

W tym okresie miaty miejsce ograniczone zmiany dotyczgce organizacji nadzoru nad
ruchem lotniczym, nie zmieniaty one jednak zasadniczego podziatu przestrzeni powietrzne;j.
Pojawity sie nowe organy ruchu lotniczego takie jak Centralny/Rejonowe/Strefowe Osrodki
Koordynacji Ruchu Lotniczego, ktére S$cisle wspodtpracowaty ze swoimi wojskowymi
odpowiednikami. Szczegdtowe zasady wspotpracy pomiedzy powyzszymi  osrodkami
wyraznie wskazujg na podziat przestrzeni powietrznej na: kontrolowang i nadzorowana.

Pojecie przestrzeni powietrznej nadzorowanej zastepuje wczesniej uzywane okreslenie stref

60 0gdlne przepisy o wykonywaniu lotéw nad terytorium Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej”, Wydawnictwo
Ministerstwa Obrony Narodowej, Warszawa 1955; zbiory prywatne R. Affek

61 \W dokumencie Zzrédfowym nie pojawia sie okreslenie ,przestrzeri powietrzna operacyjna”, przestrzen inna
niz strefy lotéw lotniskowych i kontrolowana nie jest w Zzaden sposdb okreslana, pojecie to zostato
wprowadzone dla okreslenia przestrzeni powietrznej wydzielonej dla celéw wojskowych.
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lotéw lotniskowych, lecz tak samo jak wczesniej - dotyczy ono stref, w ktérych nadzor petnili
zawiadowcy lotnisk 62,

Szerokie zmiany w organizacji kontroli przestrzeni powietrznej miaty miejsce w roku
1979 3, kiedy to po raz pierwszy w sposéb znaczacy zwiekszono swobode uzytkowania
przestrzeni powietrznej dla lotnictwa powszechnego . Wéwczas poza znacznymi zmianami
przestrzeni powietrznej kontrolowanej wprowadzono przestrzenie lotow swobodnych
i nadzorowanych. Ponizej zestawiono definicje nowych typdw przestrzeni powietrznej.
W obu pojawia sie termin przestrzeni operacyjnej, ktdra oznacza catos¢ przestrzeni
powietrznej po wytgczeniu przestrzeni kontrolowanej.

Przestrzen lotéw swobodnych — cze$é¢ przestrzeni operacyjnej do wysokosci
400 m od powierzchni ziemi lub wody, nieobejmujgca przestrzeni lotéw koordynowanych
i innych okreslonych przestrzeni, w ktérej cywilne statki powietrzne mogg wykonywac loty
VFR ograniczone okreslonymi warunkami i loty, ktére przed ich rozpoczeciem nie podlegajg
koordynacji .

Przestrzen lotéw koordynowanych — czes$¢ przestrzeni powietrznej operacyjne;j,
nieobejmujgca przestrzeni lotéw swobodnych i innych okreslonych przestrzeni, w ktérej loty

cywilnych statkdw powietrznych, przed ich rozpoczeciem, podlegajg koordynacji .

62 Szczegdtowa instrukcja wspétdziatania cywilnych organéw stuzb koordynacji ruchu lotniczego miedzy sobg
oraz ich wspétpracy z odpowiednimi organami wojskowe stuzby ruchu lotniczego”, Ministerstwo Komunikacji —
Generalny Zarzad Lotnictwa Cywilnego, Warszawa 1969; zbiory prywatne R. Affek.

,Przepisy o ruchu lotniczym cywilnych statkéw powietrznych poza czesciami polskiej przestrzeni powietrznej
i lotniskami wyznaczonymi dla ruchu lotniczego tych statkéw”, Ministerstwo Obrony Narodowej, Warszawa
1965; zbiory prywatne R. Affek.

63 Data szacunkowa, na podstawie pisma z Generalnego Zarzadu Lotnictwa Cywilnego do Zarzadu Ruchu
Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych, sygn. CZLC-2F-881-1/81 z dn. 23.07.1981 r. z zatgczonym wykazem
Granic Poziomych Rejonéw Kontrolowanych Cywilnego Lotnictwa Niekomunikacyjnego, ktéry opracowano
na podstawie ,Mapy przestrzeni lotow swobodnych i kontrolowanych” z 1979 r. — materiaty kartograficzne
nie zostaty odnalezione.

64 Lotnictwo powszechne lub lotnictwo ogdlne (ang. General Aviation) — cato$é ruchu lotniczego z wytaczeniem
lotnictwa komunikacyjnego i panstwowego (wojsko, policja, straz graniczna), gtéwnie loty o charakterze
sportowym, szkolnym i rekreacyjnym.

85 W przestrzeni lotéw swobodnych obowigzywaty zasady przestrzegania: przedziatu wysokosci przeznaczonej
dla tej przestrzeni, utrzymywania instrumentalnej predkosci (IAS) do 463 km/h, zachowywania wtasnej
separacji wzgledem innych statkdw powietrznych oraz pozostawania w warunkach meteorologicznych
dla lotéw z widocznoscia.

66 Zasady Dziatania Stuzb Ruchu Lotniczego (PL-11)” Zarzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 10 lipca 1993 r. w sprawie zasad dziatania organdw ruchu lotniczego.
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Ryc. 7. Rodzaje przestrzeni powietrznej ze wzgledu na organy kontroli lata 1979-2002

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: ,Zasady Dziatania Stuib Ruchu Lotniczego (PL-11)” Zarzadzenie
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 lipca 1993 r. w sprawie zasad dziatania organéw ruchu

lotniczego.

Podsumowujgc, mozna zauwazy¢, ze funkcjonowat wowczas podziat przestrzeni
powietrznej zgodnie, z ktérym wyrdzniano przestrzen powietrzng przeznaczong gtdwnie
dla lotnictwa komunikacyjnego i znacznie wiekszg przestrzen operacyjng. Nalezy
jg traktowac jako przestrzen wojskowg, w ktérej jednak ewolucyjnie pojawiaty sie wytgczenia
na rzecz lotnictwa powszechnego oraz inne rozwigzania uelastyczniajgce do niej dostep.
Fundamentalne znaczenie miato wprowadzenie niskiej przestrzeni lotow swobodnych jako
rozszerzenie stref lotdw lotniskowych. Byt to wainy etap w rozszerzaniu przestrzeni
powietrznej dostepnej dla lotnictwa powszechnego i dat poczatek statemu trendowi, ktéry
nasilit sie wraz z wprowadzeniem w Polsce FUA (Flexible Use of Airspace) w roku 2004.
Byt to okres najszerzej zakrojonych zmian i ksztattowania rdéznych rodzajéw przestrzeni

powietrznej.
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Ryc. 8. Rodzaje przestrzeni powietrznej w okresie przejsciowym, rok 2004

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Urbaniak A., 2004. , Zarzadzanie ruchem lotniczym — kompendium wiedzy”, Politechnika Rzeszowska.
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W roku 2004 Polska wdrozyta koncepcje FUA, ktéra docelowo doprowadzita do likwidacji
czesci ujetych naRyc. 8 rodzajow przestrzeni powietrznej. Zgodnie z koncepcja
nowowprowadzane strefy przestrzeni powietrznej moglty w zaleznosci od typu, by¢ czescig
przestrzeni kontrolowanej jak i niekontrolowanej. Dopuszczano tez wariant, w ktérym
przestrzen wewnatrz stref byta niezdefiniowana. Poza wprowadzeniem stref, ktére przejety
funkcje operacyjnej przestrzeni powietrznej dla lotéw wojskowych (wdwczas gtownie
Temporary Segregated Area - TSA, z wyjgtkami), doszto do przeksztatcenia typdw przestrzeni
powietrznej w strefy nowego typu ®’. Docelowo wprowadzenie stref zgodnie z koncepcja
FUA i dalszy rozwdj tej koncepcji w tym wprowadzanie nowych typow stref doprowadzito
do konica typow przestrzeni powietrznej wewnatrz przestrzeni niekontrolowanej, wczesniej
okreslanej jako przestrzen operacyjna.

Wspbiczesnie istnieje system, w ktérym rodzaje przestrzeni powietrznej wynikajg
ze struktur w przestrzeni powietrznej i klasy tej przestrzeni. Przestrzedn powietrzna
kontrolowana pod katem jej podziatu pozostata w zasadzie niezmieniona w stosunku do roku
2004. Wystepujg w niej jednak rdzinice w zaleznosci od stosowanej klasy przestrzeni
powietrznej. Rozbudowana struktura przestrzeni niekontrolowanej zostata za$ zastgpiona
strukturami o charakterze statym lub okresowym (elastycznym), ktére zastgpity wczesniej
funkcjonujgcy podziat.

Wprowadzane od 2004 roku zmiany miaty charakter wieloetapowy, a kolejne typy
struktur byty wprowadzane w kolejnych latach. Ewolucja rodzajéw przestrzeni powietrznej
zostata zastgpiona przez zmiany lokalizacji oraz granic w ptaszczyznie pionowej i poziomej
struktur w przestrzeni powietrznej. Wraz z uptywem czasu rosta liczba i objetos¢ zarowno
statych jak i elastycznych elementéw przestrzeni powietrznej, m.in. po to, aby istniata
mozliwosci alokowania znacznego wolumenu przestrzeni do réinych celéw w zaleznosci
od zmiennych w czasie potrzeb. W perspektywie dfugoterminowej, polska przestrzen
powietrzna ewoluowata zoperacyjnej przestrzeni wojskowej z mocno ograniczonymi
wigczeniami dla lotnictwa komunikacyjnego i powszechnego do przestrzeni, ktéra nie miata
okre$lonego rodzaju, tj. cywilnego lub wojskowego. Ten sam wolumen przestrzeni albo
nawet w pewnych wypadkach okreslona struktura moze petnié¢ role réznego typu w réznych
przedziatach czasu. Jedynie rola przestrzeni kontrolowanej pozostata zasadniczo
niezmieniona i stafta, z uwzglednieniem niewielkich i czasowych ograniczen dla drég

lotniczych.

57 Przyktadowo dot. Rejonéw Nadzorowanych Lotnisk przeksztatconych w ATZ i czasami rozszerzonych
o TSA/TRA w ich rejonie. Alternatywnym przyktadem moga by¢ Strefy Lotow Niskich Lotnictwa Wojskowego
zamienione w trasy MRT, czy Rejony nadlotniskowe czynnych lotnisk wojskowych przeksztatcone woéwczas
w MATZ.
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Klasy przestrzeni powietrznej

12 marca 1990 roku Miedzynarodowa Organizacja Lotnicza (ICAO) wprowadzita
obowigzujgcg do dzisiaj klasyfikacje przestrzeni powietrznej okreslajgcg klasy przestrzeni,
ktore podzielone zostaty na dwie zasadnicze grupy, tj. przestrzen kontrolowang
i niekontrolowang 8.

Przestrzen powietrzna kontrolowana - przestrzen powietrzna o okreslonych wymiarach,
w ktorej stuzba kontroli ruchu lotniczego jest zapewniana zgodnie z klasyfikacjg przestrzeni
powietrznej .

Przestrzen powietrzna niekontrolowana—przestrzen powietrzna o okreslonych wymiarach,
w ktérej nie ustanowiono stuzby kontroli ruchu lotniczego i ktdrej nie mozina przypisac
zadnej z klas przestrzeni kontrolowanej.

Pierwszy z powyziszych typow przestrzeni powietrznej jest wtasciwy dla lotnictwa
komunikacyjnego. Drugi z typow typowo odpowiada uzytkowaniu przez lotnictwo wojskowe
lub powszechne. Zaréwno lotnictwo powszechne jak i lotnictwo wojskowe moze
wykorzystywac przestrzen kontrolowang, podlega woéwczas wymaganiom i zasadom takim
jak wtasciwe dla danej klasy przestrzeni kontrolowanej. Celem wprowadzenia tej klasyfikacji
jest zdefiniowanie przepiséw lotéw, separacji statkdw powietrznych oraz zapewnianych
stuzb ruchu lotniczego. Podziat ten podyktowany jest organizacjg zarzadzania ruchem
lotniczym oraz zapewnieniem precyzyjnej i spojnej miedzynarodowo klasyfikacji przestrzeni
powietrznej, pozwalajacej na identyfikacje m.in. zapewnianych stuzb ruchu lotniczego przez
pilotéw. Klasyfikacja taka jest najbardziej niezbedna dla pilotéw wykonujgcych loty
miedzynarodowe, w trakcie trwania ktdrych wykorzystywana jest przestrzen powietrzna

znacznej liczby panstw.

68 Przestrzen powietrzna kontrolowana — przestrzeri o okreslonych wymiarach, w ktérej zapewniane sg stuzby
kontroli ruchu lotniczego, zgodnie z jej klasg. Przestrzen powietrzna niekontrolowana — przestrzen
o okreslonych wymiarach, gdzie nie jest zapewniana kontrola ruchu lotniczego, nie jest ona niezbedna lub nie
moze by¢é zapewniona. Przestrzen powietrzna niekontrolowana jest przeciwiedstwem przestrzeni
kontrolowane;j.

89 Procedures for Air Navigation Services, Air Traffic Management, Doc. 4444, ICAO, wydanie 16, 2016.
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Ryc. 9. Klasy przestrzeni powietrznej na przykfadzie Standw Zjednoczonych Ameryki

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: AIP USA, ENR 1.4 ATS Airspace Classification, FIG ENR 1.4-1.
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Rozrdznianych jest siedem klas przestrzeni powietrznej oznaczanych literami alfabetu
tacinskiego. Kolejne litery alfabetu, rozpoczynajac od A, oznaczajg klasy o stopniowo nizszej
restrykcyjnosci i wiekszej swobodzie wykonywania lotéw. Oznacza to réwniez mniejszg
kontrole realizowang przez stuzby ruchu lotniczego i bardziej ograniczone informacje
dostepne dla pilota.

Panstwa wykorzystujgce najwiecej z dostepnych klas przestrzeni powietrznej
to te, ktére zarzadzajg najbardziej skomplikowanym ruchem lotniczym. Przyktadem takich
krajdow moga by¢ Stany Zjednoczone Ameryki oraz Wielka Brytania. W pierwszym z nich
klasa A definiuje przestrzen powietrzng, ktdrej odbywajg sie przeloty dtugodystansowe
lotnictwa komunikacyjnego, najczesciej z wykorzystaniem sieci drég lotniczych. Kolejne
klasy, tj. B, C i D przypisane sg do stref i rejondw kontrolowanych lotnisk, w powigzaniu
z wielkoscig ruchu lotniczego i dostepnym wyposazeniem. Klasa D jest typowo przypisywana
regionalnym lotniskom komunikacyjnym, na ktérym stuzby ruchu lotniczego nie dysponuja
radarem i zapewniajg tzw. kontrole proceduralna. Klasa G jest przestrzenig niekontrolowana,
w ktdrej dominujg operacje lotnictwa powszechnego. Klasa E obowigzuje na pozostatym
obszarze, wtym w rejonie lotnisk niekontrolowanych wyposazonych w instrumentalne
procedury lotu, tj. takich, na ktérych mozna wykonywac operacje startu lub lgdowania
wg wskazan przyrzadéw (analogicznie jak na lotniskach komunikacyjnych) 7°.

Bardzo niewiele panstw stosuje klase F, czyli przestrzen niekontrolowang o wiekszych
wymaganiach. Jest ona uwazana za zbyt restrykcyjng dla lotnictwa powszechnego.
W niektdrych panstwach jest ona stosowana jako wtasciwa wewnatrz struktur o specjalnym
przeznaczeniu, takich jak strefy typu Restricted, Danger, obszary z ostrzezeniami
nawigacyjnymi, rejonami aktywnosci wojskowej itp.

Uogdlniajagc  klasa A jest najbardziej restrykcyjna, nie pozwala na loty
z zastosowaniem dowolnych przepiséw ich wykonywania, ale jednoczes$nie zapewnia petna
informacje ze strony stuzb ruchu lotniczego. Pod wzgledem separowania od siebie statkow
powietrznych izapewniania pilotom informacji o innych uzytkownikach przestrzeni
powietrznej jest to najbezpieczniejszy typ przestrzeni powietrznej. Klasa B zapewnia ten sam
poziom informacji ze strony stuzb ruchu lotniczego, pozwala jednak na wykonywanie lotow
wedtug dwdch rodzajéw przepisdw L. Jest ona typowo wykorzystywana dla zapewnienia
stuzby kontroli ruchu lotniczego w rejonach o bardzo duzej gestosci ruchu, np. wokoét hubow
lotniczych. Kolejne klasy przestrzeni powietrznej kontrolowanej oznaczone jako
C i D zapewniajg odpowiednio mniejszy zakres separacji statkéw powietrznych (patrz Tab. 1)

i s mniej restrykcyjne pod katem wymogodw, jakie nalezy spetnia¢, zeby wykonywaé w nich

70 AIP USA, ENR 1.4 ATS Airspace Classification, FIG ENR 1.4-1.
71 Przepiséw wykonywania lotdw IFR (Instrument Flight Rules) oraz VFR (Visual Flight Rules).
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loty. Wykorzystywane sg one typowo w rejonach i strefach kontrolowanych lotnisk, z tym
zastrzezeniem, ze przestrzen powietrzna w klasie D nie musi by¢é dozorowana
z wykorzystaniem radaru. Kolejne klasy przestrzeni powietrznej odnoszg sie do przestrzeni
niekontrolowanej. W najmniej restrykcyjnej klasie G nie zapewnia sie separacji statkow
powietrznych, a jedyng stuzbg jest Stuzba Informacji Powietrznej (Flight Information Service
— FIS). W zapewniajgcej szersze informacje dla pilota statku powietrznego klasie F zapewnia
stuzbe doradczg oraz ograniczone separowanie statkdw powietrznych okreslonego typu, jesli
jest to mozliwe.

Stosowanie wybranych klas przestrzeni powietrznej jest autonomiczng decyzjg lezaca
po stronie organu zapewniajgcego stuzby ruchu lotniczego w danym kraju lub Rejonie
Informacji Powietrznej (FIR). W konsekwencji tego faktu, na réznych obszarach réwnolegle
wspotistniejg rozne konfiguracje klas przestrzeni powietrznej 72. Dopuszczalne s3 réwniez
niewielkie odstepstwa od charakterystyki klas przestrzeni powietrznej publikowanego przez
ICAO. S3 one wowczas publikowane w Zbiorze Informacji Lotniczych (AIP) danego FIR.
Na poziomie krajowym przyktadem zmiennosci w czasie w zakresie wykorzystywanych klas
przestrzeni powietrznej jest zestawienie klas przestrzeni powietrznej uzytkowanych w FIR

Warszawa.

72 Kraje stosujg rézne klasy przestrzeni powietrznej oraz autonomicznie okreslajg przedziaty wysokosci
oraz powigzania klas ze strefami réznego typu. Przyktadowe klasy przestrzeni powietrznej w wybranych krajach:
Niemcy — C, D, E, F, G; Federacja Rosyjska—A, C, G; USA—A, B,C, D, E, G.
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Tab. 1. Klasy przestrzeni powietrznej

Rodzaj Zapewniana Zapewniane stuzby Ograniczenia Wymagana | Koniecznosé
przestrzeni | Klasa separacja predkosci facznosé uzyskania
powietrznej radiowa zezwolenia

kontroli
ruchu
lotniczego
A(tylko loty Tak, wszystkie Kontroli ruchu lotniczego Brak Tak Tak
IFR, nie samoloty
dopuszcza sie
lotéw VFR73)
B Tak, wszystkie | Kontroli ruchu lotniczego Brak Tak Tak
samoloty
C IFR od IFR i VFR Kontroli ruchu lotniczego dla IFR | IFR —Brak Tak Tak
VFR od IFR i separacji z IFR VFR — 250 kt7*
© IAS75 ponizej 3050
§ VFR informacja o ruchu orazrada | m wysokosci
% dla unikniecia kolizji (na zgdanie) bezwzglednej
§ D IFR od IFR IFR - Kontroli ruchu lotniczego, | 250 kt IAS ponizej | Tak Tak
E VFR - Nie informacja o lotach VFR, rada dla | 3050 m wysokosci
% unikniecia kolizji (na zadanie) bezwzglednej
&
VFR - Informacja o ruchu IFR/VFR
i VFR/VFR oraz rada dla nikniecia
kolizji (na zgdanie)
E IFR od IFR IFR — Kontroli Ruchu Lotniczego i | 250 kt IAS ponizej | IFR —Tak IFR — Tak
VFR - Nie jezeli to mozliwe, informacja o | 3050 m wysokosci | VFR - Nie VFR - Nie
ruchu dotyczaca lotéw VFR bezwzglednej
VFR — Informacja o ruchu, jezeli
to mozliwe
F IFR od IFR jezeli | IFR — Stuzba Doradcza i Stuzba | 250 kt IAS ponizej | IFR—Tak Nie
g to mozliwe Informacji Powietrznej 3050 m wysokosci | VFR - Nie
E VFR - Nie bezwzglednej
% VFR -  Stuzba Informacji
% Powietrznej
E G Nie Stuzba Informacji Powietrznej 250 kt IAS ponizej | IFR—Tak Nie
g 3050 m wysokosci | VFR - Nie
&
o

bezwzglednej

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie ICAO, Annex 11 to the Convention on International Civil Aviation,
Air Traffic Services, Wydanie 13, czerwiec 2001.

3IFR (ang. Instrumental Flight Rules) — przepisy wykonywania lotéw wedtug wskazahd przyrzaddw. Jest
to jedyny rodzaj lotdw dopuszczonych w przestrzeni klasy A. We wszystkich pozostatych klasach przestrzeni
powietrznej dopuszczone sg rowniez loty VFR (ang. Visual Flight Rules) — przepisy wykonywania lotéw
z widocznoscia.
74 kt (ang. knot) — wezet, jednostka miary réwna jednej mili morskiej na godzine. Odpowiada 1,852 km/h.
75 |AS (ang. Instrumental Air Speed) — predko$¢ przyrzadowa.
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Tab. 2. Klasy przestrzeni powietrznej w FIR Warszawa w ujeciu historycznym

Przedziat czasu 15.10.1992 - 28.04.1994 - 1995 - 27.11.2003 - 15.11.2012 -
28.04.1994 1995 27.11.2003 15.11.2012 obecnie
Klasy przestrzeni Klasa A Klasa C
kontrolowanej wysokos¢ wysokosé
Klasa A
FL19576-FL460 GND-FL660
wysokos¢
Klasa C Klasa B Klasa C
FL195-FL460 By B
wysokosé wysoko$é FLO95- wysokos¢ Klasa D
FLO95-FL460 FL195 FO95-FL460 wysokos¢
Klasa C Klasa C ponizej
wysokosé wysokos¢ ponizej F09577
ponizej FL195 FLO95
Klasy przestrzeni Klasa G
niekontrolowanej wysokos¢é GND-
FLO9578
Klasa G Klasa G Klasa G Klasa G
wysokos$¢ GND- wysokosé¢ wysokos¢ GND- wysokos¢
78 28 nad morzem 78 78
FLO95 GND-FL095 FLO95 GND-FL095
petnym Battyku
wysokos$¢ GND-
FL1957®

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie stron Zbioru Informacji Lotniczych (AIP) Polska: RAC 3-1-1, 3-1-2, 3-
2-1, 3-2-2 2 15.10.1992; RAC 3-1-1, 3-1-2 z 28.04.1994; RAC 3-4-7 z 03.02.1994; suplement 07/95 z 13.04.1995;
RAC 3-1-1, 3-1-2 2 27.04.1995; RAC 3-2-1-1, 3-2-1-2 2 20.07.1995; RAC 3-2-1-1, 3-2-1-2 z 25.04.1996; RAC 3-1-1-
1, 3-1-1-2, 3-3-1, 3-3-2 2 08.10.1998; RAC 3-1-1-1, 3-1-1-2, 3-1-1-3, 3-1-1-4 2 09.09.1999; RAC 3-2-1-7, 3-2-1-8 z
15.06.2000; RAC 3-1-1-1, 3-1-1-2 2 21.03.2002; ENR 2.1-1, 2.1-2, 3.1-5,3.1-6 2 11.07.2002; ENR 2.1-1, 2.1-2, 3.1-
9, 3.1-10 z 27.11.2003; wywiadu z J. Dziuda z 10.01.2014 (Zespdt Publikacji Lotniczych Stuzby Informacji
Lotniczej Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej).

W polskiej przestrzeni powietrznej lata

wprowadzono jej klasy ponad 2

po opublikowaniu klasyfikacji ICAO. W Tabeli 2. odnotowano znaczng dynamike zmian
w klasyfikacji przestrzeni powietrznej, ktéra jednak nie dotyczyta przestrzeni
niekontrolowanej. Przestrzen niekontrolowana, od wprowadzenia klasyfikacji ICAO stale
okreslana jest jako przestrzen klasy G. Gérna granica przestrzeni niekontrolowanej rowniez
byta wzglednie stata i zostata wyznaczona na poziomie FLO95 (odpowiada w przyblizeniu
3050 metréw wysokosci bezwzglednej). Okresowo podniesiono jg do poziomu FL195
nad Battykiem poza obszarem morza terytorialnego. W okresie poprzedzajgcym szerokg

rekonfiguracje przestrzeni powietrznej, w listopadzie 2003 roku przestrzen klasy G byta

76 W krotkim okresie od 25.05.1995 do nieustalonej daty w roku 1995 lub 1996 dolna granica przestrzeni powietrznej klasy
A byta podniesiona do z FL195 do FL245. Zrédto: Suplement 07/95 do AIP Polska, 13.04.1995.

77 Wybrane strefy i rejony kontrolowane lotnisk kontrolowanych: Zielona Géra (EPZG), Rzeszéw — lJasionka (EPRZ)
oraz Lublin (EPLB).

787 wytaczeniem przestrzeni kontrolowanej obejmujacej strefy i rejony kontrolowane lotnisk (CTR i TMA) oraz drogi
lotnicze.
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ograniczana przez liczne niskie drogi lotnicze, ktérych dolna granica czesto odpowiadata
poziomowi AO055 (w przyblizeniu ok. 1500 metrow wysokosci bezwzglednej).
Po wspomnianym znacznym przeksztatceniu przestrzeni powietrznej, dolne granice niskich
drég lotniczych zostaly podniesione do poziomu FL0O95. Pomimo tego, w okresie
od wprowadzenia klas przestrzeni powietrznej, przestrzen niekontrolowana zostata znacznie
zredukowana poprzez wprowadzanie nowych irozszerzanie istniejgcych stref oraz rejonéw
kontrolowanych lotnisk komunikacyjnych. Zmiany dotyczace klas przestrzeni kontrolowanej,
cho¢ liczne, zasadniczo odnoszg sie do zapewniania separacji i stuzb ruchu lotniczego,
i nie wptywajg znaczgco na rodzaj uzytkowania przestrzeni powietrznej. Najwazniejszg
zmiang w omawianym okresie byto podniesienie gornej granicy przestrzeni kontrolowanej
w listopadzie roku 2012, z FL460 (odpowiada w przyblizeniu 14 km wysokosci bezwzglednej)
do FL660 (w przyblizeniu 20 km).

W perspektywie kilku najblizszych lat nie wydaje sie wysoce prawdopodobne
wprowadzanie nowych klas w polskiej przestrzeni powietrznej z wyjatkiem wymiennego
zastepowania klas przestrzeni kontrolowanej innymi klasami z tej samej kategorii. W zakresie
przestrzeni niekontrolowanej nie s3 widoczne zadne dziatania, ktére moga wskazywac
na proby zbudowania stuzby doradczej niezbednej do ustanowienia przestrzeni
klasy F. Jednak w perspektywie dekady Ilub bardziej odlegtej, prawdopodobne jest
pojawienie sie nowej klasy przestrzeni powietrznej dedykowanej bezzatogowym statkom
powietrznym (BSP). Jest szereg czynnikdéw, ktore mogg w przysztosci uzasadnia¢ taki krok.
Obecnie funkcjonujace klasy przestrzeni nie wydajg sie wtasciwe dla bezzatogowych statkéw
powietrznych, w szczegdlnosci w przestrzeni nad terenami zurbanizowanymi. Gtéwne
roznice w stosunku do aktualnie wykorzystywanych klas przestrzeni powietrznej to: wieksza
liczba operacji, wieksza gestos¢ ruchu lotniczego, nizsza wysokos¢ prowadzonego ruchu
i bardzo zréznicowane osiggi pomiedzy statkami powietrznymi 7°. Wydaje sie, ze operacje
bezzatogowych statkéw powietrznych aktualnie rozwijajg sie w kierunku wykorzystywania
wszystkich klas przestrzeni powietrznej z wyjatkiem klasy A - niewykorzystywanej w Polsce.
Wiekszos¢ analiz dotyczacych wdrazanych rozwigzan bazuje na wprowadzaniu struktur
w przestrzeni powietrznej dedykowanych BSP bez zmian klasy przestrzeni powietrznej 2°.
Prawdopodobne wydaje sie jednak powstanie nowej klasy przestrzeni powietrznej

dla niskich operacji dedykowanej wtasnie bezzatogowym statkom powietrznym.

7® Vascik P.D., Balakrishnan H., Hansman R.J., 2018. Assessment of air traffic control for urban air mobility and
unmanned systems, MIT, 8th International Conference for Researchin Air Transportanion.

80 Bauranov A., Rakas J., 2021. Designing airspace for urban air mobility: A review of concepts and approaches,
Progress in Aerospace Sciences.
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3. Dynamika zmian przestrzeni powietrznej Polski

W tym oraz kolejnych rozdziatach niniejszej rozprawy bedzie mowa o drogach oraz
strefach lotniczych rdéznego typu. Zasadne jest ustalenie odpowiednich definicji
dla podstawowych poje¢ stosowanych w operacjach lotniczych. Droga lotnicza to obszar
kontrolowany lub jego cze$é, ustanowiony(a) w postaci korytarza lotniczego 8!.
W dostepnych Zrédtach brak uniwersalnej definicji okreslajgcej strefy lotnicze, zamiast tego
publikowane sg opisy wspodtczesnych stref lotniczych réznych typow.

Na potrzeby niniejszej rozprawy z uwagi na zmienng w czasie charakterystyke elementéw
przestrzeni powietrznej, przyjeto definicje skonstruowane przez autora. Decyzja
ta podyktowana jest zmiennym opisem dotyczgcym przede wszystkim drog lotniczych.
Poniewaz w formie z okresu dwudziestolecia miedzywojennego, nie spetniaty kryteridw
wspotczesnej drogi lotniczej, choé w istocie petnity jej role. Analogicznie w przypadku stref
lotniczych ich charakterystyka w ujeciu historycznym byta bardzo zmienna istosowanie
wspotczesnej definicji strefy lotniczej okreslonego typu bytoby btedem. Ztego powodu
przyjeto definicje jak ponizej.

Droga lotnicza — wyznaczona i opublikowana trasa lotow w przestrzeni powietrznej o Scisle
okreslonych zasadach ruchu lotniczego.

Strefa lotnicza — przestrzen powietrzna o okreslonych granicach poziomych ipionowych
wyznaczona na potrzeby wytgcznego uzytkowania, ostrzegawczo lub ograniczajaca
uzytkowanie. Wyrdznia sie strefy state, obowigzujagce w sposdb ciggly oraz elastyczne,

ktorych aktywnos¢ jest publikowana w réznych przedziatach czasu oraz wysokosci.

3.1 Charakterystyka i rozmieszczenie elementéw przestrzeni powietrznej
w latach 1928-1939

3.1.1 Strefy lotnicze
Pierwszym obowigzujagcym w Polsce dokumentem regulujgcym zasady ruchu
lotniczego byto Rozporzadzenie Ministra Komunikacji z 26 listopada 1928 .

Dokument ten wprowadzit wiele regulacji i zasad dotyczgcych ruchu lotniczego. Jednak

zadne z nich nie dotyczyty jakichkolwiek stref w przestrzeni powietrznej, te bowiem zostaty

81 Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego, Warszawa, 5 listopada 2012 r., Poz. 102, Wytyczne Nr 6
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego w sprawie ogfoszenia wymagan ustanowionych przez Organizacje
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) — Doc 4444, str. 23. W oryginale, ICAO Doc 4444: Procedures
for Air Navigation Services — Air Traffic Management (PANS-ATM), 2007.
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ustanowione na drodze zarzadzen w okresie pdzniejszym. Jedynym elementem przestrzeni
powietrznej ujetym w powyzszym rozporzgdzeniu byly ogdlne zapisy dotyczace szlakow
powietrznych i bram wlotowych.

Pierwszymi elementami struktury w polskiej przestrzeni powietrznej byty strefy
niebezpieczne ustanowione ze wzgledu na niebezpieczenstwo stwarzane przez dziatalnos¢

827 uwagi na brak informacji dotyczacej okresu

sit zbrojnych dla zeglugi powietrznej
ich aktywnosci lub chocby sposobu jej publikacji mozna przyja¢, ze byly to obowigzujace
w sposOb ciggly state strefy lotnicze. Nie zostaty ustanowione zadne szczegdtowe przepisy
dotyczace stref niebezpiecznych, okreslajgce ich wysokos¢, zachowywanie separacji
poziomej ani warunkéw, w jakich mogg one by¢ naruszone. Rozporzadzenia moéwig jedynie
w jednym przypadku, ze nie nalezy wykonywac lotéw nad strefami niebezpiecznymi
ze wzgledu na niebezpieczefstwo grozace statkom powietrznym 83, Z uwagi na brak stref
niebezpiecznych, dedykowanych wojskom lotniczym, np. poligondéw lotniczych oraz brak
informacji o mozliwosci wykonywania nad nimi lotéw za zgodg organdw wojskowych, mozna
postawi¢ teze, ze dotyczyly one rowniez lotnictwa wojskowego. Strefy niebezpieczne
w okresie miedzywojennym najprawdopodobniej stanowity ostrzezenie (niebedace
catkowitym zakazem wykonywania lotow) zaréwno dla lotnictwa wojskowego jak

i cywilnego.

8 7rédto: Dziennik Urzedowy Ministerstwa Komunikacji, 1934, Nr 24, poz. 135. Istniejg wczesniejsze
dokumenty wspominajgce o strefach zakazanych jak ,Umowa miedzy Rzeczgpospolita Polskg a Rzesza
Niemiecka o zegludze powietrznej” z 28 sierpnia 1929 r. Jednak pierwszy dokument ustanawiajacy i okreslajgcy
strefy w polskiej przestrzeni powietrznej dotyczy stref niebezpiecznych.

8 7rédto: Monitor Polski Nr 127 z 1937 r.
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Tab. 3. Strefy niebezpieczne w polskiej przestrzeni powietrznej w roku 1939

Nazwa strefy o ) Powierzchnia®
Lp. Rodzaj uzytkowania

. ) ) Zrédto danych, rok
niebezpiecznej & km?

Wojskowy Instytut
Geograficzny, 1937

1. Biedrusko Poligon artyleryjski 72,9
Fliegekarte — Posen,
1938
. Wojskowy Instytut
2. | Torun Potudnie Poligon artyleryjski 76

Geograficzny, 1937

Miejsce wznoszenia balondéw Wojskowy Instytut

3. Torun Pétnoc 16,4
zaporowych Geograficzny, 1937
4 Jabtonna (rejon Miejsce wznoszenia balonéw 76 Wojskowy Instytut
' Legionowa) zaporowych ’ Geograficzny, 1937

. . L. Wojskowy Instytut
5. Rembertéw Poligon artyleryjski 71

Geograficzny, 1938

Wojskowy Instytut

6. | Czerwony Bor Poligon artyleryjski 214,2
Geograficzny, 1938
Krzatka — Bojanow Wojskowy Instytut
7. Poligon artyleryjski 303,6
(rejon Tarnobrzega) Geograficzny, 1938
Wojskowy Instytut
8. Brzes¢ nad Bugiem Poligon artyleryjski 243,9
Geograficzny, 1938
Powdrsk(rejon miasta Dziennik Urzedowy Min.
9. Poligon artyleryjski 125,8
Kowel) Komunikacji, 1934
Le$na (rejon miasta Dziennik Urzedowy Min.
10. Poligon artyleryjski 154,2
Baranowicze) Komunikacji, 1934
Pohulanka (pétnocna Dziennik Urzedowy Min.
11. Poligon artyleryjski 366,9

Wilenszczyzna)

Komunikacji, 1934

Las Kabacki (rejon Nieokreslony
12. 10,2
Warszawy) (fikcyjna strefa niebezpieczna)

Wojskowy Instytut

Geograficzny, 1938

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Dziennik Urzedowy Ministerstwa Komunikacji z 13.12.1934 r., Nr
39, poz. 242.; Mapa Polski i Krajéw Osciennych, 1:500000, Wydanie Lotnicze, Wojskowy Instytut Geograficzny
arkusze Krakéw (1937), Lublin (1938), Warszawa-Wschdd (1938), Poznan (1937), Warszawa-Zachod (1937);
Mapa orientacyjna lotnisk otwartych dla ruchu publicznego (prawdopodobnie 1937 r.); Vogels Karte von
Mitteleuropa, Fliegekarte, 1:500000, arkusz Posen (1938).

84 Nazwy autora.

8 Obliczono na za pomoca oprogramowania Quantum GIS 1.8.0 z wykorzystaniem georeferencji do uktadu
wspoétrzednych ETRS89/Poland CS92 na podstawie nastepujgcych materiatdw: Mapa Polski i Krajéw
Osciennych, 1:500000, Wydanie Lotnicze, Wojskowy Instytut Geograficzny arkusze Krakéw (1937), Lublin
(1938), Warszawa-Wschdéd (1938), Poznan (1937), Warszawa-Zachdd (1937), zbiory: Biblioteki Narodowej
w Warszawie; Mapa orientacyjna lotnisk otwartych dla ruchu publicznego, brak skali, prawdopodobny rocznik
1938 (powierzchnia szacunkowa), zbiory Tomasza Czarneckiego; Vogels Karte von Mitteleuropa, Fliegekarte,
1:500000, arkusz Posen (1938) zbiory Biblioteki Narodowej w Warszawie.
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Strefy niebezpieczne zajmowaty powierzchnie 1682,7 km?, co stanowito 0,43%
powierzchni kraju. Ze wzgledu na charakter uzytkowania strefy te mozna podzieli¢ na trzy
grupy. Pierwszg z nich byly miejsca wznoszenia balondéw zaporowych, a te byty Scisle
powigzane z lokalizacjg polskich wojsk balonowych i byty uzytkowane przez Il Batalion
Aeronautyczny z Torunia 8. Strefy te byty zdecydowanie najbardziej niebezpieczne
dla lotnictwa, gdyz byly lokalizacjg czasowego utrzymywania na uwiezi bezzatogowych
balonéw zaporowych oraz zatogowych balonéw obserwacyjnych. Pierwsze z nich wzajemnie
potgczone utrzymywaty systemy lin stalowych, ktérych celem byto niszczenie nisko lecgcych
samolotdw wroga lub zmuszanie ich do zmiany trajektorii lotu na tatwiejszg dla obrony
przeciwlotniczej. Drugg grupa stref niebezpiecznych byty poligony artyleryjskie, gdzie
prowadzone strzelania mogty by¢ przyczyng przypadkowego uszkodzenia lub zniszczenia
statku powietrznego. Byt to zdecydowanie najczestszy typ uzytkowania stref
niebezpiecznych. Wykorzystywano w ten sposob 9 sposrdd istniejgcych 12. takich obszardow.
Trzecig grupa stref niebezpiecznych stanowita ustanowiona w roku 1937 strefa: Las Kabacki,
ktora obejmowata tereny lesne w rejonie miejscowosci Pyry pod Warszawg. Byfa to strefa
fikcyjna, gdzie nie byty prowadzone zadne dziatania mogace zagrazaé bezpieczenstwu zeglugi
powietrznej. Ustanowiono jg dla ukrycia przeniesionego tam Referatu Niemieckiego Biura
Szyfrow, ktéry to od roku 1932 prowadzit badania nad tamaniem szyfrow niemieckiej
Enigmy. Byta to jedyna strefa niebezpieczna, dla ktérej w Dzienniku Urzedowym
Ministerstwa Komunikacji nie zamieszczono mapy ani punktow okreslajgcych jej granice.
Lokalizacja strefy zostata opublikowana dopiero na mapach lotniczych wydanych przez
Wojskowy Instytut Geograficzny.

Sposrod 12 stref niebezpiecznych w polskiej przestrzeni powietrznej w okresie
dwudziestolecia miedzywojennego 8 znajduje sie w obecnych granicach Polski
i w5 przypadkach d6wczesne strefy niebezpieczne funkcjonuja obecnie (czesto pod inng
nazwa i ze zmienionymi granicami). Powyzsze strefy to: Krzgtka — Bojandw (obecnie EP D25

Deba), Czerwony Bor (obecnie EP D23 Czerwony Bdr), Rembertéw (obecnie EP D30

86 |1] Batalion Aeronautyczny w roku 1939 stacjonowat w Toruniu oraz Jabtonnej, gdzie pozostawiono kompanie
balonéw zaporowych, jako pozostatos¢ po rozformowanym Il Batalionie Aeronautycznym. Wiekszos¢ wojsk
balonowych oraz Oficerska Szkote Aeronautyczng rozformowano w latach 1923-1924.
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Rembertéw, Zielonka), Torun Potudnie (EP D 33 Torun) oraz Biedrusko (obecnie EP D21
Biedrusko) &.

Bardzo istotnym elementem przestrzeni powietrznej byly strefy zakazane
wprowadzone Zarzgdzeniem Ministra Spraw Wojskowych 3 wrzesnia 1934 r. Obszary
te podobnie jak strefy niebezpieczne nie posiadaty publikowanych gérnych granic wysokosci,
co nalezy interpretowac jako obowigzujgce od nieograniczonej wysokosci. Tym razem jednak
precyzyjnie okreslono je jako strefy, w ktorych, przelot statkéw powietrznych jest
wzbroniony. Zarzadzenie wprowadzajgce strefy zakazane w polskiej przestrzeni powietrznej
obejmowato dwa obszary:

1. Pobrzeze, obejmujacy Rejon Umocniony Hel wraz z wodami terytorialnymi i przylegtymi,
lotnisko z basenem Morskiego Dywizjonu Lotniczego w Pucku oraz Gdynie;

2. Wilno, obejmujgcy poza miastem rozlegte obszary garnizonu Wilno, przede wszystkim
na pétnoc i zachéd od miasta 2;

W znaczny sposdb ograniczaty one uzytkowanie funkcjonujgcych woéweczas lotnisk
publicznych, ktore po publikacji stref byly dostepne tylko z jednego kierunku (zaréwno
dla startow jak i lgdowan). Dla lotniska Rumia-Zagoérze byt to kierunek zachodni, natomiast
dla lotniska Wilno-Porubanek potudniowo-wschodni. Ograniczenia te nie pozwalaty
na dobieranie optymalnego kierunku startow ilgdowan, ktére powinny by¢ zalezne m.in.
od aktualnego kierunku wiatru.

Uzasadnieniem dla powstania stref zakazanych byty wzgledy wojskowe, takie
jak zabezpieczenie przed rozpoznaniem przez obce stuzby wywiadowcze rejondw
umocnionych, garnizondw, portu wojennego itp. Z uwagi na ten fakt zakaz naruszania stref
zakazanych oraz sposéb postepowania na wypadek takiego zdarzenia znajdowat sie
w umowach dwustronnych pomiedzy Rzeczpospolita Polskg, a innymi panstwami. Ponizej

fragment umowy dotyczacy stref zakazanych:

87 Strefa EP D23 Czerwony B6r jest opublikowana w Zbiorze Informacji Lotniczych (AIP) Polska, jednak nie jest
obecnie aktywowana, a mieszczaca sie w jej granicach jednostka wojskowa zostata rozformowana.
8 7rédto: Dziennik Urzedowy Ministra Komunikacji, 1934 r., Nr 32, poz. 204.
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Ryc. 10. Strefy niebezpieczne w polskiej przestrzeni powietrznej w roku 1939

Zrédto: opracowanie wtasne z wykorzystaniem Quantum GIS 1.8 na podstawie: Dziennik Urzedowy Ministerstwa Komunikacji z 13.12.1934 r.,
Nr 39, poz. 242.; Mapa Polski i Krajow Osciennych, 1:500000, Wydanie Lotnicze, Wojskowy Instytut Geograficzny arkusze Krakow (1937),
Lublin (1938), Warszawa-Wschad (1938), Poznan (1937), Warszawa-Zachdd (1937); Mapa orientacyjna lotnisk otwartych dla ruchu

publicznego (prawdopodobnie 1937 r.)
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,Statek powietrzny, ktdry znajduje sie ponad strefq zakazang, powinien dac¢ natychmiast
sygnat alarmowy, przewidziany przepisami o Zegludze powietrznej tego parstwa, nad ktorem
przelatuje, oraz wylgdowac niezwtocznie na lotnisku mozliwie najblizszem tego samego
Panstwa, potoZonem poza obrebem strefy zakazanej. Temu samemu obowigzkowi podlega
statek powietrzny, ktoremu w czasie przelotu nad strefq zakazang zwrdécono na to uwage
specjalnym sygnatem” 2.

Interesujaca charakterystyka stref zakazanych, byto wytaczenie z zakazu przelotéow
wojskowych statkow powietrznych oraz statkdw powietrznych, wobec ktdrych na przeloty
zostata wydana zgoda Szefa Sztabu Gtodwnego. Wspotczesnie strefy zakazane dotycza
wszystkich statkdw powietrznych (poza szczegdlnymi wypadkami zwigzanymi gtéwnie
z ratownictwem i sytuacjami nadzwyczajnymi) zaréwno cywilnych jak iwojskowych.
W okresie 1934-1939 strefy zakazane wprowadzano ze wzgledéw wojskowych, a wtasciwie
kontrwywiadowczych. Obecnie stuzg one ochronie obiektéw naziemnych, nad ktorymi

ze wzgledow bezpieczenstwa nie powinny przelatywac samoloty.

8 Dziennik Urzedowy Ministerstwa Komunikacji, 1934 r., Nr 12, poz. 61, ,Umowa pomiedzy Rzeczgpospolita
Polskg a Rzeszg Niemieckg o zegludze powietrznej, podpisanej w Berlinie, dnia 28 sierpnia 1929 r.” Art. 4.
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Tab. 4. Strefy zakazane w polskiej przestrzeni powietrznej w roku 1938

Nazwa strefy | Powierzchnia® | _
Lp. ) Data utworzenia Zrodto danych, rok
zakazanej km?
29.09.1934 . Wojskowy Instytut Geograficzny, 1936
Luft—Navigationskarte, 1936
1. Pobrzeze 1498,4
(zarzadzenie z Monitor Polski z 1934 r. nr 212, poz.
3.09.1934r.) 281
29.09.1934 . Monitor Polski z 1934 r. nr 212, poz.
281
2. Wilno 419,9
(zarzadzenie z
3.09.1934r.)
29.09.1938 .
Elask 3530 Monitor Polski z 1938 r. nr 224, poz. 488
as
3. (po
Cieszynski Rozszerzenie strefy
rozszerzeniu) Monitor Polski z 1938 r. nr 247, poz. 561
20.10.1938 .

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Mapa Polski i Krajow Osciennych 1:500000, Wydanie Lotnicze,
Wojskowy Instytut Geograficzny arkusz Gdynia (1936); Luft—Navigationskarte In Merkatorprojektion,
1:1000000, (1936); Monitor Polski z 1934 nr 212, poz. 281 oraz z 1938: nr 224, poz. 488; nr 247, poz. 561.

Istniejgce w polskiej przestrzeni powietrznej od 1934 r. dwie strefy zakazane zostaty
uzupetnione o trzecig dnia 29 wrzesnia 1938, kiedy to podczas zawierania Ukfadu
Monachijskiego - wprowadzono Zarzadzenie Ministra Spraw Wojskowych dotyczgce zakazu
przelotéw statkéw powietrznych nad Slaskiem Cieszyriskim. Byt to element polskich dziatan
poprzedzajacych zajecie przez Polske wiekszosci Slaska Cieszyriskiego 2 pazdziernika 1938 r.,
tj. dzien po tym jak na mocy ustalen Uktadu Monachijskiego oddziaty niemieckie wkroczyty
do Czechostowacji i zajety Sudetenland. Strefa zakazana ,Slask Cieszynski” zostata nastepnie
rozszerzona o anektowane tereny 20 pazdziernika 1938 r. i utrzymana do konca lipca 1939
roku °%. Z dniem 1 sierpnia 1939 r. zostata zastgpiona przez strefe zakazang ,Slask”. Nowa
strefa nie tylko znacznie rozszerzata obszar zakazu lotéw w kierunku wschodnim, az

do Nowego Targu, ale rowniez obejmowata nowy obszar rozciggajgcy sie na podtnoc

% Obliczono na za pomocg oprogramowania Quantum GIS 1.8.0 z wykorzystaniem georeferencji do uktadu
wspdtrzednych ETRS89/Poland CS92 na podstawie nastepujgcych materiatéw: Mapa Polski i Krajow OSciennych
1:500000, Wydanie Lotnicze, Wojskowy Instytut Geograficzny arkusz Gdynia (1936) zbiory: Biblioteki
Narodowej w Warszawie; Luft—Navigationskarte In Merkatorprojektion, 1:1000000, 1936, zbiory: Zbigniewa
Okuniewskiego oraz IPN Gdarsk; Monitor Polski z 1938 nr 224, poz. 488 oraz nr 247, poz. 561.

91 7rédto: Zarzadzenie Ministra Spraw Wojskowych z dnia 29 wrzeénia 1938 r. o zakazie przelotu statkéw
powietrznych przez strefe ,Slask Cieszyniski” (Monitor Polski z 1938 r. nr 224, poz. 488); Zarzadzenie Ministra
Spraw Wojskowych z dnia 20 pazdziernika 1938 r. o rozszerzeniu zakazu przelotu statkdw powietrznych
na obszar odzyskanych ziem Slaska Cieszynskiego (Monitor Polski z 1938 r. nr 247, poz. 561).
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od Katowic az do miejscowosci Pustka na pétnoc od Czestochowy 92. Stefa zakazana ,Slask”
z uwagi na utrate zwierzchnosci polskiej nad tym terytorium we wrzesniu 1939 r. nie zostata
opublikowana w Zzadnych materiatach kartograficznych ani nawet w Rozporzadzeniach
Ministerstwa Komunikacji. Nie jest rowniez ujmowana w zadnych materiatach z okresu
powojennego. Pomimo jej bardzo krétkiego funkcjonowania jest ona bardzo interesujgca
z uwagi na fakt, ze byta to jedyna strefa w historii polskiej przestrzeni powietrznej sktadajgca
sie z dwach, niepotaczonych ze sobg obszaréw.

Ogdtem strefy zakazane na koniec roku 1938 zajmowaty 5478, 3 km?, co stanowito
1,4% powierzchni kraju. Podsumowujgc, mozna stwierdzi¢, ze wraz ze strefami
niebezpiecznymi lotnictwo cywilne nie mogto wykonywaé lotow nad 1,83% powierzchni
kraju. Przy czym w niektérych wypadkach ograniczenia te dotyczyty istotnych obszaréow
takich jak wybrzeze czy rejon Wilna. Na tle innych wybranych panstw europejskich Polska
w tamtym okresie wydaje sie by¢ stosunkowo mato restrykcyjna i otwarta
pod tym wzgledem na rozwdj lotnictwa cywilnego. Przyktadowo strefy zakazane zajmowaty
w przyblizeniu odpowiednio: 4% Krélestwa Wegier, 25% Butgarii, czy 20% Rumunii. Byty
jednak rowniez panstwa, w ktérych strefy zakazane nie istniaty, tak jak, np. Kanada
czy Belgia, w ktorej ograniczano sie do zakazu wykonywania lotow badawczych
i fotografowania nad wybranymi obszarami 3.

Pewnym rozszerzeniem stref zakazu lotdw mozna okresli¢ nakaz utrzymywania
separacji 2 km od granic panstwowych, ktore przekracza¢ mozna byto tylko na podstawie
miedzynarodowych umoéw lotniczych przez opublikowane bramy wlotowe. Nakazana
separacja od granic panstwowych jest powszechnym rozwigzaniem stosowanym
w lotnictwie cywilnym i dwukilometrowy zakaz nalezy w takim wypadku uzna¢ za mato

restrykcyjny 4.

92 7rédto: Zarzadzenie Ministra Spraw Wojskowych z dnia 1 sierpnia 1939 r. o zakazie przelotu statkow
powietrznych nad strefg ,Slask” (Monitor Polski z 1939 r. nr 177, poz. 425).

93 7rédto: Dziennik Urzedowy Ministerstwa Komunikacji, 8 listopada 1933 r. Nr 21., poz. 153, 157, 159, 160;
Dziennik Urzedowy Ministerstwa Komunikacji, 16 sierpnia 1934 r. Nr 24., poz. 129, 131, 132.

94 7rédto: Dziennik Urzedowy Ministerstwa Komunikacji, 30 wrzeénia 1933 r. Nr 16, poz. 130.
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Ryc. 11. Strefy zakazane w polskiej przestrzeni powietrznej w roku 1938

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Mapa Polski i Krajow Osciennych, 1:500000, Wydanie Lotnicze, Wojskowy Instytut Geograficzny
arkusz, Gdynia (1936); Mapa orientacyjna lotnisk otwartych dla ruchu publicznego(prawdopodobnie 1937 r.); Monitor Polski Nr 212
z dnial5.09.1934, poz. 281, Nr 224 z 1938 r. poz. 488, Nr 247 z 1938 r. poz. 561.
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Poza strefami niebezpiecznymi i zakazanymi w polskiej przestrzeni powietrznej
mozna wyrozni¢ jeszcze jeden typ stref, ktory funkcjonowat na potrzeby lotnictwa
wojskowego. Wydany 9 czerwca 1938 r. Okélnik Ministerstwa Komunikacji wskazywat
na granice poziome i pionowe obszaru nad lotniskiem w Deblinie, ktore nie powinny by¢
naruszane przez lotnictwo cywilne. Nigdzie w dokumentacji nie pojawia sie okreslenie strefa,
a co za tym idzie jej typ. Nie zachowaty sie materiaty kartograficzne ilustrujgce jg w sposéb
zgodny z wydanym okodlnikiem. Przestrzen ta spetnia jednak kryteria strefy lotniczej
i zdaniem autora nalezy przyjac, ze byta to pierwsza strefa lotnicza wyznaczona na potrzeby
wyfacznego uzytkowania lotniczego. Strefa ta miata scisle wyznaczone granice poziome
i pionowe: promienn 30km od $rodka lotniska wojskowego w Deblinie oraz wysokos¢ 1500
metrow . Co interesujgce, w sytuacjach szczegdlnych, takich jak oblodzenie dopuszczano
naruszenie strefy wyznaczonej przez lotnictwo cywilne, jednak tylko w przedziale wysokosci
do 300 metréw. Nawet w takiej sytuacji przedziat wysokosci 300-1500 metréw
byt w tej strefie zabroniony dla lotnictwa cywilnego. Naruszenie strefy wyznaczonej
w sytuacjach szczegdlnych nalezato zgtosi¢ zawiadowcy portu lotniczego w miejscu
ladowania wraz z wyjasnieniem, a w przypadku niewystarczajgcego uzasadnienia kierowano
raport o zdarzeniu do Departamentu Lotnictwa Cywilnego °®.

Poza wspomnianym wyzej okdlnikiem informacje o strefie wyznaczonej Deblin
pojawiajg sie na mapie szybowcowej Polski z roku 1938 ze zbiorow Centralnej Biblioteki
Wojskowej w Warszawie. Niestety strefa na materiatach kartograficznych nie jest zbiezna
z jej opisem z czerwca 1938 r. - by¢ moze wprowadzono jej modyfikacje, lecz nie zachowaty
sie inne materiaty to potwierdzajgce. Najbardziej prawdopodobnym wydaje sie scenariusz,
zgodnie z ktorym wprowadzono modyfikacje strefy wyznaczonej w rejonie lotniska
wojskowego w Deblinie ipodzielono jg na wiele stref wytgczajgc z niej jednoczesnie
te fragmenty, ktére znajdowaty sie na szlakach lotniczych. Uzasadnieniem dla tej tezy jest
fakt, ze strefa zgodna z obwieszczeniem uniemozliwiataby niskie przeloty na szlaku lotniczym
Warszawa — Lwoéw. Byt to jeden z dwdch polskich oznaczonych urzadzeniami naziemnymi
szlakdw lotniczych w okresie dwudziestolecia miedzywojennego, a sam szlak lotniczy

przebiegat w rejonie Deblina.

95 7 uwagi na brak doprecyzowania nalezy przyjaé¢ wysoko$é wzgledng, oznaczang w lotnictwie jako AGL (Above
Ground Level — wysoko$¢ nad poziomem gruntu).
% Dziennik Urzedowy Ministerstwa Komunikacji, 28 lipca 1938 r., Nr 54, poz. 468.
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Ryc. 12. Strefy lotéw Slepych w rejonie lotniska Deblin w roku 1938

Zrédto: Mapa Rzeczypospolitej Polskiej z nadrukiem dla celéw szybowcowych, Wydanie nadruku |,
prowizoryczne (1938), Wydawca: Doswiadczalne Zaktady Szybowcowe ITSM, Lwow.
Opracowanie: dr A. Kochanski. Skala oryginatu: 1: 1000000. Zbiory Centralnej Biblioteki Wojskowej

w Warszawie.
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Uzyskany materiat kartograficzny ilustrujgcy strefy w rejonie lotniska wojskowego
Deblin przedstawia strefy lotéw $lepych, zajmowaty one obszar o powierzchni 3519 km?2 %7,
Okreslenie to odnosi sie w lotnictwie do lotéw, podczas ktérych szkolony pilot moze
postugiwaé sie jedynie urzadzeniami poktadowymi °8 i pozbawiony jest widocznosci
czegokolwiek poza wnetrzem statku powietrznego. Standardowo w omawianym okresie
do nauki pilotazu bez widocznosci ziemi wykorzystywano wojskowy samolot szkolny PWS-26,
w ktérym zastosowano zamknietg kabine dla szkolonego pilota oraz otwartg dla instruktora.
Loty takie stwarzaty zwiekszone ryzyko kolizji powietrznej i wymagaty odseparowania
od innego ruchu lotniczego rowniez z uwagi na proces szkoleniowy, stad wydzielenie stref
na potrzeby ich realizacji. Z uwagi na zainstalowanie w Deblinie latarni lotniczej
oraz usytuowanie miasta na szlaku lotniczym, strefy lotow $lepych zlokalizowano w taki
sposob, aby zostawiaty wolne korytarze powietrzne dla pozostatych statkdéw powietrznych.
Wydzielone korytarze wolne od lotédw S$lepych pozwalaty na loty na trasach: Warszawa —
Deblin — Lublin — Lwéw; Deblin — Kielce; Deblin — Kowel; Deblin — Brzes¢ nad Bugiem.

Powyzsze informacje pozwalajg na sformutowanie wniosku, ze nie wprowadzano
podziatu na cywilne i wojskowe uzytkowanie przestrzeni powietrznej poza strefami
zakazanymi. Nie ustalono w polskiej przestrzeni powietrznej zadnych stref dedykowanych
lotnictwu wojskowemu ani stref w rejonie lotniska wojskowego (poza Deblinem). Przyktad
stref w rejonie tego lotniska, wskazuje, ze stosowano wydzielone strefy w przestrzeni
powietrznej tylko dla jednego rodzaju lotéw szkoleniowych. Nieznany jest fakt,
opublikowania takich stref przy innych lotniskach wojskowych, na ktérych prowadzono
szkolenie lotnicze. Podsumowujac, mozna zauwazyé, iz zaktadano samodzielne separowanie
sie iunikanie kolizji przez pilotébw statkow powietrznych zarowno cywilnych
jak i wojskowych. Nie prowadzono podziatu przestrzeni na cywilng i wojskowg, a ograniczono
sie jedynie do wprowadzenia zakazéw lotéw lotnictwa cywilnego ze wzgledow

kontrwywiadowczych nad trzema obszarami.

9 Obliczenia wtasne z wykorzystaniem oprogramowania Quantum GIS 1.8 na podstawie ,Mapy
Rzeczypospolitej z nadrukiem dla celéw szybowcowych”, 1938, Lwdéw ze zbioréw Centralnej Biblioteki
Wojskowej w Warszawie.

%8 Standardowo w omawianym okresie urzgdzeniami tymi byly: wariometr (okresla predko$é pionowa statku
powietrznego), chytomierz poprzeczny, zakretomierz, busola, predkosciomierz i wysokoSciomierz.
Wspotczesnie chytomierz poprzeczny i zakretomierz nie sg wykorzystywane i ich role petni sztuczny horyzont.
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3.1.2 Drogi lotnicze i bramy wlotowe

W okresie 1928-1939 z uwagi na brak stuzb ruchu lotniczego zajmujgcych
sie zarzgdzaniem ruchem lotniczym oraz urzadzen radionawigacyjnych zasady ruchu
lotniczego opieraty sie na separacji pomiedzy statkami powietrznymi utrzymywanymi przez
ich pilotdow na podstawie oceny wzrokowej. Obowigzujgce przepisy regulowaty zasady
unikania kolizji i utrzymywania separacji lecgcych statkéw powietrznych z innymi statkami
powietrznymi oraz statkami nawodnymi bez udziatu stuzby ruchu lotniczego. W okresie
pozniejszym, tj. od roku 1930 wraz z pojawieniem sie radiostacji poktadowych oraz
radiostacji goniometrycznych wprowadzono elementy sterowania ruchem lotniczym
realizowane przez zawiadowcédw poszczegdlnych portéw lotniczych 2. Dotyczyty one jednak
wytgcznie lotnictwa komunikacyjnego wykonujgcego loty pomiedzy lotniskami publicznymi.
Sterowanie ruchem lotniczym zasadniczo dotyczyto uporzadkowania kolejnosci
wykonywania startéw ilagdowan w portach lotniczych i unikniecia niebezpiecznych
incydentéw przy tych operacjach. Jedyne elementy separowania lecgcych samolotow przez
zawiadowcow portow lotniczych dotyczyty wykonywania lotéw w trudnych warunkach
atmosferycznych, kiedy to stacje radiowe portéw lotniczych posredniczyty w wymianie
informacji pomiedzy pilotami statkbw powietrznych. Przyktadowo ograniczaty
sie one do posredniczenia w transmisji informacji przez pilotéw tak, aby przekazujgc sobie
wzajemnie informacje o wysokosci lotu mogli oni odseparowac sie pionowo w warunkach
ograniczonej widocznosci 190,

Uogdlniajac, zasady ruchu lotniczego dla lotnictwa niekomunikacyjnego zaktadaty
dowolnos¢ w zakresie parametréow lotu pozostawiong pilotowi i okreslaty jedynie sposdb
unikania kolizji. Z uwagi na trudnosci w nawigacji, wynikajgce z bardzo ograniczonych
funkcjonalnie urzadzen nawigacyjnych oraz poleganiu na ocenie wzrokowej terenu, loty
wykonywano bardzo czesto poprzez sledzenie istniejgcych linii kolejowych, szos oraz innych
charakterystycznych punktow terenu. Unikano natomiast rozlegtych terendw lesnych, gdzie
brak byto charakterystycznych punktow orientacyjnych, a w razie awarii silnikéw bezpieczne
ladowanie w terenie przygodnym mogto by¢ niemozliwe. Wzrost liczby lotéw lotnictwa
komunikacyjnego oraz uzywanie tych samych tras wzdtuz linii kolejowych czy szos

ostatecznie doprowadzit do powstania szlakéw lotniczych. Gtownym czynnikiem

% Pierwsze stacje nadawczo-odbiorcze zainstalowano w latach 1930-32 w portach lotniczych: Warszawa,
Katowice, Wilno, Krakdéw, Lwoéw, Poznan i Gdynia. Radiostacje goniometryczne instalowano w latach 1933-37
w portach lotniczych: Warszawa, Poznan, Krakéw, Lwow i Wilno. Pozwalaty one na okreslenie pozycji statku
powietrznego z doktadnoscig do 3km bez jego identyfikacji.

100 Mikulski M., Glass A., 1980 ,Polski transport lotniczy 1918-1978”, Wydawnictwa Komunikacji i tacznoéci,
Warszawa.
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ich powstania byto takie oznaczenie tras dla pilotow statkéw powietrznych, aby nie mieli
oni probleméw z nawigacja. Kolejnym za$ byto dazenie do uporzagdkowania ruchu lotniczego
na szlakach lotniczych, tak, aby odseparowaé¢ od siebie samoloty lecgce w przeciwnych
kierunkach. Przy formutowaniu zasad ruchu lotniczego siegano do przyjetych juz rozwigzan
wruchu kotowym, «czy tez zasad dotyczacych zeglugi nawodnej. Najbardziej
charakterystycznym rozwigzaniem tego typu byta organizacja ruchu lotniczego na szlaku
zgodna z ruchem prawostronnym. Samoloty zachowywaty ustalong odlegto$¢ nie mniejsza
niz 300 metréw na prawo od osi drogi lotniczej i miaty jednocze$nie zapewniong dowolnos¢,
jesli chodzi o predkosc¢ i wysokos¢ lotu, pod warunkiem zachowywania separacji 200 metrow
od innych statkdw powietrznych, poruszajacych sie drogg lotniczg w tym samym kierunku.
Nie zostata ustalona szeroko$é¢ drdg lotniczych ani ich granice pionowe 9. Rozwigzanie
tojest w zupetne] sprzecznosci ze wspodtczesng organizacjg ruchu lotniczego, bowiem
samoloty uzywajace drogi lotniczej poruszajg sie w jednym kierunku na okreslonych
poziomach lotu (w zaleznosci od ich parzystosci) na catej jej szerokosci.

W okresie 1928-1939 szlaki lotnicze zgodnie z regulacjami ustawodawcy, powinny
by¢ podawane do publicznej wiadomosci w Monitorze Polskim i Dzienniku Urzedowym
Ministerstwa Komunikacji. Niestety nie zachowaty sie rozporzadzenia opisujgce ich przebieg.
Zinnych przepisbw wiadomo, ze byly one opisane, jako lista miejscowosci pomiedzy
lotniskami publicznymi, gdzie pomocniczo okreslano je za pomocg nazw rzek, kanatéw, linii
kolejowych, drogami iodcinkami wybrzeza. Dodatkowym atrybutem wybranych tras
lotniczych byty naziemne urzgdzenia utatwiajgce nawigowanie zgodnie z opublikowang trasg,
byly to wieze i latarnie lotnicze. Z uwagi na wysokie koszty ich budowy zostaty one w Polsce
zbudowane jedynie na dwdch trasach: Warszawa — Poznan (planowano Warszawa — Poznan
— Zbaszyn, granica niemiecka) oraz Warszawa — Lwéw (planowano Warszawa — Lwow —
Kotomyja, granica rumunska). Latarnie i wieze rozmieszczano w odstepach okoto 25 km.

Integralng czescig szlakow lotniczych byty bramy wlotowe, czyli wyznaczone
w tym celu odcinki granicy panstwowej, w ktorych dozwolone byto jej przekraczanie
na podstawie umow dwustronnych pomiedzy panstwami. Bramy wlotowe byty ponadto
miejscem zachowania okres$lonych parametrow lotu, tzn. pilot statku powietrznego
byt zobowigzany do przelotu przez brame wlotowg na wysokosci nie wyzszej niz 500 metrow.
Chodzito o umozliwienie stuzbom granicznym lub wojskowym spisania znakow

rejestracyjnych statku powietrznego na podstawie obserwacji z powierzchni ziemi. Bramy

101 Rozporzadzenie Ministra Komunikacji z dn. 26 listopada 1928 r. wydane w porozumieniu z Ministrami Spraw
Wojskowych, Spraw Wewnetrznych oraz Przemystu i Handlu o sygnalizacji lotniczej i o lotniczych znakach
naziemnych, (Dziennik Ustaw Nr 1., poz. 9).

Rozporzadzenie Ministra Komunikacji z dn. 26 listopada 1928 r. wydane w porozumieniu z Ministrami Spraw
Wojskowych, Spraw Wewnetrznych oraz Przemystu i Handlu o przepisach bezpieczerdstwa ruchu statkéw
powietrznych (Dziennik Ustaw Nr 1., poz. 10).
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wlotowe formalnie poczatkowo okreslane jako miejsca przelotu granic panstwa zostaty
wprowadzone 2 marca 1936r. Rozporzadzeniem Ministra Spraw Wewnetrznych 102,
Rzeczypospolita Polska miata wyznaczone bramy wlotowe, a tym samym dopuszczata
przekraczanie granicy panstwowej drogg powietrzng ze wszystkimi swoimi sgsiadami
z wyjatkiem ZSRR i Litwy.

Niestety identyfikacja sieci drog lotniczych, okreslanych wdwczas formalnie jako
szlaki lotnicze, nastrecza powaznych trudnosci. Brak jest bowiem zachowanych rozporzadzen
okreslajgcych  wyznaczone szlaki lotnicze oraz braki w dostepnych materiatach
kartograficznych. Kolejnym istotnym problemem jest publikowanie tras lotniczych, ktére
jak sie wydaje byty mylone z drogami/szlakami lotniczymi. Dostepne publikacje wydaja
sie nie rozrdéznia¢ tych pojec i traktowaé je zamiennie. Trasy lotnicze, nie muszg wynikaé
z regulacji i by¢ opublikowane. Sg natomiast przedstawieniem trasy obieranej przez pilotéw
lub w innych wypadkach schematem potgczen lotniczych. W ocenie autora nie mozna oprzec
sie na schematach szlakéw lotniczych przedstawionych przez M. Mikulskiego i A. Glassa 103
dotyczgcych 1938 roku. Przedstawiona przez tych autorow mapa z drogami lotniczymi,
w Swietle uzyskanych obecnie materiatéw, prawdopodobnie zawiera liczne bfedy, takie
jak poprowadzenie dwéch drég lotniczych przez strefe zakazang Slgsk Cieszynski,
czy tez publikacje dwéch bram wlotowych na granicy z Litwg, ktorych nie potwierdzajg inne
zrodta %4, Watpliwosci budza ponadto bramy wlotowe, bez drdg lotniczych do nich
prowadzgcych i odwrotnie drogi lotnicze dobiegajgce do granicy panstwowej w miejscach,
gdzie nie znajdowaty sie bramy wlotowe. Pewnym wyjasnieniem tych niescistosci moze
by¢ obserwacja, ze autorzy wymiennie stosujg pojecia drogi i trasy lotniczej, w sytuacji
gdy zgodnie z intencjami prawodawcy powinnismy postugiwac sie okresleniem szlak lotniczy.
Zdaniem autora niniejszej dysertacji nie jest btedem uznawanie szlaku lotniczego, za droge
lotnicza. Jednak trasy lotnicze to znacznie szersza kategoria, ktéra nie wymagata publikacji,

w ktorej nie obowigzywaty zasady dotyczgce organizacji lotu.

102 pziennik Urzedowy Ministerstwa Komunikacji, 7 sierpnia 1936 r., Nr 42, poz. 210.

103 Mikulski M., Glass A., 1980. Polski transport lotniczy 1918-1978. Wydawnictwa Komunikacji i tacznoéci,
Warszawa.

104 Brak informacji o bramach wlotowych na granicy z Litwg w Dziennikach Urzedowych Ministerstwa
Komunikacji w latach 1928-1939 oraz na Mapie Rzeczypospolitej Polskiej dla celow szybowcowych 1938.
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Nazwa Szero Par
anstwo .,
Lp. | bramy Os$ bramy wlotowej kos¢ e Zrodto danych, rok
. sgsiednie
wlotowej% 106 km
1 Suwatki szosa z Suwatk do Goldap 1 ?I;:Ts];y Dziennik Urzedowy Ministerstwa
(pol. Gotdap) Wschodnie) Komunikacji, 1936
. Niemcy . .
5 Miawa szosa z Mtawy do Neidenburg 16.5 (Prusy Wojskowy Instytut Geograficzny,
(pol. Nidzica) Wschodnie) 1937
3 Lubawa linia kolejowa Dziatdowo — 135 z\ll;f:s];y Wojskowy Instytut Geograficzny,
DeutschEylau (pol. ltawa) Wschodnie) 1937
Kartuzy linia kolejowa Wejherowo — . Wojskowy Instytut Geograficzny,
4. Zachéd Lauenburg (pol. Lebork) 24,8 Niemcy 1936
5. | Zbaszyn linia kolejowa Poznan — Berlin | 12,3 Niemcy \1/\;(;]7skowy Instytut - Geograficzny,
. linia kolejowa Poznan — . Dziennik Urzedowy Ministerstwa
6. | Rawicz Wroctaw 16,5 Niemcy Komunikacji, 1936
. linia kolejowa Kepno — . Dziennik Urzedowy Ministerstwa
7. | Kepno Zachod Wroctaw 9,6 Niemcy Komunikacji, 1936
Kepno linia kolejowa Kepno — . Wojskowy Instytut Geograficzny,
8. Potudnie Kreutzburg (pol. Kluczbork) 10,3 Niemcy 1937
. linia kolejowa Katowice — . Wojskowy Instytut Geograficzny,
9. | Katowice Gleiwitz (pol. Gliwice) 3,9 Niemcy 1937
szosa ze Skarszew do . . )
10. | Tezew Schoneck 15,8 \é\g;l;fk Miasto \ll\slggkowy Instytut Geograficzny,
(pol. Skarszewy)
1 Kartuzy szosa z Rebiechowa do 79 Wolne Miasto | Wojskowy Instytut Geograficzny,
" | Wschéd Brentowo (pol. Bretowo) ! Gdanisk 1936
. linia kolejowa Bielsko - . Dziennik Urzedowy Ministerstwa
107
12. | Cieszyn Cieszyn 21,3 Czechostowacja Komunikacji, 1936
. linia kolejowa Muszyna - . Dziennik Urzedowy Ministerstwa
13. | Krynica Orlow 10 Czechostowacja Komunikacji, 1936
linia kolejowa tupkdw - . Dziennik Urzedowy Ministerstwa
14. | Lesko Medzilaborce 10 Czechostowacja Komunikacji, 1936
. linia kolejowa Kotomyja — . Dziennik Urzedowy Ministerstwa
15. | Kotomyja Czerniowce 10 Rumunia Komunikacji, 1936
16. | Widze linia kolejowa Turmont — 10 totwa Dziennik Urzedowy Ministerstwa
' Zemgale Komunikacji, 1936

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Dziennik Urzedowy Ministerstwa Komunikacji Nr 42 z 7 sierpnia
1936, poz. 210; Mapa Polski i Krajéow Osciennych, 1:500000, Wydanie Lotnicze, Wojskowy Instytut
Geograficzny, arkusz Krakow (1937), Lublin (1938), Warszawa-Wschod (1938), Poznan (1937), Warszawa
Zachdd (1937); Vogels Karte von Mitteleuropa, Fliegekarte, 1:500000, arkusz Posen (1938).

105 Nazwy autora.

106 Obliczono na za pomocy oprogramowania Quantum GIS 1.8.0 na podstawie: Mapa Polski i Krajow
Osciennych, 1:500000, Wydanie Lotnicze, Wojskowy Instytut Geograficzny arkusze: Krakow (1937), Lublin
(1938), Warszawa-Wschod (1938), Poznan (1937), Warszawa-Zachéd (1937), Vogels Karte von Mitteleuropa,
Fliegekarte, 1:500000, arkusz Posen (1938). Szerokosci bram wlotowych Krynica, Lesko, Kotomyja i Widze
zgodnie z Dziennikiem Urzedowy Ministerstwa Komunikacji Nr 42. z 7 sierpnia 1936, pozycja 210.

107 Brama wlotowa otwarta w roku 1936, prawdopodobnie przestata funkcjonowaé 29 wrzeénia 1938 r., kiedy
wprowadzono zakaz przelotu statkéw powietrznych przez strefe ,Slask Cieszynski”. Zrédto: Zarzadzenie
Ministra Spraw Wojskowych z dnia 29 wrzesnia 1938 r. o zakazie przelotu statkdw powietrznych przez strefe
,Slask Cieszyriski” (Monitor Polski, 1938, nr 224, poz. 488).
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Nalezy przyjgé, ze pomimo mnogosci tras lotniczych opublikowana sie¢ szlakow
lotniczych, byta bardzo ograniczona. Z catg pewnosciag w polskiej przestrzeni powietrznej
funkcjonowaty dwa szlaki lotnicze: Warszawa — Poznan oraz Warszawa — Lwow. Byly
to jedyne szlaki komunikacji lotniczej wyposazone w naziemne urzgdzenia nawigacyjne
ufatwiajgce nawigacje, tj. wieze i latarnie lotnicze. Takie obiekty nie wystepowaty poza
niektorymi lotniskami, na zadnych innych odcinkach stagd mozna rozwazy¢ teze, ze byty
to jedyne szlaki lotnicze w polskiej przestrzeni powietrznej omawianego okresu.
Kontrargumentem moze by¢ fatwosc, z jakg mozna wytyczy¢ szlak lotniczy w oparciu o linie
kolejowe, szosy, kanaty, rzeki itp., co moze sugerowaé, ze pomimo braku naziemnych
urzadzen nawigacyjnych szlakdw powietrznych byto wiecej. Niestety z uwagi na braki
w dostepnych materiatach nie mozna tej kwestii jednoznacznie rozstrzygnad.

Archiwalne materiaty prasowe dostarczajg pewnych informacji o latarniach
lotniczych, ktére wyznaczaty szlaki lotnicze. Wynika z nich, ze pod koniec lat 20-tych podjeto
decyzje o zastosowaniu w Polsce rozwigzan stosowanych w Rzeszy Niemieckie;j.
Funkcjonowata tam rozwinieta sie¢ latarni lotniczych wyznaczajgca szlaki dla lotnictwa
komunikacyjnego. Gtéwng rolg latarni byto umozliwienie wykonywania lotéw w trudnych
warunkach atmosferycznych oraz lotéw nocnych. W roku 1938 r. zakoriczono elektryfikacje
szlaku lotniczego Warszawa — Poznan. Rozpoczeto takze budowe latarni lotniczych pomiedzy
Warszawg a Lwowem. Budowane wodwczas latarnie miaty wysokos¢ 15-20 metréw oraz
Swiecity mocg 1,5 kW. Znajdowaty sie one od siebie w odlegtosci zblizonej do 30 km, a cata
inwestycja obejmowata réwniez przygotowanie awaryjnych lgdowisk co 60 km. Opisywano
w prasie rowniez plany dalszych inwestycji majacych potaczy¢ zelektryfikowane polskie szlaki

lotnicze z Paryzem i Londynem (przez Berlin), a nawet z Indiami przez Bukareszt 1%,

108 R.M. (imie i nazwisko autora nieznane, podano inicjaty). Oswietlenie szlakéw lotniczych w Polsce, Kurjer
Warszawski, Nr 64/1938 z 6 marca 1938 r., str. 17.
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Ryc. 13. Lotniska i drogi lotnicze w Polsce w roku 1938

Zrédto: M. Mikulski, A. Glass: Polski transport lotniczy 1918-1978, Wydawnictwa Komunikacji i tacznosci.
Warszawa 1980, str. 118.

Podnoszony w prasie argument o przeznaczeniu latarni do wykonywania lotow
nocnych nalezy uznac za watpliwy, choé¢ loty takie od lat dwudziestych realizowano w Rzeszy
Niemieckiej. Dostepne rozktady lotow Polski Linii Lotniczych LOT z roku 1939
nie potwierdzajg istnienia rozktadowych lotéw nocnych. Ponadto ubogos$¢ stosowanych
wowczas technik nawigacyjnych w ocenie autora czynita prowadzenie regularnych potgczen
w takich warunkach bardzo ryzykownymi. Wtasciwym wydaje sie wniosek, ze latarnie
lotnicze zapewnialy nawigacje w warunkach zachmurzenia i zamglenia. Zwtaszcza,
ze w tamtym okresie samoloty separowano w poziomie, na zasadach zblizonych do tych

stosowanych w Zzegludze morskiej, dlatego doktadnie wyznaczona linia szlaku lotniczego
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pomagata w nawigacji. Z catg pewnoscig oficjalne ukonczenie elektryfikacji pierwszego szlaku
lotniczego dopiero w roku 1938, zaledwie rok przed wybuchem drugiej wojny Swiatowej,
nie pozwolito na rozwiniecie i dopracowanie tej koncepcji organizacji ruchu lotniczego
(wtym objecia nig lotdw nocnych). Wraz z rozwojem radiolatarni bezkierunkowych,
w okresie powojennym, koncepcja latarni lotniczych stata sie przestarzata i nie wrdcono
do niej po drugiej wojnie swiatowej.

Reasumujgc, mozna wysnu¢ konkluzje, zebrak szlakéw lotniczych na wydaniu
lotniczym map publikowanych przez Wojskowy Instytut Geograficzny w latach 1936-38,
tak samo jak brak wspomnianych szlakéw w Dzienniku Urzedowym Ministerstwa
Komunikacji oraz Monitorze Polskim Swiadczy o ich ograniczonej roli w organizacji ruchu
lotniczego. Z duzym prawdopodobiedstwem mozna przyja¢, ze zostaty wprowadzone
dla uporzagdkowania ruchu lotnictwa komunikacyjnego na gtdwnych trasach lotniczych,
lecz co do zasady obieranie trasy lotu i separowanie sie od innych statkdéw powietrznych byto

pozostawione pilotom.

3.2 Charakterystyka i rozmieszczenie elementéw przestrzeni powietrznej
po Il Wojnie Swiatowej

3.2.1 W okresie 1945-1969

Analiza przestrzeni powietrznej w okresie PRL jest mocno utrudniona z uwagi
na bardzo ograniczong dostepnos¢ materiatow Zrédtowych. Mapy przedstawiajgce
przestrzen powietrzng, traktowang woéwczas przede wszystkim jako przestrzen wojskowsa,
byty najczesciej klasyfikowane jako niejawne i w wielu przypadkach komisyjnie niszczone,
gdy stawaty sie nieaktualne. Skutkiem tego dla okresu po zakorczeniu Il Wojny Swiatowej
do lat 60-tych dostepne materialy kartograficzne sg znacznie uboisze niz dla okresu
dwudziestolecia miedzywojennego. Niniejsza rozprawa w niniejszym rozdziale opiera
sie niemal wytgcznie na zbiorach prywatnych 109,

Najstarsza mapa lotnicza z tego okresu, ktdrg uwzgledniono podczas opracowania

niniejszej rozprawy pochodzi z roku 1948, jednak nie pozwala na zidentyfikowanie zadnych

109 podczas zbierania materiatéw do niniejszego rozdziatu poszukiwano materiatéw kartograficznych w zbiorach
m.in.: Lotniczej Akademii Wojskowej w Deblinie, Centralnej Biblioteki Wojskowej w Warszawie, Centralnego
Archiwum Wojskowego w Rembertowie, Archiwum Sit Powietrznych w Nowym Dworze Mazowieckim
(nieistniejace), Archiwum Wojskowego w Oleénicy, Centralnej Biblioteki Geografii i Ochrony Srodowiska.
(przy PAN) w Warszawie, Archiwum Akt Nowych w Warszawie, Wojskowego Centrum Geograficznego, linii
lotniczych KLM oraz zbiorach kartograficznych Jeppesen.
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110 Mapa zawiera elementy istotne dla nawigacji

elementow przestrzeni powietrznej
lotniczej, takie jak: lokalizacje lotnisk, charakterystyczne punkty nawigacyjne, czy szkic
hipsometryczny z rozktadem deklinacji magnetycznej. Z uwagi na bardzo ograniczony zasieg
mapy nie mozna na jej podstawie formutowaé gtebszych wnioskéw. Jako najstarsze
powojenne zrodto danych przyjeto zatem mapy z drugiej pofowy lat 50-tych

oraz rozporzgdzenia ministra wtasciwego do spraw transportu od roku 1950.

3.2.1.1 Strefy lotnicze

Podstawowg cechg konfiguracji polskiej przestrzeni powietrznej byto
podporzgdkowanie jej potrzebom wojskowym. Zgodnie z prawem lotniczym cywilny ruch
lotniczy odbywat sie tylko w wydzielonych czesciach przestrzeni powietrznej i na lotniskach
wyznaczonych dla tego celu. Jednoczesnie ruch lotniczy poza tymi Scisle okreslonymi
obszarami odbywat sie zgodnie z zasadami okreslonymi przez Ministerstwo Obrony
Narodowej. To samo ministerstwo obok ministerstwa wtasciwego do spraw transportu byto
rowniez organem wspotokreslajgcym zakres izasady dziatania organéw odpowiadajgcych
za kontrole i nadzér nad ruchem lotniczym. Jednoczesnie wiadze wojskowe posiadaty
uprawnienia do wprowadzania zakazow i innych ograniczen dla wykonywania lotéw
ze wzgledu na niezdefiniowang ,konieczno$s¢ wojskowg”. Rozwigzania takie w praktyce
pozwalaty na dowolne ksztattowanie przestrzeni powietrznej w ten sposob,
aby ta odpowiadata potrzebom sit zbrojnych 1%,

Na potrzeby wojska ustanowiono znaczng liczbe stref niebezpiecznych w przestrzeni
powietrznej, ktérych podstawowym zadaniem byto wytaczenie przestrzeni powietrznej
nad poligonami z ruchu lotniczego ze wzgledu na bezpieczenstwo statkow powietrznych.
W omawianym okresie publikacja tych stref miata charakter staty niezaleznie od tego,
czy aktywnos$¢ wojskowa miata w nich miejsce. Byly one trwale wyfaczone z uzytkowania

lotniczego innego niz dziatania sit zbrojnych.

110 Mapa Polski — Wydanie Lotnicze, 1:500 000, Arkusz Przemysl, Wojskowy Instytut Geograficzny Sztabu
Generalnego W.P., 1948.
11 7rédto: Prawo lotnicze — tekst ogtoszony, art. 44-45 (Dz. U. 1962 nr 32 poz. 153).
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Tab. 6. Strefy niebezpieczne w polskiej przestrzeni powietrznej w roku 1965

Nazwa strefy Powierzchnia
Identyfikator Rodzaj uzytkowania

niebezpiecznej*? 13Kkm?
D1 Torun Poligon wojsk lgdowych — artyleryjski 337
D2 Biedrusko Poligon wojsk lgdowych 163
D3 Orzysz Poligon wojsk ladowych 290
D4 Nadarzyce Poligon wojsk lotniczych 511
D5 Wedrzyn Poligon wojsk lgdowych 131
D6 Zagan Poligon wojsk ladowych 614
D7 Muszaki Poligon wojsk lgdowych w tym chemicznych 163
D8 Czerwony Bor Poligon wojsk ladowych 123
D9 Deba Poligon wojsk lgdowych - artyleryjski 166
D 10 Drawsko Pomorskie Poligon wojsk lgdowych i lotniczych 633
D11 Gaski Brak danych 649
D12 Ustka / Wicko Morskie | Poligon wojsk lotniczych i Marynarki Wojennej 861
D13 Lipa Poligon wojsk lagdowych - artyleryjski 111
D14 Rembertow Poligon wojsk ladowych 116

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie na podstawie mapy Restricted and Prohibited Areas, RAC 8 App 1,
Zarzad Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych z 19.07.1965. Zbiory prywatne — Klaudiusz Dybowski.

W stosunku do okresu dwudziestolecia miedzywojennego mozna zauwazy¢ skokowy
przyrost liczby stref niebezpiecznych i zwiekszenie obszaru przez nie zajmowanego
21682,7 km? do az 4868 km? czyli prawie trzykrotny. RoOwnoczesnie nowe strefy
niebezpieczne byty przecietnie znacznie wieksze od tych ktére funkcjonowaty przed wojna
(Zatacznik 5). Przyczyn takiego stanu rzeczy nalezy upatrywaé nie tylko w zwiekszeniu
liczebnosci sit zbrojnych, ale przede wszystkim zmian w technice wojskowej i zwiekszeniu
jej zasiegu oddziatywania. Nie tylko w odniesieniu do artylerii lufowej, ale tez nowych
rodzajéow techniki wojskowej, takich jak artyleria rakietowa, rakietowa obrona
przeciwlotnicza itp. Prowadzenie procesu szkoleniowego w obrebie wczesniej
wykorzystywanych niewielkich poligonéw nie byto mozliwe.

Wiekszo$s¢ nowoutworzonych stref niebezpiecznych zlokalizowanych byto
na tzw. Ziemiach Odzyskanych, gdzie powstawaty poligony wojskowe m.in. z przyczyn

wtasnosciowych. Jednoczesnie mozna zauwazy¢ kompletne przemodelowanie lokalizacji

112 Nazwy autora.
113 Obliczono za pomoca oprogramowania QGIS 3.22.1.
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poligondéw, sposréd  ktdrych zaledwie 5 odpowiadato lokalizaciom z okresu
miedzywojennego % . W niektérych przypadkach, wykorzystywano poniemiecky
infrastrukture wojskowa !>, stad wraz ze zmianami terytorialnymi w polskiej przestrzeni
powietrznej pojawity sie niektére strefy niebezpieczne, ktére wczesniej znajdowaty
sie na terenach Ill Rzeszy.

Pomimo skokowego wzrostu obszaru objetego strefami niebezpiecznymi trudno
bytoby je traktowaé jako znacznie utrudnienie dla rozwoju lotnictwa cywilnego. Zajmowaty
one mniej niz 2% terytorium Polski i nie miaty zauwazalnego wptywu na przebieg drég
lotniczych. Utrudnienia jakie z nich wynikaty nalezatoby oceni¢ jako lokalne i dotyczgce
zasadniczo lotnictwa powszechnego (General Aviation). Pomimo podporzadkowania
przestrzeni powietrznej celom wojskowym, nie wystepowat w Polsce problem ograniczen
dla operacji startow i lgdowan na lotniskach komunikacyjnych z przyczyn wojskowych.

W analizowanym okresie doszto do catkowitego przeformutowania roli i miejsc
wystepowania stref zakazanych (P) w stosunku do okresu dwudziestolecia
miedzywojennego. Strefy te przestaty by¢ powigzane z obronnoscig kraju (przeciwdziataniem
dziataniom wywiadowczym), a zgodnie z ich przeznaczeniem zabezpieczaty one szczegdlnie
wazne i wrazliwe obiekty przemystowe przed skutkami katastrof lotniczych. W efekcie
wszystkie opublikowane strefy zakazane (Zatacznik 5) znajdujg sie w lokalizacjach w ten
sposéb nieoznaczonych w dwudziestoleciu miedzywojennym. Co bardziej istotne, skokowo
zmniejszyty sie rozmiary wyzej wymienionych stref. Zamiast rozlegtych obszaréw
wytgczajgcych z uzytkowania lotniczego znaczne czesci wojewddztw, publikowano tylko
niewielkie strefy w formie walcédw o srednicy 4,5 km. Wszystkie strefy zakazane znajdowaty
sie wowczas w potudniowej czesci kraju, z wyjatkiem strefy P1, ktéra zabezpieczata fabryke

amunicji w Pionkach.

114 poligony wojskowe z okresu przedwojennego uzytkowane w roku 1965 to: Torun (wczesniej 2 poligony),
Biedrusko, Czerwony Bér (zmniejszony), Lipa (zmniejszony) oraz Rembertow.
115 poligon w Pstrazu.
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Tab. 7. Strefy zakazane w polskiej przestrzeni powietrznej w roku 1965

; Nazwa strefy o ) Powierzchnia 18
Identyfikator e Rodzaj uzytkowania ¥’
zakazane km?
P1 Pionki Przemyst zbrojeniowy 64
) Przemyst chemiczny, produkcja
P2 Krupski Mtyn ] 64
dynamitu
P3 Knuréw Brak danych 64
P4 Bierun Przemyst chemiczny 64
P5 Oswiecim Przemyst chemiczny 64
P6 Tarnow Przemyst chemiczny 64

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie na podstawie mapy Restricted and Prohibited Areas, RAC 8 App 1,

Zarzad Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych z 19.07.1965. Zbiory prywatne — Klaudiusz Dybowski

Relatywnie niewielka liczba stref zakazanych, wynikata zapewne ze stabego rozwoju
przemystu chemicznego lub takiej kwalifikacji technologii produkcyjnych jaka nie wymaga
dodatkowej ochrony przed zdarzeniami lotniczymi. Wraz z rozwojem przemystu w kolejnych
latach mozna zaobserwowac¢ znaczny wzrost liczby takich stref. Jednoczesnie w zwigzku
z przyjeciem koncepcji, ze strefy zakazane stuzg ochronie przemystu i innych obiektow
wrazliwych lokalizacja stref P jest dos$¢ stabilna. W powojennej historii Polski rzadko
dochodzito do wycofania stref tego typu. Mozna sie w ich ewolucji doszukiwaé
bezposredniego powigzania z geografig przemystu.

Dla stref zakazanych zastosowano state parametry niezaleznie od wielkosci
zabezpieczanego obszaru oraz charakteru prowadzonej dziatalnosci. Wspodtczesnie strefy
takie definiowane s3 w uzgodnieniu z zarzadzajagcym obiektem. Wraz z uptywem czasu
charakterystyka stref zakazanych stata sie bardziej zrdéinicowana. Innymi stowy strefy
zakazane wraz z uptywem czasu przeksztatcono w taki sposéb, aby zapewniaé
bezpieczenstwo nie tylko chronionym terenom, ale réwniez statkom powietrznym.

Dostepne materiaty kartograficzne z roku 1965 sg pierwszymi, na ktorych udato
sig, ustali¢ strefe ograniczong (oznaczong jako R1). Niestety nie jest znana
jej charakterystyka, tj. sposdb ograniczenia ruchu lotniczego. Wspdtczesnie strefy takie stuzg
ochronie obszarow cennych przyrodniczo iwybranych terenédw o wysokiej gestosci
zaludnienia — zadnego z tych celdéw nie mozna jednak przypisaé do strefy R1 opublikowanej

w 1965 roku. Znajdowata sie ona w Ptocku i byta ona powigzana z lokalizacjg rafinerii, ktorej

116 W przypadku stref istniejacych wspétczeénie stosowano nazwy stref zakazanych zgodnie z AIP Polska.
W przypadku stref nieistniejgcych stosowane sg nazwy autora.

117 Rodzaj uzytkowania na podstawie Dziennika Urzedowego Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dn. 25.05.2015 poz.
25, Ogtoszenie Nr 9 w sprawie wykazu zarzadzajacych obiektami chronionymi strefg P.

118 Obliczono za pomoca oprogramowania QGIS 3.22.1.
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budowe ukonczono w tym samym roku. Obiekt ten jest wspotczesnie zabezpieczony poprzez
ustalenie strefy zakazanej (P). Biorgc pod uwage, ze éwczesnie strefy tego typu okreslano
dla waznych obiektow przemystowych trudno wyjasni¢, dlaczego rafineria posiadata ochrone
jedynie w formie strefy ograniczonej.

Pewne trudnosci przysparza proba odtworzenia delimitacji przestrzeni powietrznej
do uzytku dla lotnictwa cywilnego. Nie udato sie zidentyfikowaé materiatéw kartograficznych
przedstawiajacych strefy okotolotniskowe dla lotnictwa powszechnego. Prawdopodobnie
strefy takie nie byty ustanowione, a ruch lotniczy tego typu odbywat sie w przestrzeni
nadzorowanej 1°, Strefy przeznaczone dla lotnictwa cywilnego publikowano tylko dla lotnisk
kontrolowanych, gdzie operacje wykonuje lotnictwo komunikacyjne (Ryc. 14. Drogi lotnicze
i przestrzen kontrolowana w FIR Warszawa w roku 1957). W roku 1957 opublikowanych byto

szereg stref kontrolowanych lotnisk (CTR) oraz jeden rejon kontrolowany lotniska (TMA).

Tab. 8. Strefy i rejony kontrolowane lotnisk komunikacyjnych w polskiej
przestrzeni powietrznej w roku 1957

Lp. Nazwa struktury Powierzchnia 2 km?2
1. TMA Warszawa 2291
2. CTR Okecie 1851
3. CTR t6dz 1051
4, CTR Poznan 905
5. CTR Krakow 789
6. CTR Gdansk 788

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Mapa Air Traffic Service System z AIP Poland,
Listopad 1957, zbiory prywatne — Klaudiusz Dybowski

Na podstawie rozmiardw i lokalizacji stref kontrolowanych lotnisk (CTR) mozna
sformutowacé pewne wnioski odnosnie charakterystyki ich uzytkowania. Ich lokalizacje byty
Scisle powigzane zradiolatarniami bezkierunkowymi (NDB), ktére wyznaczaty $rodek
stref CTR. Jedynym odstepstwem byta strefa dla lotniska Warszawa Okecie. Wynikato
to z faktu, ze w rejonie lotniska dziataty 3 takie urzadzenia. Strefy te byly w ptaszczyznie
poziomej okregami, ktére w rézny sposdb modyfikowano. Dos¢ typowa modyfikacjg byto

stosowanie korytarzy o szerokosci 10 km rozszerzajgcych granice CTR, ktore stuzyly

119 7apisy Prawa Lotniczego z 1969 roku dot. stref dla ruchu lotniczego cywilnego obejmowatby zatem jedynie
lotnictwo komunikacyjne.
120 Obliczono na za pomoca oprogramowania QGIS 3.22.1.
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potgczeniom z siecig drég lotniczych (Poznan, Krakow, Gdansk, todz). W niektorych
przypadkach korytarze te prowadzity do miejsc, gdzie nie byto drég lotniczych (Poznan
i £6dz). Prawdopodobnie byto to przygotowanie obstugi operacji lotniczych drogami, ktére
byty dopiero planowane (opublikowane w 1965 roku). Wielko$¢ stref wyraznie wskazywata,
ze byly one zaprojektowane do zabezpieczenia przestrzeni powietrznej wymaganej przez
instrumentalne procedury podejscia do lgdowania wraz z odlotem po nieudanym podejsciu,
bez procedur dolotowych i odlotowych do lotniska. Strefy te byty relatywnie mate, pozwalaty
zatem na zabezpieczenie procedur z nawrotem 2!, wystarczajagcym od obstugi pojedynczych
operacji, co byto wystarczajgce dla lotnisk o matej przepustowosci. Ich niewielkie rozmiary
Swiadczg tez o tym, ze byty one niskie (analogicznie jak drogi lotnicze) jest to jednoznaczny
whniosek z uwzglednienia gradientdw znizania i wznoszenia statkdw powietrznych — rozmiar
stref nie umozliwiat osigganie znacznych putapow przed ich opuszczeniem.

Jedynym lotniskiem komunikacyjnym dla ktérego zastosowano rejon kontrolowany
lotnisko (TMA) byt port lotniczy Warszawa Okecie. Strefy takie sg ustanawiane tylko
w przypadku potrzeby separowania i sekwencjonowania wiekszej liczby statkéw
powietrznych tak, aby witasciwe stuzby kontroli ruchu lotniczego dysponowaty odpowiednim
wolumenem przestrzeni powietrznej. Typowo zabezpieczajg one procedury dolotowe
i odlotowe dla danego lotniska. Te jednak prawdopodobnie w Polsce jeszcze nie istniaty.
Zapewniano zatem przestrzen niezbedng kontrolerom ruchu lotniczego. Rejon kontrolowany
lotniska Warszawa Okecie zostat powiekszony w roku 1969 i w ptaszczyznie poziome;j
odpowiadat on okregowi o promieniu 95 km wokdt lotniska Warszawa Okecie (Zatacznik 4).
Na podstawie sieci drog lotniczych mozna zauwazyé, ze TMA to nie stuzyto wyfacznie
zabezpieczaniu dolotéw i odlotéw na lotnisko, ale rowniez zapewnianiu stuzby kontroli ruchu
lotniczego dla kontroli obszaru, tj. obstugi lotow tranzytowych. Innymi stowy strefa TMA byta
integralng czescig systemu drog lotniczych. Najprawdopodobniej w jej granicach dziafaty
dwie rdine stuzby ruchu lotniczego (kontrola zblizania lotniska i kontrola obszaru), ktore
odpowiadaty za rézne wysokosci.

Strefy w polskiej przestrzeni powietrznej miaty bardzo prostg strukture i byty bardzo
nieliczne. Ich charakterystyka odpowiadata jednak miedzynarodowej konwencji
ich oznaczania i byta transparentna dla miedzynarodowego lotnictwa komunikacyjnego.
Podporzadkowanie organizacji ruchu lotniczego i samej przestrzeni powietrznej celom

wojskowym bardzo mocno ograniczyto rozwdj struktury przestrzeni powietrznej.

121 Typowo byly to procedury oparte o tzw. baseturn lub racetrack. Zaktadaty lot statku powietrznego
do pomocy znajdujgcej sie na terenie lotniska lub w jego bezposredniej bliskosci, nastepnie odlot w zadanym
kierunku i nawrdt z takim kursem jaki byt wiasciwy dla kierunku drogi startowej i wykonania lgdowania.
Ich zaletg byta mata wymagana przestrzen powietrzna do zabezpieczenia takich operacji, a wadg bardzo mata
przepustowosc.
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W najwiekszym stopniu dotyczyto to lotnictwa powszechnego, ktére choé mogto
wykorzystywaé pewng kategorie przestrzeni powietrznej, nie posiadato zadnych stref
do swojego wytgcznego uzytkowania. Mozna jednoczesnie spekulowaé, czy w ramach
struktury przestrzeni powietrznej funkcjonowat jeszcze kolejny wewnetrzny podziat i strefy
do wykorzystania lotniczego wykorzystywany przez wojska lotnicze. Nie udato sie jednak

dotrze¢ do materiatow, ktére pozwalatby na potwierdzenie takiej tezy.

3.2.1.2 Drogilotnicze i bramy wlotowe

Pierwsze oficjalne noty zatwierdzajace cywilng miedzynarodowg komunikacje
lothiczg pomiedzy Polskg, a innymi krajami datowane sg na rok 1947 22, Zdaniem autora
mozna przyjac¢, ze dotyczyty one komunikacji, ktéra odbywata sie z wykorzystaniem bram
wlotowych i prawdopodobnie réowniez drdog lotniczych. Pierwsze dostepne materiaty
okreslajgce bramy wlotowe do polskiej przestrzeni powietrznej pochodzg bowiem z roku
1950. Dla drog lotniczych najstarsze powojenne materiaty pochodzg dopiero z roku 1957.
Nie oznacza to jednak, ze bramy wlotowe nie funkcjonowaty wczesniej, mozliwe, ze byty
one zdefiniowane regulacjami wojskowymi, ktdére nie zachowaly sie do czaséw
wspotczesnych.

Polska Rzeczypospolita Ludowa miata oficjalnie opublikowane bramy wlotowe
stuzagce do przekraczania granic panstwowych drogg powietrzng od roku 1950. Byty
one na granicach z wszystkimi sgsiadami oraz na granicy morskiej. Nie sg dostepne zadne
regulacje, ktére okreslatyby wymogi dotyczgce parametrow lotu w miejscach przekraczania
granic panstwowych. Na podstawie zasad ruchu lotniczego dla cywilnych statkéw
powietrznych mozna przyja¢, ze nie istniaty wymogi zachowania niskiego putapu na potrzeby
identyfikacji samolotéw przez stuzby graniczne. Bramy wlotowe traktowane byty jako czes¢
miedzynarodowych drég lotniczych, dla ktérych wymagana byta wysokos¢ od 900 m AGL
(powyzej powierzchni gruntu) do 12000 m wg standardowego ci$nienia atmosferycznego.
Nalezy przyjaé, ze byty to réwniez wysokosci obowigzujgce dla miejsc przekraczania granicy

panstwowe;j.

122 7r4dto: O$wiadczenie Rzadowe z dn. 3 listopada 1947 r. w sprawie not zatwierdzajacych Umowe
o komunikacji lotniczej miedzy Polska a Rumunig z dn. 9 sierpnia 1947 r. (Dz. U. Nr 73, poz. 462 i 463).
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Tab. 9. Bramy wlotowe w polskiej przestrzeni powietrznej w latach 1950-1969

] Panstwo sgsiednie Bramy wlotowe Bramy wlotowe Bramy wlotowe
p. .
lub granica morska | w roku 1950 2 w roku 1956 w roku 1969

1. Suwatki Swistocz (tylko tranzyt) Suwatki

2. Zwigzek Radziecki Augustéw Brzes¢ Litewski Starzawa

3. Rawa Ruska

5. Muszyna Muszyna Jabtonka

6. Kudowa Zdroj Kudowa Zdrdj Czerniawa - Frydlant
Czechostowacja

7. Lubawka Lubawka

8. Cieszyn

9. Niemcy (NRD) Rzepin Stubice Stubice

10. Trzebiatow Trzebiatéw Dartowo
granica morska

11. ujécie teby Gdarisk Kmiecin

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Dziennik Ustaw Nr 25, Poz. 223 i 224, Rozporzadzenie Ministrow
Administracji Publicznej i Bezpieczeristwa Publicznego z dn. 20 kwietnia 1950 r. w sprawie wyznaczenia miejsc
przelotu granic Panstwa przez statki powietrzne; Dziennik Ustaw Nr 51, Poz. 365, 366 i 367, Rozporzadzenie
Ministrow Administracji Publicznej i Bezpieczenstwa Publicznego z dn. 29 wrzesnia 1951 r. w sprawie
wyznaczenia miejsc przelotu granic Panstwa przez statki powietrzne; Mapa Polska - Bramy Wlotowe 1956 -
odreczna, podktad WIG, Centralne Archiwum Wojskowe, Zatgcznik Nr 2; Mapa Air Traffic Service System z AIP
Poland, Luty 1969, zbiory prywatne — Klaudiusz Dybowski.

Analiza zmian bram wlotowych do polskiej przestrzeni powietrznej, pozwala
na sformutowanie dwodch wnioskow. Po pierwsze Polska miata bardzo ograniczong sieé
miedzynarodowych drég lotniczych w kierunku zachodnim irelatywnie bardziej
rozbudowang w kierunkach poftudniowym i wschodnim. Sie¢ komunikacyjna byta
dostosowana do utrzymywania pofgczen lotniczych z blizszymi woéwczas gospodarczo
i bardziej dostepnymi wizowo krajami socjalistycznymi. Uktad taki byt przeciwienstwem
dominujacych kierunkéw, na jakich wspotczesnie odbywa sie miedzynarodowy ruch lotniczy
w polskiej przestrzeni powietrznej. W drugiej kolejnosci nalezy réwniez zwrdci¢ uwage
na relatywnie niewielkg liczcbe bram wlotowych, czesto dostepnych na kierunkach
nieoptymalnych z perspektywy ekonomiki lotnictwa komunikacyjnego !?*, co moze
po raz kolejny swiadczy¢ o drugorzednej roli lotnictwa cywilnego i wysokim priorytecie

dla wojskowego wykorzystania przestrzeni powietrzne;j.

123 Dla bram wlotowych dla ktérych nie sg dostepne oficjalne nazwy zgodne z Rozporzadzeniami Ministrow
Administracji Publicznej i Bezpieczeristwa publicznego - stosowane sg nazwy autora.

124 przyktadem moga byé jedynie dwie bramy wlotowe na granicy Polski i Zwigzku Radzieckiego, obie
w bezposredniej bliskosci wzgledem siebie i jedynie na granicy z SRR Litwy.
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Zgodnie z najstarszymi materiatami kartograficznymi z okresu powojennego w roku
1957 istniato w Polsce 2687 km drdg lotniczych 12> o0 znacznej szerokosci 10 km. Kanalizowaty
one przeptyw ruchu lotnictwa komunikacyjnego zarowno krajowego jak i miedzynarodowego
taczac bramy wlotowe i krajowe lotniska komunikacyjne. Zostaty one wyznaczone w taki
sposéb, aby nie naruszaty przestrzeni powietrznej wykorzystywanej przez wojska lotnicze
z uwzglednieniem priorytetu i nadrzednej roli sit zbrojnych.

Podstawowg cechg sieci drog lotniczych w polskiej przestrzeni powietrznej tego
okresu, bylo oparcie jej o pierwszg generacje powszechnie wdéwczas stosowanych
naziemnych urzgdzen radionawigacyjnych, tj. radiolatarni bezkierunkowych (NDB).
Urzadzenia te wskazywaty kierunek lotu do konkretnej radiolatarni, stgd mozna byto
prowadzi¢ nawigacje wg wskazan przyrzadéw lecagc w kierunku kolejnych urzadzen.
W ten sposéb ustanowienie drogi lotniczej pomiedzy konkretnymi punktami byto zalezne
od wczesniejszego ulokowania odpowiedniej liczby radiolatarni. Urzadzenia te zapewniaty
niskg doktadnos¢ prowadzonej nawigacji, ktéra wynikata z precyzji zaréwno samego
urzadzenia jak i charakterystyki urzgdzen poktadowych odbierajgcych jego sygnat.
Dla wyznaczania lokalizacji statku powietrznego korzystajgcego z NDB stosuje sie stozek
rozchodzenia sie sygnatu o wartosci +/- 6.9° 26, Warto$¢ taka powinna by¢ stosowana
dla wyznaczania szerokosci drég lotniczych, tak, aby wraz ze wzrostem odlegtosci
od urzadzenia statek nie znajdowat sie poza droga. Niestety z uwagi na zastosowang zbyt
mata liczbe urzadzen naziemnych nie byto wowczas gwarancji zachowania trajektorii lotu
w ramach opublikowanej szerokosci drog lotniczych. Doktadnos$¢ urzadzenia pozwalata
na zachowanie pozycji statku powietrznego w drodze lotniczej o szerokosci
10 km w odlegtosci nie wiekszej niz 42.32 km od NDB %7, Zatem kazdy odcinek pomiedzy
dwoma urzadzeniami o dtugosci wiekszej niz 84.64 km nie pozwalat na zapewnienie
doktadnosci nawigacji wymaganej do pozostania w drodze lotniczej. Biorgc pod uwage
stosowanie w polskiej przestrzeni powietrznej odcinkdw drég lotniczych, ktérych diugosc
przekraczata nawet 220 km mozina postawi¢ teze o niedostatecznej liczbie naziemnych
radiolatarni bezkierunkowych do utrzymywania sieci drég lotniczych. Sie¢ drdég lotniczych
powinna by¢ mniej rozwinieta lub nalezato zastosowacé wiekszg szeroko$¢ drég lotniczych
(z uwagi na duze odlegtosci od radiolatarni). Zastosowane rozwigzanie z drogami lotniczymi
o szerokosci zaledwie 10 km wigzato sie z ryzykiem naruszenia przez samoloty

komunikacyjne przestrzeni powietrznej przeznaczonej dla lotnictwa wojskowego

125 pomiar wtasny na podstawie Mapa Air Traffic Service System z AIP Poland, 1.11.1957, zbiory prywatne —
Klaudiusz Dybowski za pomocg oprogramowania QGIS 3.24.

126 7g0dnie z ICAO Doc. 8168 vol. Il 2.6.1 dla NDB stosowane sg sktadowe tolerancje: +/- 3° dla systemu
naziemnego, +/- 5.4° dla urzadzenia poktadowego odbierajgcego sygnat oraz +/- 3° tolerancji techniczne;j.

127 Obliczenia wtasne.
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lub wytaczonej z uzytkowania lotniczego. Mozna zatozy¢, ze polska sie¢ drdég lotniczych
w tamtym okresie nie spetniata wymogow bezpieczeAstwa dla prowadzenia nawigacji

lotniczej jakie byty uwzgledniane w krajach wysokorozwinietych.

CTR Gdansk

CTR Okecie

CTR Poznan

TMA Warszawa

CTR Lédz

CTR Krakéw

Legenda
o NDB
- Przestrzen kontrolowana
Drogi lotnicze
0 50
—_— Bramy wlotowe e S|

Ryc. 14. Drogi lotnicze i przestrzen kontrolowana w FIR Warszawa w roku 1957
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Mapa Air Traffic Service System z AIP Poland, 1.11.1957, zbiory

prywatne — Klaudiusz Dybowski.
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Tab. 10. Etapy ewolucji drog lotniczych w Polsce w okresie 1928-2023

Technika nawigacji
Lp. Nazwa Etapu Okres o Komentarz
lotniczej
do 1937
oraz Nawigacja
1. | Drogi wzrokowe 1945 — z widocznoscig terenu
i nawigacja zliczeniowa
1957
Nawigacja Po roku 1945 nie zostata wznowiona praca
Drogi  wzrokowe 1937— | zwidocznoscig terenu | latarni lotniczych i nastgpita degradacja
2. | z czesciowa 1939 i nawigacja zliczeniowa | metod nawigacji do czasu wprowadzenia
elektryfikacja miejscami  wspierana | nawigacji lotniczej w oparciu o urzadzenia
latarniami lotniczymi radionawigacyjne pierwszej generacji.
Drogi w oparciu
0 naziemne 128 Nawigacja w oparciu
3 urzadzenia 1957 - | 5 haziemne urzadzenia | Urzagdzenia NDB pozwalaty na prowadzenie
radionawigacyjne 1966 radionawigacyjne — | lotu do pomocy.
- pierwsza radiolatarnie NDB
generacja
Drogi w oparciu Nawigacja w oparciu
i 129 _ i d i
4 © naziemne 1966 © naziemne urzacdzenta Urzadzenia VOR pozwalaty m.in. na
- | urzadzenia 130 | radionawigacyjne — . s .
. . . 1998 . . prowadzenie lotu radialnie do i od pomocy.
radionawigacyjne radiolatarnie NDB,
-1ill generacja VOR, DME
Drogi w oparciu 1998 — Nawigacja w oparciu o | Naziemne urzadzenia radionawigacyjne
5. | o nawigacje . Global Navigation petnia role zapasowa (nastapita redukcja ich
. obecnie . .
satelitarng Satellite System (GNSS) | liczby).
W systemie tym brak jest klasycznych drog
lotniczych lub sg one stosowane tylko
w niektorych czesciach przestrzeni
2018131 - | Nawigacja w oparciu o | powietrznej. Docelowo wraz ze wzrostem
6 Free Route . . L
" | Airspace (FRA) obechie Global Navigation dojrzatosci systemu zostang one
P Satellite System (GNSS) | prawdopodobnie catkowicie zlikwidowane.
Naziemne urzadzenia
radionawigacyjne(gtéwnie DME) petnig role
zapasowa.

Zrédto: opracowanie wiasne.

128 Data przyblizona, okre$lona na podstawie rozmowy ze st. specjalista ds. nawigacji (radionawigacji)
S. Wasowicz dn. 18.01.2022. Pierwsze NDB wdrozone w Polsce i zlokalizowano je w rejonie miasta Sejny.

129 Data przyblizona, okre$lona na podstawie mapy szkoleniowej ,Radio Navigation Facilities” Zarzadu Ruchu
Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych, zbiory prywatne — Klaudiusz Dybowski oraz konsultacji ze specjalistami
ds. nawigacji (radionawigacji) O. Kuszpyt i S. Wasowicz dn. 17.01.2022. Pierwsze urzgdzenie VOR w Polsce
zainstalowano w rejonie miejscowosci Dartéwek ok. roku 1966, 4 kolejne w rejonie miast: Czempin, Grudziadz,
Warszawa i Suwatki.

130 wdrozenie drég w oparciu o nawigacje satelitarng nastgpito na podstawie decyzji podjetej podczas
zgromadzenia Ministrow wtasciwych do spaw transportu krajow ECAC w roku 1990. Ustalono, ze w krajach
ECAC od roku 1998 obowigzywac bedzie specyfikacja nawigacyjna Basic RNAV (odpowiada RNAV 5). Istniejg
watpliwosci formalne dotyczace wdrozenia nawigacji GNSS do nawigacji obszarowej w Polsce, jednak drogi
lotnicze ja wykorzystujgce zostaty wdrozone w roku 1998. Data i informacje na podstawie rozmowy
z Kier. Dziatu Rozwoju Systemdéw NAV w Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej - T.Wozniakiem dn. 18.01.2022.

131 Rok wskazuje na wprowadzenie pierwszym elementéw Free Route Airspace, wdrozenie rozwigzania
nastepowato etapowo w latach kolejnych i jego proces nie jest jeszcze zakoriczony w roku 2023.
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W charakteryzowanym okresie w polskiej przestrzeni powietrznej pomoce NDB
wykorzystywano nie tylko do nawigacji w drogach lotniczych, ale réwniez do realizacji
operacji podej$¢ do lagdowania na kluczowych wéwczas lotniskach komunikacyjnych 132,
Nie jest wspodtczesnie znana moc (zasieg) urzgdzen lotniskowych, stad nie mozna formutowacd
whnioskdw co do ich uzytecznosci podczas wykonywania operacji w ramach drog lotniczych.
Warto jednak odnotowad, ze istniata mozliwos¢ korzystania z NDB lotniskowych
do wspomagania nawigacji w drogach lotniczych na niektérych trasach, by¢ moze przy lotach
na odcinku pomiedzy Dgbrowg Tarnowska a Jabtonka na granicy z Czechostowacja.

Pod koniec tego okresu, nastgpit rozwaj sieci drog lotniczych. Zostata rozszerzona siec
lotnisk komunikacyjnych, ktéra wymagata pofaczenia z systemem drég lotniczych.
Rozpoczeto uzytkowanie lotniska komunikacyjnego Szczecin — Dabie 33, do ktérego doloty
byty mozliwe tylko z kierunku potudniowo-wschodniego poprzez zapewnienie potgczenia
z tranzytowa drogq lotniczg Stubice-Suwatki (1 dodatkowe NDB) oraz dodatkowy odcinek
taczacy ze strefg kontrolowang lotniska Poznan-tawica. Z siecig drég lotniczych potaczono
rowniez lotnisko Rzeszow-Jasionka, przy czym w jego przypadku nie byto konieczne
ustanowienie nowych drég lotniczych, a jedynie rozszerzenie istniejgcego potaczenia,
prowadzgcego do Ukraifdskiej SSR. W ten sposdb, aby z kierunku zachodniego mozliwy
byt lot bezposrednio do lotniskowej pomocy radionawigacyjnej lotniska w Jasionce
(Zatacznik 3). Nalezy jednak zaznaczy¢, ze powstanie lotnisk komunikacyjnych nie zawsze
wigzato sie z rozbudowsg sieci drog lotniczych. Pomimo zainaugurowania lotow krajowych
pomiedzy lotniskami Warszawa Okecie — Koszalin Zegrze Pomorskie w maju roku 1957 134,
lotnisko w Koszalinie az do lat 70-tych nie byto wiaczone do sieci drég lotniczych. Przyczyn
takiego stanu rzeczy nalezy upatrywaé w kosztach i dostepnosci naziemnych urzadzen
radionawigacyjnych. Prawdopodobne wydaje sie, ze w wykonywaniu operacji na mniej
istotne lotniska komunikacyjne nawet w latach 60-tych opierano sie czesciowo o nawigacje

wzrokowsa.

132 7g0dnie ze stanem na rok 1957 NDB wykorzystywano na lotniskach: Warszawa — Okecie, Poznah — tawica,
£6dz — Lublinek oraz Krakdw — Balice. Urzgdzenia NDB zaczety w warunkach polskich petni¢ drugorzedna role
w latach 70-tych XX wieku, a w latach 90-tych rozpoczeto ich wycofywanie. Ostatnie urzgdzenie NDB
wykorzystywane przez lotnictwo cywilne zostato wycofane z eksploatacji w roku 2020. Byta to radiolatarnia
wykorzystywana do wykonywania procedur podejScia do lgdowania (mozna okresli¢ je jako zapasowe)
na lotnisku komunikacyjnym Szczecin — Golenidow. Wspétczesnie sg one nadal licznie wykorzystywane przez Sity
Zbrojne RP na wiekszosci lotnisk wojskowych jako alternatywny (zapasowy) sensor do realizacji podejsc¢
do lgdowania i odlotéw po nieudanym podejsciu, w skrajnych przypadkach niektdre z lotnisk wojskowych
wykorzystujg nawet 4 takie urzadzenia zlokalizowane w osi drogi startowej. Zgodnie ze stanem na maj 2022
urzadzenia takie funkcjonujg na lotniskach: Cewice, Dartowo, Deblin, Inowroctaw, Poznan — Krzesiny, teczyca,
Malbork, Mirostawiec, Mifisk Mazowiecki, Oksywie, Pruszcz Gdarski, Swidwin, Tomaszéw Mazowiecki.

133 Do roku 1967 role lotniska komunikacyjnego dla Szczecina petnito aktualne lotnisko aeroklubowe Szczecin -
Dabie, dopiero od tego roku role te przejeto lotnisko Szczecin — Goleniéw, na ktérym woéwczas wydzielono
czes¢ cywilna.

134 Ratajczak W., 1970. Struktura przestrzenna transportu lotniczego w Polsce. Maszynopis. str. 14.
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Po powstaniu nowych lotnisk komunikacyjnych kolejnym czynnikiem wptywajgcym
na rozwoj sieci drog lotniczych w omawianym okresie byt wzrost liczby wykorzystywanych
radiolatarni bezkierunkowych NDB. Pomiedzy latami 1957 a 1965 dodano 4 kolejne
urzadzenia radionawigacyjne, ktore skracaty odlegtosci pomiedzy kolejnymi latarniami
lub pozwalaty na publikacje nowych drég lotniczych. Wptyneto to pozytywnie na dtugosc
drég lotniczych, ktdra zostata zwiekszona. Ustanowiono nowe trasy pozwalajgce na bardziej
ekonomiczne tranzyty w osi poétnoc potudnie (linie Grudziagdz — Krakédw oraz Szczecin -
Poznan).

Dostepne materiaty dla roku 1965 (Zatgcznik 3) sg najstarszymi zidentyfikowanymi
przez autora mapami drég lotniczych, na ktdrych widoczne s opublikowane wysokosci
dla odpowiednich pozioméw lotu. Juz wdwczas stosowano zasade lotu na poziomach
nieparzystych w kierunku zachodnim i parzystych w kierunku wschodnim. Pomimo publikacji
wysokos$ci w metrach 13>, stosowanie podziatdw poziomdéw na parzyste inieparzyste
odnosito sie do wartosci wysokosci przeliczanych na setki stop (jak w lotnictwie
miedzynarodowym). Cechg charakterystyczng drég lotniczych w tamtym okresie byta
ich bardzo niska wysoko$¢ 0. Najnizszy dostepny poziom lotu to 030, co odpowiada
wysokosci bezwzglednej zaledwie 900 metréw. Drogi lotnicze z najwyzszg dolng granica
wysokosci miaty jg wyznaczong na poziomach 080 (2400 m) — odcinek nad Sudetami
oraz 100 (3050 m) - odcinek przebiegajacy nad masywem Babiej Géry. Powyzsze mozna
wyjasni¢ zachowaniem odpowiedniego zabezpieczenia pionowego nad przeszkodami
terenowymi 7. Jednocze$nie w zadnym przypadku nie publikowano gérnej granicy
wysokosci wyznaczonych drég lotniczych. Z uwagi na fakt, ze przedziat wysokosci drog
lotniczych zajmowat praktycznie caty uzyteczny putap wysokosci mozna przyjgé, ze drogi
te nie miaty charakteru statego wytgczenia przestrzeni powietrznej dla celow lotnictwa
komunikacyjnego. Uzytkowanie lotnicze dla celdw wojskowych (wéwczas priorytetowe)
jak i przez lotnictwo powszechne (GA) nie miatyby mozliwosci swobodnego wykonywania

operacji lotniczych. Dlatego istniata koordynacja cywilno-wojskowa dla wykonywania

135 Sstosowanie uktadu metrycznego dla opisu przestrzeni powietrznej to typowe rozwigzanie dla paristw Ukfadu
Warszawskiego. W Polsce przejscie na system anglosaski dla ruchu lotniczego zainicjowata transformacja
ustrojowa w latach 90-tych XX wieku. Jednak jeszcze w drugiej dekadzie XX wieku w polskiej przestrzeni
powietrznej znajdowaty sie struktury z wysokoSciami wyrazonymi w metrach (np. strefy niebezpieczne —
poligony wojskowe). Wspotczesnie ostatnig pozostatoscia uktadu metrycznego w polskiej przestrzeni
powietrznej jest promien okregu od punktu dla niektérych stref, ktéry jest wyrazony w kilometrach
(np. wybrane strefy zakazane).

136 W odniesieniu do wysoko$ci wspétczesnych drdg lotniczych, te sa publikowane w przedziale wysokosci
wyrazonej w poziomach lotu 100 (formalnie 095) - 660, co odpowiada warto$ciom wyrazonym w metrach
nad poziomem morza w przedziale 3050 — 20100.

137 Wspétczeénie przy wyznaczaniu drég lotniczych nalezatoby zastosowaé zabezpieczenie pionowe
nad terenami gorzystymi (minimum obstacle clearance) wynoszace 600 metrow.

76



DYNAMIKA ZMIAN PRZESTRZENI POWIETRZNE] POLSKI

operacji w drogach lotniczych. Na ich uzytkowanie zgodnie z ich parametrami byta
wymagana zgoda wojskowa, ktéra okreslata dostepny przedziat wysokosci.

Materiat kartograficzny dla roku 1969 ( Zatgcznik 4) wskazuje na zatrzymanie rozwoju
sieci naziemnych urzadzen radionawigacyjnych NDB i pewng stabilizacje sieci drég
lotniczych. Jednoczesnie w wybranych obszarach doszto do regresu, tj. zmniejszyta sie ogdlna
dtugos¢ drog lotniczych, na rzecz zwiekszenia rejonu kontrolowanego lotniska Warszawa-
Okecie. Zlikwidowano drogi lotnicze prowadzace z lotniska Poznan — tawica do Szczecin
Dabie, jednoczesnie nie ustanawiajgc jeszcze potfaczenia do lotniska Szczecin Golenidw.
Analogicznie wyeliminowano drogi lotnicze prowadzace od Grudzigdza w kierunku
potudniowym bezposrednio do Matopolski. Wykonywanie lotéw z pétnocy kraju do lotniska
Krakéw — Balice lub sgsiadujacych FIR Bratislava i FIR Lwow wymagato dtuzszej trasy lotu
przez TMA Warszawa. Jednoczesnie zredukowano drogi lotnicze prowadzace z TMA
Warszawa w kierunku potudniowym z dwdch do jedne;.

Trudno o ustalenie w sposéb przekonujgcy powodu regresu sieci drég lotniczych
w drugiej potowie lat 60-tych. Wieksza liczba urzgdzert NDB umozliwiata publikacje wiekszej
liczby drdég lotniczych. Mozna zatozy¢, ze sam poziom ruchu lotniczego réwniez uzasadniat
rozbudowe sieci drég lotniczych. W roku 1969 opublikowano po raz pierwszy podziat

138 stuzb kontroli ruchu lotniczego dla kontroli obszarowej. Swiadczy to o wzroscie

sektorowy
poziomu ruchu lotniczego. Jednoczesnie sama sie¢ drdg lotniczych zostata zredukowana.
Prawdopodobnych przyczyn mozna upatrywac w kwestiach politycznych zwigzanych z wojng
szesciodniowg na Bliskim Wschodzie (1967) lub zmianach organizacyjnych w zakresie
dowodzenia wojskami lotniczymi, ktore wystepowaty w tamtym okresie.

Stworzono takze system drég lotniczych, ktory byt zgodny z miedzynarodowymi
zasadami prowadzenia operacji lotnictwa komunikacyjnego. Byt to okres przetomowy
pod katem organizacyjnym itechnologicznym, w ktérym dokonat sie olbrzymi postep
z nawigacji wzrokowej do nawigacji w oparciu o naziemne pomoce radionawigacyjne. Nalezy
mie¢ jednak na uwadze, ze dynamika rozwoju polskiej przestrzeni powietrznej znacznie
ustepowata zmianom jakie miaty miejsce w Europie Zachodniej. Pierwszym i zasadniczym
powodem takiego stanu rzeczy bylo podporzadkowanie przestrzeni powietrznej celom
wojskowym oraz bardzo rozbudowane wojska lotnicze, ktére miaty znaczne potrzeby
pod katem wolumenu przestrzeni powietrznej pozostajgcego w ich dyspozycji.
W tym okresie nie funkcjonowaty elastyczne metody alokacji przestrzeni powietrznej. Byta

ona przyporzagdkowana do okreslonego typu uzytkowania w sposéb staty, co oznaczato

138 patrz Zatacznik 4. Zastosowano podziat na sektory wschodni i zachodni, wczeéniej FIR Warszawa stanowit
pojedynczy sektor. Wieksza liczba sektoréw kontroli obszaru wynika typowo z wymagan dotyczacych
przepustowosci. W omawianym okresie poziom ruchu lotniczego przekroczyt zatem poziom na jakim mozliwa
byta jego obstuga na pojedynczym stanowisku.

77



DYNAMIKA ZMIAN PRZESTRZENI POWIETRZNE] POLSKI

jej trwate przypisanie do dziatan sit zbrojnych. Powyzsze znaczgco limitowato mozliwosci
rozwoju lotnictwa komunikacyjnego. Drugim powodem takiego stanu rzeczy byt niski poziom
rozwoju gospodarczego Polski (i innych panstw RWPG). Rozwdj potaczen lotnictwa
komunikacyjnego jest Scisle zwigzany z poziomem zamoznosci populacji stagd w panstwach
zrzeszonych w RWPG nastepowat on nieporéwnywalnie wolniej niz w krajach zachodniej
Europy. Jako trzeci powdd relatywnie stabego rozwoju drég lotniczych w tym okresie nalezy
zdaniem autora wskazac zapdznienie technologiczne. Rozwdj lotnictwa wymaga znacznych
naktadow finansowych i dostepu do zaawansowanych technologii. W Polsce w obu tych
obszarach miaty miejsce niedostatki. W okresie, w ktorym w Polsce rozbudowywano sie¢
urzadzen radionawigacyjnych (NBD) wspierajacych nawigacje w drogach lotniczych,
w krajach wysokorozwinietych stosowano juz urzadzenia kolejnej generacji 3. Czyli
urzadzenia radionawigacyjne stuzgce ustanowieniu sieci drég lotniczych w polskiej
przestrzeni powietrznej odpowiadaty rozwigzaniom stosowanym w Zachodniej Europie okoto

1.5 dekady wczesnie;.

3.2.2 W okresie 1970-1991

W stosunku do weczesniej opisywanego okresu dla lat 1970-1997 dostepne
sg juz znacznie bardziej obszerne materiaty kartograficzne. Od roku 1980 dostepne
sg cywilne i wojskowe mapy polskiej przestrzeni powietrznej. Dodatkowo dostepne mapy
sg drukowane w wiekszej skali - stad pomiary powierzchni obarczone sg znacznie mniejszym
btedem. Dla lat wczesniejszych omawianego okresu zachowaty sie mapy lotnicze w zbiorach
prywatnych. Jednocze$nie mozliwe okazato sie przeprowadzenie wywiaddw z pracownikami
stuzb ruchu lotniczego aktywnymi zawodowo od wczesnych lat 70-tych. Dzieki powyzszemu
pomimo braku dokumentéw mozliwe byto w znacznym stopniu odtworzenie zasad

wykorzystania polskiej przestrzeni powietrznej w tym okresie.

3.2.2.1 Strefy lotnicze

W stosunku do stanu w potowie lat 60-tychprzestrzen powietrzna zajeta na potrzeby

stref niebezpiecznych, zabezpieczajacych poligony wojskowe pozostawata poczatkowo

13% Urzgdzenia VOR rozwijano w USA juz w latach 30-tych, a bezposrednio po Il. Wojnie Swiatowe]j od roku 1947
wykorzystywano je operacyjnie. Urzadzenia to pozwalato na bardziej precyzyjne prowadzenie nawigacji
lotniczej, a systemie z urzgdzeniami DME pozwalaty na prowadzenie drég lotniczych z duzg dowolnoscia.
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zasadniczo niezmieniona 9, Stan ten zmienit sie w okresie bezposrednio poprzedzajagcym
transformacje ustrojowa. Ustanowiono wodwczas przede wszystkim az 16 stref
niebezpiecznych nad wodami Battyku (w ramach FIR Warszawa) zamiast zaledwie dwdch,
ktore funkcjonowaty w poprzednim okresie. Nad terytorium lgdowym Polski réwniez
zwiekszono liczbe stref niebezpiecznych, lecz najczesciej byty to strefy mate, o powierzchni
ponizej 50 km?, bez wiekszego znaczenia dla ruchu lotniczego *'. Doszto tez do powiekszenia
lub opublikowania nowych stref w rejonie Zagania i Nadarzyna. Nie zachowaty sie materiaty
ani relacje pisemne wyjasniajace skokowy wzrost powierzchni zajmowanych przez strefy
niebezpieczne i tym samym wytgczenie przestrzeni powietrznej z uzytkowania cywilnego.
Mozna jednak przyja¢, ze zrodtem byt wzrost aktywnosci wojskowej idostosowania
przestrzeni powietrznej do planowanego wprowadzenia stanu wojennego. Nie mozna
pomija¢ rowniez faktu, ze u schytku PRL Polska dysponowata bardzo licznymi sitami
zbrojnymi, ktore dla zabezpieczenia procesu szkoleniowego wymagaty odpowiedniej liczby
poligondw. Powyzsze uzasadnienie nie ma jednak zastosowania dla wyjatkowo licznych stref
niebezpiecznych nad Battykiem. Kwestia ta pozostaje nierozstrzygnieta.

Ograniczenia dla lotnictwa cywilnego wynikajace z przyczyn politycznych zostaty
na przetomie lat 80-tych i 90-tych przeniesione na sfere delimitacji przestrzeni powietrzne;j.
Na skutek ustanowienia i publikacji licznych stref typu D, loty miedzynarodowe w drogach
lotniczych nad Battykiem wymagaty zezwolen wojskowych lub byty niedopuszczalne. Poziom
ograniczen w wykorzystaniu przestrzeni powietrznej wskazuje na jednostronne
podporzgdkowanie jej celom wojskowym. Strefy niebezpieczne osiggnety woweczas
historycznie swdéj najwiekszy zasieg pod katem objetosci przestrzeni powietrznej, jaka
zajmowaty. Wynikato to nie tylko zzajmowanej przez nie powierzchni, ale rowniez
nieelastycznego podejscia do stosowania braku ograniczenia ich gérnej granicy. W efekcie
przestrzen  powietrzna nad  poligonami  wojskowymi  (nawet  nieaktywnymi
lub wykorzystujgcymi  tylko niskie wysokosci) byta niedostepna dla lotnictwa

komunikacyjnego, wykonujgcego operacje na znacznych wysokosciach.

140 Rdznice w powierzchni poligondw w stosunku do poprzedniego okresu wynikajg ze zmian ich granic
i/lub réznic wynikajacych ze skali mapy, dane od lat 80-tych s3 doktadniejsze.

141 strefy takie opublikowano: na pofudnie od Bydgoszczy, na potudnie od Szczecina, w rejonie Radomia,
nad Pustynig Btedowskg, pomiedzy Przysuchg a Koriskimi oraz na wschéd od Mtawy.
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Tab. 11. Strefy niebezpieczne w polskiej przestrzeni powietrznej w roku 1980

i Nazwa strefy o ) Powierzchnia »
Identyfikator | ) ) Rodzaj uzytkowania Wysokos¢
niebezpiecznej'*? 143Kkm?
D9 Torun Poligon wojsk lgdowych — artyleryjski 278
D10 Biedrusko Poligon wojsk ladowych 138
D11 Orzysz Poligon wojsk lgdowych 227
D12 Na<':|arzyce / Borne Poligon wojsk lotniczych 356
Sulinowo
D13 Wedrzyn Poligon wojsk Iladowych 69
D14 Zagan Poligon wojsk Iladowych 688
D15 Muszaki Pollgqn wojsk ladowych w tym 132
chemicznych
D 16 Czerwony Bér Poligon wojsk lgdowych 130 GND - UNL
D17 Lipa Poligon wojsk lagdowych - artyleryjski 105
D 18 Drawsko Pomorskie | Poligon wojsk lagdowych i lotniczych 601
D19 Niechorze Poligon wojsk lotniczych 582
D 20 Ustka . /  Wicko Pollgon VYOjSk lotniczych i Marynarki 690
Morskie Wojennej
D21 Deba Poligon wojsk lagdowych - artyleryjski 113
D22 Rembertow Poligon wojsk lgdowych 75
D 25 Gaski Brak danych 347

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie na podstawie Lotniczej Mapy Polski 1: 1000000, Zarzad Ruchu

Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych, 1.04.1980, wykorzystano oprogramowanie QGIS 3.22.

142 Nazwy autora.

143 Obliczono za pomoca oprogramowania QGIS 3.22.1.
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Legenda @
: rslagre‘:)f:zpieczne D) m\ @
7////A :zrg!iczone R) 0o 50 100 km u_\//_rw\‘\«’s\%

Ryc. 15. Strefy niebezpieczne (D) i ograniczone (R) w FIR Warszawa w roku 1990

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie na podstawie Lotniczej Mapy Polski 1: 500000, Sztab Generalny WP,
31.05.1990, wykorzystano oprogramowanie QGIS 3.22.

Kolejnym typem struktur w polskiej przestrzeni powietrznej byty strefy
ograniczone (R). Ich rola oraz zasieg przestrzenny podlegat w tych latach radykalnym
zmianom. Na poczgtku omawianego okresu strefy typu R stanowity forme zabezpieczenia
i ochrony kluczowych obiektéw przemystowych przed potencjalnymi katastrofami, ktére
mogtyby mie¢ miejsce w wyniku uderzenia statku powietrznego. Byly to niskie strefy,
siegajace zaledwie 1500 m AMSL (Above Mean Sea Level) iposiadajgce niewielky

powierzchnie. W roku 1980 funkcjonowaty one nad zaktadami przemystu chemicznego
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Zachem w Bydgoszczy (strefa R8 o powierzchni ok.35 km?) oraz zaktadami
petrochemicznymi w Ptocku (strefa R7 ok. 22 km?) 144, Druga z nich funkcjonowata
juz w poprzednim okresie. Niestety nie udato sie zidentyfikowaé przyczyn, dlaczego w dwdch
przypadkach dla ochrony wrazliwych obiektéw przemystowych o strategicznym znaczeniu
wykorzystywano strefy typu R, a nie strefy zakazu lotow (P). Ich funkcja byta jednakowa
i ze wspodtczesnej perspektywy uzasadnionym wydaje sie podejscie, w ktdrym wszystkie takie
rejony ochraniane sg strefami typu P. Ten sztuczny podziat zostat zlikwidowany w roku 1990,
kiedy strefy R staty sie strefami zakazow lotéw.

W roku 1990 strefy ograniczone catkowicie zmienity swojg role i jednoczesnie zaczety
zajmowac znaczng powierzchnie kraju. Ich rolg (z pewnymi wyjatkami) byta ochrona ludnosci
cywilnej przed hatasem. Byly one strefami, w ktorych wprowadzono ograniczenie
dla predkosci stosowanej przez statki powietrznej w formie zakazu osiggania i przekraczania
predkosci dzwieku. Nad strefami ograniczonymi w dalszym ciggu mogty wykonywac operacje
wszystkie statki powietrzne pod warunkiem redukcji predkosci. W praktyce, ze wzgledu
na osiggi statkdw powietrznych ograniczenie takie dotyczyto tylko lotnictwa wojskowego 1#°.

Strefy ograniczone w przewazajacej wiekszosci byly zlokalizowane nad miastami
liczgcymi od okoto 50 tysiecy mieszkaricéw lub miejscowosciami uzdrowiskowymi 146 i miaty

jednakowe wymiary 147

. Nie byty one jednak jednorodne, szerszg ochrone stosowano
dla Warszawy, dla ktérej zastosowano strefe odpowiadajacg walcowi o srednicy podstawy
60 km i nieograniczonej wysokosci. Strefy o innych niz typowe wymiarach, stosowano
rowniez wrejonie aglomeracji Poznania, Trdjmiasta i konurbacji goérnoslaskie;j.
W powyzszych przypadkach zastosowano wielokaty pokrywajace swoim zasiegiem gesto
zaludnione obszary. Podobnie jak w przypadku Warszawy stosowano woéwczas rowniez

nieograniczong wysoko$¢ strefy ograniczonej 148,

Nie zawsze jednak istnienie stref
ograniczonych byfo powigzane z terenami o wysokiej gestosci zaludnienia. Wyjatki stanowity:
rejon Mierzei Helskiej wraz z Zatokg Puckg, rejon Radomia oraz Krupski Mtyn. Zachowana
dokumentacja nie wskazuje na uzasadnienie dla stosowania ograniczen w tych obszarach.

Jednak jako uzasadnienie mozna wskazywac¢ ochrone ludnosci na terenach szczegdlnie

144 Obliczenia wtasne na podstawie na podstawie Lotniczej Mapy Polski 1: 1000000, Zarzad Ruchu Lotniczego
i Lotnisk Komunikacyjnych, 1.04.1980, wykorzystano oprogramowanie QGIS 3.22.

145 wWywiad z R. Affek (byly pracownik Centralnego Osrodka Koordynacji Ruchu Lotniczego, byty kierownik
Stuzby Informacji Powietrznej) przeprowadzony 16.09.2022 w Warszawie.

146 Nje byfa to reguta, stosowano uznaniowo$¢. Ochrona tego typu zazwyczaj dotyczyta miast wojewddzkich
zgodnie z podziatem administracyjnym obowigzujgcym w latach 1975-1998.

147 0dpowiadaty walcowi o $rednicy podstawy 30km i wysokosci 14000 m n.p.m.

1487 wyjatkiem aglomeracji Poznania.
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waznych dla turystyki 14°

lub dodatkowa ochrone stref zakazow lotéw nad szczegdlnie
wrazliwymi obiektami przemystowymi majgcymi znaczenie dla wojskowosci 1*°.
Podsumowujgc, warto zauwazy¢, ze strefy ograniczone podlegaty bardzo znacznym
zmianom zaréwno w zakresie formy ochrony jaka zapewniaty jak i obszaru, ktdrego
dotyczyty. Poczatkowo powigzane byly one z lokalizacja kluczowych obiektow
przemystowych, podobnie jak ma to miejsce w przypadku stref zakazanych. Nastepnie,
z pewnymi wyjatkami, strefy te zmienity swojg role z zakazu lotu na zakaz wykonywania
operacji lotniczych z predkoscig dzwieku lub naddzwiekowa. Jednoczesnie strefy typu R staty
sie bardzo liczne i zajmowaty znaczne obszary. Pomimo tego ograniczenia jakie generowaty
dla ruchu lotniczego miaty pomijalne znaczenie. Dotyczyty one jedynie niewielkiej czesci
lotéw wojskowych. Zmieniona charakterystyka stref typu R byta elementem dostosowania
przestrzeni powietrznej do bardziej swobodnego wykonywania lotéw wojskowych
z uwzglednieniem niewielkich restrykcji dotyczacych predkosci wojskowych statkow
powietrznych. Miaty one na celu ograniczenie uciazliwosci zwigzanych z hatasem lotniczym
dla ludnosci miast. Rozwigzanie to nie byto efektywnym sposobem redukcji hatasu
lotniczego, miafo niewielkie znaczenie i w latach pdzniejszych zrezygnowano z takiej roli stref
ograniczonych. Do konca pierwszej dekady XXI wieku pozostaty jednak jednostkowe strefy
typu R wskazujgce na zakaz lotow z predkoscig dzwieku i naddzwiekowa. Zlokalizowane byty
one w rejonie aglomeracji Warszawy, Poznania, Tréjmiasta czy konurbacji gdrnoslaskiej i byty
najdfuzej zachowanymi elementami przestrzeni powietrznej z tego okresu. Funkcjonowaty
one rownolegle obok bardziej restrykcyjnych stref ograniczonych, stuzgcych ochronie

obszarow cennych przyrodniczo.

149 strefa R w rejonie Mierzei Helskiej i Zatoki Puckiej nie obejmowata portéw marynarki wojennej w Gdyni
i na Helu stad trudno przypisywac jej role ochrony obiektéw wojskowych.

150 strefa R w rejonie Radomia rozszerza ochrone strefy zakazéw lotéw nad Pionkami, a strefa R nad Krupskim
Mtynem jest rozszerzeniem zakazow lotu nad t3 samg miejscowoscia.
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Tab. 12. Strefy zakazane w polskiej przestrzeni powietrznej w roku 1980

) Nazwa strefy o 15 Powierzchnia .,
Identyfikator ) Rodzaj uzytkowania Wysokos¢
zakazanej ! km?
P1 Pionki Przemyst zbrojeniowy 79 GND - 1500 m AMSL
Przemyst chemiczny, produkcja
P2 Krupski Mtyn ] 314 GND - 5000 m AMSL
dynamitu
P3 Knuréw Brak danych 79 GND - 1500 m AMSL
P4 Bierun Przemyst chemiczny 79 GND - 1500 m AMSL
P5 Oswiecim Przemyst chemiczny 79 GND — 1500 m AMSL
P6 Tarnéw Wschdd | Przemyst chemiczny 79 GND - 1500 m AMSL
P23 Konstantynow Maszt radiowy w Konstantynowie 79 GND - 1500 m AMSL
P24 Tarnéw Zachdéd Brak danych 68 GND - 7000 m AMSL

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie na podstawie Lotniczej Mapy Polski 1: 1000000, Zarzad Ruchu
Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych, 1.04.1980, wykorzystano oprogramowanie QGIS 3.22.

Zmiany w zakresie stref zakazanych miaty charakter ewolucyjny i zachowano
w ich przypadku forme ochrony zbiezng z regulacjami z okresu wczesniejszego. W roku 1980
ustanowiono dwie nowe strefy w Konstantynowie k. Warszawy i na zachéd od Tarnowa.
W roku 1990 liczba stref zakazanych stata sie ponad dwukrotnie wieksza. W pierwszej
kolejnosci uporzgdkowano niejasny podziat na strefy ograniczone i zakazane przy zaktadach
przemystowych przeksztatcajgc strefy R w strefy zakazane !°3. Roéwnoczes$nie ustanowiono
9 kolejnych stref tego typu dla ochrony obiektéw przemystowych, wojskowych i innych
szczegblnie waznych do ochrony przed zagrozeniem katastrofg lotniczg. Byly to miedzy
innymi: reaktor jadrowy w Swierku pod Warszawg (P-34, GND-15000 m AMSL),
czy elektrownia w Brzegu Dolnym (P-36, GND-15000 m AMSL) **. W ramach
uporzadkowania zakazéw lotow w polskiej przestrzeni powietrznej wprowadzono
jednoznaczne ograniczenia wysokosciowe, ktére w przewazajacej wiekszosci przypadkow

pozwalaty na wylgczenie z zakazow lotnictwa komunikacyjnego operujgcego typowo

151 W przypadku stref istniejacych wspétczeénie stosowano nazwy stref zakazanych zgodnie z AIP Polska.
W przypadku stref nieistniejgcych stosowane sg nazwy autora.

152 Rodzaj uzytkowania na podstawie Dziennika Urzedowego Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dn. 25.05.2015
poz. 25, Ogtoszenie Nr 9 w sprawie wykazu zarzadzajacych obiektami chronionymi strefg P.

153 Dotyczyto to funkcjonujgcych w do roku 1980 stref R w rejonie Ptocka i Bydgoszczy zabezpieczajacych
odpowiednio rafinerie i zaktady chemiczne Zachem. Ustanowiono w ich miejsce strefy P7 — Ptock w przedziale
wysokosci GND — 15000 m AMSL oraz P-28, Bydgoszcz — Zachem w przedziale wysokosci GND — 15000 m AMSL.
154 pozostate wprowadzone wdéwczas strefy to: P26 Rezerwat Przyrody Swiedwie GND — 1000 m AMSL,
P31 Nadarzyce GND-UNL, P28 Bydgoszcz — Osowa Goéra GND-1500 m AMSL, P27 Olsztyn Potudnie
GND-2000 m AMSL, P30 tebsko-Gardno GND-1000 m AMSL, P126 Leszno Potudnie GND — 14000 m AMSL, P38
Debica Wschéd GND-15000 m AMSL. Wprowadzenie strefy P26, ktérej granice w przyblizeniu odpowiadajg
lokalizacji rezerwatu przyrody najprawdopodobniej nie miato uzasadnienia przyrodniczego, lecz brak jest
danych na ten temat.
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na wysokosciach powyzej 3000 m AMSL (Powyzej Sredniego Poziomu Morza) 1°5. Mniej
liczne wysokie strefy siegaty typowo do 14000-15000 m AMSL. W praktyce oznaczato
to wytgczenie mozliwosci wykonywania nad nimi jakichkolwiek operacji lotniczych.

Pomimo skokowego wzrostu liczby stref zakazanych miaty one najczesciej wzglednie
niski zasieg pionowy i zajmowatly nieznaczng powierzchnie. Z tego powodu trudno
rozpatrywac je jako powazne ograniczenie dla rozwoju lotnictwa. Mozna zauwazy¢, ze strefy
te uporzagdkowaty forme ochrony waznych obiektéw przed niepozgdanym ruchem lotniczym
bezposrednio nad nimi. Od roku 1990 przejety one catkowicie takg funkcje zabezpieczajgca
i sg ustanawiane zgodnie z potrzebami zarzadzajgcych obiektami o kluczowym znaczeniu.
Mozna zaobserwowal staty trend poszerzania listy stref zakazanych i coraz Scislejszy
ich zwigzek z obiektami przemystowymi.

Najwazniejsze zmiany stref w przestrzeni powietrznej omawianego okresu dotyczyty
przestrzeni powietrznej przeznaczonej dla lotnictwa powszechnego (General Aviation). Obok
wprowadzenia przestrzeni lotéw swobodnych*®, w ktérej loty na niskiej wysokosci
nie wymagaty koordynacji, opublikowano rejony lotdw koordynowanych. W pewnych
przypadkach rejony lotéw koordynowanych pokrywaty sie z rejonami nadzorowanymi
lotnisk. Strefy te definiowaty przestrzen, w ktérej loty cywilnych statkdw powietrznych
podlegaty koordynacji. W celu realizacji tego zadania powotana zostata oddzielna stuzba
ruchu lotniczego '*’, a samo wykonywanie lotdw w przestrzeni tego typu wymagato
utrzymywania dwukierunkowej tgcznosci radiowej. Mozina przyja¢, ze rejony lotow
koordynowanych byly bardzo waznym rozszerzeniem przestrzeni dostepnej dla lotnictwa
powszechnego, pod warunkiem zachowania dodatkowych wymogéw przed iw trakcie
wykonywania lotodw. Rejony te, z niewielkimi odstepstwami, obejmowaty praktycznie catos¢
obszaréw wzdtuz lgdowe] granicy Polski od stron potnocnej i zachodniej. Typowo znajdowaty
sie one rowniez w lokalizacjach odpowiadajacym lotniskom aeroklubowym. Jednoczesnie
w lokalizacjach szczegdlnie aktywnych m.in. w zakresie szkolenia lotniczego strefy te czesto
przyjmowaty nieregularny ksztatt i zajmowaty rozlegte obszary. Byto tak m.in. w rejonie:
aglomeracji gérnoslaskiej, aglomeracji Warszawy, Poznania oraz Pity. Prawdopodobnie strefy
takie byty ustanawiane réwniez w celu zabezpieczenia instrumentalnych procedur lotu,

na lotniskach, na ktdrych nie byta zapewniania stuzba kontroli ruchu lotniczego °8.

155 Wezedniejszy brak opublikowanej wysokosci nalezy interpretowaé jako ograniczenie do wysokosci
nieograniczonej.

156 W roku 1979.

157 Stuzba koordynacji ruchu lotniczego.

158 Nje s3 dostepne kompletne dane, ale zidentyfikowano takg sytuacje dla lotniska niekontrolowanego
w Czestochowie.
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Bydgoszcz

Szczecin

K@Ol

K102 c

K-301

Katowice
Krakow

Ryc. 16. Rejony lotéw koordynowanych w roku 1991

Zrédto: AIP Polska Tom I, Przedsiebiorstwo Paristwowe , Porty Lotnicze’

Bialystok
©

Lublin
©)

Rzeszow

6

', str. RAC 3-5-0, z dnia 25.07.1991.

Elementami struktury przestrzeni powietrznej, ktore w omawianym okresie znaczgco

sie powiekszyty byty strefy i rejony kontrolowane lotnisk komunikacyjnych. Stato sie tak m.in.

na skutek wprowadzenia nowych stref lotnisk kontrolowanych dla lotnisk, ktére dotychczas

ich pozbawione. Dotyczyto to

byty

lotnisk komunikacyjnych: Wroctaw-Strachowice,

Katowice-Pyrzowice, Rzeszéw-Jasionka i Szczecin-Golenidw. Jednoczesnie zlikwidowano
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wczesniej ustanowiong i opublikowang strefe tego typu dla lotniska tddZz-Lublinek °°.
Kolejnym powodem zwiekszenia obszaru zajmowanego przez przestrzen kontrolowang byto
wyrazne powiekszenie rejonu kontrolowanego Warszawa (wowczas jedynej strefy tego
typu). Ogdtem powierzchnia zajmowana przez strefy i rejony kontrolowane lotnisk wzrosta
2 7.675 km? w roku 1957 do az 27.231 km? w roku 1990, co odpowiada wzrostowi o 355%
160 Jednoczeénie powierzchnia tylko rejonu kontrolowanego Warszawa byfa niema

dwukrotnie wieksza niz wszystkich stref CTR/TMA ponad 3 dekady wczesnie;j.

Tab. 13. Strefy i rejony kontrolowane lotnisk komunikacyjnych
w polskiej przestrzeni powietrznej w roku 1990

Lp. | Nazwa struktury Powierzchnia 6! km?2
1. TMA Warszawa 13 242

2. CTR Okecie 2827

3. CTR Poznan 970

4, CTR Krakow 22438

5. CTR Gdansk 1818

6. CTR Wroctaw 1257

7. CTR Katowice 1257

8. CTR Rzeszéw 1828

9. CTR Szczecin 1794

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie na podstawie Lotniczej Mapy Polski
1: 500000, Sztab Generalny WP, 31.05.1990, wykorzystano oprogramowanie
QGIS 3.22.

Czesto, tak jak w okresie wczesniejszym, strefy CTR byty okregami wokét punktu
referencyjnego lotniska 1®2 . W pozostatych przypadkach strefy te dostosowywano
do lokalizacji pomocy radionawigacyjnych, ktére wyznaczaty bramy wlotowe/wylotowe
do/ze strefy kontrolowanej lotniska. Rozwigzania takie byly typowe dla wiekszych lotnisk

(nieposiadajgcych TMA), gdzie zaprojektowano kontrolowang przestrzen powietrzng

159 CTR EPLL nie zostat opublikowany na Lotniczej Mapie Polski z roku 1990. Jednoczeénie nie udato sie
zidentyfikowaé przyczyny tego faktu. Z uwagi zachowanie ciggtosci pracy lotniska w omawianym okresie nie
mozna wykluczy¢ btedu na mapie.

160 Nalezy zauwazyé, ze w obu okresach strefy CTR Okecie miescity sie w zasiegu granic poziomych TMA
Warszawa, zatem w zaleznosci od podejscia do tgcznej powierzchni stref CTR i TMA mozna nie wlicza¢ CTR
Okecie.

161 Obliczono na za pomoca oprogramowania QGIS 3.22.

162 \Warszawa-Okecie, Krakéw-Balice, Wroctaw-Strachowice i Katowice-Pyrzowice.
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tak, aby zapewni¢ wiekszg pojemnos¢ dla stuzb ruchu lotniczego. Czasem rozwigzania takie
stosowano rowniez w celu potaczenia strefy CTR z siecig drdég lotniczych, gdy lotnisko byto
zlokalizowane w pewnym oddaleniu od nich (Gdanisk — Rebiechowo, Poznan - tawica
i Szczecin Goleniéw).

Pomimo znacznego poszerzenia kontrolowanej przestrzeni powietrznej w dalszym
ciggu wykorzystywano zaledwie jedng strefe podlegajgcg kontroli osrodka zblizania (TMA),
ktora dodatkowo miafa prostg strukture. Nie byta podzielona na zréznicowane
wysokosciowo sektory. Biorgc pod uwage, ze rejony TMA s3 niezbedne do zabezpieczenia
dolotéw i odlotdw zlotniska z wykorzystaniem instrumentalnych procedur lotu 163
lub technik kontroli ruchu lotniczego stad tylko dla lotniska Warszawa Okecie istniata
potrzeba separowania i sekwencjonowania ruchu lotniczego o wiekszym natezeniu. Tylko
dla tego lotniska struktura przestrzeni powietrznej na to pozwalata. Pozostate lotniska
dysponujgce jedynie CTR mogly mie¢ zapewnione jedynie instrumentalne procedury
podejscia do Ilgdowania wraz z odlotem po nieudanym podejsciu.

Uktad przestrzeni kontrolowanej byt bardzo prosty i wskazywat (z wyjgtkiem lotniska
Warszawa Okecie) na stosowanie metod organizacji ruchu lotniczego o niskim stopniu
ztozonosci, odpowiednich dla lotnisk o bardzo matym natezeniu ruchu lotniczego.
W omawianym okresie zatem, az do transformacji ustrojowe] i bezposrednio po niej, polska
przestrzen powietrzna miata cechy typowe dla krajow niskorozwinietych. Stosowano
niezaawansowane techniki organizacji ruchu lotniczego, przy niedostatkach infrastruktury
nawigacyjnej i posiadano zdolnosci do obstugi ograniczonego wolumenu ruchu lotniczego.
W latach 90-tych na lotniskach komunikacyjnych w krajach wysokorozwinietych powszechne
byto stosowanie rozlegtych stref TMA ze znaczng liczbg pomocy radionawigacyjnych.
Zapewnialy one nawigacje wtasng statkow powietrznych przy zastosowaniu mozliwosci
separowania isekwencjonowania duzej liczby samolotéw. Ten stan byt wynikiem:
zapoznienia technologicznego, braku kapitatu i przede wszystkim niskiego stopienia rozwoju

lotnictwa komunikacyjnego w Polsce.

3.2.2.2 Drogilotnicze i bramy wlotowe

W tym okresie bramy wlotowe do polskiej przestrzeni powietrznej pozostaty
poczatkowo niemal niezmienione w stosunku do lat wczesdniejszych. Jedyng zmiang byto

ustanowienie nowej bramy wlotowej w rejonie miejscowosci Jabtonka na granicy

163 SID (Standard Instrument Departure) oraz STAR (Standard Terminal Arrival Route).
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z Czechostowacjg. Wydatnie skracata ona odlegtosci dla lotéw na potudnie Europy i pozostaje

waznym punktem wlotowym rowniez wspoéfczesnie.

Tab. 14. Bramy wlotowe w polskiej przestrzeni powietrznej w latach 1974-1991

; o Bramy wlotowe w latach:
1 Panstwo sgsiednie lub
p. .
granica morska
1974 %4 - 1981 1983-1990
1. Suwatki Suwatki
Zwigzek Radziecki
2. Starzawa Strazawa
5. Czerniawa — Frydlant
6. Kietrz
7. Czechostowacja Czerniawa - Frydlant Jastrzebie Zdréj - Karvina
Jabtonka
8. Muszyna
9. Niemcy (NRD) Stubice Stubice
10. Dartfowo Dartowo
11. granica morska Kmiecin
Kmiecin
12. Niechorze

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: nienazwanej mapy Zarzadu Ruchu Lotniczego i Lotnisk
Komunikacyjnych z 11.11.1974 r., Zatgcznik 6, zbiory prywatne — K. Dybowski; AirTraffic System, AIP Poland,
20.12.1981, Zatacznik 7, zbiory prywatne — K. Dybowski; AirTraffic System, AIP Poland, 15.07.1983, Zatgcznik 8,
zbiory prywatne — R. Affek; Mapa Lotnicza Polski, Sztab Generalny WP, Arkusze 1-4, 1989-1990;

Czyli bramy wlotowe do polskiej przestrzeni powietrznej dla ruchu
miedzynarodowego pozostaly zasadniczo niezmienione od konca lat 60-tych,
az doroku 1983. Byty one zredukowane do niewielkiej liczby, najnizszej niezbednej
do prowadzenia tranzytu nad terytorium Polski oraz utrzymywania szkieletowej sieci
potgczen miedzynarodowych. Dopiero w roku 1983 ustanowiono nowe bramy wlotowe,
gtownie na granicy z Czechostowacjg. W dalszym ciggu byty one powigzane z drogami
lotniczymi, lecz byt to juz kolejny etap ich rozwoju. Opieraty sie one o urzadzenia

radionawigacyjne | i Il generacji. Niektore z bram wlotowych byly wyposazone w urzadzenia

164 Dla bram wlotowych powigzanych z urzadzeniami radionawigacyjnymi stosowane sg nazwy tych urzadzen
lub rozwiniecia ich nazw, dla pozostatych lokalizacji stosowane sg nazwy okreslone przez autora odpowiadajace
miejscowosciom w lokalizacji bram wlotowych.

89



DYNAMIKA ZMIAN PRZESTRZENI POWIETRZNE] POLSKI

tego typul®®. Na poczatku opisywanego okresu w wiekszosci lokalizacji bram funkcjonowaty
latarnie bezkierunkowe NDB, ktére byty stopniowo zastepowane przez urzadzenia typu VOR
166 W wielu przypadkach urzadzenia starej generacji nie byly usuwane, lecz funkcjonowaty
obok nowszych tak dtugo jak pozwalat na to ich stan techniczny 7.

W zakresie uktadu drég lotniczych stwierdzono, ze jego rdzen pozostat niezmieniony
w stosunku do lat poprzednich. Wynikato to m.in. z lokalizacji naziemnej infrastruktury
technicznej. Pomimo faktu, ze gtdwne drogi lotnicze przebiegaty jednak analogicznie
jak w okresie wczesniejszym, juz na poczatku lat 70-tych miaty miejsce znaczace zmiany,
ktorych dynamika zwiekszata sie w latach pdzniejszych. Sie¢ drég lotniczych uzupetniono
otrasy lotnicze, ktére publikowano na tych samych mapach (Zatacznik 6). Byly
one przeznaczone dla lotnictwa komunikacyjnego, lecz miaty one inng charakterystyke
i przeznaczone byty one dla innych uzytkownikoéw. Przede wszystkim trasy lotnicze nie
zawsze byly wyznaczane zgodnie z lokalizacja naziemnych urzadzen radionawigacyjnych.
Mozna przypuszczaé, ze byty one sposobem na wyznaczenie odpowiednika drég lotniczych
w miejscach, gdzie nie mozna byto spetni¢ miedzynarodowych wymagan dla lotnictwa
komunikacyjnego w zakresie odpowiedniego oprzyrzadowania drég. Jednoczesnie wszystkie
trasy lotnicze byty potgczone z siecia miedzynarodowych drog lotniczych. Byty one zatem
takze sposobem na zintegrowanie z drogami lotniczymi lotnisk komunikacyjnych, ktdre
w inny sposéb nie miatyby potgczenia z siecig drég . Trasy lotnicze przeznaczone byty
dla lotéw krajowych oraz miedzynarodowych, lecz wykonywanych przez statki powietrzne

z krajéw zrzeszonych we wspdlnocie RWPG %°. Poza pewnymi wyjatkami 17°

nie byt w nich
dopuszczony ruch lotniczy samolotéw z krajow zachodnich. W roku 1977 tgczna dfugos¢ tras

lotniczych wynosita az 1875 km przy dfugosci drog lotniczych wynoszgcej 3130 km 171,

165 W roku 1974 dotyczyto to wszystkich bram wlotowych: Suwatki (NDB), Strazawa (NDB), Jabtonka (NDB),
Frydlant (NDB), Stubice (NDB), Dartowo (NDB) i Kmiecin (VOR). W kolejnych latach urzadzenia VOR pojawity
sie w punktach Suwatki, Jabtonka i Dartowo. Pozostate nowe punkty funkcjonowaty bez naziemnych urzadzen
radionawigacyjnych zlokalizowanych na terenie Polski.

166 Ang. VHF omnidirectionalrange. Urzadzenie radionawigacyjne, ktdore umozliwia dostep do informacji
m.in. takich jak: namiar magnetyczny statku powietrznego do i od radiolatarni oraz identyfikator urzgdzenia.
Zapewnia wiekszg doktadnos¢ prowadzenia nawigacji (wzdtuz radiala np. w drodze lotniczej) niz NDB (+/- 6,9°)
wynoszaca +/- 5,2°.

167 Mogto to mie¢ swoje uzasadnienie dla statkéw powietrznych starego typu, ktérych urzadzenia poktadowe
mogty nie by¢ przystosowane do korzystania z pomocy VOR.

168 Dotoczy lotnisk komunikacyjnych: Szczecin - Dabie, Katowice - Pyrzowice, Bydgoszcz - Szwederowo
i Koszalin. Stan na 15.04.1977.

169 Rada Wzajemnej Pomocy Gospodarczej.

170 Konieczne byto uzyskanie zgody wojskowych organdw zarzadzania ruchem lotniczym.

171 pomiar wiasny na podstawie mapy Drogi i trasy lotnicze w polskiej przestrzeni powietrznej, rok 1977, Zarzad
Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych, Dziat Informacji Powietrznej. Z wykorzystaniem georeferencji
za pomocg oprogramowania QGIS 3.22. Pomiaréw dtugosci dokonano réwniez wewnatrz przestrzeni
kontrolowanej, uwzgledniajagc dtugo$¢ odcinkéw bezposrednio pomiedzy punktami i/lub pomocami
nawigacyjnymi.
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Ponadto o ile miedzynarodowe drogi lotnicze miaty charakter staty (byty zawsze otwarte i ich
wykorzystanie nie wymagato zezwolenia), to trasy lotnicze byly otwierane jedynie na czas
przelotéw. Byty to trasy warunkowe, tj. funkcjonowaty pod warunkiem uzyskania zezwolenia
stuzb wojskowych. Mogty zatem by¢ wyznaczane przez obszary wykorzystywane przez
lotnictwo wojskowe 172, Zdaniem autora trasy lotnicze nalezy traktowac jako inng forme
drég lotniczych, bedacg ich czescig sktadowa.

Trasy lotnicze poza skréceniem tras lotu miaty zalete bardzo fatwego
ich definiowania. Nie wymagaty zabezpieczenia w postaci naziemnych urzadzen
radionawigacyjnych oraz przede wszystkim statego wytgczenia ich z przestrzeni powietrznej
wykorzystywanej dla celdw wojskowych. W efekcie czego mozna odnotowaé znaczng
dynamike rozwoju liczby tras lotniczych, ktére szybko sie rozwijaty. Juz wroku 1978
(w stosunku do roku poprzedniego) ich dtugo$¢ zwiekszyta sie o az 1423 km. 73
Wprowadzono bezposrednie trasy pomiedzy m.in.: Trzebnicg i Bydgoszczg, Drezdenkiem
i Gorg k. Ptonska, Katowicami i Krakowem, Suwatkami i Warszawg, Warszawg i Rzeszowem.
W efekcie tych zmian w polskiej przestrzeni powietrznej tgczna dtugos¢ tras lotniczych stata
sie wieksza niz drog lotniczych. Trasy lotnicze staty sie wowczas niemal réwnorzedne drogom
lotniczym pod wzgledem waznosci dla lotnictwa komunikacyjnego.

W kolejnych latach, tj. od roku 1983 doszto do usystematyzowania nazewnictwa
w zakresie drdég itras lotniczych dla lotnictwa komunikacyjnego. Wprowadzono trzy
kategorie drog lotniczych, tj.: miedzynarodowe drogi lotnicze, krajowe i miedzynarodowe

174 Dotychczas

warunkowe drogi lotnicze oraz krajowe warunkowe drogi lotnicze
funkcjonujgce trasy lotnicze zostaty podzielone na dwie ostatnie sposrod wymienionych
kategorii. Przy czym wiekszos$¢ z nich stata sie krajowymi i miedzynarodowymi warunkowymi
drogami lotniczymi (Zatgcznik 8). W potowie lat 80-tych nastgpit dalszy, tym razem
juz umiarkowany rozwdj sieci drog lotniczych, ktéra wydtuzyta sie o kolejne kilkaset

kilometrow (drogi prowadzgce do granic Czechostowacji).

172 Wwywiad z R. Affek (byly pracownik Centralnego Osrodka Koordynacji Ruchu Lotniczego, byty kierownik
Stuzby Informacji Powietrznej, w przesztosci odpowiedzialny za koordynacje cywilno-wojskowg uzytkowania
drdg lotniczych) przeprowadzony 16.09.2022 w Warszawie.

173 Wartosci na podstawie recznych modyfikacji mapy drég i tras lotniczych datowanych na 22.08.1978,
odnotowane dtugosci zweryfikowano z wykorzystaniem georeferencji za pomocg oprogramowania WGIS 3.22.
174 podziat na podstawie mapy Drogi lotnicze, Zarzad Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych, 15.07.1983.
Zgodnie z Legenda mapy funkcjonowat jeszcze typ okreslany jako ,Alternatywne trasy tranzytowe”, jednak
nie opublikowano zadnej drogi tak oznaczonej.
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Ryc. 17. Drogi i trasy lotnicze w FIR Warszawa w roku 1977
Zrédto: Mapa AirTraffic Service System z AIP Poland, 15.04.1977, zbiory prywatne — Roman Affek.

W Swietle zgromadzonych materiatdow kartograficznych mozna stwierdzi¢,
ze rok 1983 byt szczytowym okresem, jesli chodzi o rozbudowe sieci drég lotniczych
W oparciu o naziemne urzgdzenia nawigacyjne. Arkusze Mapy Lotniczej Polski z roku 1990 7>
przedstawiajg uktad drég lotniczych zbiezny z danymi opublikowanymi w pierwszej potowie
lat 80-tych. Jedyne réznice jakie mozna zaobserwowac to zmiane typu dwdch drég lotniczych
krzyzujgcych sie w rejonie Czestochowy 17¢ z miedzynarodowych na krajowe drogi lotnicze

oraz likwidacje drogi lotniczej prowadzacej z lotniska Krakéw Balice w rejon Nowego Targu.

175 Mapa Lotnicza Polski 1:500 000 arkusze Katowice, Wroctaw, Poznari, Warszawa, Sztab Generalny WP, 1990
(dane nawigacyjne aktualne na 31.05.1990).
176 Drogi w roku 1990 oznaczano jako W-3 (wschéd-zachdd) oraz W-16 (pdtnoc-potudnie).
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Mozna przypuszczaé, ze uktad drég lotniczych z roku 1983 okazat sie nadmiarowy w stosunku
do potrzeb i zaprojektowane drogi lotnicze w praktyce nie byly wykorzystywane przez
lotnictwo miedzynarodowe. Przetozyto sie to na zmiane ich charakterystyki lub likwidacje.
Polska sie¢ drog lotniczych w charakteryzowanym okresie odnotowata dynamiczny
rozwdj zaréwno pod katem wzrostu ich t3cznej diugosci jak i liczby zintegrowanych
z nig lotnisk komunikacyjnych. W szczytowym okresie, sie¢ drdg lotniczych w polskiej
przestrzeni powietrznej bazowata na okoto 36. urzadzeniach radionawigacyjnych (rok 1977).
Niestety pomimo intensywnego rozwoju mozna okreslié¢ jg jedynie jako nieco bardziej
rozbudowang sie¢ szkieletowa, pozwalajgcg na realizacje potgczen lotniczych na gtéwnych
kierunkach. Drogi lotnicze nie byty zaprojektowane tak, aby uwzglednia¢ duza
przepustowos$¢ i pojemnos¢ systemu ani optymalne pod katem dtugosci trasy potaczenia.
Punktem odniesienia moze by¢ tu powierzchniowo mniejsza od Polski Wielka Brytania, ktéra
w roku 2009 po ponad dekadzie redukcji liczby wykorzystywanych VOR i NDB dysponowata
tagcznie 56. urzadzeniami tych typéw (46. VOR i 10. NDB) ’7. Z kolei przy zachowaniu
wszelkich proporcji posiadajgce najwiekszg sie¢ urzadzen tego typu Stany Zjednoczone
w roku 2017 posiadaty jeszcze ponad 1300 urzadzer najstarszych urzadzen typu NDB78,
W tych przyktadach nalezy uwzglednic¢ zupetnie odmienne etapy wycofywania urzadzen tego
typu w réznych krajach, zalezne od tempa migracji do nawigacji satelitarnej i stosowanych
rozwigzan awaryjnych. Jednak zestawienie tych liczb mozna traktowaé jako pewien punkt
odniesienia. Kraj wielkosci Polski z rozwinietym lotnictwem komunikacyjnym powinien
dysponowac w latach 70-tych okoto stu pie¢dziesiecioma urzgdzeniami obu typdw. Ich liczbie
odpowiadataby odpowiednio bardziej rozbudowana sie¢ drég lotniczych, bardziej pojemna

i pozwalajgca na loty trasami krotszymi, korzystniejszymi z ekonomicznego punktu widzenia.

3.2.3 W okresie 1992-2023

W odniesieniu do wspodiczesnej przestrzeni powietrznej nie wystepuje problem
z dostepnoscia materiatéw kartograficznych i innych publikacji dotyczacych jej struktury.
Petna dokumentacja dostepna jest od roku 2003 7°. Jest to jednoczesnie rok, od ktérego
zachowaty sie materiaty koncepcyjne dotyczgce tej tematyki. Pewne niedostatki materiatéw
dla poczatku omawianego okresu, sg zdaniem autora nieistotne. Wynika to z faktu,
ze bezposrednio po transformacji ustrojowej na poczatku lat 90-tych nie doszto w Polsce

do zakrojonych na szerokg skale zmian odnosnie formy uzytkowania przestrzeni powietrzne;j.

177 DVOR / DME / NDB Rationalisation Example Safety Approach, UK Civil Aviation Authority, 2021.
178 Mattis J.N., Chao E.L., Duke E.C., Federal Radionavigation Plan, 2017.
179 Archiwalne Zbiory Informaciji Powietrznej (AIP) Polska zachowane w Polskiej Agencji Zeglugi Powietrzne;.
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W dalszym ciggu utrzymywana byta organizacja pokrewna tej z okresu kornca funkcjonowania
Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej. Dominujgcg funkcjg byta wowczas realizacja potrzeb
sit zbrojnych i wojskowego nadzoru w znacznych jej czeSciach. Modernizacja w zakresie
organizacji przestrzeni powietrznej, ktéora mozie by¢ traktowana jako odpowiednik
transformacji ustrojowej, miata miejsce znacznie pdziniej, bo dopiero w roku 2002.
Z powyzszych powoddéw oraz dla witasciwego opisu dynamiki zmian wspodtczesnie
zachodzacych, za referencyjne przyjeto lata 2009 8° oraz 2023.

Transformacja struktury polskiej przestrzeni powietrznej dokonata sie w ramach
wdrozenia Koncepcji Jednolitego Systemu Zarzgdzania Ruchem Lotniczym opracowanej przez
przedstawicieli cywilnych oraz wojskowych stuzb ruchu lotniczego w roku 2002. Celem
wprowadzanych zmian byto m.in. odejscie od identyfikowania przestrzeni powietrznej jako
cywilnej lub wojskowej. Natomiast traktowania jg jako wspdlng, w miare mozliwosci
dostepna dla wszystkich uzytkownikdéw. Zgodnie z zatozeniami miata ona by¢ przydzielana
w miare potrzeb, na okreslony czas zgodnie z rzeczywistymi potrzebami. Rozwigzanie
to konczyto ze statg alokacjg wolumendw przestrzeni powietrznej na potrzeby wojskowe,
niezalezng od jej faktycznego uzytkowania i potrzeb 182,

Wprowadzenie w Polsce jednolitego systemu zarzadzania ruchem lotniczym
wynikato z wdrazania szerszej ponadnarodowej koncepcji Single European Sky (SES) 22,
ktora powstata w odpowiedzi na bardzo duzy poziom opdznien w komunikacyjnym ruchu
lotniczym w latach 1999-2000. Koncepcja ta obejmowata bardzo wiele odrebnych
zagadnien od interoperacyjnosci systemow technicznych, opfat trasowych
po licencjonowanie personelu lotniczego. Jej elementem byto jednak réwniez traktowanie
europejskiej przestrzeni powietrznej jako jednolitego kontinuum ze wspdlnymi zasadami
ustalania struktury, planowania izarzadzania 3. W ramach tego ostatniego zagadnienia
przeprowadzono w Polsce reorganizacje systemu zarzadzania przestrzenia powietrzng
i wprowadzono strukture, ktdra jest przedstawiona w niniejszym rozdziale 8. Zmiany byty
tak szerokie, ze nie mogty odby¢ sie bez ustanowienia nowego Prawa Lotniczego. Zgodnie
zustawg z dn. 3 lipca 2002 r. Prawo Lotnicze 8 zlikwidowano dotychczas funkcjonujgca
przestrzen operacyjna i podzielono polska przestrzen powietrzng

na kontrolowang i niekontrolowang zgodnie zklasami publikowanymi przez ICAO.

180 Data wynika z dobrej dostepnoé¢ materiatéw kartograficznych, przedstawiajgcych zmiany koncepcyjne
wdrazane od roku 2002 w ramach jednolitego systemu zarzgdzania ruchem lotniczym.

181 Kamocki W., Zabdj R., Gofab L., Grocholski T., Hawryluk A., Kotakowski J., 2002. Koncepcja Jednolitego
Systemu Zarzgdzania Ruchem Lotniczym— Czes¢ |, materiaty szkoleniowe, Warszawa, s. 181.

182 Wspdlne Europejskie Niebo.

183 Romanow P., 2003. Koncepcja Jednolite Europejskie Niebo w Zarzadzaniu Polskg Przestrzenig Powietrzng,
Warszawa, str. 26.

184 7 bardzo licznymi zmianami i modyfikacjami funkcjonuje ona do dzisiaj.

185 Dz. U. Nr 130, poz. 1112.
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W tak sklasyfikowanej przestrzeni powietrznej miaty funkcjonowac elementy state (zawsze
aktywne): CTR, TMA, state drogi lotnicze, MCTR, ATZ i MATZ 8. Obok nich miaty
funkcjonowa¢ elementy elastyczne (aktywne okresowo): warunkowe drogi lotnicze, TSA
i TRA 187, Za zarzadzanie ikoordynacje uzytkowania tak zreformowanej przestrzeni
powietrznej miat odpowiadaé¢ wspdlny cywilno-wojskowy Osrodek Zarzgdzania Przestrzenia
Powietrzng, podlegajacy jednak bezposrednio organom cywilnym. Wdrozenie takiego
rozwigzania juz w roku 2002 byto dziataniem rewolucyjnym i bardzo postepowym, o wiele

lat wyprzedzajgcym rozwigzania wprowadzane w wiekszosci krajéw Unii Europejskiej.

3.2.3.1 Strefy lotnicze

W stosunku do stanu w okresie 1970-1991 doszto do umiarkowanych zmian w zakresie
ustanawiania stref niebezpiecznych. W pierwszej kolejnosci nalezy odnotowac likwidacje
czesci stref powigzanych z matymi poligonami, ktére po redukcji sit zbrojnych w latach
90-tych przestaty istniec. W ten sposob zlikwidowano m.in. strefy dla poligonéow
w Muszakach k. Szczytna, Czerwonym Borze k. Zambrowa oraz 2 strefy w rejonie Radomia.
Inne strefy zostaty pomniejszone, dotyczy to poligonéw zlokalizowanych w Debie, Zielonce
i Zaganiu. Najszersze zmiany wprowadzono jednak dla stref zlokalizowanych nad Battykiem,
tam gdzie mozna byto je okresla¢ w dowolny sposdb bez powigzania z uzytkowaniem terenu,
ktorego wifascicielem musiatyby byé sity zbrojne. W ten sposéb zlikwidowano
lub przeksztatcono kilkanascie stref, wszystkie z wyjatkiem stref niebezpiecznych w rejonie
Ustki i Helu. Zastgpiono je mniejszg liczbg stref niebezpiecznych o powierzchni zblizonej
do tej funkcjonujgcej w okresie 1970-1991. Mozna jednoznacznie wskazaé, ze doszto
do redukcji obszaru zajmowanego przez te strefy, atym samym zmniejszenia przestrzeni
powietrznej zarezerwowanej na potrzeby wojskowe. Pomimo zmniejszenia ich liczby
i zajmowanej powierzchni, zmiany te byly nieproporcjonalnie mniejsze niz redukcja
liczebnosci Sit Zbrojnych RP. Jedynym odstepstwem w procesie redukcji liczby i rozmiaréw
stref niebezpiecznych, byto utworzenie stref niebezpiecznych nad dwoma niewielkimi
poligonami w rejonie Miedzyrzecza.

Najwazniejszg zmiang dotyczgca stref niebezpiecznych nie byta jednak korekta ich granic
poziomych, czy likwidacja czesci z nich, ale inne podejscie do ich aktywnosci. W poprzednio

omawianych okresach strefy niebezpieczne byly aktywne stale. W bardziej odlegtej

186 Juz po wprowadzeniu tak opisanych zmian, strefom ATZ zmieniono charakterystyke na elastyczna.

187 Notatka ze spotkania przedstawicieli Agencji Ruchu Lotniczego (Polskie Porty Lotnicze) i Dowddztwa Wojsk
Lotniczych i Obrony Powietrznej w sprawie stanu realizacji harmonogramu przedsiewzie¢ zwigzanych
Z reorganizacjg systemu zarzadzania przestrzenig powietrznga. 24.09.2002.
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przesztosci, gdy ich gdorna wysokos¢ byta nieograniczona, oznaczato to state wytgczenie
przestrzeni powietrznej z uzytku przez lotnictwo komunikacyjne i powszechne.
Wraz z reorganizacjg sposobu zarzgdzania przestrzenig powietrzng itraktowaniem stref
niebezpiecznych jako elastyczne, staty sie one aktywne tylko w zarezerwowanym
i opublikowanym czasie oraz wysokosciach. Przy uwzglednieniu znacznych maksymalnych
wysokosci czesci stref niebezpiecznych, oznaczato to redukcje wolumenu przestrzeni
powietrznej zajmowang przez te strefy o ponad 85%. Po wprowadzeniu tych zmian,
wiekszos¢ stref niebezpiecznych byfa aktywowana jedynie na niskich wysokosciach, ktore
nie byty istotnym ograniczeniem dla lotnictwa, lub przez wiekszg czes¢ roku nie byta
aktywowana w ogdle '8, Rozwigzanie to doprowadzito do racjonalizacji zajetosci przestrzeni
powietrznej nad rejonami potencjalnie niebezpiecznej dziatalnosci wojskowej. W ten sposob
uwolniono przestrzen powietrzng dla lotnictwa powszechnego. Dla lotnictwa
komunikacyjnego, zmiany te nie miaty duzego znaczenia, poniewaz drogi lotnicze oraz bramy
wlotowe ! byty lokalizowane tak, aby unikaé¢ konfliktéw ze strefami niebezpiecznymi
i nie generowa¢ komplikacji w przypadku ich aktywnosci. Biorgc jednak pod uwage,
ze poligony wojskowe, a tym samym powigzane z nimi strefy niebezpieczne, zajmowaty
w roku 2015 jedynie 0,58%*°° powierzchni Polski opisywane zmiany miaty marginalny wptyw

na dostepnos¢ przestrzeni powietrznej.

188 Dotyczy w szczegdlnosci stref: EP D33 (Torun), EP D36 (Jagodne), EP D45 (Pustynia Btedowska) i wiekszosci
stref nad wodami Battyku (z wytgczeniem poligonu w Ustce).

189 Do FIR i TMA.

190 politkowski B., Poligonowy konglomerat, Polska Zbrojna nr 1/2015. s. 38.
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Ryc. 18. Strefy zakazane (P) i ograniczone (R) w FIR Warszawa w roku 2009
Z’rédfo: opracowanie wtasne na podstawie na podstawie Lotniczej Mapy Polski 1: 500000, Polska Agencja
Zeglugi Powietrznej, 2009, wykorzystano oprogramowanie QGIS 3.22.

W zakresie stref ograniczonych (R) podczas reorganizacji przestrzeni powietrznej
w roku 2002, wprowadzono bardzo przejrzyste zasady ich definiowania. Wyznaczaty one
objetos¢ przestrzeni powietrznej, w ktorej operacje statkdw powietrznych byty ograniczone.
Zastosowano dwa rdine typy ograniczen w powigzaniu z rdéznymi typami obszarow,
nad ktérymi sie one znajdowaty. Pierwszy i zarazem czesciej wystepujacy typ stref R oznaczat
(z pominieciem pewnych rzadkich wyjatkéw zakaz) wlotéw dla statkow powietrznych
wyposazonych w silnik. Byty to strefy zlokalizowane nad parkami narodowymi i ich rolg byto

obnizenie poziomu oddziatywania cztowieka nad tereny cenne przyrodniczo. Jako gtéwne
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powody ich ustanowienia, wskazywano ochrone zwierzat przed hatasem lotniczym
i zaprzestanie emisji spalin z silnikdw lotniczych nad tymi obszarami. Strefy typu R z tym
poziomem ograniczen, byly bardziej restrykcyjnymi dla ruchu lotniczego iw praktyce
pozwalaty na aktywnos¢ w ich granicach jedynie czesci lotnictwa o charakterze sportowym
i rekreacyjnym z wykorzystaniem szybowcow, paralotni, balonéw itp. Drugi typ ograniczen
byt powigzany z obszarami o duzej gestosci zaludnienia i jego zadaniem byfa czesciowa
ochrona przed haftasem lotniczym. Strefy typu R z tego powodu zostaty ustanowione
nad aglomeracjami Warszawy oraz Poznania, Tréjmiastem oraz Konurbacjg Gdrnoslgska.
Byty to strefy o znacznym obszarze, jednak zapewniajgce marginalng ochrone. Wprowadzaty
jedynie zakaz przekraczania przez statek powietrzny i utrzymywania predkosci dzwieku.
Jednak strefy te byty w praktyce nie spetniaty zadnej roli. Loty z takg predkoscig wykonywane
mogg by¢ tylko przez odrzutowe samoloty wojskowe, ktére typowo wykonywaty operacje
w strefach wyznaczonych poza obszarami terenéw zurbanizowanych. W drugiej dekadzie
XX wieku strefy tego typu zostaty wycofane ipozostawiono je jedynie
te nad obszarami parkéw narodowych, w ktérych z pewnymi wyjgtkami obowigzuje zakaz
wykonywania lotow przez statki powietrzne z napedem *°1,

W  kwietniu roku 2023 Ministerstwo Infrastruktury przedstawito projekt
rozporzadzenia zmieniajacego °2 m.in. zasady wykorzystania stref typu R. W mys| nowych,
konsultowanych obecnie zapiséw, wykonywanie lotéw w strefie R byloby zabronione
rowniez dla statkdw powietrznych pozbawionych napedu tj. szybowcow, lotni, paralotni
oraz balonéw. Wprowadzenie takiego rozwigzania oznacza bardzo negatywne konsekwencje
dla lotnictwa sportowego i rekreacyjnego nad terenami goérskimi. Jednym z nich beda
powazne ograniczenia dla lotdw szybowcowych z wykorzystaniem tzw. fali gorskiej.
Uzasadnienie dla uzgadnianego rozporzadzenia nie uwzglednia szczegdétowego wyjasnienia
dla tej czesci proponowanych zmian poza ogdélnym stwierdzeniem o dostosowaniu
przepisow do ,wymagan w zakresie zapewniania tadu | bezpieczeristwa operacji

lotniczych” 13, Biorgc pod uwage brak emisji spalin oraz oddziatywania akustycznego przez

191 7akazéw lotdw w strefach typu R nie stosuje sie do: lotéw wojskowych wykonywanych na hasta GARDA lub
ALFA SCRAMBLE, wykonywanych w celu udzielania pomocy (w szczegdlnosci podczas klesk zywiotowych,
katastrof, zagrozen ekologicznych lub sytuacji awaryjnych), lotéw wykonywanych zgodnie z instrumentalnymi
procedurami podejscia do lgdowania i odlotéw, lotéw zwigzanych z monitorowaniem przeszkéd lotniczych,
lotéw wykonywanych za zgodga zarzadzajgcym rejonem chronionym strefg typu R, lotéw w ramach uroczystosci
panistwowych oraz zwigzanych z kontrolg z powietrza lotniczych urzadzeri naziemnych. Zrédto: AIP Polska, ENR
5.1-2, AIRAC AMDT 226.

192 Rozporzadzenie w sprawie zakazéw lub ograniczen lotéw na czas dtuzszy niz 3 miesigce (Art. 119 ust. 3) Dz.
U. 2019 poz. 617.

193 Uzasadnienie do Projektu rozporzadzenia Ministra Infrastruktury zmieniajgcego rozporzadzenie w sprawie
zakazéw lotéw lub ograniczen lotdow na czas dtuiszy niz 3 miesigce (Art. 119 ust. 3).
https://legislacja.rcl.gov.pl/docs//521/12371600/12965408/12965409/dokument617292.pdf

dostep 05.06.2023.
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statki powietrzne bez napedu trudno doszuka¢ sie racjonalnego uzasadnienia dla tego
planowanego ograniczenia. W efekcie jesli wprowadzone zostang procedowane zmiany
strefy ograniczone nad wybranymi parkami narodowymi nie bedg réznity sie od stref zakazu
lotéw. Biorgc pod uwage przecietnie wiekszg wysokos$¢ stref typu R niz stref zakazanych
moze dojs¢ do sytuacji wprowadzenia nad nimi faktycznego zakazu wykonywania lotéw
o zasiegu wiekszym niz ma to miejsce w przypadku kluczowych obiektow przemystowych
takich jak m.in. rafinerie. Jednoczesnie brak jest merytorycznego uzasadnienia
dla proponowanych zmian. Nie przedstawiono wynikdw badan dotyczacych oddziatywania
statkbw powietrznych bez napedu na S$rodowisko przyrodnicze opublikowanych
w recenzowanych czasopismach naukowych. Lotnictwo powszechne w zakresie dostepnej
przestrzeni powietrznej znajduje sie pod statg presjg i w ostatnich latach mierzy sie z coraz
wiekszymi ograniczeniami w zakresie dostepnej przestrzeni powietrznej. W przypadku
jak powyzej opisany moze dojs¢ do takiego ograniczenia nawet w przypadku, gdy brak jest
obiektywnych czynnikéw uzasadniajgcych takie dziafania.

Wspdiczesnie, w zwigzku z pojawiajgcymi sie potrzebami ograniczenia wykonywania
lotédw z przyczyn m.in. wojskowych, strefy R ustalane sg nie tylko nad obszarami
chronionymi. Zdecydowana wiekszos¢ z nich jest powigzana zlokalizacjami parkow
narodowych, jednak sg wyjatki od tej zasady. System stref tego typu dotyczy systemu obrony
przed rakietami balistycznymi w rejonie Stupska %4, Inng strefe tego typu zlokalizowano nad
terenami wojskowymi w warszawskim Bemowie. Jest to niewielka strefa o bardzo matej
wysokosci, zlokalizowana nad uczelnig wojskowg. Mozna domniemywaé, Ze wynika
ona z bezposredniej bliskosci bardzo intensywnie wykorzystywanego cywilnego lotniska
niekontrolowanego Warszawa-Bemowo. Wykonywane s3 na nim czeste operacje przez nisko
lecgce samoloty z silnikami ttokowymi. Stanowig one powazny problem ze wzgledu na hatas
w tamtym rejonie miasta. Wszystkie strefy tego typu, ktore nie sg powigzane z obszarami
chronionymi majg odmienny rodzaj ograniczen. Stosuje sie w nich catkowity zakaz
wykonywania lotéw. Czyli ich charakterystyka jest blizsza strefom zakazanym (P).

Nie we wszystkich przypadkach strefy ograniczone skutecznie realizujg swojg
podstawowg funkcje, tj. wytgczenia ich z uzytkowania przez statki powietrzne z napedem.
Biorgc pod uwage, ze zaréwno parki narodowe jak i lotniska funkcjonowaty wczesniej
niz strefy R w tej formie po ich wprowadzeniu pojawity sie pewne konflikty. W pojedynczych
przypadkach dochodzito do naruszen stref ograniczonych przez statki powietrzne, ktére
w celu wykonywania startéw i lgdowan musiaty wykonywaé te operacje z naruszeniem tych

stref. Problem ten dotyczy w szczegdlnosci Wielkopolskiego Parku Narodowego i lotniska

1% Na podstawie porozumienia podpisanego miedzy Rzadem Rzeczypospolitej Polskiej, a Rzadem Stanéw
Zjednoczonych Ameryki.
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wojskowego w Krzesinach. W celu formalnego uregulowania tej kwestii iw zasadzie
dla zachowania mozliwosci wykonywania operacji startéw i lgdowan, wprowadzono
Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury 1>, ktére zezwalato na naruszanie strefy
ograniczonej startujgcym i Ilgdujgcym samolotom z napedem. Analogiczne zapisy pojawity sie
rowniez w AIP Polska °¢. Nie mozna wykluczy¢ pojawienia sie podobnego problemu
w zwigzku z funkcjonowaniem strefy ograniczonej zabezpieczajgcej Kampinoski Park
Narodowy przy zatozeniu realizacji inwestycji Centralnego Portu Komunikacyjnego w rejonie
Baranowa pomiedzy Warszawg a todzig. Dodatkowo ewentualny konflikt bedzie zalezny
od ostatecznych rozstrzygnie¢ dotyczgcych dalszego funkcjonowania lotniska Warszawa
Chopina. W tym jednak wypadku, z uwagi na wiekszg odlegtos¢ parku narodowego
od lotniska, niz w przypadku Wielkopolskiego Parku Narodowego, oraz lokalizacje, ktora
nie jest zblizona do osi drogi startowej - konflikt taki jest mozliwy do rozwigzania poprzez
odpowiedni projekt procedur lotu. Biorgc pod uwage, ze w przesztosci w procesie
lokalizowania lotnisk iustanawiana parkéw narodowych nie uwzgledniano konfliktow
pomiedzy nimi, wspotczesnie nie zawsze jest mozliwe takie zaplanowanie ruchu lotniczego,
aby strefy ograniczone zawsze spetniaty przypisang im role.

W zakresie najbardziej restrykcyjnego ograniczenia uzytkowania przestrzeni
powietrznej, tj. wprowadzenia stref zakazanych (P) na poczatku okresu 1997-2023
nie zachodzity istotne zmiany w strukturze przestrzeni. Z pewnymi wyjatkami wprowadzajg
one zakaz wykonywania lotéw, co do zasady jest on bardziej restrykcyjny niz strefy

197 Gtéwne réznice w stosunku do stref R - to brak dopuszczenia operacji

ograniczone
wykonywanych przez statki powietrzne pozbawione napedu oraz samoloty wykonujace
podejscia do lgdowania i odloty z lotnisk zgodnie z procedurami lotu. Do korica pierwszej
dekady XX wieku, byty to strefy niemal wytgcznie powigzane z obiektami przemystowymi.
W ich przypadku, upadek statku powietrznego moégt doprowadzi¢ do zdarzen o charakterze
katastrofy duzych rozmiaréow i/lub uszkodzi¢ szczegdlnie waing infrastrukture krytyczna.
Owszem do roku 2009 miaty miejsce istotne zmiany w rozmieszczeniu stref typu P, lecz
nie byly one radykalne i w dalszym ciggu utrzymywano zasade powigzania tych stref

z obiektami przemystowymi. Zmiany wynikaty najczesciej ze zmiany profilu dziatania

195 Rozporzadzenie Ministra infrastruktury z dn. 5 marca 2019 r. w sprawie zakazéw lub ograniczeh lotéw
na czas dituzszy niz 3 miesigce. Warszawa, Dz. U. z dn. 2 kwietnia 2019 r. poz. 617.

19 AIP Polska, ENR 5.1-2, AIRAC AMDT 226.

197 Zakazéw lotéw w strefach typu P nie stosuje sie do: lotéw wojskowych wykonywanych na hasta GARDA
lub ALFA SCRAMBLE, wykonywanych w celu udzielania pomocy (w szczegdlnosSci podczas klesk zywiotowych,
katastrof, zagrozen ekologicznych lub sytuacji awaryjnych), lotdw wykonywanych za zgoda zarzadzajgcym
rejonem chronionym strefg typu P oraz lotéw w ramach uroczystosci painstwowych oraz zwigzanych z kontrolg
z powietrza lotniczych urzadzen naziemnych. Zrédto: AIP Polska, ENR 5.1-2, AIRAC AMDT 226.
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lub likwidacji zaktadéw przemystowych dotychczas istniejgcych %%, lub pojawienia
sie nowych obiektéow wymagajacych odpowiedniego zabezpieczenia '%°. Od drugiej dekady
XX wieku mozna zauwazy¢ podniesienie priorytetu dla ochrony wazinych elementéw
infrastruktury krytycznej i obiektow przemystowych. W efekcie zastosowania tego podejscia
ustanowiono szereg nowych stref nad wczesdniej istniejgcymi obiektami, ktére nie byty
w ten sposdb zabezpieczane. Nowe strefy ustalono i opublikowano m.in. dla zaktadéw
przemystu azotowego w Policach i Kedzierzynie Kozlu, elektrowni wodnej we Wtoctawku,
elektrowni cieplnej w Kozienicach, czy zaktaddéw zbrojeniowych Mesko w Skarzysku
Kamiennej.

Wspotczesnym podejsciem do wprowadzania stref zakazu lotéw, zmieniajgcym
wczesniej stosowane zasady, jest obejmowanie nimi obiektdw waznych z punktu widzenia
bezpieczenstwa panstwa. Odnosi sie to do terendw, na ktérych dziatajg wazne instytucje,
ktore jednak nie muszg by¢ chronione w celu zmniejszenia ryzyka wystgpienia zdarzen
o charakterze katastrof. Zgodnie z tym podejsciem, strefy zakazéw lotéw ustanowiono
miedzy innymi dla: dwdch stref nad Warszawg, miejscowosci Stare Kiejkuty, miejscowosci
Eméw pod Warszawa, lokalizacji w rejonie Legionowa, czy siedziby Europejskiej Agencji
Strazy Granicznej i Przybrzeznej — FRONTEX. Uzasadnienia w takim podejsciu nalezy
doszukiwac sie w pogorszeniu sie bezpieczenstwa miedzynarodowego. Jest to dziatanie
wpisujgce sie w szersze zmiany dotyczagce rowniez innych elementéw przestrzeni
powietrznej, ktére zorientowane sg na podnoszenie bezpieczenstwa, w tym realizacji zadan
przez sity zbrojne we wschodniej czesci Polski. Dla porzagdku nalezy odnotowac réwniez
ustanowienie strefy zakazu lotdw z przyczyn dotychczas nieuwzglednianych, tj. politycznych.

Uczyniono tak dla ochrony terendow klasztoru w Jasnej Gorze.

198 | ikwidacja stref zabezpieczajacych zaktady chemiczne Zachem w Bydgoszczy i jednej z dwéch stref w rejonie
Tarnowa.
199 Dotyczy terminalu LNG w Swinoujsciu.
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Ryc. 19. Strefy ruchu lotniskowego (ATZ) i Wojskowe strefy ruchu lotniskowego (MATZ) w FIR
Warszawa w roku 2009

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie na podstawie Lotniczej Mapy Polski 1: 500000, Polska Agencja

Zeglugi Powietrznej, 2009, wykorzystano oprogramowanie QGIS 3.22.

W roku 2002 wprowadzono w polskiej przestrzeni powietrznej nowy typ struktur,
dotychczas niewystepujgcy. Byty to Strefy Ruchu Lotniskowego (Aerodrome Traffic Zone -
ATZ) imiaty one pewne podobieAstwa do istniejgcych wczesniej stref lotéw

koordynowanych. Ich funkcjg byto zapewnienie mozliwosci swobodnego wykonywania lotéow
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w rejonie lotnisk niekontrolowanych 2% jednak zajmowaty one jedynie obszary
bezposredniej bliskosci lotnisk. Byly to strefy elastyczne, tj. aktywne pod warunkiem
ich wczesniejszej rezerwacji ipublikacji w planie uzytkowania przestrzeni powietrzne;j.
Wewnatrz tych stref obowigzywata przestrzen niekontrolowana typu G, czyli taka sama jak
w tej samej lokalizacji w przypadku, gdy nie jest ona opublikowana. Gtéwng korzyscig
z aktywacji tych stref jest informacja o wytgczeniu tej czesci przestrzeni powietrznej dla
wykonywania innych lotéow niekontrolowanych. Zmniejszaja one zatem ryzyko kolizji,
np. podczas szkolenia lotniczego w danym ATZ ze statkiem powietrznym, ktory maégtby przez
nig przelatywac¢ (pomiedzy innymi lotniskami). Z tego powodu dos¢ czesto sg aktywowane
podczas skokdw spadochronowych Ilub podczas szkolenia szybowcowego. Z uwagi
na to, ze zdecydowana wiekszo$¢ lotnisk niekontrolowanych nie zapewnia zadnych stuzb
ruchu lotniczego (w wyznaczonej strefie) wiekszos¢ lotnisk nie aktywuje stref typu ATZ.
Jednak zaleznie od ich aktywacji lub jej braku, klasa przestrzeni powietrznej pozostaje taka
sama. W efekcie powyzszych faktéow typowo aktywowana jest mniej niz potowa dostepnych
stref tego typu. Najczesciej aktywne sg strefy wokot najbardziej aktywnych lotnisk
niekontrolowanych tj.: Warszawa-Babice (EPBC), Poznan-Kagkolewo (EPPG), Leszno (EPLS),
Piotrkéw Trybunalski (EPPT), Lublin-Radawiec (EPLR), Krakéw-Pobiednik Wielki (EPKP)
i Gliwice (EPGL).

Od ustanowienia stref tego typu do chwili obecnej zlikwidowano tylko jedng,
nieuzywang strefe dla lotniska w Legnicy 2°1. W wiekszosci przypadkéw, do chwili obecnej,
strefy typu ATZ nie zmienity swojego zasiegu, jednak wraz zrozwojem lotnictwa
powszechnego ustanowiono kilka nowych stref dla nowych lotnisk niekontrolowanych.
W ten sposéb powstaty strefy dla lotnisk w: Watorowie (rejon Bydgoszczy), Oksywiu oraz
Kakolewie k. Gorzowa Wielkopolskiego, gdzie dziatalnos¢ prowadzi Politechnika Poznanska
oraz Aeroklub Poznanski 292, Kilka innych stref zostato przeksztatconych wraz ze zmiang roli
lotniska, z ktérym byty powigzane. W ten sposéb zlikwidowano strefe ATZ dla lotniska
w Swidniku (obecnie Port Lotniczy Lublin ze strefg CTR) oraz przeksztatcono strefy dla lotnisk
Bydgoszcz-Szwederowo i Szczytno-Szymany. W obu tych przypadkach powiekszono strefy
ATZ, ktére mogg by¢ aktywowane, w czasie, gdy nie sg zapewniane stuzby ruchu lotniczego

na regionalnych lotniskach komunikacyjnych.

200 Oznacza to typowo cywilne lotniska niekomunikacyjne, na ktérych dziataja aerokluby. Najczesciej
posiadajace nieutwardzone drogi startowe. Nie sg na nich zapewniane stuzby kontroli ruchu lotniczego — skad
pochodzi ich nazwa.

201 Teren lotniska zmienit przeznaczenie na obszar inwestycyjny o przeznaczeniu ustugowym i produkcyjnym.

202 7e wzgledu na blisko$¢ lotnisk kontrolowanych Poznah tawica i Poznan Krzesiny oraz stref wykonywania
lotéw uzytkowanych przez Sity Zbrojne RP (poligon w Biedrusku oraz strefy na pdtnoc i pétnocny-zachdd
od lotniska w Powidzu) Aeroklub Poznanski przenidst sie na to lotnisko z dotychczas uzytkowanego lotniska
w Kobylnicy.
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Podsumowujgc, mozna zauwazy¢, ze zmiany granic stref ATZ w skali kraju byty nieznaczace,
a same strefy nie maja duzego znaczenia dla organizacji ruchu lotniczego 2.

Zasieg, w tym przede wszystkim gdrne granice stref ATZ 2% bywajg przedmiotem
kontrowersji, w szczegdlnosci tam, gdzie operowanie lotnictwa powszechnego jest
utrudnione przez lotnictwo komunikacyjne. Jest to problem wystepujacy przede wszystkim
dla lotnisk: Poznan tawica — Poznan Kobylnica oraz Warszawa Okecie — Warszawa Babice.
W obu tych wypadkach z uwagi na silne ograniczenia goérnej granicy ATZ (niezbedne
dla zabezpieczenia dolotéw iodlotéw 2z lotnisk komunikacyjnych) uzasadnione jest
przeniesienie dziatalnosci lotnisk niekontrolowanych w nowe lokalizacje. Potencjalna
realizacja Centralnego Portu Komunikacyjnego, jeszcze bardziej skomplikuje sytuacje
i ograniczy przestrzen dostepna dla lotniska w Babicach. Chyba ze zostanie podjeta decyzja
ozmianie roli lub likwidacji lotniska Warszawa-Chopina. Podobne konflikty,
na niewspotmiernie mniejszg skale, wystepujg tez na innych lotniskach. Dotyczg one m.in.
lotnisk Krakéw Balice — Krakéw Pobiednik Wielki. Potencjalny konflikt moze wystgpié
rowniez w przypadku lotniska komunikacyjnego Zielona Gdéra — Babimost oraz dwodch
znajdujgcych sie w poblizu lotnisk niekontrolowanych, tj. Zielona Géra — Przylep oraz
Kakolewo. W chwili obecnej strefy ATZ wyzej wymienionych lotnisk nie s3 istotnie
ograniczone m.in. z powodu matego poziomu ruchu lotniczego na lotnisku w Babimoscie.
Dlatego na lotnisku tym wyznaczone sg bardzo mate strefy dla zabezpieczenia lotow
lotnictwa komunikacyjnego. Potencjalny rozwdj lotniska Zielona Goéra Babimost, a w tym
mozliwa zmiana jego roli na lotnisko cywilno-wojskowe - moze by¢ zarzewiem konfliktu
w przysztosci.

Jako pewne uzupetnienie stref ATZ wykorzystywanych przez lotnictwo powszechne
mozna traktowa¢ Rejony Dziatalnosci Lotniczej (RDL) wprowadzone w polskiej przestrzeni
powietrznej w roku 2013. Jest to okoto 150 niewielkich stref, wystepujacych w catym kraju,
najczesciej siegajacych od poziomu gruntu do zaledwie 914 metréw n.p.m. 2%, Wskazuja
onena rejony aktywnosci lotniczej o charakterze szkoleniowym, turystycznym lub
sportowym. Ich gtéwnym uzytkownikiem sg okreslone aerokluby, a strefy majg przypisany
rodzaj dziatalnosci, taki jak: loty samolotowe, szybowcowe, balonowe, paralotni/motolotni
czy skoki spadochronowe. Rejony te nie majg statusu elastycznych elementéw przestrzeni
powietrznej, ktére mozna zarezerwowad. Pozbawione s3 jakiegokolwiek priorytetu,
a wykonujgcy w nich loty muszg omijac¢ inne aktywne strefy typow: P, R i D. Jesli rejony

dziatalnosci lotniczej (RDL) naruszajg przestrzenie stref TRA, CTR/MCTR loty w nich mogga by¢

203 Na podstawie analizy poréwnawczej map: Lotnicza Mapa Polski — ICAO, 1:500 000. Polska Agencja Zeglugi
Powietrznej. Warszawa. wydanych w latach 2009 i 2023.

204 strefy te sg zazwyczaj niskie i siegajg najczesciej 3500-5500 ft nad poziomem morza.

205 AIP Polska. ENR 5.5. Lotnicza Dziatalno$¢ sportowa i rekreacyjna. 26 JAN 2023.
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realizowane tylko za zgodg stuzb nimi zarzadzajgcych. Pomimo ze nie sg one publikowane
w planie uzytkowania przestrzeni powietrznej informacja oich aktywnosci jest dostepna
dla stuzb ruchu lotniczego. Podstawowgq zaletg funkcjonowania tych stref jest okresowa
mozliwos¢ operowania przez lotnictwo powszechne w rejonie lotnisk komunikacyjnych, jesli
ruch na nich pozwala na taka aktywnos¢. Ponadto istnienie takich rejonédw mozna traktowac
jako czynnik podnoszacy bezpieczenstwo ruchu lotniczego. Zwiekszajg one bowiem stopien
Swiadomosci co do zasiegdw przestrzennych i rodzaju aktywnosci lotnictwa powszechnego.

Wojskowym odpowiednikiem stref ATZ byty Wojskowe Strefy Ruchu Lotniskowego
(MATZ). Byty to wieksze od ATZ - strefy scisle powigzane z lokalizacjg lotnisk wojskowych
lub lotnisk cywilno-wojskowych 2%, Podstawowg cechg tych stref byt ich staty charakter.
Zdecydowana wiekszo$¢ z nich byta stale aktywna 2%’ i nie wymagata publikacji w planie
uzytkowania przestrzeni powietrznej. Strefy te stanowity trwate wylgczenie przestrzeni
powietrznej na rzecz lotnictwa wojskowego. Z uwagi na niskg wysokos¢ tych stref miaty
one pomijalne znaczenie dla cywilnego lotnictwa komunikacyjnego. Jednak ich lokalizacja
byta i jest utrudnieniem dla lotnictwa powszechnego, w rejonach, gdzie strefy te wystepujg
w wiekszej liczbie, a przestrzen powietrzna jest dodatkowo zajeta przez lotniska
komunikacyjne. Sytuacja taka ma miejsce przede wszystkim w rejonie: Gdanska, todzi
i Poznania 208,

Z uwagi na powigzanie stref MATZ z lotniskami wojskowymi i duzy naktad czasu
i Srodkdw wymagany przy ustanowieniu nowych lotnisk, ich lokalizacja od momentu
utworzenia do chwili obecnej - pozostata w zasadzie niezmieniona. Polskie sity zbrojne
wspotczesnie wykorzystujg te same lotniska wojskowe co w roku 2002, gdy wprowadzano
strefy tego typu. Jedyng istotng rdznicg jest likwidacja MATZ dla lotniska Bydgoszcz
Szwederowo, byta to jednak strefa obstugujgca zaktady lotnicze zlokalizowana obok
cywilnego lotniska komunikacyjnego. Pozostate strefy zostaty zachowane w lokalizacjach,
w ktorych je pierwotnie utworzono, cho¢ zmianom podlegaty ich granice poziome i pionowe.
W strefach typu MATZ nie funkcjonowata stuzba kontroli ruchu lotniczego (podobna do

tej zapewnianej na lotniskach komunikacyjnych) stad tez byty one odpowiednikiem stref ATZ

206 \W momencie ich utworzenia taki byt status lotniska Bydgoszcz-Szwederowo, ktére w okre$lonych godzinach
zajmowato sie obstugg operacji na rzecz Wojskowych Zaktadéw Lotniczych w Bydgoszczy. Nigdy nie utworzono
strefy MATZ dla innego lotniska cywilno-wojskowego Krakéw-Balice. Z uwagi na wysoka czestotliwosc
cywilnego ruchu lotniczego, dla ktérego muszg by¢ zapewniane cywilne stuzby przyjeto tam rozwigzanie,
w ktorym na lotnisku tym funkcjonujg tylko organy cywilne.

207 Wyjatkiem byt MATZ EPBY (Bydgoszcz Szwederowo), gdzie strefa ta byta stale aktywna w okreslonych
godzinach, lecz nie w sposob staty a zamiennie ze strefg CTR (zarzgdzang przez organy cywilne).

208 \W rejonie Gdanska obok lotniska Gdarisk Rebiechowo funkcjonujg wojskowe MATZ/MCTR: Oksywie (EPOK),
Pruszcz Gdanski (EPPR), Malbork (EPMB), Cewice (EPCE). W rejonie todzi obok lotniska tédz Lublinek
funkcjonujg wojskowe MATZ/MCTR: teczyca (EPLY), task (EPLK), Tomaszéw Mazowiecki (EPTM). W rejonie
Poznania obok lotniska Poznah tawica funkcjonujg wojskowe MATZ/MCTR: Krzesiny (EPKS) oraz Powidz
(EPPW).
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na lotniskach niekontrolowanych. Wraz z rozwojem stuzb ruchu lotniczego po stronie
wojskowej, rozpoczat sie proces zastepowania MATZ strefami MCTR (Military Control Zone).
Sg one wojskowymi odpowiednikami stref CTR na lotniskach komunikacyjnych. Pierwszym
MATZ przeksztatconym w MCTR byta strefa dla lotniska w Krzesinach, na ktérym jako
pierwszym w Polsce zapewniono wojskowg stuzbe kontroli ruchu lotniczego. Zmiana ta miata
miejsce okoto roku 2006 i po jej wprowadzeniu, proces przeksztatcania MATZ w MCTR zostat
spowolniony. Jego wyraine przyspieszenie nastgpito w latach 2022-2023. Aktualnie
wszystkie strefy MATZ w polskiej przestrzeni powietrznej zostaty juz zastgpione przez
MCTR 2%, Z punktu widzenia cywilnego uzytkowania przestrzeni powietrznej przeksztatcenie
MATZ w MCTR nie ma istotnego znaczenia. Jest to bowiem zmiana o charakterze
operacyjnym, powigzana z organizacja stuzb ruchu lotniczego iniemajgca wptywu
na alokacje przestrzeni powietrznej do okreslonego sposobu uzytkowania. W obu wypadkach
jest to wojskowa przestrzen powietrzna trwale wytgczona z uzytkowania cywilnego.
Najwazniejsze zmiany w polskiej przestrzeni powietrznej po transformacji ustrojowej,
dotyczyly zabezpieczenia prowadzenia operacji przez cywilne lotnictwo komunikacyjne.
W sposdb skokowy zwiekszono liczbe stref TMA stuzgcych zabezpieczeniu instrumentalnych
procedur lotu dla lotnisk komunikacyjnych. W przestrzeni tej prowadzi sie doloty i odloty
z lotnisk, podejscia do lgdowania i odloty po nieudanym podejsciu. Stuzby ruchu lotniczego
wykorzystujg ja do separowania i sekwencjonowania ruchu dolotowego i odlotowego
z danego lotniska. Jeszcze w roku 1990 w polskiej przestrzeni powietrznej funkcjonowata
tylko jedna strefa tego typu. W roku 2009 w polskiej przestrzeni funkcjonowato
az 8 wielosektorowych TMA oraz jedno TMA lotniska niemieckiego - Heringsdorf, dla ktorego
oddelegowano fragment polskiej przestrzeni powietrznej. Zmiany te wynikaty z koniecznosci
dostosowania konfiguracji przestrzeni powietrznej do silnie rozwijajgcego sie lotnictwa
cywilnego. Jeszcze w roku 1990 strefy kontrolowane lotnisk komunikacyjnych w ptaszczyznie
poziomej zajmowaty zaledwie 7,6% terytorium Polski, w roku 2009 wartos¢ ta wynosita
juz 35,7% 210, Wspétczesnie, wraz z powstaniem stref do obstugi kolejnych lotnisk
komunikacyjnych 2! oraz powiekszaniem stref juz istniejgcych, TMA zajmuja ponad potowe
terytorium Polski. Stanowi to najlepszy przyktad ewolucji gtéwnej funkcji polskiej przestrzeni
powietrznej z zabezpieczania zastosowan wojskowych do wspierania rozwoju lotnictwa

komunikacyjnego.

209 \W ostatnim etapie przeksztatcen, w roku 2023, zlikwidowano strefy MATZ na lotniskach: Cewice, Oksywie,
Mirostawiec, Swidwin, Radom, Deblin, Mifisk Mazowiecki, Tomaszéw Mazowiecki oraz Malbork. Lotniska
wczesniej przeksztatcone to: Inowroctaw, teczyca i Darfowo.

210 Obliczenia wtasne z wykorzystaniem oprogramowania QGIS 3.22.

211 potyczy lotnisk kontrolowanych: Lublin — Swidnik (EPLB), Radom — Sadkéw (EPRA), Szczytno — Szymany
(EPSU), Warszawa — Modlin (EPMO).
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Ryc. 20. Strefy kontrolowane lotnisk (CTR/MCTR) i Rejony kontrolowane lotnisk lub weztow lotnisk
(TMA) w FIR Warszawa w roku 2009

Z’réd’ro: opracowanie wtasne na podstawie na podstawie Lotniczej Mapy Polski 1: 500000, Polska Agencja
Zeglugi Powietrznej, 2009, wykorzystano oprogramowanie QGIS 3.22.

Strefy TMA dla danego lotniska lub wezta lotnisk to state elementy przestrzeni
powietrznej sktadajgce sie typowo z kilku sektoréw o réznym zasiegu i wysokosci. Wynika
to z tego, ze zabezpieczajg doloty iodloty lotnisk stad ich przekrdj pionowy jest zblizony
do odwréconej piramidy. Strefy TMA s3 waskie u podstawy (nisko w rejonie lotniska)
i zajmujg obszar powierzchniowo wiekszy wraz ze wzrostem wysokosci. Typowo, najnizsze

sektory TMA majg dolng granice wysokos$ci w przedziale 2500-3500 ft AMSL (Powyzej
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Sredniego Poziomu Morza) 212, Gérna granica wysokosci TMA jest zalezna od wielkosci
charakterystyki ruchu obstugiwanego przez dane lotnisko. W przypadku lotnisk regionalnych
gérna granica TMA siega standardowo do wysokosci w przedziale FL135-FL145 213
(przyktadowo Szczecin — Goleniéw, Rzeszéw — Jasionka), dla wiekszych lotnisk regionalnych
jest to wysoko$¢ FL195 24 (Poznan — tawica, Wroctaw — Strachowice). Najwyzsze TMA
obstugujg lotniska komunikacyjne z najwiekszg liczbg operacji lotniczych, zaprojektowane
sg dla weztéw lotnisk 2%°isiegajg wysokosci FL225-FL285 216, Mozna zauwazy¢ tendencje
do podwyzszania gornej granicy wysokosci tych stref. W ten sposob, aby stuzby kontroli
ruchu lotniczego dla danego lotniska jak najwczesniej przejmowaty odpowiedzialnosé
za statki powietrzne dolatujgce do danego lotniska.

Wariantem stref TMA s3 ich wojskowe odpowiedniki MTMA (Military Terminal
Control Area). Powstaty one w roku 2019 w rejonie wiekszych lotnisk wojskowych, przede
wszystkim tych, na ktdrych stacjonujg statoptaty i bezzatogowe statki powietrzne.
W ten sposéb ustanowiono strefy tego typu w rejonie lotnisk w: Deblinie, tasku, Malborku,
Mirostawcu, Mirisku Mazowieckim, Powidzu i Swidwinie. Ich ukfad jest znacznie mniej
ztozony niz dla cywilnych lotnisk komunikacyjnych. Analogicznie zajmujg one znacznie nizsze
wysokosci. Lotniska wojskowe najczesciej maja MTMA sktadajgce sie z zaledwie dwdch
sektoréow i siegajag one do wysokoséci zaledwie FLO95 217. Strefy te typowo mieszczg
sie na obszarze w promieniu 20 NM od lotniska, ktére zabezpieczajg (w najbardziej skrajnym
przypadku ich zasieg to 30 NM). Dla poréwnania: skrajna warto$¢ dla cywilnego lotniska
komunikacyjnego odpowiada w przyblizeniu 120 NM i dotyczy zachodniej granicy TMA
dla lotniska Gdansk Rebiechowo. Dysproporcja rozmiaréw pomiedzy cywilnymi
TMA i wojskowymi MTMA wynika z réznicy w wielkosci liczby operacji powietrznych, ktdre
trzeba sekwencjonowad iseparowa¢ w rejonie lotniska. Z tego powodu w wojskowej
przestrzeni powietrznej nie stosuje sie procedur dolotowych (STAR) i odlotowych (SID), ktére
wymagajg nhajwiecej przestrzeni powietrznej (na podstawie ich zasiegu projektuje
sie TMA/MTMA). Jedyny wyjatek od tej reguty stanowi lotnisko wojskowe w Krzesinach,
jednak w jego przypadku procedury te przebiegajg w TMA lotniska Poznan-tawica i nie byto
potrzeby (ani mozliwosci) ustanowienia wojskowych stref MTMA. Wszystkie pozostate

lotniska wojskowe majg opublikowane jedynie procedury podejscia do lgdowania, z reguty

212 0dpowiada to przedziatowi wysokosci 762-1076 m n.p.m.

213 Odpowiada to przedziatowi wysokosci 4115-4420 m n.p.m.

214 Odpowiada to wysokosci 5944 m n.p.m.

2157 perspektywy organizacji ruchu lotniczego w Polsce funkcjonujg 2 wezty lotnisk: Warszawa Okecie
i Warszawa Modlin, Krakéw Balice i Katowice Pyrzowice. Lotniska te posiadajg wspdlne TMA, w ktdrych ruch
kontrolowany jest przez jedna stuzbe.

216 0dpowiada to przedziatowi wysoko$ci 6858-8687 m n.p.m.

217 0Odpowiada to wysoko$ci 2896 m n.p.m.
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sg to rozwigzania starego typu, z wykorzystaniem starych sensoréw 28, Cechuje je niska
przepustowosc¢ i niska dostepnosé lotniska, lecz jednoczesnie wymagajg one najmniejszej
objetosci przestrzeni powietrznej. Zestawienie powyzszych czynnikdw w potgczeniu
z okresowymi przerwami w prowadzeniu operacji lotniczych na wybranych lotniskach
wojskowych stanowig wyjasnienie, dlaczego wojskowe strefy MTMA majg mniejsze zasiegi.

Rozwdj lotnictwa komunikacyjnego i staty trend powiekszania na jego potrzeby stref
TMA jest powaznym ograniczeniem dla lotnictwa turystycznego i sportowego. Ograniczenia
gornej wysokosci stref ATZ z uwagi na dolne granice TMA zapoczatkowaty w Polsce proces
przenoszenia lotnisk niekontrolowanych w obrebie aglomeracji miejskich w lokalizacje
oddalone od lotnisk komunikacyjnych.

W okresie 1992-2023 dla zabezpieczenia lotow wojskowych ustanowiono strefy,
ktorych rolg byta ochrona procesu szkolenia pilotéw lotnictwa bojowego. W ten sposdb
powstaty Trasy Lotnictwa Wojskowego (Military Route - MRT). Mozna okresli¢ je jako zbiér
punktow, potgczonych waskimi korytarzami powietrznymi o réznej szerokosci. Sq one bardzo
niskie, siegajg od powierzchni ziemi do zaledwie 1000-2300 ft AMSL?%. Biorgc pod uwage
rzedng terenu oznacza to loty tuz nad powierzchnig ziemi. Trasy te stuzg wykonywaniu lotow
z duzg predkoscig przez samoloty odrzutowe. W przypadku czestego uzytkowania, mogg
by¢ one dotkliwe dla mieszkancéw terendw, nad ktérymi przebiegajg. Mogg stanowié
one tez pewne zagrozenie dla lotnictwa powszechnego, w przypadku naruszenia granic
aktywnej trasy wojskowej przez lekkie statki powietrzne wykorzystywane dla celéw
sportowych lub turystycznych. Poza ryzykiem kolizji, powaznym zagrozeniem jest turbulencja

w $ladzie aerodynamicznym po przelocie samolotu wojskowego.

218 Dotyczy naziemnych urzadzen radionawigacyjnych typu: TACAN, PAR i NDB.
219 Odpowiada to przedziatowi wysokos$ci 305-701 m n.p.m.
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Ryc. 21. Schemat profilu struktur w przestrzeni powietrznej

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Trasy MRT zostaty zaprojektowane gtéwnie w Polsce zachodniej i pdtnocno-
zachodniej na potrzeby lotnictwa wojskowego operujacego z lotnisk w: Mirostawcu,
Swidwinie, Krzesinach i Powidzu. Ustanowiono je w roku 2002 i poczatkowo rozrézniano
trasy niskie i wysokie. Te drugie funkcjonowaty, przez krotki okres w rejonie lotniska
wojskowego w Deblinie. Z uwagi na rzadkie rezerwacje tych stref przez Sity Zbrojne RP
w drugiej potowie pierwszej dekady XX wieku doszto do ich znaczacej redukcji, gtdwnie
na terenie wojewddztwa dolnoslaskiego oraz potudniowo-wschodniej i wschodniej Polsce.
Dopiero pdiniejszy rozwdj lotniska wojskowego w tasku i pogarszajgce sie Srodowisko
bezpieczenstwa miedzynarodowego przetozyty sie na zdefiniowanie nowych tras MRT.
W stosunku do roku 2009 nowe trasy pojawity sie dos¢ licznie w Polsce potudniowo-
wschodniej 2?9, Pojedyncze odcinki opublikowano réwniez w rejonie lotnisk wojskowych
w Malborku i Deblinie. Wspodtczesnie strefy te nie odgrywajg znaczacej roli, sg rzadko
publikowane i najczesciej stuzg pojedynczym przelotom statkow powietrznych lub statkdw
powietrznych w formacji. Z uwagi na ich bardzo niskg wysokos$¢, rozszerzenie ich sieci, ktore
miato miejsce w ostatnich latach miato nikte znaczenie dla struktury polskiej przestrzeni
powietrznej.

Kolejnym wojskowym elementem polskiej przestrzeni powietrznej jest Strefa
Identyfikacyjna Obrony Powietrznej (ADIZ). Jest ona istotna z perspektywy geografii
politycznej. W wielu rejonach $wiata, gdzie istniejg spory dotyczace delimitacji granic
panstwowych lub wytacznej strefy ekonomicznej, jej przebieg wskazuje na jednostronne
traktowanie przestrzeni powietrznej jako podlegtej danemu panstwu. Na terenach spornych,
najczesciej nad wodami miedzynarodowymi, konkurujgce ze sobg panstwa ustanawiajg
strefy Air Defence Identification Zone (ADIZ) wyznaczajgc granice dziatania sit powietrznych

221

danego kraju Upraszczajac, mozna przyjgé, ze stanowig one granice panstwowa

wyznaczong w powietrzu.

220 Na terenie wojewddztw: lubelskiego, $wietokrzyskiego, matopolskiego i podkarpackiego.
221 Konflikty dotyczgce przebiegu ADIZ dotycza m.in. granic morskich pomiedzy: Chinami a Japonia, Chinami
a Tajwanem, Chinami a Koreg Potudniowg, Indiami a Pakistanem, Indiami a Bangladeszem.
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Ryc. 22. Strefa Identyfikacyjna Obrony Powietrznej (ADIZ) i Trasy Lotnictwa Wojskowego (MRT) w FIR
Warszawa w roku 2009

Z’rédfo: opracowanie wtasne na podstawie na podstawie Lotniczej Mapy Polski 1: 500000, Polska Agencja
Zeglugi Powietrznej, 2009, wykorzystano oprogramowanie QGIS 3.22.

Strefa ADIZ stuzy identyfikacji i lokalizacji statkdéw powietrznych znajdujacych
sie w jej granicach w celu kontroli, czy nie naruszane sg interesy danego kraju.
Nad obszarami morskimi sg one bardzo czesto ustanawiane w znacznej odlegtosci (nawet
kilkuset mil morskich) od granic lgdowych danego panstwa, tak aby mie¢ wiecej czasu
na reakcje wobec nieuprawnionego przelotu. Jest to zatem wskazanie dla lotnictwa
cywilnego, gdzie jest granica operowania sit powietrznych lub obrony przeciwlotniczej

danego kraju. Z kolei dla lotnictwa wojskowego jest to informacja, od jakiego miejsca sity
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powietrzne traktujg przestrzen powietrzng jako znajdujgcg sie w ich obszarze dziatania.
W polskiej przestrzeni powietrznej strefa ADIZ wyznaczona zostata na 15 km w gitgb
od granicy panstwowej nad obszarem lgdowym i morskimi wodami wewnetrznymi. Nigdy
nie byta ona wyznaczona nad wodami terytorialnymi ani wodami miedzynarodowymi
Battyku. Jest ona nieograniczona wysokos$ciowo i wyznacza obszar, ktdrym statki powietrzne
majg obowigzek sktadania plandéw lotéw zawierajgcych informacje o locie w tej strefie.
Wymagane jest rdwniez utrzymywanie tgcznosci z odpowiednimi stuzbami. W pewnych scisle
okreslonych przypadkach zwigzanych z bezpieczenstwem kraju i sytuacjami nadzwyczajnymi
dopuszczane jest ignorowanie ograniczen wykonywania operacji w ADIZ.

Okoto roku 2019 strefa ADIZ w polskiej przestrzeni powietrznej zostata znaczaco
ograniczona. Zdecydowano, ze nie ma uzasadnienia dla dodatkowej kontroli i identyfikacji
statkdw powietrznych na granicy z innymi krajami nalezgcymi do sojuszu NATO. W efekcie
tego kroku, strefa ta zostata zlikwidowana na granicy z Niemcami, Czechami, Stowacjg
i Litwg. Pozostata strefe podzielono na trzy odcinki odpowiadajace granicy z Obwodem
Kalingradzkim (ADIZ Rosja), Biatorusig i Ukraing.

Samo wyznaczenie strefy ADIZ nie stanowi zadnego ograniczenia dla lotnictwa
komunikacyjnego. Na przeloty tego typu statkdw powietrznych zawsze sktadane sg plany
lotu (jak wymagane jest w ADIZ), a przekraczanie tej strefy nie jest zadnym utrudnieniem.
Stanowi ona jednak wytaczenie z uzytkowania dla lotnictwa powszechnego, obszar ten jest
niedostepnydla lotnictwa sportowego lub turystycznego. Z tej pespektywy redukcje ADIZ
w roku 2019 nalezy potraktowac jako zwolnienie przestrzeni powietrznej przez wojsko
narzecz lotnictwa powszechnego. Jest to kolejny przyktad statego trendu zmiany roli

przestrzeni powietrznej w kierunku realizacji potrzeb lotnictwa cywilnego.
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Ryc. 23. Strefy czasowo wydzielone (TSA), Strefy czasowo rezerwowane (TRA) oraz Trasy lotnicze
do TSA/TRA (TFR) w FIR Warszawa w roku 2009
Z'réd’ro: opracowanie wtasne na podstawie na podstawie Lotniczej Mapy Polski 1: 500000, Polska Agencja
Zeglugi Powietrznej, 2009, wykorzystano oprogramowanie QGIS 3.22.

Najwazniejszg zmiang w polskiej przestrzeni powietrznej w tym okresie byto
wprowadzenie elastycznych, rezerwowalnych stref, ktére mogty by¢ wykorzystywane przez
rézne lotniska wojskowe i cywilne. Byto to odejscie od zasady przypisania okreslonych
wolumendw przestrzeni powietrznej do okreslonych lotnisk lub rodzajow uzytkoniwkéw
na state. Wprowadzone rezerwowalne strefy, byly dostepne dla wszystkich uzytkownikéw
przestrzeni powietrznej. Przyktadowo pozwalato to na zarezerwowanie przez lotnisko

aeroklubowe stref, ktére typowo wykorzystuje lotnictwo wojskowe, pod warunkiem, ze sity
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zbrojne nie planujg tam zadnej aktywnosci. W zwigzku z tym funkcjonowaty one tylko
w okresie ich publikacji w planie uzytkowania przestrzeni powietrznej. Brak ich rezerwacji
oznaczat, ze przestrzen powietrzna w ich granicach byta wolna, dostepna dla lotnictwa
powszechnego lub komunikacyjnego. To podejscie to zrewolucjonizowato nie tylko dostep
do przestrzeni powietrznej dla uzytkownikéw niewojskowych, ale réwniez uwolnito znaczna
czes¢ polskiej przestrzeni powietrznej do dyspozycji wielu podmiotow. Wyznaczone strefy
sq aktywowane tylko w takim zakresie wysokosci i przedziale czasowym jaki wynika z potrzeb
uzytkownika. Dzieki takiemu rozwigzaniu nawet wysokie strefy aktywowane s3g tylko
w przedziale wysokosci odpowiadajgcemu potrzebom. Zazwyczaj oznacza to niskie putapy,
ktore sg niekolizyjne z miedzynarodowym lotnictwem komunikacyjnym.

Na potrzeby alokacji przestrzeni powietrznej przez lotniska nalezagce do réznych
typow uzytkownikdw wprowadzono w Polsce 3 typy stref. Pierwszg z nich s3 strefy czasowo
wydzielone (Temporary Segregated Areas - TSA). Okreslajg one przestrzen powietrzng
zarezerwowang i przypisang do wyfacznego uzytkowania przez konkretnego uzytkownika
w okreslonych wysokosciach i przedziale czasowym. Woéwczas strefa taka jest niedostepna
dla pozostatych uzytkownikéw przestrzeni powietrznej. Drugim z kolei typem s3g strefy
czasowo rezerwowane (TRA) ich ogdlna definicja jest taka sama, jak wczesniej wymienionych
TSA. W obu przypadkach oznaczajg one strefy, ktére mogg zamawiac lotniska cywilne
i wojskowe do realizacji swoich zadan. Na przyktad: prowadzenia szkolen i ¢wiczen, oblotow
samolotow, czy dziatalnosci sportowej irekreacyjnej. Jedyng rdinicg pomiedzy nimi jest
dopuszczanie do przelotu przez strefe innych statkdw powietrznych, po uprzednim uzyskaniu
zgody od odpowiednich organdéw zarzadzajacych ruchem lotniczym. Dla stref typu TSA taki
przelot nie jest dopuszczalny, a w strefach typu TRA moze mie¢ on miejsce. Takie sytuacje
sg bardzo rzadkie i zasadniczo nie zmieniajg charakteru tych stref. Powyzszg réznice mozna
potraktowaé jako czysto operacyjng. Z tego powodu strefy typu TSA i TRA traktowane
sg przez autora tacznie. Trzecig z rezerwowalnych stref sg Trasy lotnicze do TSA/TRA (TFR),
w przesztosci okreslane jako Korytarze dolotowe do TSA (TFR). Mozna je potraktowac jako
taczniki, korytarze dolotowe pomiedzy systemami stref TSA/TRA. Ich podstawowg rdznicg
w stosunku do stref TSA/TRA jest to, ze nie wystepujg od poziomu ziemi lecz od wyzszych

wysokoéci zazwyczaj mieszczacych sie w przedziale od FL095 do FL195 222,

Maja
one marginalne znaczenie, w polskiej przestrzeni, wspotczesnie jest tylko 5 takich korytarzy
i s3 one sporadycznie wykorzystywane przez lotnictwo wojskowe do przelotow pomiedzy
systemami stref TSA/TRA. Warto dodaé, ze wspdtczesnie trudno znalezé uzasadnienie
dla utrzymywania stref tego typu. Te same funkcje moga spefnia¢ strefy typu TRA

ustanowione w tych samych lokalizacjach.

222 0dpowiada to przedziatowi wysokos$ci 2896-5944 m n.p.m.
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Strefy TSA w momencie ich wprowadzenia w polskiej przestrzeni powietrznej byty
zlokalizowane w rejonie lotnisk wojskowych, a ich wielkos¢ byta zalezna od rodzaju
funkcjonujgcego tam lotnictwa i dostepnej przestrzeni powietrznej. Gtédwne czynniki
ograniczajgce wielkos¢ stref typu TSA - to miedzynarodowe drogi lotnicze i strefy TMA
wystepujgce przy lotniskach komunikacyjnych. Zdefiniowano wéwczas rozlegte i wysokie
systemy stref TSA w rejonie lotnisk wojskowych w: Deblinie, Radomiu, tasku, Minsku
Mazowieckim, Malborku, Oksywiu, Powidzu oraz wspdlne dla Mirostawca i Swidwina.
Rozlegte, wielosektorowe TSA powstaty réwniez na pograniczu wojewddztw lubuskiego
i dolnoslgskiego oraz w rejonie Ustki, dla zabezpieczenia przestrzeni powietrznej w rejonie
Centralnego Poligonu Sit Powietrznych. Byly to strefy o znacznych rozmiarach, czesto
zblizonych do mniejszych wojewddztw. Cechowaty je ponadto znaczne wysokosci, ktére
w niektdrych przypadkach byty praktycznie nieograniczone 223, Znacznie mniejsze i nizsze 2%
strefy TSA opublikowano w rejonie lotnisk wojskowych, z ktérych operujg gtdwnie smigtowce
tj. w: teczycy, Tomaszowie Mazowieckim, Pruszczu Gdanskim, Dartowie i Cewicach.

W rejonie lotnisk niekontrolowanych wykorzystywanych przez lotnictwo powszechne
publikowano zaréwno strefy TSA jak i TRA. NajczeSciej obejmowaty one niewielkie obszary,
ponizej 300 km? i znajdowaty sie one nad strefami ATZ. Ich wysoko$¢ poza nielicznymi
wyjgtkami nie przekraczata 3000 m n.p.m. Wieksze i wyzisze strefy w rejonie lotnisk
niekontrolowanych powstaty w rejonie lotnisk w: Jeleniej Gérze (dla zabezpieczenia lotéw
szybowcowych), Gliwicach, Zarze (dla zabezpieczenia lotdw paralotniami i szybowcami) oraz
Mielcu (dla obstugi zaktaddéw lotniczych). Strefy tego typu powstaty w rejonie zdecydowane;j
wiekszosci wazniejszych osrodkédw aeroklubowych. Powstat wowczas system, w ktorym
upraszczajgc strefy typu TSA miaty za zadanie obstugiwac lotnictwo wojskowe, a strefy typu
TRA lotnictwo cywilne. Pomimo zachowania zasady dostepnosci wszystkich stref
dla wszystkich uzytkownikow, w praktyce przyttaczajaca wiekszosc rezerwacji danych
stref wykonywana byta przez najblizsze lotnisko. Praktyka taka dotyczyta przede wszystkim
stref TSA zlokalizowanych w rejonie lotnisk wojskowych. Wraz z uptywem czasu, w celu
zwiekszenia elastycznosci uzytkowania stref rezerwowalnych przez stuzby ruchu lotniczego,
rozpoczat sie proces przeksztatcania stref TSA w TRA. Réwnolegle doszto do wzrostu liczby

zdefiniowanych stref tego typu, ktdre pojawity sie rowniez w rejonie mniejszych lotnisk.

223 strefy w rejonie lotnisk wojskowych w Minsku Mazowieckim i Malborku miaty okresowo gdrng granice
wysokosci oznaczong jako UNL, nielimitowang. Obecnie najwyzsze ze stref tego typu siegaja do gérnej granicy
FIR Warszawa, czyli FL660, co odpowiada wysokosci bezwzglednej nieco ponad 20km.

224 7azwyczaj siegajace wysokosci A055 (1676 m n.p.m.).
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Ryc. 24. Strefy czasowo wydzielone (TSA), Strefy czasowo rezerwowane (TRA) oraz Trasy lotnicze
do TSA/TRA (TFR) w FIR Warszawa w roku 2023

Zrédto: AIP Polska, Polska Agencja Zeglugi Powietrznej, 2023, ENR 6.4-1.

Wspdtczesnie liczba stref typu TSA zostata znaczgco zmniejszona, a one same w wielu
przpadkach zredukowane. W TRA przeszksztatcono wszystkie strefy w rejonie lotnisk
wojskowych, z ktérych operujg gtéwnie $migtowce oraz czes¢ stref w rejonie lotnisk
w Mirostawcu, Swidwinie oraz Radomiu. Mate strefy TRA staly sie bardzo powszechne
i stanowig okresowe wyfaczenia przestrzeni powietrznej m.in. na potrzeby cywilnego
szkolenia lotniczego, lotow szybowcowych i skokdw spadochronowych. Najwiekszg zmiang
dotyczacag stref rezerwowanych, ktéra miata miejsce w trzeciej dekadzie XXI wieku jest

dostosowanie ich do potrzeb wojskowych w zakresie delimitacji przestrzeni powietrznej
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dla bezzatogowych statkdw powietrznych (BSP). Zaprojektowano wysokie strefy typu TRA,
ktore stanowig szerokie korytarze w przestrzeni powietrzej, na potrzeby ciezkich
wojskowych bezzatogowcédw typu MALE i/lub HALE 22>, W Polsce miejscem stacjonowania
statkdw powietrznych tego typu sg lotniska w Mirostawcu, Minsku Mazowieckim i Powidzu.
Jest to forma dziatalnosci lotniczej, ktéra wymaga indywidualnego podejscia z uwagi
na odmienng charakterystyke lotu. Bezzatogowce muszg mie¢ wydzielong przestrzen
powietrzng, a ze wzgleddw bezpieczenstwa muszg byé odseparowane przestrzenia
powietrzng od lotnictwa komunikacyjnego. W ten sposéb ustanowiono szereg stref TRA,
ktore w catosci sktadajg sie na szerokie korytarze. tgczg one kolejno: strefy TRA w rejonie
Mirostawca z Podkarpaciem (przez strefy TSA/TRA w rejonie Powidza i tasku), granice
ze Stowacjg z granicy z Litwg, strefy TRA w rejonie Mirostawca z analogicznymi strefami
w rejonie lotniska w Malborku. Dodatkowo zaprojektowano strefy dla lotéw MALE/HALE
wzdtuz granicy z obwodem Kalingradzkim i wschodniej granicy Polski. Uzasadnieniem
dla tych zmian byfa potrzeba dostosowania przestrzeni powietrznej do nowego typu statku
powietrznego znajdujgcego sie na stanie polskiego wojska oraz sojusznicze loty w polskiej
przestrzeni powietrznej 226,

Strefy TRA przeznaczone sg nie tylko do zabezpieczania lotow BSP Sit Zbrojnych RP
i panstw sojuszniczych ale rowniez znacznie mniejszych urzgdzen wykorzystywanych przez
straz graniczng. W tym celu ustanowiono liczne strefy TRA pokrywajace sie zasiegiem
poziomym ze strefami ADIZ na granicy z Obwodem Kalingradzkim, Biatorusig i Ukraing.
Dodatkowo polska straz graniczna prowadzi takie loty w kolejnych strefach tego typu
opublikowanych na granicy ze Stfowacjg i Litwa.

TRA staty sie najliczniejszym typem struktury polskiej przestrzeni powietrznej, ktory
jednoczesnie zabezpiecza przestrzen powietrzng dla najszerszego zakresu dziatalnosci
lotniczej. Analiza zmian w rozmieszczeniu i charakterystyce rezerwowalnych struktur
przestrzeni powietrznej pozwala sformutowac¢ wniosek, ze dochodzi do coraz wiekszego
rozdrobnienia struktury przestrzeni powietrznej. Rosngca liczba statkdw powietrznych
i uzytkownikdédw przestrzeni powietrznej wymaga stosowania wiekszej liczby stref
i aktywnego zarzgdzania nimi w celu unikniecia kolizji statkow powietrznych. Dodatkowo
mozna zauwazy¢ zwigzek pomiedzy pogarszajgcym sie stanem bezpieczenstwa

miedzynarodowego a konfiguracjg przestrzeni powietrznej. Tworzone sg strefy wylgcznie

225 MALE — Medium Altitude Long Endurance. HALE — High Altitude Long Endurance. S3 to wojskowe
bezzatogowe statki powietrzne, realizujgce loty rozpoznawcze, operujace na wysokosciach do 12 km n.p.m.
i mogace utrzymywac sie w powietrzu przez okres ponad doby.

226 | oty rozpoznawcze bezzatogowych statkéw powietrznych typu HALE sit powietrznych USA, ktére wykonuja
loty z/do Rumunii, wzdtuz wschodniej granicy Polski i nad terytorium Republik Battyckich.
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na potrzeby stuzb panstwowych, ktére majg na celu prowadzenie rozpoznania zagrozen
przez sity zbrojne lub zabezpieczenie granicy panstwowej.

Dla ralizacji potrzeb zwigzanych z obronnoscig panstwa w polskiej przestrzeni
powietrznej okresowo pojawiajg sie strefy niepublikowane w AIP Polska. Zwigzane
sq one z zapewnianiem wojskowej kontroli przestrzeni powietrznej w okresie pokoju. Jest
ona wymagana w przypadku naruszenia przestrzeni powietrznej przez lotnictwo innego
panstwa, naruszen przepisow lub potrzeby niesienia pomocy cywilnym statkom
powietrznym. Dziatania w przypadku wystepienia takich sytuacji realizowane jest przez
lotnictwo wojskowe w ramach misji Air Policing. Z uwagi na nieplanowany charakter, obszar
oraz czas takich dziatan dla realizacji misji tego typu, stosuje sie strefy okreslane przez stuzby
ruchu lotniczego jako ad hoc. Sg to czesci przestrzeni powietrznej definiowane doraznie
(lub predefiniowane) w czasie rzeczywistym dla zabezpieczenia trasy lotu lotnictwa
wojskowego dokonujgcego przechwycenia statku powietrznego, ktéry narusza przestrzen
powietrzng, nieprzestrzega zaplanowanej trasy lotu lub wymaga pomocy. Stref
ad hoc nie mozna okresli¢ jako state ani elastyczne elementy przestrzeni powietrznej, poza
rzadkimi przypadkami (w przesztosci dla lotdw treningowych) nie sg one wczesniej
publikowane. Ich zdefiniowanie i aktywacja mogg mieé¢ miejsce z naruszeniem granic
horyzontalnych iwertykalnych wszystkich pozostatych stref lotniczych, w tym tych
okreslajacych zakazy lotéw. Sg one wykorzystywane m.in. przez cywilne i wojskowe stuzby
ruchu lotniczego, ktore w przypadku ich aktywacji podejmujg dziatania zmierzajgce
do przekierowania lub ograniczenia ruchu lotniczego, tak aby ten nie pozostawat w konflikcie
ze strefami typu ad hoc. Wyrdznia sie dwie podstawowe strefy tego typu. Pierwszg z nich jest
strefa typu ALPHA, aktywowana na potrzeby lotow bojowych. Drugg jest strefa typu TANGO,
ktora zabezpiecza loty wojskowe o charakterze treningowym. Nie sg oficjalnie dostepne
dane dotyczace typowych lokalizacji stref tego typu, mozna jednak zatozy¢, ze wraz
z pogorszeniem sie bezpieczenstwa w rejonie Polski, w tym w zwigzku z wojng rosyjsko-
ukrainska sg one czesciej aktywowane w polskiej przestrzeni powietrznej. Stan ten wynika
rowniez ze zwiekszonej aktywnosci lotnictwa sojuszniczego w polskiej przestrzeni
powietrznej, ktére moze realizowac czes¢ swoich zadan w ramach stref typu TANGO.

Pewne podobienstwa do stref typu ad hoc mozna przypisa¢ innym strefom
wykorzystywane przez lotnictwo wojskowe, przeznaczone dla samolotéw typu AWACS 227
panstw sojuszniczych. Podobnie jak strefy ALPHA i TANGO nie mogg one zosta¢ okreslone
jako state ani elastyczne elementy przestrzeni powietrznej. Analogicznie jak dla stref
ad hocich aktywnos¢ nie jest wczesniej planowana w sposdb jawny. To co je odrdznia

od stref ALPHA i TANGO to fakt, ze ich lokalizacje i parametry sg wczesniej publikowane.

227 Airborne Early Warning And Control (AWACS) — Statek powietrzny wczesnego ostrzegania.
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W polskiej przestrzeni powietrznej wyznaczono 7 stref tego typu. W wiekszosci maja
one krzsztatt zblizony do prostokatéw o wymiarach 20x50 mil morskich lub okregéw
o promieniu od 15 do 20 mil morskich. Stuzg one okresleniu obszaru, diugotrwatego
przebywania samolotu typu AWACS, tak aby mozna byto oddzieli¢ od niego ruch lotniczy
innego typu. Aktywnos¢ samolotow tego typu odbywa sie na duzych wysokosciach, ktére
odpowiadajg putapom cywilnego lotnictwa komunikacyjnego w ruchu miedzynarodowym.
Najczesciej zlokalizowane s3 one jednak w taki sposéb, aby nie znajdowaty
sie one w konflikcie z lotnictwem cywilnym. Biorgc pod uwage ich okresowg aktywnos¢,
zazwyczaj ograniczong do pojedynczej strefy, nie nalezy ich traktowaé jako istotne
ograniczenie dla lotnictwa komunikacyjnego.

Wysoka aktywnos$é wojskowa wzdtuz wschodniej granicy Polski, z uwagi na wojne
w Ukrainie i napiecia na granicy z Biatorusig, przetozyly sie na powstanie wczesniej
niepublikowanych stref we wschodniej czesci Polski. Ustanowiono trzy strefy NPZ
(No Planning Zone) - na potudnie od zachodniej czesci Obwodu Kalingradzkiego,
w potudniowej Matopolsce oraz w rejonie Ostroteki. Sg to rozlegte strefy przez ktére nie
mozna planowaé lotéw 228, Znajdujg sie one na duzych wysokosciach, wykorzystywanych
najczesciej przez lotnictwo komunikacyjne, ktére z kolei operuje weditug przepisow
wykonywania lotédw wymagajgcych wczesniejszegoplanowania. Jest to zatem restrykcja
w uzytkowaniu  przestrzeni  powietrznej  dotyczaca lotnictwa  komunikacyjnego.
Wprowadzenie powyzszych ograniczen nalezy interpretowac¢ jako wykluczenie danej
przestrzeni powietrznej z operacji przewoznikéw lotniczych ze wzgledu na wysoki poziom
aktywnosci wojskowej. Sytuacja taka przektada sie na wydtuzenie czasu lotéw i wzrost
kosztéw linii lotniczych oraz skokowy spadek przychoddw po stronie polskiej, z tytutu optat
za ustugi nawigacyjne. Jest to przyktad, jak wzrost napiecia miedzynarodowego przektada
sie na ograniczenia w wykorzystaniu przestrzeni powietrznej i utrudnienia dla lotnictwa

komunikacyjnego.

3.2.3.2 Drogilotnicze i bramy wlotowe

Omawiany okres cechuje bardzo wysoki wzrost dostepnosci drog lotniczych dla lotnictwa
komunikacyjnego oraz innego wykonujacego operacje z ich wykorzystaniem. Na poczatku

lat 90-tych XX wieku w polskiej przestrzeni powietrznej funkcjonowaty drogi lotnicze typu

228 Obowigzuje zakaz sktadania planéw lotéw. Skfadanie planéw lotéw nie jest wymagane przy wszystkich
typach lotéw. Najczesciej nie stosuje sie go dla lotow lotnictwa powszechnego w przestrzeni niekontrolowane;j.
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ATS (Air Traffic Service). Byty to drogi tego samego typu, ktdre wystepowaty w poprzednio
omawianym okresie. Do nawigacji wykorzystywaty one naziemne urzadzenia drugiej
generacji (w jednostkowych przypadkach réwniez pierwszej). Zatem do ustanowienia drogi
lotniczej potrzebne byty urzadzenia typu VOR/DME Ilub VOR, ktore pozwalaty
na prowadzenie radialne statku powietrznego do i od pomocy nawigacyjnej. llo$¢ i lokalizacja
urzadzen radionawigacyjnych, a takze koszty ich zakupu i konserwacji, limitowaty rozwdj
sieci drdég lotniczych. Z tego wzgledu byta ona do$¢ nisko rozwinieta i limitowata
przepustowos$¢ przestrzeni powietrzej. W roku 1998 sie¢ drég lotniczych ATS mozna okresli¢
jako bardziej rozbudowang strukture pokrewng tej z lat 70-tych. Opierata
sie ona o praktycznie te same naziemne pomoce nawigacyjne, z t3 rdznicg, ze wyznaczono
wiekszg ilos¢ drég lotniczych. Niepublikowane wczesnej drogi lotnicze pojawity sie gtownie
na zachodniej granicy Polski. Prawdopodobnie wykorzystywaty one urzgdzenia nawigacyjne
znajdujgce sie na terenie Niemiec. Wyrdzniano wowczas nastepujgce typy drog lotniczych:

- state drogi lotnicze, dostepne przez caty rok,

- warunkowe drogi lotnicze, dostepne tylko w okresach wskazanych przez stuzby ruchu
lotniczego oraz na okreslonych przez nie zasadach,

- weekendowe drogi lotnicze — dostepne w cyklach tygodniowych, od godziny 17:00 w piatki
do godziny 07:00 w poniedziatki 2%°.

Sie¢ statych drdg lotniczych byta okresowo rozszerzana przez warunkowe drogi lotnicze
w przypadku ograniczen podstawowej sieci drog lotniczych. Dziato
sie tak najprawdopodobniej w okresach wzmozonej aktywnosci wojskowej, ktora wymagata
zamkniecia drdog wykorzystywanych przez lotnictwo komunikacyjn 230 . Z kolei
funkcjonowanie drog okreslanych jako weekendowe byto powigzane ze zwiekszong liczbg
operacji lotniczych wykonywanych przez linie lotnicze w okresie od pigtku do niedzieli.

Koniec lat 90-tych byt szczytowym okresem rozwoju konwencjonalnych 23! drég lotniczych.

229 Krawczyk J., 1998. Organizacja stuzb ruchu lotniczego z uwzglednieniem analizy struktury przeptywu
samolotéw w FIR Warszawa. Praca magisterska. Politechnika Warszawska. Warszawa. str. 6.

230 Wywiad z Andrzejem Jakubikiem, bytym oficerem Centrum Koordynacji Ruchu Lotniczego Wojska Polskiego.
Data: 30.08.2023.

231 Opartych o naziemne urzadzenia nawigacyjne.
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Ryc. 25. Dolne drogi lotnicze w FIR Warszawa w roku 1998

Zrédto: Krawczyk J., 1998. Organizacja stuzb ruchu lotniczego z uwzglednieniem analizy struktury przeptywu

samolotéw w FIR Warszawa. Praca magisterska. Politechnika Warszawska. Warszawa. str. 8.
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W roku 2003 w polskiej przestrzeni powietrznej byto opublikowanych 40 drdg lotniczych
typu ATS 232, Wielokrotnie byly to bardzo niskie drogi 233, z gdérng granica wysokosci
siegajgcg FL195%3*i szerokoscia wynoszacg 15 km na wszystkich odcinkach. Przedziat
wysokosci drog ATS wskazuje, ze byty one wykorzystywane w nawigacji lotniczej pomiedzy
lotniskami krajowymi lub w pierwszych odcinkach lotu bezposrednio przed lub po starcie
z polskich lotnisk. Nawigacja w lotach tranzytowych i operacje miedzynarodowe
z/do polskich lotnisk ze wzgledu na ekonomike przelotu stosujg znacznie wyzsze wysokosci
zblizone do przedziatu 11-13 km n.p.m. Mozna zatem przyjgé, ze na poczatku XX wieku drogi
tego typu byly w regresie i petnity uzupetniajgcg role w systemie polskich drég lotniczych -
stanowity jej dolne pietro. Wraz z uptywem czasu m.in. w celu uwolnienia przestrzeni
niekontrolowanej 23, z ktérg kolidowaty drogi ATS, ich sie¢ byta redukowana. Nie udato
sie precyzyjnie okresli¢ roku wycofania ostatnich drég lotniczych tego typu, jednak w roku
2010 zadna z nich nie byta juz publikowana — czyli nie byta w uzyciu.

Od drugiej pofowy lat 90-tych dominujgcym typem drdég lotniczych w polskiej przestrzeni
powietrznej byty drogi typu RNAV. Wykorzystywaty one technike nawigacji, zgodnie z ktorg
statek powietrzny mogt obieraé dowolng trajektorie lotu w zasiegu naziemnych
lub satelitarnych pomocy nawigacyjnych. Loty nie musiaty juz przebiega¢ w kierunku
do lub od naziemnych pomocy nawigacyjnych, a punkty pomiedzy ktorymi odbywat
sie lot, mogty by¢ dowolnie zlokalizowane. Rozwigzanie to nie tylko skokowo ograniczyto
koszty utrzymania drdg lotniczych 23, ale pozwolito na dowolne prowadzenie drég lotniczych
bez kosztownego i czasochtonnego procesu inwestycyjnego. Gtéwnym ograniczeniem
dla drég lotniczych stato sie uzytowanie przestrzeni powietrznej, w tym przede wszystkim
siegajgce duzych wysokosci strefy TSA/TRA oraz strefy niebezpieczne (D) wykorzystywane
przez lotnictwo wojskowe.

W polskiej przestrzeni powietrznej wprowadzono dwa typy drog lotniczych RNAV
(Area Navigation — Nawigacja Obszarowa), dolne i gérne. Razem stanowity one Srodkowe
i gorne pietro systemu drog lotniczych w Polsce. Dolne drogi lotnicze typu RNAV siegaty
do poziomu FL285 (zazwyczaj od wysokosci FL195 lub FL245), natomiast gérne drogi tego

samego typu publikowano w przedziale wysokosci od FL285 do FL460 237 238, |ch przebieg

232 AIP Polska, ENR 3.3-1, 27 NOV 2003.

233 7azwyczaj zaczynajace sie od wysokosci A055 (1676 m n.p.m.).

234 Odpowiada wysokosci (5944 m n.p.m.).

235 Znajduje sie ona na niskich wysokos$ciach do niecatych 3km n.p.m.

236 Naziemne pomoce nawigacyjne stuzace nawigacji obszarowej (lotom niezwigzanych z dolotami, odlotami
i podejsciami do ladowania na lotniskach) staty sie zbedne i ich role przejeta nawigacja satelitarna. Urzadzenia
petnigce ta funkcje zaczety by¢ wycofywane.

237 FL285 odpowiada wysokosci 8687 m n.p.m., FL195 odpowiada wysokosci 5944 m n.p.m., FL245 odpowiada
wysokosci 7468 m n.p.m., FL 460 odpowiada wysokosci 14021 m n.p.m. — byta to wdwczas goérna granica
wysokosci FIR Warszawa.
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w ptaszczyznie poziomej byt identyczny, a ich szerokos¢ wynosita 18,5 km. W roku 2003
w polskiej przestrzeni powietrznej funkcjonowato 110 droég lotniczych typu RNAV, w rownych
proporcjach typu dolnego i gérnego. Ich sie¢ byta w wielu miejscach zblizona do drdog ATS,
ktore odpowiadaty historycznym lokalizacjom naziemnych urzgdzen nawigacyjnych.
Ustanowiono jednak wiele nowych drég lotniczych, ktére wymiernie skaracaty czas przelotu
prowadzgc bezposrednio lub z niewielkimi tylko odchyleniami najkrotszg trasg pomiedzy
waznymi bramami wlotowymi do FIR Warszawa. Gtéwnymi weztami drég lotniczych RNAV
nadal pozostawaty: tdédz, Czempin, Drezdenko, Chociwel, Grudzigdz, Kartuzy, Suwaftki,
Kmiecin, Zaborowek k. Warszawy, Jedrzejow oraz Trzebnica k. Wroctawia ( Zatacznik 9).

Wraz z wdrozeniem w polskiej przestrzeni powietrznej koncepcji FUA (Flexible
Use of Airspace) dokonano dalszego podziatu drég lotniczych na drogi state i warunkowe.
Dotyczyt on zaréwno drdg lotniczych typu ATS jak i niskich oraz wysokich drdog typu RNAV.
Wraz z ustanowieniem licznych elementéw elastycznych w polskiej przestrzeni powietrznej,
pojawity sie konflikty pomiedzy nimi a systemem drdg lotniczych. Aktywne wysokie strefy,
typowo uzytkowane przez wojsko, w pewnych lokalizacjach byty konfliktowe z drogami
lotniczymi. Z tego wzgledu stuzby ruchu lotniczego zamykaty (lub nieudostepniaty) drogi
lotnicze na wybranych odcinkach, we wskazanym czasie i danych przedziatach wysokosci.

W ten sposéb wprowadzono w polskiej przestrzeni powietrznej warunkowe drogi lotnicze.

Tab. 15. Typy drég lotniczych w polskiej przestrzeni powietrznej w latach 2002-2019

Typ drogi lotniczej | Dostepnosc do planowania Cechy

Dostepne przez wiekszos¢ doby.
Zazwyczaj niekolizyjne z  elastycznymi
elementami przestrzeni powietrzne;j.

Stale dostepne do planowania

Stata droga lotnicza ,
lotow.

CDR 1 (warunkowa Stale dostepne do planowania | Dostepne przez wiekszo$¢ doby.
droga lotnicza lotéw w czasach opublikowanych | Kolizyjne z  elastycznymi  elementami
kategorii 1.) w AIP 23, przestrzeni powietrznej.

Udostepnianie zgodnie z planem
uzytkowania przestrzeni powietrznej (AUP)
zaleznie od  aktywnosci  elastycznych

CDR 2 (warunkowa

droga lotnicza Okresowo dostepne do

planowania lotéw.

kategorii 2.) elementéw przestrzeni powietrznej
i potrzeb stuzb kontroli ruchu lotniczego.
CDR 3 (warunkowa CDR1 i CDR2 poza okresem ich aktywnosci.
droga lotnicza Niedostepne do planowania. Dostepne tylko zgodnie z instrukcjami stuzb
kategorii 3.) kontroli ruchu lotniczego.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: W. Kamocki, R. Zabdj, L. Gotab, T. Grocholski, A. Hawryluk,
J. Kotakowski, Koncepcja Jednolitego Systemu Zarzgdzania Ruchem Lotniczym — Czes¢ Il, materiaty szkoleniowe,
Warszawa 2002.

238 AIP Polska, ENR 3.3, 27 NOV 2003.
239 W warunkach polskich oznaczato to dostepno$é 24h/365 dni dla niemal wszystkich drég lotniczych
tego typu, w pojedynczych przypadkach CDR1 byty niedostepne dla planowania w godzinach 00:00-06:00 UTC.
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W uproszczeniu zaktadano, ze system statych drdég lotniczych, nie powinien
by¢ ograniczany poprzez zamkniecia na skutek aktywnosci elastycznych elementéw
przestrzeni powietrznej (najczesciej stref TSA, TRA, D i obszarow ¢wiczen EA). W polskiej
przestrzeni powietrznej istniaty takie konflikty i okresowo dochodzito do takich zamkniec lecz
byty to pojedyncze przypadki, najczesciej nieprzekraczajgce kilku odcinkéw dziennie.
Gtéwnie dotyczyty one aktywnosci stref typu D, czyli poligondw wojskowych, ktore inaczej
niz strefy TSA/TRA byly powigzane z dang lokalizacjg i infrastrukturg naziemna. Stref typu
D najczesciej nie mozna przenie$¢, tak jak innych stref rezerwowalnych. Zmianom moga
podlegac tylko ich wysokosci. Drogi lotnicze, ktore co do zasady byly kolizyjne ze strefami
elastycznymi okreslano jako warunkowe. W zaleznosci od ich typu byly one dostepne,
tak jak state drogi lotnicze (CDR1) lub jedynie wtedy, gdy zostaty opublikowane jako
dostepne do planowania lotéw (CDR2). Powyzsze rozréznienie miato zastosowanie gtéwnie
dla stuzb ruchu lotniczego, lecz z perspektywy niniejszej rozprawy zasadne uznaje
sie wskazanie, ze niektdre odcinki opublikowanych drég lotniczych byty czesciej niedostepne
dla lotnictwa komunikacyjnego. Ogdétem mozina szacowaé, ze warunkowe, tj. czesciej
niedostepne, drogi lotnicze stanowity nie wiecej niz 10% systemu drdg lotniczych w polskiej
przestrzeni powietrznej. Wystepowaty one gtéwnie w dolnym (drogi ATS) i Srednim pietrze
(dolne drogi RNAV) drog lotniczych. W roku 2004 wysokie drogi RNAV bylty warunkowe
jedynie na 2 odcinkach 2%, W roku 2019 wraz z wprowadzaniem koncepcji Free Route
Airspace doszto do likwidacji wiekszosci drég warunkowych. W dalszym ciggu dostepne
sg CDR1 i CDR3, lecz zaniechano udostepniania drog warunkowych drugiej kategorii. Gtéwna
réznicg pomiedzy pozostatymi drogami warunkowymi kategorii pierwszej, a siecig statych
drég lotniczych jest dostepnos¢ tych pierwszych jedynie w okreslone dni i we wskazanych
godzinach 4.

Wspotczniesnie, sie¢ drég lotniczych w polskiej przestrzeni powietrznej jest bardzo
rozbudowana. Opublikowane drogi lotnicze opierajg sie wytgcznie o nawigacje satelitarng
i majg szeroko$¢ 18,52 km 242, Sktadajg sie one z blisko 580 odcinkdw a ich fgczna dtugosé 243
to 39,9 tys km. Jest ona zatem ponad dwukrotnie wieksza niz faczna dtugosc linii kolejowych
eksploatowanych w Polsce albo kotowych drég krajowych (Tabela 16). Dla pordwnania

dtugosc¢ droég lotniczych w roku 1977 w Polsce wynosita zaledwie 3,1 tys. km. Podstawowym

240 AIP Polska, ENR 3.3-1, 27 NOV 2003.

241 State drogi lotnicze sy dostepne w sposéb ciagly. CDR1 sg dostepne zgodnie z publikacjg w AIP Polska,
najczesciej sg one dostepne 24h/365d, jednak wybrane z nich na pewnych wysokosciach (z reguty kolizyjnych
z TSA/TRA) dostepne sg tylko w okreslonych dniach tygodnia i we wskazanych godzinach.

242 5zerokosé drég lotniczych wynika ze specyfikacji nawigacyjnej, dla drég w FIR Warszawa stosowana jest
RNAV 5, w ktérej potowiczna szerokosé drogi lotniczej (od jej osi do bocznej krawedzi) odpowiada 5 milom
morskim.

243 Suma odlegtosci geodezyjnej pomiedzy punktami w drogach lotniczych.
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czynnikiem sprzyjgjacych ich rozwojowi byta zmiana dotychczasowej technologii nawigacji
na satelitarng. W polskiej przestrzeni powietrznej, mozliwe stato sie definiowanie drég
lotniczych bez kosztownej infrastruktury naziemnej w dowolnej lokalizacji i kierunku.
Rozwojowi ruchu lotnictwa komunikacyjnego sprzyjat rowniez postep w zakresie urzadzen
poktadowych, w tym Traffic Alert and Collision Avoidance System (TCAS) 244, Dynamiczny
rozwadj drdg lotniczych wynikat réwniez z dostosowania przestrzeni powietrznej do obstugi
bardzo duzej liczby lotéw tranzytowych w polskiej przestrzeni powietrznej. Z tego powodu
sie¢ drdg lotniczych jest najbardziej rozbudowana w rejonie wojewddztw: dolnoslaskiego,
opolskiego, Slaskiego i matopolskiego. Ponadto duze zageszczenie drég lotniczych wystepuje

na potudniowym Mazowszu oraz Pomorzu.

Tab. 16. Dtugosc¢ drég w zaleznosci od Srodka transportu w Polsce w roku 2023

Dtugosc
Rodzaj drog (tys. kilometrow)
Drogi wodne srodlagdowe (2021) 3,8
Linie kolejowe eksploatowane (2021) 19,3
Drogi lotnicze (2023) 24 39,9
Dtugos¢ drég publicznych 420
(w tym drog krajowych) (2022) (19,4)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: AIP Polska ENR 3.3 (stan na 05.2023); GUS
Transport — wyniki dziatalnosci w 2021 str. 9; Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad
https://www.gov.pl/web/gddkia/aktualna-statystyka-drogowa2 (dostep 03.05.2023); GUS
Transport wodny srédlgdowy w Polsce w 2021 str. 1.

Drogi lotnicze zlokalizowane sg w przedziatach wysokosci od FL095 do FL660.
Odpowiada wartosciom od 2896 do 20117 wyrazonym w metrach nad poziomem morza.
Najwyzsze i najnizsze poziomy sg bardzo rzadko wykorzystywane lub nie sg wykorzystywane
w ogole. Ponadczas lotow tranzytowych, ktére majg najwiekszy udziat w ruchu w polskiej
przestrzeni powietrznej, przeloty odbywajg sie najczesciej w przedziale pozioméw lotu FL330
- FL420 %%, S3 to wysokosci najbardziej optymalne z perspektywy ekonomiki transportu

lotniczego. Nalezy zauwazyé, ze ruch na drogach lotniczych odbywa sie na okreslonych

244 Jest to urzadzenie, ktére przekazuje ostrzezenie o niebezpiecznej bliskoéci innego statku powietrznego
i wydaje propozycje ruchowg lub rozwigzania (zaleznie od generacji urzgdzenia) — instrukcje manewru jaki
trzeba wykonaé, zeby uniknac¢ kolizji. Jego dodatkowg funkcjg jest umozliwianie zatodze statku powietrznego
identyfikacje innych samolotéw znajdujacych sie w poblizu. Podnosi bezpieczenstwo ruchu lotniczego.

245 Trasy nawigacji obszarowej wykorzystywane gtéwnie przez lotnictwo komunikacyjne. Nie obejmuje diugoséci
procedur dolotowych (STAR) i procedur odlotowych (SID) do/z lotnisk komunikacyjnych oraz wojskowych.

246 Odpowiada to przedziatowi wysoko$ci 10058-12802 m n.p.m.
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poziomach lotu, wten sposdb, ze ustalona wysokos$¢ jest zarezerwowana wyltgcznie
dla lotéw w wyznaczonym kierunku. Loty odbywajace sie w kierunku wschodnim odbywajg
sie na poziomach nieparzystych (np. FL310, FL330), a loty odbywajgce sie w kierunku
zachodnim majg miejsce na poziomach parzystych (np. FL260, FL280). Pomiedzy
sgsiadujgcymi poziomami lotu, na ktdrych odbywa sie lot w przeciwlegtych kierunkach,
jest zachowane zabezpieczenie pionowe wynoszgce 1000 ft (304,8 metréw). Mozliwe jest
zatem okreslenie dostepnej dfugosci drog lotniczych w danej przestrzeni z uwzglednieniem
dtugosci kazdego dostepnego poziomu oddzielnie.

W zakresie wykonywania operacji na drogach lotniczych znajdujgcych sie w polskiej
przestrzeni powietrznej, konieczne jest odnotowanie przeksztatcen w zakresie dostepnosci
poziomow lotédw. Historycznie zabezpieczenie pionowe pomiedzy samolotami wykonujgcymi
przeloty drogami lotniczymi (w przeciwnych kierunkach) wynosito zaledwie 1000 stép
(304,8 m) do wysokosci 8839 m n.p.m. (FL290) i 2000 stép (609,6 m) powyzej tej wysokosci.
Stosowanie wiekszej separacji wysokosciowej na wyzszych putapach byfto niezbedne
z powodu obnizania sie doktadnosci wskazan wysokosciomierzy barometrycznych wraz
ze wzrostem wysokosci grozito to kolizcjg statkdw powietrznych. Wraz z rozwojem
technologicznym w latach 90-tych, mozliwe stato sie zredukowanie tej separacji.
Na przetomie wiekéw w polskiej przestrzeni powietrznej wprowadzono program RVSM
(Reduced Vertical Separation Minima), zgodnie z ktérym réwniez na wyzszych wysokosciach
stosowano niskg separacje pionowg wynoszgcy zaledwie 1000 ft (do poziomu FL410).
Oczywistymi zaletami takiego rozwiazania bylo teoretyczne podwojenie pojemnosci
przestrzeni powietrznej w przedziale wysokosci FL290 - FL410 (podwojenie liczby dostepnych
poziomow lotéw). Ponadto sg to wysokosci najbardziej pozgadane przez lotnictwo
komunikacyjne. Zatem mozliwe byto wykonywanie lotdw na najbadziej optymalnych
wysokosciach przez wiekszg liczbe statkow powietrznych. Wraz z wprowadzeniem RVSM
na wschodniej potkuli, nad wiekszoscig Europy, Afrykg i Oceanigi innymi regionami swiata
pojawit sie problem potgczenia ruchu lotniczego z obszarami, na ktérych nie wprowadzono
RVSM. Polska graniczyta z dwoma krajami, ktére tego nie zrobity; Rosjg (Obwdd Kalingradzki)
oraz Biatorusi3. We wschodniej czesci naszego kraju konieczna byfa tranzycja ruchu
lotniczego do mniej pojemnej przestrzeni powietrznej tych dwoéch panstw. Juz
nad terytorium Polski dostosowywano poziomy lotu statkdw powietrznych do przestrzeni
niebedacej RVSM, obnizato to pojemnos¢ polskiej przestrzeni powietrznej. Problem
ten przestat istnie¢ w roku 2011, kiedy to Rosja wraz z Biatorusig wprowadzity RVSM.

Analizowane we wczesniejszych okresach bramy wlotowe do FIR Warszawa utracity
swoje znaczenie. W pierwszej kolejnosci dozwolone stato sie planowanie lotéw
zich pominieciem. Po drugie zas staty sie one bardzo liczne. Ich lokalizacja przestata

by¢ zbiezna z umiejscowieniem naziemnych urzadzen nawigacyjnych. W efekcie tego, punkty
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wlotowe do FIR Warszawa byty publikowane wszedzie tam, gdzie miato to uzasadnienie
z perspektywy prowadzenia nawigacji lotnictwa komunikacyjnego. Nie istniaty zadne nakazy
przekraczania granicy panstwowej tylko w wyznaczonych miejscach. W roku 2023 istniato
78 punktéw wlotowych do FIR Warszawa, sposrod ktorych 6 nie byto czescig systemu drog
lotniczych 247,

Podsumowujgc, mozna stwierdzi¢, ze w analizowanym okresie 1992-2023 doszto
do bezprecedensowego rozwoju drog lotniczych w polskiej przestrzeni powietrzne;.
Dotyczyto to rozbuowy ich sieci zaréwno w ptaszczyznie poziomej (blisko 13-krotne
wydtuzenie) jak ipionowej. Drogi lotnicze zwiekszylty swojg wysokos¢ dostosowujgc
sie do wyzszych pufapow osigganych przez lotnictwo komunikacyjne. Jednoczesnie
zachowaty wzglednie niskie dolne granice wysokosci, tak aby mozliwa byfta obstuga dolotow
i odlotéw z polskich lotnisk komunikacyjnych. Dzieki wprowadzeniu mniejszego
zabezpieczenia pionowego pomiedzy samolotami wykonujgcymi loty na drogach lotniczych
na przetomie XX i XXI wieku, wzrosta pojemnos¢ drég, ktére mogty obstugiwaé wiekszg liczbe
operacji lotniczych. Ich wspdtczesna siec jest jednoczesnie szczytem rozwoju drég lotniczych,
ktore funkcjonowaty w polskiej przestrzeni powietrznej od okresu dwudziestolecia
miedzywojennego. W polskiej przestrzeni powietrznej zaawansowany jest juz proces
wprowadzenia koncepcji Free Route Airspace (FRA), w ktérej planowanie lotéw odbywa
sie z pominieciem drég lotniczych. W przestrzeni FRA mozna planowac operacje swobodnie
z wykorzystaniem bram wlotowych do FIR Warszawa. W przypadku niektérych krajow
sgsiednich, tj. Stowacji i Litwy dopuszcza sie nawet planowanie przelotdw z pominieciem
punktéw na granicy pomiedzy panstwami (tzw. cross-border FRA). Obecnie zatem
funkcjonuje system dualny, mozliwe jest planowanie lotéw zaréwno z wykorzystaniem
systemu drog lotniczych jak i FRA. Jest to okres przejsSciowy przed catkowitym
zlikwidowaniem systemu drog lotniczych. W kolejnym kroku przed ich catkowitg likwidacjg
dojdzie najprawdopodobniej do likwidacji drég lotniczych poza rejonami kontrolowanymi
lotnisk lub weztow lotnisk (TMA). W przysztosci analizy ruchu lotniczego bedg bazowaty

na charakterystyce potokéw ruchu w okreslonych kierunkach.

3.3 Ksztaltowanie elementéw  polskiej przestrzeni  powietrznej
w przysztosci

Z perspektywy formalnej kierunek i zakres zmian w polskiej przestrzeni

powietrznej powinien wynika¢ z dokumentow strategicznych na szczeblu panstwowym.

247 AIP Polska, ENR 6.1-1. Mapa tras lotniczych — ICAO drogi nawigacji obszarowej. 20 APR 2023.
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W Polsce role takg petni ,Airspace Strategy for Poland” z listopada 2018. Okreslono
w nim m.in. kluczowe czynniki wptywajace dla potrzeb modernizacji przestrzeni powietrznej
248 oraz kluczowe inicjatywy, ktére majg odpowiadaé¢ tym potrzebom. Jako zasadnicze
dziatania wspomniano opisane w niniejszej rozprawie ,Free Route Airspace” oraz dalszy
rozwdj koncepcji FUA. Ogodlnikowo wskazano rdéwniez przeprojektowanie przestrzeni
powietrznej, tak aby w sposdb wtasciwy obstugiwata Centralny Port Komunikacyjny (CPK)
oraz przeprojektowanie dolotéw i odlotéw z lotnisk komunikacyjnych, by ograniczy¢ emisje
hatasu 249,

Trudno aktualnie zidentyfikowaé wymierne dziatania lub efekty prac, ktore mozna
by zakwalifikowac¢ jako realizacje strategicznych celéw dotyczacych przestrzeni powietrznej
dla CPK oraz przeprojektowania z tego powodu dolotéw i odlotdw zinnych lotnisk
komunikacyjnych 2°°. W zakresie CPK rozpoczecie prac dotyczgcych przestrzeni powietrznej
byto niemozliwe, tak dtugo jak nie byta znana lokalizacja ikierunek drég startowych
dla projektowanego lotniska (znana jest od czerwca 2022). Ponadto nie jest mozliwe
zaprojektowanie struktury przestrzeni powietrznej bez podjecia decyzji na poziomie
strategicznym odnosnie okreslenia statusu lotnisk w rejonie CPK, ktdre miatby funkcjonowac
po jego uruchomieniu. Sg to informacje wejsciowe dla dziatan projektowych w zakresie
procedur lotu, ktore bytyby potem podstawg dla delimitacji przestrzeni powietrznej (decyzje
takie nie zostaty do chwili obecnej podjete °'). W zakresie celu strategicznego
przeprojektowania dolotow i odlotow na lotniskach komunikacyjnych z uwzglednieniem
czynnikdw Srodowiskowych, mozna miec¢ uzasadnione watpliwosci co do funkcjonowania
takiego procesu. Dziatania projektowe - w warunkach polskich - w tym przypadku opieraja
sie  na wymaganiach operacyjnych, anie S$rodowiskowych, ktére w praktyce
nie sg formutowane. Analogicznie w planach strategicznych uwzglednia sie zapisy dotyczgce
technik zarzadzania hatasem lotniczym: rozpraszania ruchu, koncentracji ruchu, ulgi

hatasowej, czy redystrybucji hatasu. Sg to zaawansowane techniki, ktére stosuje

248 Bezpieczenstwo — redukcja zagrozeh i ich kontrola tak aby utrzymywaé je na akceptowalhym poziomie;
Pojemnos¢ i Rozwdj — potrzeba wprowadzenia dodatkowej pojemnosci, aby obstuzy¢ lotnisko CPK;
Punktualnosé¢ — rozwigzanie probleméw z zageszczeniem ruchu lotniczego i przepustowoscig na lotnisku
Chopina; Integracja Europejska — wdrozenie dziatan zatozonych w ramach projektéw miedzynarodowych;
Integracja BSP — potrzeba bezpiecznego i efektywnego zintegrowania operacji BSP w przestrzeni powietrznej;
Odpornos¢ — poprawa odpornosci przestrzeni powietrznej na zaktécenia wynikajace z sytuacji w innych krajach
lub warunki pogodowe; Srodowisko — poprawa zarzadzania wptywem lotnictwa na emisje i hatas.

249 poprzez wdrozenie procedur lotu z uwzglednieniem Continious Climb Operations (CCO) i Continuous
Descent Operations (CDO) — sg to koncepcje zmierzajgce do prowadzenia operacji znizania i wznoszenia
statkow powietrznych w taki sposéb, aby zachowac optymalne gradienty i unikngc¢ ptaskich odcinkéw lotu.
Wszelkie wyptaszczenia profilu lotu oznaczajg wiekszy cigg silnikow (wieksza emisja hatasu) i wydtuzony
odcinek, na ktérym lot odbywa sie na nizszej wysokosci.

250 Stan na sierpien 2022.

251 |bidem.
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sie na wybranych duzych miedzynarodowych lotniskach przesiadkowych. W tym wzgledzie
nie s3 prowadzone w Polsce zadne prace. Techniki te nie maja znacznego wptywu
na projekty dotyczgce delimitacji przestrzeni powietrznej. Nie mozina jednak wykluczyc,
Ze stang sie one wazne w dalszej przysztosci.

Zdaniem autora obowigzujgca w Polsce strategia dotyczgca przestrzeni powietrznej jest
kompilacjg zagadnien szeroko opisywanych w dokumentach strategicznych instytucji Unii
Europejskiej i innych. Przy czym zagadnienia te przenoszone sg na poziom krajowy,
bez uwzglednienia czynnikdéw lokalnych, tj. powielane sg zapisy dotyczgce dziatan nawet jesli
nie majg one zastosowania w polskiej przestrzeni powietrznej. W dokumencie
nie uwzgledniono prognoz ruchu lotniczego i nie podjeto préby powigzania
ich z konkretnymi planami zapewnienia zdolnosci obstugi tego ruchu. Przyktadem takiego
rozwigzania mogtoby by¢, np. wprowadzenie metody organizacji ruchu lotniczego ,Point
Merge System” (korzystniejszej Srodowiskowo, lecz wymagajacej wiekszego wolumenu
przestrzeni powietrznej) na wskazanym lotnisku kontrolowanym. Analogicznie mozna byto
okresli¢ lotniska, ktére z powodu zmian poziomu ruchu lotniczego, wymagajg albo
powiekszenia przestrzeni terminalowej lub jej zredukowania. Trudno doszukaé sie takich
lub podobnych plandéw. Strategia nie rozstrzyga rowniez kwestii potencjalnych konfliktow
pomiedzy istniejgcymi lotniskami oraz CPK, ktére to bedg dotyczyty bezposrednio dostepne;j
przestrzeni powietrznej. Wspomniany dokument wydaje sie byé kompletnym w zakresie
wskazania potencjalnych uwarunkowan i zaleznosci dotyczgcych przestrzeni powietrznej,
jednak moze okaza¢ sie niewystarczajacy dla rozstrzygnie¢ dotyczgcych strategicznych
kierunkdw zmian. Ztego powodu, konieczna jest analiza opracowan instytucji
miedzynarodowych rozszerzona o wnioski wtasne. Pewng warto$s¢ mogg mieé¢ dokumenty
strategiczne z panstw o dojrzatym procesie wspierajgcym proces podejmowania decyzji
dotyczacym organizacji ruchu lotniczego. Bardzo czesto wyznaczaja one kierunki zmian,
ktore sg potem adaptowane przez kraje takie jak Polska.

Za wiodacy kraj w obszarze nowoczesnych rozwigzan w zakresie organizacji ruchu
lotniczego mozna przyja¢ Wielka Brytanie. Dokumenty strategiczne i projekty w zakresie
ruchu lotniczego opracowywane w tym kraju uwzgledniajg wielu interesariuszy. Prowadzone
sg badania i/lub symulacje oraz zaangazowany jest personel o najwyzszych kwalifikacjach.
Z powyzszych powoddw autor przyjat za punkt odniesienia prace brytyjskiego Airspace

Change Organising Group (ACOG) 2°2. Zgodnie z opracowanym w Wielkiej Brytanii Planem

22 Jest to ciato pokrewne polskiemu Komitetowi Zarzadzania Przestrzenig Powietrzng skfadajace
sie m.in. z ekspertdw instytucji bedacych odpowiednikami polskiego Ministerstwa wtasciwego ds. transportu
i Urzedu Lotnictwa Cywilnego. ACOG w przeciwienstwie do polskiego odpowiednika realizuje rozlegte prace
analityczne i koncepcyjne rozszerzone o szerokie konsultacje.
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Generalnym dla przestrzeni powietrznej zidentyfikowano nastepujgce gtowne cele

dla modernizacji przestrzeni powietrznej:

1. zabezpieczenie odpowiedniej objetosci przestrzeni powietrznej, dla wsparcia
rozwoju lotnictwa;

2. zredukowanie przestrzeni kontrolowanej;

3. uwolnienie niskiej przestrzeni powietrzne;j;

4. zredukowanie opdznien dla ruchu pasazerskiego;

5

zredukowanie hatasu i emisji CO, 2°3.

Dokumenty strategiczne ktada zasadniczy nacisk na kwestie ptynnosci i przepustowosci
komercyjnego ruchu lotniczego. Drugim kluczowym celem sg kwestie $rodowiskowe
powigzane z redukcjg hatasu lotniczego oraz zmniejszeniem emisji CO>. Duzo uwagi poswieca
sie réwniez zapewnieniu jak najmniejszych ograniczen dla lotnictwa powszechnego
oraz bezzatogowych statkdéw powietrznych (uwolnienie na ich rzecz przestrzeni powietrznej).
Priorytetem sg3 zatem kwestie gospodarcze — efektywnos¢ transportu lotniczego,
zapewnienie przestrzeni dla nowych typdw operacji lotnictwa cywilnego oraz cele
srodowiskowe. Waznym wnioskiem wynikajagcym z analiz brytyjskich, jest koniecznosé
redukcji przestrzeni kontrolowanej (lotnictwo komunikacyjne) na rzecz rozszerzenia
przestrzeni niekontrolowanej wykorzystywanej przez ruch bezzatogowy. Rozwdj nowych
form ruchu lotniczego bedzie wywierat presje na zmniejszenie stref CTR i TMA oraz stref
uzytkowanych przez lotnictwo wojskowe. Przeksztatcenia takie bedg prowadzity
do powstania bardziej ztozonej struktury przestrzeni powietrznej. Jednoczesnie lotnictwo
komunikacyjne bedzie wymagato stosowania nowych technologii (zmniejszone separacje,
doktadniejsza i bardziej niezawodna nawigacja) w celu obstugi wiekszego poziomu ruchu
lotniczego w mniejszej objetosci przestrzeni powietrznej.

To co odrdéznia kraje Europy Zachodniej od Polski - to zdecydowanie drugorzedne
traktowanie potrzeb wojskowych, dla ktdrych zabezpiecza sie mniejszg objetos¢ przestrzeni
powietrznej — dodatkowo zazwyczaj zlokalizowang w peryferyjnych lokalizacjach. Wydaje
sie uzasadnione przyjecie dla polskiej przestrzeni powietrznej celéw analogicznych
jak brytyjskie z tym jednak zastrzezeniem, ze z uwagi na kwestie bezpieczenstwa

narodowego utrzymywane bedg znaczne wolumeny przestrzeni dla celéw wojskowych.

253 0COG, One Sky One Plan, Upgrading airspace: a critical national infrastructure programme for Britain.
https://s3-eu-west-1.amazonaws.com/assets.acog.aero/wp-content/uploads/2021/09/ACOG-One-Sky-One-
Plan-brochure-Oct-2021.pdf dostep 20.07.2022.
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Klasy przestrzeni powietrznej

W zakresie klas przestrzeni powietrznej zainicjowano w przesztosci koncepcje
uproszczenia i redukcji liczby klas na poziomie organizacji ECAC. Obecnie w praktyce
konkretne kraje 2>* stosujg zazwyczaj 3-4 klasy przestrzeni sposrdd az 8 zdefiniowanych.
System ten jest dos$¢ ztozony i przy lotach transgranicznych trzeba uwzglednié fakt, ze statek
powietrzny w wiekszosci wypadkdéw znajdzie sie w innym otoczeniu w stosunku do kraju
wylotu. Ta sytuacja jest uzasadnieniem dla wprowadzenia, prostszego i jednoczesnie
zunifikowanego rozwigzania, w wyniku ktérego rdézne kraje stosowatyby doktadnie takie
same klasy przestrzeni powietrznej. W roku 2003 Eurocontrol zaproponowato zastgpienie

az osmiu rdéznych klas przestrzeni powietrznej zaledwie trzema.

Tab. 17. Proponowane klasy przestrzeni powietrznej

Klasa Opis Wymagania
Unknown Traffic Environment - ciggta dwukierunkowa faczno$é¢ nie zawsze wymagana,
Srodowisko, w  ktérym stuzby ATS | _transponder nie zawsze wymagany,
u nie posiadaja petnej wiedzy o catym
. - zezwolenie stuzb ATC wymagane nie dla kazdego
ruchu lotniczym.
ruchu.
Known Traffic Environment
srodowisko, w ktdrym stuzby ATS - ciggta dwukierunkowa tgcznos¢ moze byé wymagana,
K posiadaja wiedz¢ o catym ruchu - transponder zawsze wymagany,
lotniczym. Jedynie w stosunku do jego
" o " - zezwolenie stuzb ATC wymagane nie od wszystkich
pozycji albo pozycji i intencji lotu —
nie we wszystkich przypadkach znana statkéw powietrznych.
jest intencja lotu.
iNtended Traffic Environment
- ciggta dwukierunkowa tgcznos$¢ zawsze wymagana,
\ Srodowisko, w ktérym stuzby ATS - transponder zawsze wymagany
posiadajg petng wiedzg o calym ruchu | _ zezwolenie stuzb ATC wymagane od wszystkich
lotniczym, w stosunku do jego pozycji statkéw powietrznych.
jak réowniez jego intencji lotu.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Eurocontrol Manual for Airspace Planning, Vol. 2, edycja 2.0
z22.10.2003

254 W Polsce wykorzystywane sa klasy: C, D i G.
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Powyzsze rozwigzanie pojawiato sie w dokumentacji dotyczgcej przestrzeni powietrznej
i publikacjach w latach 2003- 2012 2°°. Zgodnie z SESAR (Single European Sky ATM Research)
po 2015 roku miata nastgpi¢ redukcja dostepnych klas przestrzeni powietrznej do zaledwie
3 kategorii (N, K, U). Natomiast juz 2 lata pdzniej - do dwdch (N i U). Koncepcja ta zostata
porzucona przed jej wdrozeniem. Wspdiczesnie ani to rozwigzanie, ani zadne pokrewne
hie sg przedmiotem uzgodnien na poziomie miedzynarodowym 226,

Pomimo faktu, ze nie mozna aktualnie wskaza¢ precyzyjnego kierunku zmian klas
w polskiej przestrzeni powietrznej oraz okresli¢ dla nich perspektywy czasowej wtasciwym
wydaje sie zatozenie, ze bedg one pokrewne rozwigzaniu wyzej przedstawionemu.
Z perspektywy prostoty stosowanych rozwigzan za pozadang mozna uznaé konfiguracje
przestrzeni, w ktorej istniejg tylko 2 klasy — jedna wtasciwa dla przestrzeni kontrolowanej
i druga niekontrolowanej. Dazenie do stosowania takiego rozwigzania przez organizacje
miedzynarodowe, do ktdrych nalezy Polska, jest w przysztosci wysoce prawdopodobne.
Mozna przyjaé, ze ewolucja polskiej przestrzeni powietrznej bedzie zmierzata do redukcji

liczby klas w ramach szerszego procesu o charakterze miedzynarodowym.
Struktury przestrzeni powietrznej

W dajacej sie przewidzie¢ przysztosci polskiej przestrzeni powietrznej mozna
spodziewaé¢ sie utrzymania obecnie istniejgcych typow struktury wystepujgcych
w przestrzeni powietrznej. Juz obecnie realizowane sg projekty zmierzajgce
do wprowadzenia dynamicznego konfigurowania przestrzeni powietrznej (Dynamic Airspace
Configuration, DAC), w ten sposob, aby wspiera¢ stosowanie Dynamic Mobile Areas (DMA).
Sa to strefy, ktére w zatozeniu majg pozwalac na alokacje przestrzeni powietrznej w czasie
rzeczywistym dla konkretnego uzytkownika takiej przestrzeni. Idea ich uzytkowania opiera
sie na generowaniu stref zgodnie z potrzebami i dostosowania przestrzeni powietrznej
w ich rejonie (poprzez ograniczenia) do aktywnosci takiego obszaru. Personel operacyjny
wyznaczy je tak, aby w jak najmniejszym stopniu oddziatywaty na ruch lotniczy generowany
przez innych uzytkownikéw. W zatozeniu gtéwnym uzytkownikiem DMA ma by¢ lotnictwo

wojskowe. Wyrdznia sie 3 typy taki stref:

e DMA typu 1: strefa/y o zdefiniowanych wymiarach w ptaszczyznach poziomych
i pionowych oraz okreSlonym czasie aktywnosci. Sg to zatem dynamicznie

generowane strefy, wyznaczane z uwzglednieniem innych typow lotnictwa,

255 Mihetec T., Steiner S., Jaksic Z., 2012.Transport Problems Vol 7, Analysis of Expected ATM Processes changes
in Central Europe, str. 64.

256 \Wywiad ze gtéwnym specjalista ds. ASM1 w Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej — Grzegorzem
Zacharczukiem 13.07.2022.
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tak aby ograniczy¢ negatywny wptyw na przepustowosc¢ ruchu lotniczego. Pod kgtem
samej przestrzeni powietrznej bytyby one podobne do TSA/TRA.

DMA typu 2: strefa/y o zdefiniowanych wymiarach w ptaszczyznach poziomych
i pionowych oraz okreSlonym czasie aktywnosci w rdéinych lokalizacjach
geograficznych, wzdtuz zdefiniowanej trajektorii lotu. Przyktadowym zastosowaniem
takich stref moze by¢ przelot tankowca wojskowego, ktéry w ramach trajektorii lotu
ma zdefiniowane strefy DMA, gdzie odbywa sie tankowanie innych statkdéw

powietrznych. Samo tankowanie odbywa sie jedynie podczas krgzenia wewnatrz

strefy.
DMA 3 przemieszczajgca sie
z tankowcem
T, / \A To
............... .
- Vowa o
—— e - - e - - ST - - -
Trasa lotu tankowca

Ryc. 26. Strefy typu Dynamic Mobile Area (DMA) Typu 3
Zrédto: Eurocontrol, Advanced FUA Concept, 1.0, 27.07.2015, str. 9

DMA typu 3: strefa o zdefiniowanych wymiarach w pfaszczyznach poziomych
i pionowych wokdt obszaru aktywnosci wymagajgca zapewniania separacji pionowej
i poziomej od innych trajektorii lotu. Strefe takg nalezy rozpatrywaé jako ruchomy
obszar przemieszczajgcy sie wraz z samolotem, ktéry nalezy separowac
od pozostatego ruchu. Przyktadowym zastosowaniem moze by¢ tankowiec wojskowy,
ktory wzdtuz przelotu zgodnie ze swojg trajektoriag moze wykonywac tankowanie

w przelocie — bez krgzenia w wyznaczonych strefach 27,

Przeprowadzone dotychczas na poziomie europejskim préby i symulacje wskazuja,

ze wdrozenie DMA pozwala na zwiekszenie przepustowosci ruchu tranzytowego o 3.5% przy

jednoczesnym spadku produktywnosci kontroleréw ruchu lotniczego o 0.42% 2°%. Wskazano

257 Eurocontrol, Advanced FUA Concept, 1.0, 27.07.2015, str. 7-9.
258 Eurocontrol, PJO8 AAM Final Project Report, 00.01.01, 19.12.2019, str. 13-14.
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rowniez na korzysci, jesli chodzi o spadek zuzycia paliwa, lecz sg on na pomijalnym poziomie.
Korzysci dla uzytkownikéw wojskowych nie zostaty objete dokumentacja projektowa.
Mozna jednak zatozy¢, ze sg one najbardziej znaczace.

DMA nalezy rozpatrywac jako kolejny etap ewolucji przestrzeni powietrznej w kierunku
stosowania bardziej elastycznych rozwigzan. Rozwigzanie to blokuje dla zastosowan
wojskowych znacznie mniejsze fragmenty przestrzeni powietrznej w stosunku do stref
obecnie stosowanych, pozwalajac jednoczesnie na wiekszg swobode przy prowadzeniu
operacji tankowania w powietrzu. Poza tym poprzez przeniesienie zarzadzania takich
strefami na poziom taktyczny (w czasie rzeczywistym) tatwiej jest reagowaé na potrzeby
lotnictwa wojskowego, gdyz nie jest wymagane planowanie ich z wyprzedzeniem. Przy okazji
poprzez techniki okreslania granic takich stref przez stuzby ruchu lotniczego, zakfada
sie obnizenie negatywnego wptywu na przepustowos$¢ przestrzeni powietrznej. Koncepcja
tamatez pewne wady. Przede wszystkim wymaga ona rozwoju narzedzi w zakresie
oprogramowania, ktore wspieratyby personel operacyjny w definiowaniu izarzadzaniu
ograniczeniami dla przestrzeni powietrznej poza DMA. Zwieksza tez obcigzenie praca
personelu operacyjnego i komplikuje system. Czynniki takie sg rozpatrywane jako zagrozenia
dla bezpieczenstwa w ruchu lotniczym i wymagajg odpowiednich krokéw zaradczych.

Nalezy przyja¢, ze DMA z bardzo duzym prawdopodobienstwem pojawig w polskiej
przestrzeni powietrznej i stanie sie to relatywnie szybko. Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
byta jednym zorgandw uczestniczagcych w projekcie SESAR PJ.08 Advanced Airspace
Management 2>°, w zakresie ktérego byto wypracowanie rozwigzan wspierajgcych wdrozenie
DMA. Z uwagi na uwarunkowania bezpieczenstwa w polskiej przestrzeni powietrznej istnieje
duze zapotrzebowanie na nowoczesne rozwigzania w zakresie alokacji przestrzeni
powietrznej na potrzeby wojskowe. Pomimo ze szczegdétowe informacje w tym zakresie nie
sg jawne, na podstawie ogdlnodostepnych zrédet 2°°, mozna wywnioskowaé, ze w pierwszym
potroczu 2022 roku we wschodniej oraz centralnej Polsce miata miejsce znaczna aktywnosé
sit powietrznych zaréwno polskich jak i sojuszniczych. W trybie niemal ciggtym widoczna byta
aktywnos¢ tankowcow i mozna zatozy¢, ze umozliwiaty one dfugotrwate utrzymywanie sie
w powietrzu samolotéw rozpoznawczych, mysliwskich i/lub wielozadaniowych. Zatem,
z uwagi na aktywnos¢ sojuszniczg pozgdane jest stosowanie rozwigzan takich jak opisywane,

chocby ze wzgledu na potrzebe zmniejszenia ograniczen dla lotnictwa komunikacyjnego.

259 p).08 Advanced Airspace Management, Baltic FAB/B4 Consortium representative in the project: PANSA,
http://www.balticfab.eu/innovations/sesar-2020-projects/innovations/advanced-airspace-management/209
dostep 24.07.2022.

260 pyblikowane AUP (Airspace Use Plan) oraz lokalizacja wojskowych statkéw powietrznych z wigczonymi
transponderami za Fligthradar.com.
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Ryc. 27. Proponowane lokalizacje aerostatéw Sit Zbrojnych RP

Zrédto: Internet. Gdzie stana polskie aerostaty? MON wskazuje lokalizacje. Ekspert: Decyzja na plus. Polon.pl.
https://www.polon.pl/technologia/gdzie-stana-polskie-aerostaty-mon-wskazuje-lokalizacje-ekspert-decyzja-na-
plus/ dostep: 11.08.2023

Mozna zauwazyé, ze w przysztosci w polskiej przestrzeni powietrznej
prawdopodobnie konieczne bedzie wprowadzenie stref, ktére bedg zabezpieczaty
dziatalno$¢ wojskowych aerostatéw 261, Z uwagi na zasieg horyzontu radiolokacyjnego
aerostaty rozwazane s jako Srodki rozpoznania przestrzeni powietrznej i nawodnej
w terenach przygranicznych i nadmorskich 262, Wedtug doniesiers medialnych Sity Zbrojne RP
od co najmniej 2018 sprawdzajg potencjalne lokalizacje pod posterunki aerostatow, ktére

miatyby poza realizacjg celéw wojskowych wspieraé straz graniczng w zwalczaniu przemytu

261 Aerostat — statek powietrzny lzejszy od powietrza, unoszacy sie dzieki sile wyporu. Zazwyczaj wypetniony
helem. Do aerostatéw zalicza sie balony i sterowce.

262 |Inspektorat Uzbrojenia, Informacja o zamiarze przeprowadzenia dialogu technicznego dot. ,Systemu
radiolokacyjnego rozpoznania przestrzeni powietrznej i nawodnej bazujgcego na aerostacie”,
https://archiwum-
iu.wp.mil.pl/userfiles/file/Dialog%20Techniczny%203/Informacja%200%20DT%20radar%20na%20aerostacie.pd
f dostep 24.07.2022.
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z wykorzystaniem nisko lecgcych statkdéw powietrznych 263, W sierpniu 2023 roku pojawity
sie informacje dotyczagce planowanego zakupu aerostatow podane przez polskie
Ministerstwo Obrony Narodowej 264, Zawierajg one wstepne, proponowane lokalizacje
przedstawione przez Sity Zbrojne RP. Jesli dojdzie do uzytkowania tych statkéw powietrznych
przez polskie wojsko, nalezy spodziewaé sie dalszych ograniczen dla lotow we wschodniej
i pétnocno-wschodniej czesci kraju. Na obecnym etapie nie jest mozliwe okreslenie
wymiardw iwysokosci stref dla aerostatow wojskowych. Mozna jednak spodziewac
sie, ze w zostang wyznaczone strefy R lub podobne o promieniu okoto 3-5 km. Zaktadajac
putap aerostatéw na zblizony 3 km AGL strefy zabezpieczajace ich dziatanie mogg by¢
ograniczone wysokosciowo do FL110-120 2%, Ich prawdopodobne wdrozenie bedzie miato
znaczenie gtédwnie dla lotnictwa powszechnego w tym turystycznego. Bedzie to kolejne
ograniczenie dostepnej przestrzeni powietrznej dla tego typu dziatalnosSci lotniczej.
Natomiast nie beda one miaty negatywnego znaczenia dla lotnictwa komunikacyjnego.
Znajdowac sie one bedg w znacznej odlegtosci od lotnisk kontrolowanych. Potencjalne
konflikty mogg mie¢ miejsce w przypadku lokalizacji takich stref w rejonie Tréjmiasta,
z uwagi na bliskos¢ operacji dolotéw i odlotow z lotniska komunikacyjnego w Gdansku.

Jednakze obecnie lokalizacja taka nie jest jednak proponowana.

Ptaszczyzny w przestrzeni powietrznej

Przyszte zmiany w polskiej przestrzeni powietrznej beda dotyczyly powierzchni
ograniczajgcych wysokos¢ zabudowy (OLS) w rejonach lotnisk, ktore wedtug aktualnych
plandbw majg by¢ wycofane wraz z koricem roku 2024. Na koniec roku 2022 ICAO
zaprezentowato dwie nowe powierzchnie 2%, ktdore majg w zatozeniu zastgpi¢ OLS 267. Nowe
powierzchnie wspodfgrajg ze wspotczesnymi parametrami statkow powietrznych i aktualnie
stosowanymi w nawigacji lotniczej sensorami. Ponadto w zatozeniu majg lepiej balansowacd
potrzeby wynikajgce zzagospodarowania przestrzennego iuzytkowania przestrzeni
powietrznej 268, Pierwszg z nowych powierzchni ma by¢ Obstacle Free Surface (OFS), ktdra

ma by¢ catkowicie wolna od przeszkdd lotniczych — definitywnie nie moze byc¢

263 portal Gazeta.pl, Wojsko szuka miejsca na balony z radarami. Szczegéty niejawne, ale to ma by¢
elektroniczna straz granicy, https://next.gazeta.pl/next/7,151243,26315830,wojsko-szuka-miejsc-na-balony-z-
radarami-szczegoly-niejawne.html dostep 24.07.2022.

264 |Internet. Gdzie stang polskie aerostaty? MON wskazuje lokalizacje. Ekspert: Decyzja na plus. Polon.pl.
https://www.polon.pl/technologia/gdzie-stana-polskie-aerostaty-mon-wskazuje-lokalizacje-ekspert-decyzja-na-
plus/ dostep: 11.08.2023.

265 53 to wysoko$ci odpowiadajace przedziatowi 3352,8-3657,6m n.p.m.

266 7 datg wprowadzenia od roku 2024, stan planéw na dzier 28.08.2022.

267 pochodza z lat 50-tych XX wieku i byty wielokrotnie modernizowane.

268 |CAO, Aerodrome Obstacles Surfaces — The new concept, wersja 1.5, 10.09.2020. str. 3, 7-8. ICAO OLS Task
Force.
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penetrowana 2%°. Celem OFS jest zabezpieczenie obecnych i przysztych potrzeb operacyjnych
lotnisk poprzez ograniczenie przeszkdd lotniczych. Innymi stowy majg one ograniczac
wysokos¢ obiektow w taki sposdb, aby mozliwe byto bezpieczne wykonywanie operacji
startéw i lagdowan na drodze startowej, z zachowaniem odpowiedniego przewyziszenia
nad przeszkodami. Majg one sktada¢ sie z powierzchni podejscia oraz przejsciowych
(Ryc. 28).Powierzchnia podejscia ma by¢é nachylona pod katem 3.5% i rozciggac
sie do odlegtosci 4300 metréw przed kazdym z progdw drogi startowej. Bedzie to zatem
maksymalna odlegtos¢ jednoznacznego i nienaruszalnego ograniczenia wysokosci zabudowy

ze wzgledu na lotnisko 27°.

/ Nachylenie 3,5%

Powierzchnia podejécia
Pas Drogi Startowej

Pas Drogi
Startowej

Powierzchnia Wewnetrzna Horyzontalna

Wysokoéé poczatkowa
15m
Ryc. 28. Powierzchnie Obstacle Free Surface (OFS), widok aksonometryczny
Zrédto: ICAO, Aerodrome Obstacles Surfaces — The new concept, wersja 1.5, 10.09.2020. str. 11, 13.
Dokumentacja wewnetrzna ICAO OLS Task Force.
Druga powierzchnia, ktéra ma zosta¢ wprowadzona jest Obstacle Evaluation Surface

(OES). Ma ona miec znacznie wiekszy zasieg w ptaszczyznie poziomej niz OFS oraz znajdowac

269 7 wytaczeniem: obiektéw tamliwych stanowiacych infrastrukture wymagang do nawigacji lotniczej (typowo
anteny systemu ILS, GBAS, DVOR itp.), dotychczas istniejgcych obiektow nie wptywajgcych na operacje lotnicze,
samolotéw na stanowiskach postojowych oraz istniejgcego uksztattowania terenu.

270 1CAO, Aerodrome Obstacles Surfaces — The new concept, wersja 1.5, 10.09.2020. str. 9-11. Dokumentacja
wewnetrzna ICAO OLS Task Force.
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sie na nizszych wysokosciach. Powierzchnie OES stanowi¢ bedg ptaszczyzny, ktdrych
naruszenie moze mie¢ negatywny wptyw na bezpieczedstwo operacji lotniczych
lub dostepnos¢ lotniska. Potencjalne naruszenie OES przez planowane obiekty powinna
by¢ dopuszczona pod warunkiem wykonania studium aeronautycznego, ktore wskazatoby,
ze jego powstanie nie wptynie negatywnie na bezpieczenstwo i regularno$¢ operacji
lotniczych. Powierzchnie te bedg miaty bardzo prostg konstrukcje i bedg wyznaczane jako
zestaw ptaszczyzn o okreslonej wysokosci, siegajgcych do okreslonej odlegtosci od drogi
startowej 2’1. W ptaszczyznie poziomej bedg to zatem linie proste przebiegajgce rownolegte
do drogi startowe] i zakonczone potkolami ze srodkiem w lokalizacji progu drogi startowe;j.
ICAO zaktada, ze w zakresie powierzchni OES krajowe wtadze lotnicze bedg dysponowaty
duzg swobodg w ich wdrozeniu iustanowieniu regulacji krajowych, ktére beda mogty
zmienia¢ parametry OES, a nawet potraktowaé je jako OFS (czyli jako powierzchnie
nienaruszalne). Dopdki jednak nie zostang ustanowione zadne odstepstwa nalezy zaktadac,
ze w Polsce przynajmniej w poczatkowym okresie, zostang ustanowione powierzchnie OFS
i OES zgodnie z wyjsciowymi parametrami okreslonymi przez ICAO. Powyzsze bedzie wigzato
sie z koniecznoscig opracowania znacznej liczby map i zmianami w okreslaniu dopuszczalnej
wysokosci budynkdw w rejonach lotnisk. O ile nie zostang ustanowione okresy przejsciowe
w poczgtkowym okresie zmian mozliwe bedg trudnosci podczas uzyskiwania zgod
na posadowienie obiektow przekraczajacych wysokosci OES m.in. z uwagi na koniecznosc

pojawienia sie podmiotéw uprawnionych do opracowywania studiéw aeronautycznych 272,

Bezzatogowe statki powietrzne

Prawdopodobnie najbardziej znaczace zmiany i jednoczes$nie trudne do precyzyjnego
zdefiniowania bedg miaty miejsce w polskiej przestrzeni powietrznej w zwigzku z rozwojem
bezzatogowych statkdw powietrznych (BSP). Wspotczesnie operacje tego typu realizowane
sq W przestrzeni powietrznej z uwzglednieniem ograniczen definiowanych przez tzw. strefy
geograficzne. Odpowiadajg one w przyblizeniu statym i elastycznym elementom przestrzeni

powietrznej juz utworzonym dla klasycznego lotnictwa. Alternatywnie sg one zlokalizowane

271 7asiegi powierzchni i ich wysokosci nad droga startowa beda zalezne od kategorii statkdéw powietrznych
dopuszczonych do prowadzenia operacji na danym lotnisku: kategoria A — odlegtos¢ 3.2 km i 45 m, kategoria
B — odlegtos¢ 5.1 km i 60 m, kategoria C - odlegtos¢ 8.2 km i 60 m, kategoria D — odlegtos¢ 10.3 km i 90 m,
kategoria E — odlegtos¢ 13.5 km i 90 m. Na polskich lotniskach komunikacyjnych dopuszcza sie kategorie
statkow powietrznych ABCD, zatem w przypadku takim powierzchnie OES bedg sktadaty sie z 3 ptaszczyzn
(kategoria B miesci sie w C, mozna je scali¢, bo przebiegaja na tej samej wysokosci) o wysokosciach
od wewnatrz odpowiednio 45, 60 i 90 metréw nad drogg startowa, z ktérych zewnetrzna bedzie siegata do 10.3
km od najblizszego punktu drogi startowej. Kategoria E nie jest stosowana w lotnictwie cywilnym.

272 |bidem, str. 14.
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pod tymi strefami — do wysokosci 120 m AGL. Dalszy rozwdj zaawansowanych ustug
realizowanych przez BSP bedzie zapewniany przez zdefiniowanie nowego typu przestrzeni
powietrznej okreslanego jako U-space. Przestrzen taka - to wyznaczona strefa geograficzna
dla systeméw bezzatogowych statkow powietrznych, w ktdérej operacje z uzyciem
bezzatogowych statkéw powietrznych moga by¢ prowadzone wyfacznie przy wsparciu ustug
cyfrowych i automatyzacji funkcji. Ustugi takie majg w zatozeniu zapewnia¢ mozliwosc
prowadzenia w sposéb pewny i bezpieczny bardzo duzej liczby BSP w matym wolumenie
przestrzeni powietrznej 273. Przestrzen taka ma posiada¢ odpowiednig infrastrukture
i obstugiwac¢ automatyczne loty BSP przy zachowaniu wysokiej precyzji i w warunkach
wysokiej gestosci ruchu. Przyktadem takich zastosowan mogg by¢: ustugi kurierskie, dozér
infrastruktury 274 , bezpieczefistwo publiczne, monitorowanie ruchu 2>, wykrywanie
pozaréw 276, kartografia 277, rolnictwo 278, czy transport odczynnikdw iprébek
medycznych 27°. Przestrzen U-space poza sytuacjami awaryjnymi bedzie wyfgczona dla
zatogowego ruchu lotniczego. Podstawa jej wydzielenia bedzie zapewnienie ustug
podstawowych, tj.: identyfikacji (operatoréw i dronéw wraz z lokalizacjg i trajektorig lotu),
Swiadomosci przestrzennej, separacji/autoryzacji (zapewnienie operacji wolnych od konfliktu
pomiedzy BSP), informacji o ruchu (ostrzezenia o bliskosci zatogowych statkéw
powietrznych). Oprécz nich zdefiniowano ustugi opcjonalne, sg to informacja pogodowa
(ktédra ma wspiera¢ planowanie i wydajnos¢ lotéw) oraz ustuga monitorowania zgodnosci

280 7Ze wzgledu

(ostrzega o nieprzestrzeganiu parametréw i odchyleniach lotu)
na zapewnienie wyzej wymienionych ustug, precyzje prowadzenie operacji i redundantnos¢
systemu, wyznaczenie przestrzeni typu U-space bedzie wymagato utrzymywania rozlegtej

infrastruktury naziemnej, bedacej podsystemem rozbudowanego systemu. Konieczny jest

273 Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2021/644 z dn. 22.04.2021 r. w sprawie ram regulacyjnych
dotyczacych U-space. Artykut 2, pkt. 1. 2.

274 Besada J.A., Bergesio L., Campafia |., Vaquero-Melchor D., Ldpez-Araquistain J., Bernardos A.M., Casar J.R.,
2018. Drone mission definition and implementation for automated infrastructure inspection using airborne
sensors, Sensors.

275 Sutheerakul C., Kronprasert N., Kaewmoracharoen M., Pichayapan P., 2017. Application of Unamnned Aerial
Vechicles to Pdestrian Traffic Monitoring and Management of Shopping Streets, Transport Research Procedia,
tom 25.

276 Cruz H., Eckert M., Meneses J.,. Martinez J.F, 2016. Efficient Forest Fire Detection Index for Application
in Unmanned Aerial Systems (UASs), Sensors.

277 Hassanalian M., Abdelkefi A., 2017. Classifications, applications, and design challenges of drones: A review,
Progress in Aerospace Sciensces, Tom 91.

278 Grenzdorffer G.J., Engel A., Teichert B., 2008. The photogrammetric potential of low-cost UAVs in forestry
and agriculture,The International Archives of the Photogrammetry, Remote Sensing and Spatial Information
Sciences, Tom XXXVII.

279 Wspétcze$nie w Polsce to wiasnie transport medyczny pomiedzy laboratoriami i szpitalami jest najwyrazniej
rozwijajgcym sie komercyjnym zastosowaniem BSP.

280 ECAC, UAS Bulletin — European Civil Aviation Conference Bulletin on Unmanned Aircraft Systems, Grudzien
2021, str. 1-2.
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tez dalszy rozwdj wielu rozwigzan technologicznych w zakresie telekomunikacji, nawigacji
lotniczej i dozorowania 282,

W roku 2023 planowane jest wyznaczenie poligonéw U-space w rejonie: Gliwic,
Nadarzyna k. Warszawy oraz Lublina, gdzie pilotazowo dla celéw testowych bedzie
funkcjonowata przestrzer powietrzna tego typu 22, Z duzym prawdopodobiedstwem mozna
zaktada¢, ze w perspektywie najpdzniej dwdch dekad przestrzen tego typu bedzie typowa
nad wybranymi obszarami duzych miast w Polsce. Szczegdétowe rozwigzania i zasady
delimitacji przestrzeni powietrznej sg obecnie na etapie opracowywania wytycznych. Z catg
pewnoscig wptyng jednak na konfiguracje struktur w przestrzeni powietrznej i okreslenie

jej klas.

Podsumowanie

W przysztosci w zwigzku z prognozowanym wzrostem ruchu lotniczego i rozwojem
jego nowych form, nalezy zaktada¢ wzrost stopnia skomplikowania przestrzeni powietrznej.
Z catg pewnoscig zwiekszy sie liczba definiowanych i publikowanych struktur oraz presja
na elastyczne uzytkowanie przestrzeni powietrznej, tak aby optymalnie wykorzystac
jej przepustowosé. Najwazniejszym czynnikiem determinujacym charakterystyke przestrzeni
powietrznej bedg w opinii autora bezzatogowe statki powietrzne. Pomimo duzej liczby
operacji ich aktywnos¢, nie jest wspofczesnie zabezpieczana przez wydzielenie przestrzeni
powietrznej na wytgcznosé. Dlatego nastapi uwolnienie przestrzeni powietrznej na potrzeby
BSP i stanie sie to kosztem wszystkich pozostatych uzytkownikéw operujacych na niskich
wysokosciach.

Ponadto zauwazalna jest tendencja do optymalizowania istniejacych rozwigzan,
zamiast wprowadzania nowych typdéw stref, czy definicji przestrzeni powietrznej. Zmieniane
beda lokalizacje i parametry wysokosci, a sam proces przeprojektowywania przestrzeni
powietrznej bedzie odbywat sie bardziej dynamicznie, tj. zmiany struktur beda nastepowaty
czesciej niz w ubiegtych dziesiecioleciach. Mozna sie tez spodziewac dzielenia struktur
na mniejsze lub podziatu ich na niezalezne sektory. Tak aby unikng¢ nadmiarowej (wiekszej
niz niezbedna) alokacji przestrzeni powietrznej dla danego uzytkownika. Przy czym jest
bardzo prawdopodobny wiekszy niz dotychczas rozwdj przestrzeni powietrznej w rejonach

transgranicznych, co obecnie ma jedynie charakter tymczasowy.

281 SESAR, , Identification of potential technologies for U-space”, 24.01.2020, str. 20-72.
282 \Wywiad z St. Spec. ds. BSP i systeméw UTM w Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej - R. Paprockim
dn. 29.08.2022.
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4. Dzialalno$§¢ organizacji miedzynarodowych w zakresie
ksztaltowania polskiej przestrzeni powietrznej

4.1 Organizacje miedzynarodowe z uwzglednieniem ich wptywu na polska
przestrzen powietrzng

Z uwagi na znaczny stopien skomplikowania zagadnien zwigzanych z ruchem lotniczym,
mnogos¢ kwestii technicznych, regulacji prawnych oraz typéw podmiotéw zaangazowanych
w komunikacje lotniczg na szczeblu krajowym oraz miedzynarodowym funkcjonuje bardzo
wiele organizacji zwigzanych z lotnictwem cywilnym. Zajmujg sie one regulacjami prawnymi,
ujednolicaniem stosowanych rozwigzan, bezpieczenstwem, lotnictwem sportowym,
czy promowaniem interesow linii lotniczych/portéw lotniczych itp. Wiekszos¢ z nich wywiera
pewien wplyw na uzytkowanie przestrzeni powietrznej, a tym samym jej konfiguracje.
Wptyw ten jest jednak najczesciej rezultatem dziatan niebedgcych, bezposrednio zwigzanych
z przestrzenia powietrzng, dotyczy przyktadowo obnizenia zuzycia paliwa przez statki
powietrzne, czy eliminowania opdznien w lotnictwie komunikacyjnym. W wiekszosci nie
sg to zatem organizacje, ktore bezposrednio wptywajg na charakterystyke przestrzeni
powietrznej. Dlatego w niniejszym rozdziale zostang ujete jedynie organizacje, ktorych
dziatalnos¢ ma bezposredni wptyw na strukture badz organizacje ruchu w przestrzeni
powietrznej. Celowo pominieto organizacje branzowe, sojusze linii lotniczych czy organizacje

zajmujace sie sportami lotniczymi, tj. Federation Aeronautique Internationale (FAl).

4.1.1 International Civil Aviation Organization (ICAO)

International Civil Aviation Organization (ICAO) to najwazniejsza miedzynarodowa
organizacja lotnicza zajmujgca sie regulacja miedzynarodowego prawa lotniczego bedaca
autonomiczng organizacjg wyspecjalizowang Organizacji Narodéw Zjednoczonych (ONZ).
Liczy ona aktualnie 193 cztonkéw 28. Jej podstawowg funkcjg jest wprowadzanie norm
i regulacji dotyczacych kwestii prawnych, technicznych oraz bezpieczeristwa zeglugi
powietrznej. Zastgpita ona funkcjonujaca wczesniej Miedzynarodowg Komisje Zeglugi
Powietrznej dziatajgcg pod auspicjami Ligii Narodéw i powotang przez konwencje paryska

w lutym 1919 roku 2%, ICAO rozpoczeta funkcjonowanie 4 kwietnia 1947 w wyniku

283 https://www.icao.int/about-icao/Council/CouncilStates/Pages/default.aspx dostep: 24.08.2024 r.
284 73jas S., 2015. Organizacja miedzynarodowego lotnictwa cywilnego i jej wptyw na funkcjonowanie i rozwdj
lotnictwa, Zeszyty Naukowe AON nr 4 (101), s. 47-48.
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przeksztatcenia funkcjonujgcej wczesniej organizacji tymczasowej PICAO (Provisional
International Civil Aviation Organisation) 22°. Zostata ona powotana w wyniku obowigzujgcej
do dzi$ Konwencji chicagowskiej o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym z 1944 r 286,
Powstanie ICAO byto etapem w budowaniu nowego tadu lotniczego u schytku drugiej wojny
$wiatowe] 287, Organizacja zajmuje sie regulowaniem zagadnien zgodnych z zakresem
konwencji. Sprowadzajg sie one w duzym uogdlnieniu do zapewnienia bezpiecznego
i efektywnego rozwoju Swiatowego lotnictwa cywilnego. W praktyce oznacza
to wprowadzanie iaktualizacje regulacji o bardzo szerokim zakresie w tematyce zgodnej
z zatgcznikami do Konwencji chicagowskiej. Dotyczg one: licencjonowania personelu
lotniczego, przepiséw ruchu lotniczego, stuzby meteorologicznej dla miedzynarodowej
zeglugi powietrznej, map lotniczych, jednostek miar wykorzystywanych w lotnictwie,
eksploatacji statkdw powietrznych, znakdw przynaleznosci panstwowej oraz rejestracyjnych,
zdatnosci do lotu statkow powietrznych, utatwien w przewozie towardéw i pasazerdw,
tacznosci lotniczej, stuzb ruchu lotniczego, poszukiwania i ratownictwa, badania wypadkéw
i incydentow lotniczych, lotnisk, ochrony srodowiska, ochrony lotnictwa cywilnego przed
aktami bezprawnej ingerencji, przewozu materiatdow niebezpiecznych i zarzadzania
bezpieczeristwem 28, Z perspektywy niniejszej pracy, kluczowym jest fragment artykutu 44
Konwencji chicagowskiej, ktory precyzuje cele dziatalnosci ICAO jako ,rozwijanie zasad
i techniki zeglugi powietrznej oraz popieranie planowania i rozwoju miedzynarodowego
przewozu lotniczego w taki sposob, aby:

- zapewnic bezpieczny i prawidfowy rozwoj miedzynarodowego lotnictwa cywilnego na catym
Swiecie, {(...)

- popierac rozwdj drdég lotniczych, portow lotniczych i urzqdzen zeglugi powietrznej do uzytku
miedzynarodowego lotnictwa cywilnego,” %8°

W praktyce organizacja zajmuje sie aktualizacja obowigzujgcych regulacji prawnych,
opracowywaniem i implementacjag miedzynarodowych norm i zasad postepowania
oraz innych dokumentéw, ktoére nalezy traktowac jako podreczniki, albo zbiory najlepszych
praktyk. Regulacje wydawane przez ICAO mozna w uproszczeniu podzieli€ na normy

(zataczniki do Konwencji chicagowskiej) i zalecenia. Normy ustanawiane przez te organizacje

285 polkowska M., 2004. Miedzynarodowe konwencje i umowy lotnicze oraz ich zastosowanie — zarys
problematyki, Akademia Obrony Narodowej, Warszawa s. 20-21.

286 polkowska M., 2006. Perspektywy globalizacji komunikacji powietrznej, Ruch prawniczy, ekonomiczny
i socjologiczny, Rok LXVIII, Zeszyt 3, Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu, s. 119-120.

287 MacKenzie D., 2010. ICAO a history of the International Civil Aviation Organization, University of Toronto
Press, s. 24.

288 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, Dz. U. 59.35.212 z pdzn. zm.

28 |bidem, art. 44.
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sg obligatoryjne dla panstw cztonkowskich organizacji, natomiast zalecenia nalezy traktowac
jedynie jako nieobowigzkowe wytyczne 2°°,

ICAO posiada nastepujgce organy:

- Zgromadzenie;

- Radg;

- Komisje Zeglugi Powietrznej.

Zgromadzenie konstytuujg sygnatariusze konwencji chicagowskiej — panstwa, sposréd
ktorych kazde ma prawo do jednego gtosu. Zbiera sie co najmniej raz na trzy lata. Sposréd
najwazniejszych uprawnien i obowigzkdw Zgromadzenia nalezy wymieni¢ decydowanie
o sprawach przedtozonych przez Rade, podejmowanie decyzji finansowych, przekazywanie
organom organizacji spraw mieszczgcych sie w ich zakresie dziatalnosci oraz rozpatrywanie

wnioskdw dotyczacych zmian w Konwencji chicagowskiej 2°'.

Kolejny organ - Rada
ma charakter staty i odpowiada za swa dziatalnos¢ przed Zgromadzeniem. Rada skfada
sie z trzydziestu trzech panstw wybranych przez Zgromadzenie. Przy wyborze krajow
uwzgledniany jest klucz zgodnie, z ktorym zapewniana jest odpowiednia reprezentacja:

a) panstw odgrywajacych wazna role w obszarze przewozdéw lotniczych,

b) panstw majgcych najwiekszy udziat w dostarczaniu udogodnien dla miedzynarodowe;j
cywilnej zeglugi powietrznej 22,

c) panstw uzupetniajgcych wczesniejsze grupy w celu reprezentowania gtéwnych rejonow
geograficznych swiata.

Sposrdod czynnosci obowigzkowych Rady nalezy wymieni¢: wyznaczanie lub powotywanie
kluczowych organdw ICAO, wyznaczanie Sekretarza Generalnego ICAO, zbieranie, badanie
i publikowanie informacji dotyczace zeglugi powietrznej, zawiadamianie panstw
o naruszeniach Konwencji chicagowskiej oraz przede wszystkim przyjmowanie norm
i zalecen w formie zatgcznikow do tej konwencji. Ostatnia czynno$¢ obowigzkowa rada
oznacza de facto modyfikowanie lub rozszerzanie tresci obowigzujgcej konwencji. Poza
czynnos$ciami obowigzkowymi Rada zgodnie z konwencjg, moze wykonywac szereg czynnosci
fakultatywnych. Najistotniejsze z nich to tworzenie nowych lub rozszerzanie uprawnien
istniejgcych jednostek organizacyjnych ICAO oraz prowadzenie badan w zakresie zeglugi

powietrznej 2%3,

290 7ajas S., 2015. Organizacja miedzynarodowego lotnictwa cywilnego i jej wptyw na funkcjonowanie i rozwdj
lotnictwa, Zeszyty Naukowe AON nr 4 (101), s. 52-53.

291 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, op. cit., art. 48 i 49.

292 Jako udogodnienia nalezy rozumieé¢ dostepno$é i jako$é ustug zapewnianych dla miedzynarodowej zeglugi
powietrznej np. mozliwos¢ korzystania z naziemnych urzadzen radionawigacyjnych, odpowiedniej tgcznosci,
stuzb ruchu lotniczego, informacji meteorologicznej, bezpieczenstwo, sprawne procedury wylotowe, dostep
do ustug lotniczych itd.

293 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, op. cit., art. 50-55.
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Waznym omawianym organem ICAO jest Komisja Zeglugi Powietrznej. Sktada sie ona
z 15 cztonkdéw powotywanych przez Rade. Powotywane osoby nie sg bezposrednimi
reprezentantami panstw ktérych s3 obywatelami, lecz z zatozenia specjalistami
o najwyzszych kwalifikacjach w zakresie czynnosci podejmowanych przez komisje.
Cztonkowie Komisji Zeglugi Powietrznej zajmujg sie zasadniczo oceng merytoryczng
i rozpatrywaniem zmian zatgcznikdw do Konwencji chicagowskiej i na tej podstawie
formutowane s3 zalecenia dla Rady 2°4.

Z uwagi na bardzo zréznicowany poziom rozwoju ustug lotniczych, infrastruktury

lotniczej, a takze zasobdw finansowych w réznych regionach na swiecie ICAO, w celu lepszej
realizacji swojej polityki wydzielita dziewie¢ regiondw. Przy ich delimitacji najczesciej
postugiwano sie podziatem na kontynenty lub akweny morskie (np. Azja lub Pacyfik).
W kazdym z regiondw dziata Biuro Regionalne ICAO. W przypadku panstw mniej
rozwinietych biura zajmuja sie najczesciej wspieraniem panstw w zapewnianiu
podstawowych stuzb iustug lotniczych, takich jak system poszukiwania i ratownictwa,
zapewnienie systemow tgcznosci czy ostony meteorologicznej.

Z perspektywy tematu niniejszej rozprawy, ICAO bezposrednio zajmuje sie kwestiami
przestrzeni powietrznej, ktére byty juz poruszane przy sygnowaniu Konwencji chicagowskiej.
Sygnatariusze konwencji w Artykule 9 jako jedno z najbardziej fundamentalnych zagadnien
opisali prawo panstw do wprowadzenia w przestrzeni powietrznej stref zakazanych.
Dostrzega sie koniecznos¢ zdefiniowania stref dla zabezpieczenia dziatalnos$ci wojskowej lub
ze wzgledu na bezpieczenstwo publiczne. Istotne przepisy konwencji wyraznie stanowig,
ze strefy te nie mogg stuzy¢ do dyskryminacji przewoznikéw i muszg one w doktadnie taki
sam sposob naktadac ograniczenia dla miedzynarodowego ruchu lotniczego, jak i dla statkow
powietrznych panstw, w ktérych sie znajdujg. Wyraznie zaznacza sie, ze strefy zakazane
powinny by¢ tak rozmieszczone, aby nie stwarzaty niepotrzebnych przeszkdd dla zeglugi
powietrznej. Co wiecej, konwencja daje panstwom prawo zgdania, aby kazdy statek
powietrzny naruszajacy przestrzen wyznaczonych stref zakazanych - wylgdowat w trybie

przymusowym na wskazanym lotnisku wtym padstwie 2%,

Najwazniejszg role
w ksztattowaniu regulacji dotyczgcych przestrzeni powietrznej w ramach ICAO, odgrywaja
tzw. panele techniczne ICAO. Skitadajg sie one z wysokiej klasy specjalistéow w danej
dyscyplinie (czesciowo z uwzglednieniem klucza geograficznego). W ramach paneli
opracowywane sg standardy i najlepsze praktyki w poszczegdlnych dyscyplinach, ktore
potem stanowig odniesienie dla krajowych wtadz lotniczych, sprawujgcych nadzoér nad
stuzbami ruchu lotniczego. W praktyce oznacza to przenoszenie rozwigzan wypracowanych

przez panele ICAO do poszczegdlnych panstw cztonkowskich.

294 |pidem, art. 56 i 57.
2% |bidem, art. 9.
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Z perspektywy organizacji przestrzeni powietrznej najwazniejszym panelem jest Panel
Zarzadzania Operacjami Ruchu Lotniczego (Air Traffic Management Operations Panel).
W ramach tej grupy opracowywane sg strategie irozwigzania dla m.in. zarzadzania
przestrzenig powietrzng. Przyjmujg one forme standardow i zalecanych praktyk (Standards
and Recommended Practices, SARPs), procedur dla stuzb ruchu lotniczego (Procedures
for Air Navigation Services, PANS) oraz wytycznych.

Drugim istotnym panelem jest Panel Instrumentalnych Procedur Lotu (Instrument
Flight Procedures Panel). Grupa ta zajmuje sie m.in. kryteriami dla projektowania procedur
lotu, ktérych elementem sg powierzchni w przestrzeni powietrznej krytyczne dla wysokosci
zabudowy albo operacji lotniczych ze wzgledu na zabudowe lub uksztattowanie terenu 2.
Podobny zakres tematyczny, dotyczacy jednej z powierzchni, ujety jest bezposrednio
w aneksie do Konwencji chicagowskiej ,Lotniska” (w rozdziale dotyczagcym powierzchni
ograniczajgcych przeszkody). Opisane w aneksie powierzchnie sktadajg sie na Powierzchnie
Ograniczajgcg Wysokos¢ Zabudowy (Obstacle Limitation Surface, OLS) zbudowang w oparciu
o parametry drogi startowej, ktéra nie powinna by¢ naruszana przez przeszkody takie
jak budynki, maszty, drzewa itp. 2%’

Mozna zatem stwierdzi¢, ze ICAO ma znaczny wptyw na strukture przestrzeni
powietrznej we wszystkich panstwach cztonkowskich. Wynika on zaréwno z tresci Konwenc;ji
chicagowskiej oraz jej aneksow, ktérych stosowanie jest obligatoryjne dla jej sygnatariuszy,
jak i z szeregu dokumentow nizszego rzedu. ICAO ksztattuje wiele sfer lotnictwa cywilnego
za pomocg standarddw i zalecanych procedur, ktore sg w praktyce realizowane w panstwach
cztonkowskich, nawet jesli nie s3 obowigzkowe. Podejscie takie wynika z bardzo wysokiej
jakosci merytorycznej dokumentow ICAO. Powstajg one bowiem przy wykorzystaniu wiedzy
i doswiadczenia najbardziej kompetentnych specjalistow. Z tego powodu dokumentacja
ta jest przyjmowana za punkt odniesienia przez krajowe wifadze lotnicze certyfikujace

dostawcow ustug nawigacyjnych w poszczegdlnych panstwach.

4.1.2 Eurocontrol

Eurocontrol (European Organization for the Safety of Air Navigation)
to miedzynarodowa organizacja powofana w celu zapewnienia bezpiecznego

i przebiegajgcego bez zaktdcen zarzadzania ruchem lotniczym w Europie. Zostata powotana

2% |CAO, ANC Technical Panels 2018, https://www.icao.int/about-icao/AirNavigationCommission/Pages/anc-
technical-panels.aspx, dostep 18.07.2018.

297 7atacznik 14 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, Lotniska, Tom |, Projektowanie
i eksploatacja lotnisk, wydanie 7, lipiec 2016.
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w roku 1963 2°% | ma siedzibe w Brukseli. Pomimo faktu, ze Eurocontrol wdraza niektdre
regulacje Unii Europejskiej nie jest agencjg unijna. Zasieg geograficzny organizacji jest szerszy
niz terytorium Unii Europejskiej, a sama Unia jest cztonkiem organizacji obok innych panstw
cztonkowskich (w tym tych nalezgcych do Unii Europejskiej). Z zatozenia do organizacji moga
naleze¢ kraje bedace cztonkami Rady Europy, ktére sg réwniez cztonkami ICAO i European
Civil Aviation Council (ECAC) oraz s3 zlokalizowane w Europie. W praktyce nie wszyscy

cztonkowie spetniaja te warunki (ze wzgledu na kryterium geograficzne).
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Ryc. 29. Panstwa cztonkowskie Eurocontrol

Zrédto: Basic CFMU Handbook, Edycja 14.0, 2010, Eurocontrol

Podstawowym celem powstania organizacji byto zorganizowanie ponadnarodowego systemu
zarzadzania ruchem lotniczym. Prébowano jg powotac¢ juz w roku 1963. Na przeszkodzie
temu przedsiewzieciu stanety kwestie przynaleznosci panstwowej przestrzeni powietrznej,
w tym wzgledy wojskowe. Stad sprzeciw Wielkiej Brytanii i Francji. Pozostali uwczesni
cztonkowie Eurocontrol czesciowo zrealizowali te koncepcje i cztery panstwa, tj. Republika

Federalna Niemiec, Belgia, Holandia i Luksemburg ustanowity wspdlne miedzynarodowe

2% Liczne zrédfa podaja jako rok postania Eurocontrol 1960, kiedy to podpisano konwencje dotyczacy
powotania instytucji, faktycznie jednak zostata ona ratyfikowana 3 lata pdzniej. Do roku 1960 Eurocontrol
funkcjonowato jako stowarzyszenie, a nie organizacja miedzynarodowa.
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centrum kontroli ruchu lotniczego dla gérnej przestrzeni powietrznej. Siedzibg centrum jest
po dzi$ dzien Maastricht w Holandii 2°°. Tak daleko idgcy poziom integracji oznaczajgcy
w praktyce rezygnacje z krajowych osrodkéw zarzadzania ruchem lotniczych 3% nie znalazt
nastepcOw wraz z rozszerzaniem sie organizacji o kolejne panstwa cztonkowskie. Istniejgcy
za$ osrodek w Maastricht nie zwiekszyt wolumenu przestrzeni powietrznej, w ktorej
zapewnia stuzby ruchu lotniczego nawet po zjednoczeniu Niemiec, pomimo ze obstuguje
znaczny obszar nad tym krajem. Dlatego w roku 1999 Eurocontrol przedstawita Komisji
Europejskiej koncepcje Wspdlnego Europejskiego Nieba (Single European Sky, SES), ktdrg
mozna okresli¢ jako szeroki zakres dziatan zmierzajgcych do ujednolicania i integracji
zarzgdzania ruchem lotniczym w Unii Europejskiej 3°1. Ta koncepcja w inny sposéb podchodzi
do integracji zarzadzania ruchem lotniczym oraz przede wszystkim rozktada w czasie proces
integracji.

Eurocontrol starajac sie realizowac cele organizacji zidentyfikowata gtéwne problemy
stojace na przeszkodzie w zwiekszeniu pojemnosci przestrzeni powietrznej i podniesieniu
efektywnosci kosztowe] lotnictwa. Jako takie, wskazano wzrastajgce skomplikowanie
srodowiska, w ktérym odbywa sie ruch lotniczy np. wzrastajgca liczba operacji lotniczych,
bardziej skomplikowana organizacja przestrzeni powietrznej oraz nieoptymalna struktura
oé$rodkdw zarzadzania ruchem lotniczym wynikajaca z granic pafstwowych 302, Aktualnie
organizacja realizuje szereg zadan i projektdw majgcych na celu podniesienie pojemnosci,
bezpieczenstwa i wydajnosci w europejskiej przestrzeni powietrznej. Do najwazniejszych
zadan realizowanych wspoétczesnie przez Eurocontrol nalezy zaliczy¢:

- koordynacje plandéw lotu i biezgcego ruchu lotniczego w Europie realizowang przez
Network Manager Operations Centre (NMOC);

- zapewnianie stuzby kontroli ruchu lotniczego w gérnej przestrzeni powietrznej nad krajami
Beneluxu oraz potnocno-zachodnimi Niemcami poprzez Maastricht Upper Area Control
Centre;

- zajmowanie sie optatami trasowymi tj., wyliczaniem opfat, zbieraniem naleznosci
i redystrybucjg pobranych naleznosci poprzez Centralne Biuro Opfat Trasowych w imieniu
dostawcow ustug nawigacyjnych;

- prowadzenie dziatalnosci badawczo-rozwojowej w celu optymalizacji systemu zarzadzania
ruchem lotniczym w tym uczestniczenie w programie SES;

- wspieranie Komisji Europejskiej i jej agencji, krajowych wtadz lotniczych w ich dziatalnosci;

299 Mclnally J., 2010. EUROCONTROL History Book, Eurocontrol, str. 11.

300 Rezygnacja z krajowych osrodkéw kontroli ruchu lotniczego wymagataby objecia swoim obszarem dziatania
przez o$rodki miedzynarodowe réwniez dolnej przestrzeni kontrolowanej.

301 |hidem, str. 14 i 15.

302 |bidem, str. 193.
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- prowadzenia Europejskiej Bazy Danych AIS (EAD), zapewniajgc dostep do informacji
lotniczej dla uzytkownikdéw oraz systeméw wykorzystywanych w lotnictwie;
- prowadzenie bardzo szerokiego zakresu szkolen, w tym z realizowanych zmian i nowych
koncepcji przez Institute of Air Navigation Services w Luksemburgu.
Nalezy w tym miejscu zwrdci¢ uwage, ze znaczna cze$¢ realizowanych przez Eurocontrol
zadan ma charakter operacyjny, tj. realizuje ona niewielki zakres dziatalnosci krajowych
osrodkdw zarzadzania ruchem lotniczym. W ocenie autora jest to dziatanie nie tylko
poprawiajgce organizacje ruchu lotniczego, ale roztozony w diugim okresie proces,
zmierzajgcy do stopniowego przejmowania obowigzkéw krajowych dostawcow ustug
nawigacyjnych. Mozna to potraktowac jako alternatywng droge do integracji zarzadzania
ruchem lotniczym wobec zakonczonego fiaskiem powotania miedzynarodowych osrodkéw,
ktore miatby zastgpic¢ centra krajowe. Poza realizacjg powyzszych zadan, Eurocontrol rozwija
i wdraza kilkadziesiagt specjalistycznych projektéw. Dotycza one bardzo zrdznicowanych
obszarow, przyktadowo: danych terenowych i dotyczacych przeszkédd lotniczych,
elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej, redukcji separacji wysokosciowej statkéw
powietrznych, wspdlnego rozwoju systeméw informatycznych, zarzadzania danymi
lotniczymi itd. 3%,

Podsumowujgc powyisze rozwazania mozna zauwazyé, ze Eurocontrol jest
organizacjg realizujagcg bardzo liczne projekty iw pewnym stopniu uczestniczaca
w czynnosSciach operacyjnych zwigzanych zzarzgdzaniem ruchem lotniczym. Dysponuje

304 jest $ciéle wyspecjalizowana w zakresie integracji organizacji ruchu

znacznym budzetem
lotniczego w Europie. Mozna jg okresli¢ jako inicjatora wprowadzania nowej jakosci
i nowoczesnych rozwigzan u krajowych dostawcow ustug nawigacyjnych. Powyisze
sformutowanie szczegdlnie dotyczy panstw Europy Srodkowo-Wschodniej, ktére
w przyttaczajgcej wiekszosci, s3 wyraznie mniej zaawansowane od panstw z rozwinietym
systemem zarzgdzania ruchem lotniczym. Skuteczno$¢ Eurocontrol wynika z realizacji bardzo
duzej liczby przedsiewzieé, co jednoczesnie w szerszej perspektywie pozwala osiggac postepy
pomimo znacznych opdznien lub niepowodzen przy czesci z nich. Fakt, ze organizacja dziata
na poziomie kontynentalnym pozwala jej na prace nad konkretnym rozwigzaniami. Jest
to obszar dziatania, ktory wzgledem ICAO sprzyja szybszemu osigganiu rezultatéw. Duzym
usprawnieniem w tej sytuacji jest brak potrzeby angazowania wtadz panstwowych. Proces
uzgadniania i ratyfikacji miedzynarodowych konwencji i anekséw jest bowiem bardzo

powolny iz uwagi na ich zasieg nie mozna unikngé¢ znaczacych uogolnien. W przypadku

303 EUROCONTROL, Projects, https://www.eurocontrol.int/articles/projects , dostep 18.07.2018.
304FUROCONTROL Annual Report 2015,
https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/publication/files/Annual%20Report%202015.pdf , dostep
19.07.2018.
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Eurocontrol problem ten nie wystepuje - organizacja bardzo czesto realizuje swoje zadania
wspotpracujgc bezposrednio z krajowymi dostawcami ustug nawigacyjnych, co wymiernie
przysSpiesza proces zmian. Ponadto w obszarach, ktére nie sg objete instrukcjami i opisami
najlepszych praktyk wydawanymi przez ICAO, Eurocontrol zapewnia wsparcie, wydajgc
wtasne materiaty, ktére stosowane s3 w krajach europejskich 3. W ocenie autora
Eurocontrol wywiera zdecydowanie najwiekszy wptyw na strukture i organizacje polskiej
przestrzeni powietrznej sposrdéd dziatajacych instytucji. Jest to skutkiem wdrazania koncepcji
Elastycznego Uzytkowania Przestrzeni Powietrznej (Fluexible Use of Airspace, FUA) oraz
kolejnej Free Route Airspace (FRA). W efekcie ich implementacji zmienity sie nie tylko
charakterystyki i struktura polskiej przestrzeni powietrznej, ale réwniez sposéb
jej zarzadzania. Z uwagi na ich wage dla kwestii ujetych w niniejszej pracy, powyzisze

koncepcje zostang omowione w oddzielnym rozdziale.

4.1.3 Civil Air Navigation Services Organisation (CANSO)

Civil Air Navigation Services Organisation (CANSO) jest organizacjg zrzeszajgca
instytucje swiadczgce ustugi nawigacyjne i starajgca sie wptywac na legislacje oraz decyzje
w innych instytucjach dla zabezpieczenia interesdw swoich cztonkéw. Organizacja zrzesza
80 dostawcdw ustug nawigacyjnych, w tym Polskg Agencje Zeglugi Powietrznej oraz podobng
liczbe firm z branzy lotniczej 3%. Organizacja stawia sobie za cel wspieranie wzrostu
wydajnosci systemow zarzadzania ruchem lotniczym dla optymalnego wykorzystania
przestrzeni powietrznej. Jako dwa obszary dziatania organizacja wymienia poprawianie
przepiséw oraz priorytetyzacje Swiadczonych ustug. Wedtug CANSO obszar ruchu lotniczego
jest zbytnio obcigzony regulacjami, a ich mnogos¢ oraz ztozonos¢ (potaczona z koniecznoscia
ich wdrozenia) jest znacznym obcigzeniem dla instytucji swiadczgcych zarzgdzanie ruchem
lotniczym. Z perspektywy oferentdéw ustug nawigacyjnych zasoby wymagane do adaptacji
nowych przepiséw ograniczajg wdrazanie innowacyjnych rozwigzan i poprawe wydajnosci
poich stronie. CANSO stara sie by¢ aktywnym uczestnikiem wszelkich uzgodnien
dotyczacych zarzadzania ruchem lotniczym realizowanych gtéwnie w Unii Europejskiej
i jej agencjach oraz ICAO. Jej praktyczna rola czesto sprowadza sie do opracowywania

i wprowadzania wskaznikow wydajnosci wykorzystywanych potem w procesach decyzyjnych

305 Fakt niewydawania przez ICAO standardéw i podrecznikéw dla wszystkich obszaréw zarzadzania ruchem
lotniczym wynika z braku integracji i wspdlnej polityki na poziomie Swiatowym w pewnych dziedzinach.
Przyktadem takich obszaréw moga by¢ zarzadzanie przestrzenig powietrzng lub zarzagdzanie danymi lotniczymi,
dla ktérych pewne miedzynarodowe projekty integrujace realizowane sg zasadniczo tylko w Europie.

306 Cztonkowie CANSO, ktdrzy nie s3 dostawcami ustug nawigacyjnych majg status cztonkdw stowarzyszonych,
sg to najczesciej firmy z branzy technologicznej i konsultingowej dziatajgcy w sektorze lotniczym.
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oraz publikowana raportdw dotyczacych ruchu lotniczego. Ponadto organizacja rozwija
i dostarcza dokumentacje opisujacag najlepsze praktyki w wybranych obszarach aktywnosci
lotniczej, gtéwnie zwigzanych z kwestiami zarzadzania bezpieczernstwem i systemami
zarzadzania ruchem lotniczym. Z perspektywy dostawcow ustug nawigacyjnych bardzo
wazne jest doswiadczenie organizacji w podnoszeniu wydajnosci ibezpieczeristwa
stosowanych rozwigzar technicznych, ktdorych wdrazanie wspiera u swoich cztonkéw 397,
Pomimo ze CANSO w swojej strategii wielokrotnie wskazuje tematyke przestrzeni
powietrznej nalezy przyja¢, ze nie jest to najwazniejsze sfera jej dziatalnosci. Owszem,
uczestniczy w procesach legislacyjnych réwniez dotyczgcych przestrzeni powietrznej, jest
zainteresowana wspieraniem wzrostu efektywnosci jej wykorzystania - jednak wytgcznie
z perspektywy kontrolowanego ruchu lotniczego. Struktura i sposob wykorzystania
przestrzeni powietrznej jest z jej perspektywy czynnikiem wptywajgcym na gtéwny przedmiot
jej dziatania, tj. wydajnos¢ zarzadzania ruchem lotniczym. Wptyw CANSO na regulacje
dotyczace organizacji ruchu lotniczego wynika z mozliwosci delegacji przedstawicieli
do paneli i grup roboczych ICAO. Ponadto organizacja ta ma mozliwos¢ zgtaszania uwag

i uzgadniania nowych przepiséw uzgadnianych na poziomie miedzynarodowym.

4.1.4 European Aviation Safety Agency (EASA)

Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (European Aviation Safety Agency - EASA)
jest agencjg Unii Europejskiej zajmujgcg sie kwestiami bezpieczenstwa w lotnictwie
cywilnym. Agencje utworzono w roku 2002 i ma ona swojg siedzibe w Kolonii w Niemczech.
Agencja dziata na obszarze Unii Europejskiej oraz krajow EFTA. Gtdwnym celem agenc;ji jest
promowanie wysokich standardow i dbatosci o Srodowisko przyrodnicze w lotnictwie
cywilnym. Agencja jest ciatem doradczym Komisji Europejskiej, uczestniczy w opracowaniu
aktow prawnych oraz wspiera komisje i kraje cztonkowskie w kwestiach technicznych,
badawczych i administracyjnych. Prowadzi ona nadzér nad wdrazaniem standardow poprzez
kontrole w krajach cztonkowskich 3%, Z perspektywy czasu mozna zauwazy¢, ze Agencja jako
organ Unii Europejskiej zajmuje coraz wazniejszg role i z biegiem czasu przejmuje niektore
funkcje powstatej wczesniej Eurocontrol. Mozina przyjgé, ze dzieje sie tak dlatego,
iz Eurocontrol realizowata liczne zadania przed powstaniem EASA, a z chwilg powotania przez

Komisje Europejskg wtasnego organu zaczeto delegowa¢ do niego zadania. Nie byto

307 CANSO, https://www.canso.org/vision-2020 dostep 19.07.2018.
308 parlament Europejski, 2015. The European Aviation Safety Agency.
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juz koniecznosci opierania sie na organizacji zewnetrznej, nad ktdrg Komisja Europejska
nie sprawuje kontroli. Co ciekawe agencja jest tylko w niewielkim stopniu finansowana
z dotacji Unii Europejskiej, utrzymuje sie ona gtéwnie z optat za wydawane certyfikaty,
przeprowadzane szkolenia oraz sprzedaz wydawanych przez nig publikacji3®®. Nalezy
zauwazy¢, ze czes¢ ustalanych przez EASA standarddéw dotyczy tego samego zakresu,
co standardy i zalecane praktyki ICAO — z ktérymi sg zgodne 319,

Agencja pomimo formalnego zajmowania sie jedynie kwestiami bezpieczenstwa
w lotnictwie cywilnym ma bardzo szerokie uprawnienia i szczegdétowy zakres
odpowiedzialnosci. Jej zakres zadan to:

- doradztwo Unii Europejskiej;

- opracowywanie, wdrazanie i monitorowanie zasad bezpieczeAstwa

z uwzglednieniem inspekcji panstw cztonkowskich;

- certyfikacja czesci statkow powietrznych oraz organizacji uczestniczacych

w projektowaniu, wytwarzaniu i serwisowaniu produktdw aeronautycznych;

- certyfikacja personelu i organizacji uczestniczagcych w wykonywaniu operacji

lotniczych przez statek powietrzny;

- certyfikacja paneuropejskich organizacji zapewniajgcych stuzby ruchu lotniczego;

- certyfikacja organizacji zlokalizowanych poza Unig Europejska, lecz zapewniajgcych

stuzby ruchu lotniczego lub szkolgcych kontroleréw ruchu lotniczego w panstwach

Unii Europejskiej;

- autoryzacja linii lotniczych spoza Unii Europejskiej;

- prowadzenie analiz i badan z zakresu bezpieczenistwa ruchu lotniczego 3.
Mozna zauwazy¢ state rozszerzanie kompetencji EASA w zwigzku z implementacjg koncepciji
Wspdlnego Europejskiego Nieba (Single European Sky). Docelowo podjeto decyzje
o przypisaniu EASA zadan zwigzanych zopracowywaniem regulacji iinspekcjami,
za$ Eurocontrol zajmie sie wyfgcznie zagadnieniami operacyjnymi 312, Zgodnie z powyzszym
mozna spodziewac sie ograniczenia dziatalnosci Eurocontrol (na rzecz EASA) w obszarach
prowadzenia szkolen i wydawania publikacji. W przysztosci mozliwe jest dalsze zwiekszenie
roli tej organizacji, dyskutowane sg opinie na temat objecia nadzorem i regulacjami EASA
obszaru bezzatogowych statkdw powietrznych. Inng omawiang zmiang jest nadanie
organizacji uprawnien do naktadania na panstwa cztonkowskie kar finansowych w przypadku

naruszen zasad bezpieczenstwa lub niestosowania sie do zalecen organizacji.

309 Ibidem.

310 skyway magazine, 2009. The role of EASA, Eurocontrol, str. 36.

311 skybrary, European Aviation Safety Agency (EASA),
https://www.skybrary.aero/index.php/European Aviation Safety Agency (EASA) dostep 19.07.2018.
312 Strona Komisji Europejskiej, Single European Sky I,
https://ec.europa.eu/transport/modes/air/single _european_sky/ses 2 en dostep 19.07.2018.
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Rosngca rola EASA w ksztattowaniu przestrzeni powietrznej wynika zasadniczo
z monitoringu i inspekcji panstw cztonkowskich, w tym Polski. Jest ona odpowiedzialna
za monitorowanie postepéw we wdrazaniu koncepcji Wspdlnego Europejskiego Nieba
i tym samym moze wymusza¢ pewne dziatania, co jest elementem wyrdzniajgcym
te organizacje na tle ICAO, czy Eurocontrol. Mozna réwniez zakfada¢, ze aktualnie
realizowane koncepcje dotyczgce przestrzeni powietrznej (SES i FUA), oryginalnie
zainicjowane przez Eurocontrol moga w niedalekiej przysztosci by¢ rozwijane wtasnie przez
EASA. Inng ptaszczyzng, w ktdrej instytucja ta wptywa na zmiany w organizacji ruchu
lotniczego jest wdrozenie systemu zarzadzania bezpieczenstwem (SMS). Dotyczy
on wszystkich zmian, majacych potencjalny wptyw na bezpieczenstwo ruchu lotniczego.
Kwalifikacji podlegajg wszystkie zmiany w strukturze przestrzeni powietrznej, nie tylko
w zakresie ich definicji, ale kazdej zmiany ich granic. Wszelkie zmiany sg efektem procesu,
ktory uwzglednia identyfikacje zagrozen, przypisywania im wagi zagrozen oraz
prawdopodobiefdstwa wystgpienia. Na tej podstawie formutowane s3 wymagania
bezpieczenstwa, ktére muszg zostac spetnione przy kazdej zmianie w polskiej przestrzeni
powietrznej. Czyli organizacja poza nadzorowaniem implementacji koncepcji Wspdlnego
Europejskiego Nieba posrednio doprowadzita do zwiekszenia transparentnosci i podniesienia

bezpieczenstwa przy modyfikacjach w polskiej przestrzeni powietrznej.

4.1.5 International Air Transport Association (IATA)

W niniejszym rozprawie celowo pomijane sg sojusze linii lotniczych i szereg
organizacji branzowych zwigzanych z cywilnym lotnictwem komunikacyjnym z uwagi na fakt,
ze nie majg one wptywu na proces ksztattowania przestrzeni powietrznej. Nieco inng
kategorie stanowi Internation Air Transport Association (IATA), ktdra nie jest sojuszem linii
lotniczych, azrzeszeniem handlowym tychze linii niezaleznie od relacji, w ktorej
sie one znajduja. Jest to organizacja zdecydowanie wieksza, o Swiatowym zasiegu (zrzesza
280 linii lotniczych odpowiadajgcych za 83% przewozdéw 3%3) iodrdznia jg od sojuszy fakt,
ze jednak wptywa na ksztattowanie przestrzeni powietrzne;j.

IATA jest organizacjg zorientowang na poprawe bezpieczenstwa, uproszczenie
procesow biznesowych w tym utatwienie odpraw pasazerdw, zwiekszenie efektywnosci
kosztowej prowadzenia komercyjnych operacji lotniczych i innego typu wspieranie linii
lotniczych w ich dziatalnosci. Odgrywa bardzo wazng role z punktu widzenia prowadzenia

dziatalnosci przewozu towardw i pasazerow. Z perspektywy zarzgdzania ruchem lotniczym

313 |ATA, IATA by region, https://www.iata.org/about/worldwide/Pages/index.aspx dostep 19.07.2018.
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jej rola nie jest kluczowa. Natomiast jest znaczgca w odniesieniu do planowania i rozwoju
przestrzeni powietrznej. W ostatnich latach - wraz ze wzrastajgcq presja ze strony
przewoznikdw na dostawcow ustug nawigacyjnych - mozina zaobserwowaé zmiany
wynikajgce z inicjatywy linii lotniczych.

Gtéwne czynniki wptywajace na zainteresowanie linii lotniczych kwestiami organizacji
przestrzeni powietrznej to ograniczenie zuzycia paliwa (gtéwny koszt prowadzenia lotniczej
dziatalnosci przewozowej) oraz zmniejszenie opdznien z przyczyn, lezagcych po stronie
dostawcéw ustug nawigacyjnych (najczesciej zwigzanych z ograniczong pojemnoscia
przestrzeni powietrznej). Przyktadem takiej sytuacji moze by¢ zgtoszenie przez linie lotnicze
Ryanair w roku 2017 do Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej problemu, dotyczacego niskiej
predkosci podczas wykonywania procedury odlotu po nieudanym podejsciu do lgdowania
na lotnisku w Modlinie. Zaprojektowana procedura odlotu zaktadata predkos¢ 185 weztdw,
co w przypadku samolotéw wykorzystywanych przez te linie wymagato takiej konfiguracji
mechaniki skrzydtfa, ktéra skutkowata znacznym wzrostem zuzycia paliwa. Podobny skutek
dla ekonomiki lotu majg nizsze predkosci. Pomimo ze procedura odlotu po nieudanym
podejsciu jest stosowana bardzo rzadko dokonano bardzo kosztowej modernizacji procedur
na wszystkich polskich lotniskach. Powyzsze rozwigzanie w wielu przypadkach wymagato
zwiekszenia granic poziomych TMA. Jest to przyktad sytuacji, gdy linie lotnicze wptywaja
na zmiane konfiguracji struktur przestrzeni powietrznej. Z perspektywy IATA zauwazono
potrzebe zaangazowania sie i reprezentowania linii lotniczych przy podejmowaniu decyzji
strategicznych dotyczacych przestrzeni powietrznej. Organizacja zauwazyta, ze w interesie
ekonomicznym jej cztonkéw jest przyspieszenie wdrazania Wspdlnego Europejskiego Nieba,
co stara sie wspierac. Przyktadem takiego dziatania mogg by¢ wspdlne projekty IATA
i krajowych dostawcow ustug nawigacyjnych dotyczgce opracowywania strategii przestrzeni
powietrznej w wybranych krajach europejskich, takich jak Wtochy czy Butgaria 34, Niestety
dostepne materiaty nie pozwalajg na identyfikacje, jakie usprawnienia sg postulowane przez
IATA przy opracowywaniu strategii przestrzeni powietrznej. Bazujgc na priorytetach
tej organizacji mozna postawi¢ teze, ze bedzie ona postulowata optymalizacje przebiegu
drég lotniczych i ewentualne ograniczenia struktur dostepnych dla lotnictwa wojskowego
w wysokiej przestrzeni powietrznej, aby skréci¢ trasy lotnictwa komunikacyjnego. Kolejnym
postulatem moze by¢é optymalizacja i skrdcenie instrumentalnych procedur lotu,
tak aby doloty do lotnisk, odloty oraz procedury lgdowania byty krotsze i tym samym

wymagaty mniejszej ilosci paliwa. Z catg pewnoscig problem konfiguracji przestrzeni

314 |ATA, BULATSA and IATA to Develop an Airspace Strategy for Bulgaria. |ATA, ENAV and IATA to Develop
an Airspace Strategy for Italy. https://www.iata.org/pressroom/pr/Pages/2018-02-27-01.aspx dostep
19.07.2018.
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powietrznej nie jest dla IATA pierwszorzednym celem jej dziatalnosci, jednak zaangazowanie

w projekty dotyczace przestrzeni wskazuje, ze organizacja dostrzega jego wage.

4.2 Koncepcje i programy ksztattujace polska przestrzen powietrznag

Koncepcje dotyczace przestrzeni powietrznej rozwijane w krajach Unii Europejskiej
sg efektem inicjatywy politycznej Single European Sky (SES). Ich rozwdj jest prowadzony
w ramach Single European Aky ATM Research (SESAR), ktory mozina okresli¢ jako
technologiczny fundament SES. Jest on podzielony na gtéwne funkcjonalnosci systemu
zarzadzania ruchem lotniczym sposrod ktorych jedna dotyczy konfiguracji przestrzeni
powietrznej. Jej dwie podstawowe czesci sktadowe do koncepcje Flexible Airspace

Management (FUA) oraz Free Route Airspace (FRA).
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Ryc. 30. Koncepcje dotyczace przestrzeni powietrznej w ramach Single European Sky (SES).

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie European Commission Decision of 12.08.2022 approving the SESAR deployment programme 2022, Annex — Part 1/2. 2022. Bruksela. str. 6.
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4.2.1. Koncepcja Elastycznego Uzytkowania Przestrzeni Powietrznej (FUA)

Zdecydowanie najwazniejszym przedsiewzieciem ksztattujgcym polskg przestrzen
powietrzng po roku 2000 jest implementacja Koncepcji Elastycznego Uzytkowania
Przestrzeni Powietrznej (Flexible Use of Airspace, FUA). Strategia ta zostata opracowana
w ramach Zespotu Przestrzeni i Zeglugi Powietrznej przez Eurocontrol iprzedstawicieli
Europejskiej Konferencji Lotnictwa Cywilnego (ECAC). Jest ona rozwinieciem podejscia
opracowanego pierwotnie przez ICAO. Fundamentem koncepcji FUA jest przyjecie zatozenia,
ze przestrzen powietrzna nie moze byé na state przypisana do jednego uzytkownika,
np. do wytgcznego wykorzystywania tylko przez wojsko. Powinna by¢ traktowana jako catos$é
oraz alokowana do wykorzystania na podstawie biezgcych potrzeb.
Ma by¢ ona wykorzystywana w sposob elastyczny, a jej przydzielanie do poszczegdinych
uzytkownikdw ma jedynie charakter czasowy. Dziatania takie majg na celu zapewnienie
szerszego dostepu do przestrzeni powietrznej, rezygnacje ze stref stale zajmowanych przez
wojsko, poprzez efektywng cywilno-wojskowag koordynacje wykorzystania przestrzeni
powietrznej. Zgodnie ztg koncepcjg w przestrzen powietrzna podzielono na szereg
elastycznych struktur, ktérych podstawowg charakterystyka jest planowanie ich zajetosci,
jedynie w ograniczonych przedziatach wysokosciowych i czasowych. Takie podejscie
ma na celu racjonalizacje rezerwacji struktur przestrzeni powietrznej tylko do niezbednego
zakresu zgodnego z rzeczywistymi potrzebami. W efekcie sprowadza sie to do rezerwacji
mniejszej objetosci przestrzeni powietrznej, ktéra poza okresami rezerwacji jest dostepna
zaréwno dla lotnictwa powszechnego jak i komunikacyjnego. Implementacja FUA pozwolita
na skokowe ograniczenie blokowania znacznych wolumendw przestrzeni powietrznej przez
gtownie uzytkownikéw wojskowych, atym samym na lepszy dostep do dobra rzadkiego,
jakim jest przestrzen powietrzna. Koncepcja zaktada rdowniez, ze struktury przestrzeni
powietrznej nie powinny by¢ ograniczane przebiegiem granic panstwowych. Powyzsze
stwierdzenie nalezy traktowaé jako zalgzek inicjatywy centralnego planowania uzytkowania
przestrzeni powietrznej 31°.

Realizacja koncepcji FUA wymaga ustanowienia trzech poziomdw zarzgdzania
przestrzenig powietrzng (Airspace Management - ASM), ktdre odpowiadajg réznym etapom
koordynacji wykorzystania przestrzeni powietrznej. Poza nimi wymagane jest jeszcze
powotanie Krajowego Organu ds. Strategii Przestrzeni Powietrznej (KOSPP).

KOSPP — jest organem majgcym na celu ,zapewnienie bezpiecznego i efektywnego

wykorzystania krajowych struktur przestrzeni powietrznej | sieci tras ATS {(..)

315pz. U. ULC z dn. 27.08.2018 poz. 44, Wytyczne Nr 9 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego w sprawie
wprowadzenia do stosowania ,, Podrecznika zarzadzania przestrzenig powietrzng”.
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skoordynowanego planowania przestrzeni powietrznej z paristwami sgsiadujgcymi” 316,

Najwazniejsze zadania KOSPP to: sformutowanie krajowej strategii zarzgdzania przestrzenia
powietrzng, przeglady struktury przestrzeni powietrznej, koordynowanie i planowanie
duzych wydarzen lotniczych, wymagajgcych wydzielania na ich potrzeby przestrzeni
powietrznej, przeglady procedur i poprawnosci dziatania na poziomach ASM 2 i ASM 3.
Organ ten petni zatem gtéwnie funkcje nadzorcze, konsultacyjne oraz formutuje wymagania
dla systemu zarzadzania przestrzenig powietrzng 37,

Proces zarzadzania polska przestrzenig powietrzng realizowany jest na trzech poziomach:
ASM 1 - odpowiada za zarzadzanie strategiczne przestrzenig powietrzng, co w znaczacym
uproszczeniu oznacza projektowanie struktur w przestrzeni powietrznej. W Polsce taka role
petni Oérodek Planowania Strategicznego Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej. Na tym etapie
poza aktualizacjg stref w przestrzeni powietrznej uwzgledniane sg potrzeby wynikajgce
zréznych wzgledow takie jak: wnioski sit zbrojnych i aeroklubow, propozycje krajow
sgsiadujgcych  z  Polskg, realizacja  koncepcji  organizacji  miedzynarodowych,
czy uwzglednianie przestrzeni chronionych instrumentalnych procedur lotu.

ASM 2 — odpowiada za przygotowanie obowigzujacego na kazdy dzien planu uzytkowania
przestrzeni powietrznej (Airspace Use Plan - AUP). W Polsce ten poziom zarzgdzania
realizowany przez O$rodek Zarzadzania Przestrzenig Powietrzng przy Polskiej Agencji Zeglugi
Powietrznej, komorka ta ma charakter cywilno-wojskowy. Proces ten polega na: zbieraniu
zamowien na strefy dostepne w przestrzeni powietrznej od uzytkownikéw przestrzeni
powietrznej 318, rozwigzywaniu konfliktdw pomiedzy kolidujagcymi ze sobg zamdwieniami,
planowaniu dostepnosci drég lotniczych dla lotnictwa komunikacyjnego 3!°. Opracowany
wten sposéb wformie depeszy plan (AUP) jest dystrybuowany do wszystkich
zainteresowanych stron. Biorgc pod uwage, ze elastyczne elementy przestrzeni powietrznej
w praktyce funkcjonujg tylko w okresie ich aktywnosci AUP jednoznacznie okresla, jaka
przestrzen pozostaje wolna do wykorzystania przez uzytkownikéw innych, niz zamawiajgcy
ujeci w planie. Zdecydowana wiekszo$¢ elementéw zawartych w planie musi by¢ omijana
zaréwno przez lotnictwo powszechne jak i komunikacyjne. Przy czym niektore typy stref,
zgodnie z ich charakterystykg mogag by¢ naruszane po uzyskaniu zgody na wlot

od jej uzytkownika. Ten etap zarzadzania przestrzenig powietrzng jest szczegdlne istotny

316 |pidem, str. 20.

317 |bidem, str. 20-24.

318 Jako uzytkownikéw przestrzeni powietrznej nalezy rozumieé: dowddztwa rodzajéw sit zbrojnych RP,
jednostki sit powietrznych operujagce z lotnisk wojskowych, zaktady lotnicze operujgce z lotnisk
przyzaktadowych oraz aerokluby. W praktyce przy kazdym wierszu AUP dotyczgcym alokacji struktury
uzytkownikowi przestrzeni powietrznej widnieje kod ICAO lotniska — uzytkownika tej strefy.

319 L.atem roku 2018 w Planie Uzytkowania Przestrzeni Powietrznej typowo w dni powszednie publikowanych
byto okoto 180 wierszy okreslajgcych zamkniecia statych droég lotniczych. W dni weekendowe liczba ta spadata
do ponizej 50.
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ze wzgledu na efektywnos¢ kosztowa linii lotniczych. Zaplanowana aktywnosé¢ elastycznych
elementdw przestrzeni powietrznej w przedziale wysokosciowym ingerujagcym w sie¢ drog
lotniczych skutkuje ograniczeniami dla lotnictwa komunikacyjnego. To 1z kolei czesto
przektada sie na koniecznos¢ korzystania z mniej optymalnych tras lotéw, czyli wydtuzenia
ich czasu trwania i wzrostu zuzycia paliwa. Linie lotnicze planujg trasy lotow
z wyprzedzeniem i nawet pdzZniejsze odwotanie zamkniecia drogi lotniczej czesto nie jest
uwzgledniane w planach lotéw. Opracowywanie AUP jest kluczcowym etapem zarzgdzania
przestrzenia powietrzng dla osiggniecia zrownowazonego dostepu dla wszystkich
uzytkownikdw przestrzeni powietrznej. Celem prowadzonych dziatan z zatozenia powinno
by¢ takie alokowanie struktur na potrzeby uzytkownikow przestrzeni powietrznej, zeby
pozwalato im to na realizacje ich zadan przy jednoczesnej Swiadomosci, ze nadmiar
przyznanej im przestrzeni bedzie ograniczat lotnictwo komunikacyjne i powszechne.

ASM 3 - odpowiada za zarzadzanie przestrzenig powietrzng w czasie rzeczywistym. W Polsce
zadania tego poziomu realizuje osrodek cywilno-wojskowy w strukturze Polskiej Agencji
Zeglugi Powietrznej (podobnie jak ASM 2). W praktyce komdrka ta zajmuje sie realizacjg
przygotowanego wczesniej AUP. To na tym etapie nastepuje aktywacja i dezaktywacja oraz
czesciowa koordynacja zamdwionych wczesniej struktur w przestrzeni powietrznych.
Ten etap zarzgdzania pozwala na dalsze uelastycznienie zarzgdzania przestrzenig powietrzng.
Przede wszystkim w przypadku rezygnacji badz ograniczenia aktywnosci przez
zamawiajgcego przestrzen powietrzng w dniu wykonywania operacji ASM 3 ma mozliwosc
zwolnienia przestrzeni powietrznej. W przesztosci oznaczato to otwarcie zamknietych
z wyprzedzeniem drég lotniczych 320. Wspdtczesnie przektada sie to rozszerzenie przestrzeni
powietrznej dostepnej dla lotnictwa powszechnego Ilub innych uzytkownikdw nieba.
Dodatkowg funkcjg realizowang na tym etapie jest mozliwos¢ generowania struktur
ad hoc w przypadku nagtej potrzeby. Takie sytuacje wynikajg z reguty z potrzeb zwigzanych
z obronnoscig panstwa, prowadzeniem akcji poszukiwawczo - ratowniczych i innych sytuacji,
ktdrych nie mozna byto zaplanowa¢ na poziomie ASM 2 321,

Wdrozenie koncepcji FUA przebiega w Europie bardzo nieréwnomiernie. Dzieje
sietak nie z powodu trudnosci technologicznych, ale ma to zwigzek z problemami
ustanawiania cywilno-wojskowej koordynacji przestrzeni powietrznej. W wielu krajach
kwestie bezpieczenstwa, wojskowosci, dostepu do informacji niejawnych blokujg utworzenie

wspolnych osrodkéw zarzgdzania przestrzenig powietrzng. W przypadku Polski byt to jeden

320 Realizacja innej koncepcji Free Route Airspace (FRA) zaktadata w duzym uproszczeniu rezygnacje z sieci
statych drég lotniczych. Po jej wdrozeniu wszelkie czynnosci zwigzane z drogami lotniczymi przestaty
by¢ wykonywane na poziomach ASM2 i ASM3. Opisane w niniejszym rozdziale dziatania zwigzane
z zamykaniem statych drdg lotniczych lub wydzielaniem drég warunkowych miaty miejsce w latach
2004 - 2019.

321 Eurocontrol, The EUROCONTROL Concept of the Flexible Use of Airspace, Bruksela, 2002, str. 4-10.
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z nielicznych obszaréow, gdzie implementacja miedzynarodowych koncepcji dla ruchu
lotniczego przebiegato sprawniej niz w innych panstwach Europy. Koncepcje FUA wdrozono
w Polsce w wyniku realizacji programu ,Zarzgdzanie przestrzenia powietrzng”,
realizowanego przez podzespdt Zespotu do Zorganizowania Jednolitego Systemu Zarzgdzania
Ruchem Lotniczym. Prace tych grup roboczych byly efektem decyzji Komitetu Spraw
Obronnych Rady Ministrow z dnia 07.03.1996 r. w sprawie stworzenia jednolitego systemu
zarzadzania ruchem lotniczym. Decyzja ta byfa konsekwencjg przyjetej przez Polske strategii
Europejskiej Konferencji Lotnictwa Cywilnego (ECAC), a takie elementem przygotowan
do cztonkostwa Polski w NATO. Zidentyfikowano wodwczas problem réwnolegtego
funkcjonowania odrebnych systemow zarzadzania ruchem lotniczym, cywilnego oraz
wojskowego, ktore nie mialy jednoznacznie rozdzielonych kompetencji i czesto
funkcjonowaty w jednej przestrzeni powietrznej. W efekcie prac zespotu, powotano
cywilno-wojskowg Stuzbe Zarzadzania Przestrzenia Powietrzng (Airspace Management,
ASM) 322, Rozpoczeta ona funkcjonowanie jako Airspace Management Cell (AMC) w roku
2001 i poczatkowo jej dziatalnos$¢ przebiegata rownolegle zreorganizacjg zarzadzania
przestrzenig powietrzng 323,

Wdrozenie koncepcji FUA bylo bardzo korzystne dla rozwoju lotnictwa
komunikacyjnego oraz powszechnego i w pewnym sensie odbyto sie kosztem lotnictwa
wojskowego. Wspbtczednie z perspektywy wielu lat realizacji koncepcji FUA mozna Scisle
okresli¢ konkretne korzysci jakie przyniosto jej wdrozenie. Przede wszystkim osiggnieto
redukcje dfugosci tras lotnictwa komunikacyjnego, co przektada sie na oszczednosci czasu
i paliwa. Ustanowienie stuzby zarzadzajgcej przestrzenia powietrzng i mozliwosc
dynamicznego reagowania na potrzeby zwigzane z pojemnoscig przestrzeni powietrznej
skutkuje zmniejszeniem opdinien. Kolejng korzyscig jest skokowa poprawa koordynacji
cywilno-wojskowej wykorzystania przestrzeni powietrznej i szerszy dostep do przestrzeni
dla lotnictwa powszechnego. Wykorzystywanie elastycznych struktur przestrzeni powietrznej
- bardzo czesto dostepnych tylko okresowo, pozwala na zarzgdzanie strukturami lepiej

dopasowanymi do potrzeb zaréwno lotnictwa wojskowego jak i lotnictwa powszechnego 3%4.

322 Kamocki W., Zabdj R., Gotab L., Grocholski T., Hawryluk A., Kotakowski J., 2002. Koncepcja Jednolitego
Systemu Zarzgdzania Ruchem Lotniczym, Cze$¢ |, materiaty szkoleniowe, Warszawa, str. 7-9.

323 polskie Porty Lotnicze, Agencja Ruchu Lotniczego, Notatka ze spotkania przedstawicieli ARL PPL oraz DWLOP
w sprawie stanu realizacji harmonogramu przedsiewzie¢ zwiqgzanych z reorganizacjq systemu zarzqdzania
przestrzeniq powietrznq, Warszawa, 24.09.2002.

324 podejécie takie pozwala na lepsze zabezpieczenie przeprowadzenia éwiczeri wojskowych, czy cywilnych
zawodow lotnictwa sportowego oraz innych niestandardowych aktywnosci. Pozwala to na alokacje znacznych
wolumendw przestrzeni powietrznej i realizacje praktycznie wszystkich zadan i cho¢ wigze sie to ze znacznymi
ograniczeniami ma charakter krétkotrwaty. Jest to rozwigzanie bardziej efektywne od statego podziatu
przestrzeni powietrznej.
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Jako stabe strony koncepcji FUA wymieniane sg mato efektywne postepy w jej wdrazaniu 32>

oraz fakt, ze w skali Europy jest praktycznie niemozliwe objecie tg koncepcjg catej przestrzeni
powietrznej wykorzystywanej dla celéw wojskowych 326,

Elastyczne zarzadzanie przestrzenig powietrzng pozwala na jej ksztattowanie w celu
osiggniecia roéznych celéw. Jej konfiguracja jest kompromisem pomiedzy celami
pozostajgcymi wzgledem siebie w konflikcie. Wspomniane cele to: dostepnos$¢ przestrzeni
powietrznej, efektywnos¢ kosztowa, wysoka przepustowos¢ przestrzeni powietrznej oraz
wpltyw na Srodowisko przyrodnicze. Dostepnos¢ przestrzeni powietrznej nalezy rozumiec
jako mozliwos¢ rezerwacji przestrzeni przez jej uzytkownikdow (wojsko, zaktady lotnicze
i aerokluby), co negatywnie wptywa na wszystkie pozostate cele. Przyktadowo znaczna
dostepnos¢ dla sit zbrojnych skutkuje zamknieciem drog lotniczych dla lotnictwa
komunikacyjnego (zmniejszenie pojemnosci przestrzeni i spadek efektywnosci kosztowe;j linii
lotniczej) oraz wydtuzeniem tras lotnictwa powszechnego. Kolejny cel, tj. efektywnos¢
kosztowa przedktada mozliwos¢ obierania optymalnych (najkrétszych i na korzystnych
ekonomicznie wysokosciach) tras lotu przez lotnictwo komunikacyjne nad potrzeby
sit zbrojnych 327, Kolejny cel - zapewnienie wysokiej przepustowosci przestrzeni powietrznej
328 (podobnie jak cel poprzedni) pozostaje w konflikcie z realizacjg potrzeb wojskowych.
Wigze sie on z mozliwoscig obstugi przez kontroleréw ruchu lotniczego okreslonej liczby
statkdw powietrznych, ta za$ spada wraz ze skomplikowaniem zajetosci przestrzeni
powietrznej. Duza liczba aktywnych elementéw wymusza na kontrolerze ruchu lotniczego
zwiekszong czestotliwos¢ zmieniania trajektorii statkow powietrznych, zwieksza jego
obcigzenie praca. W konsekwencji w wybranym sektorze moze znajdowac sie woéwczas mniej
statkdw powietrznych objetych stuzbg kontroli ruchu lotniczego, co moze skutkowac
opdznieniami. Ostatni cel - wptyw na Srodowisko przyrodnicze - jest zblizony w swojej
charakterystyce do przepustowosci przestrzeni powietrznej, tj. nizsza dostepno$é przestrzeni
powietrznej (mniej aktywnych stref) pozwala na mniejsze zuzycie paliwa na skutek bardziej

optymalnych tras lotéw 32°,

325 Nje dotyczy Polski.

326 Eurocontrol, Flexibleuse of airspace, http://www.eurocontrol.int/articles/flexible-use-airspace dostep
23.07.2018.

327 Realizacja celu efektywnosci kosztowej dla linii lotniczej stoi w konflikcie zasadniczo tylko z uzytkownikami
wojskowymi. Aerokluby i zaktady lotnicze rzadko rezerwujg wysoka przestrzen powietrzng, pozostajgca
w konflikcie z drogami lotniczymi. Gdy taka sytuacja ma miejsce rdwniez granice poziome rezerwowanych stref
sg zazwyczaj niewspotmiernie mniejsze niz zasieg typowej dziatalnosci wojskowej.

328 przepustowo$é przestrzeni powietrznej (ang. Airspace capacity) oznacza liczbe statkéw powietrznych, ktére
moga by¢ obstugiwane w sektorze kontroli ruchu lotniczego.

329 EUROCONTROL, 2008. The 2015 airspace concept & strategy for the ECAC area & key enablers, Bruksela,
str. 8.
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Pomimo faktu, ze gtéwne zatozenia koncepcji FUA zostaty w Polsce wdrozone, bedzie
ona miata nadal fundamentalny wptyw na ksztatt polskiej przestrzeni powietrznej ze wzgledu
na jej ciggta ewolucje. Przy czym koncepcja ta w kolejnych wydaniach jest systematycznie
aktualizowana, aby sprosta¢ wyzwaniom wzrastajgcego ruchu lotniczego oraz nowym
rodzajom aktywnosci w tej dziedzinie. Wraz z rozwojem koncepcji, dla przysztych dziatan,
aktualizowana jest réwniez jej nazwa. Jest ona okreslana jako Advanced Flexible
Use of Arispace (AFUA). Do zagadnien, ktdre w przysztosci ma uwzglednia¢ koncepcja zalicza
sie: rozwdj bezzatogowych statkédw powietrznych, wzrastajacg liczbe VUs 339 oraz
wzrastajgcg ztozonos¢ operacji wykonywanych w elastycznych strukturach przestrzeni
powietrznej. Dlatego przy stale wzrastajgcej liczbie operacji powietrznych - zaktada
sie rozwoj koncepcji FUA. Jednym z planowanych przedsiewzie¢ jest projektowanie struktur
W przestrzeni powietrznej z pominieciem granic panstwowych, co ma by¢ bardziej korzystne
zaréwno dla uzytkownikéw stref jak i ekonomiki lotnictwa komunikacyjnego. Planuje
sie rowniez zmniejszenie szerokos$ci drdég lotniczych, poprzez rezygnacje z naziemnych
urzgdzen nawigacyjnych na rzecz systemdw nawigacji satelitarnej o specyfikacji
zapewniajacej wyzszg doktadnos¢. W kolejnym etapie uzytkowane drogi lotnicze maja
by¢ stopniowo wycofywane, tak aby planowanie lotow odbywato sie tylko w oparciu
o dostepng przestrzen powietrzng. Ponadto zgodnie z koncepcjg - tam, gdzie bedzie
to mozliwe state elementy przestrzeni powietrznej beda zastepowane elastycznymi. Nalezy
rowniez zauwazy¢ planowang przysztg czesciowg integracje zadan zwigzanych
z zarzgdzaniem przestrzenia powietrzng z zarzadzaniem przeptywem ruchu lotniczego

i przekazywaniem tych funkcji do stuzb Eurocontrol 331,

4.2.2. Koncepcja Free Route Airspace (FRA)

Koncepcja Free Route Airspace (FRA) zostata zainicjowana w roku 2008 i jest stale
rozwijana przez Eurocontrol 332, Zakoiczenie wdrazania projektu planowane jest na koniec
roku 2023. Podejscie to jest nowatorskim rozwigzaniem w skali swiata i nigdzie poza czescia
Europy i obszarami przylegtymi nie zostatlo jeszcze wdrozone. FRA opiera

sie na zdefiniowaniu kontrolowanej przestrzeni powietrznej, wewnatrz ktorej wedle zatozen

330 very Light Jets (VUs) — bardzo mate dyspozycyjne samoloty odrzutowe o maksymalnej masie startowej
do 4540 kg.

331 |pidem, str. 1-3, 6, 9-10, 20.

332Eyrocontrol, Free route airspace (FRA), http://www.eurocontrol.int/articles/free-route-airspace dostep:
25.07.2018.
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333 mogg w sposdb dowolny planowaé trase lotu pomiedzy zdefiniowanymi

jej uzytkownicy
punktami wlotu iwylotu. Zaktadano, ze w przypadku koniecznosci zmiany trasy mozna
siewtej przestrzeni postugiwaé¢ zarowno punktami wczesniej zdefiniowanymi, jak
i przyjetymi doraznie - okre$lonymi jedynie za pomocg wspdtrzednych geograficznych 334,
W praktyce oznacza pominiecie sieci drég lotniczych w wykonywaniu lotéw kontrolowanych
i obieranie tras lotu z uwzglednieniem zajetosci przestrzeni powietrznej i kanalizowania
potokdw ruchu lotniczego. We wdrazaniu koncepcji zaktadano okresy przejsciowe,
tj. dopuszczalne byto objecie nig jedynie czesci przestrzeni kontrolowanej®3°, np. okreslone;j
przedziatami wysokosci. Mozliwe bedzie zatem wykonywanie lotéw w przestrzeni FRA
z uwzglednieniem przechodzenia do systemu drog lotniczych, np. na nizszych wysokosciach.
Przestrzen FRA jest co do zasady fatwiejsza do wprowadzenia w wyzszych przedziatach
wysokosci, z uwagi narzadszg aktywnos¢ stref w przestrzeni powietrznej na wysokich
putapach oraz mniej skomplikowany ruch lotniczy 33,

Po petnym wdrozeniu koncepcji linie lotnicze beda mogty obieral trasy lotéw
ze znacznie mniejszg liczbg ograniczen niz obecnie. Gtéwne ograniczenia bedg sie wigzaty
z koniecznoscig korzystania z punktéw wlotu/wylotu do przestrzeni FRA oraz omijania
aktywnych struktur w przestrzeni powietrznej typu: TSA, TRA, D itp. Takie rozwigzanie
w wiekszosci przypadkéw bedzie pozwalato na lot mozliwie najkrétszg trasg, pomiedzy
dwoma punktami, a trajektorie lotéw beda musiaty by¢é wydtuzane tylko z uwagi
na aktywnos$¢ wojskowa i zarzadzanie potokami ruchu. Stanowi to znaczne utatwienie
w stosunku do dotychczasowego systemu opierajgcego sie wytacznie nasieci drég
lotniczych, ktdére czesto byty zbiezne z historyczng lub aktualng lokalizacja naziemnych
urzagdzen nawigacyjnych. Dlatego w wielu przypadkach np. lot tranzytowy przez Polske,
pomiedzy punktem wlotowym a wylotowym z FIR Warszawa uwzgledniat w nawigacji
od kilku do kilkunastu punktéow posrednich. Nalezy mie¢ dodatkowo na uwadze, ze sie¢ drog

lotniczych w znacznej czesci zbudowana byta tak, aby przebiegaty one w sposdb niekolizyjny

333 W przypadku koncepcji FRA jako uzytkownikdw przestrzeni powietrznej nalezy traktowaé operatoréw
statkbw powietrznych wykonujgcych loty w przestrzeni kontrolowanej. Nie nalezy ftaczy¢ tej grupy
z uzytkownikami przestrzeni powietrznej, o ktérych mowa wczesniej w niniejszej pracy, ktérzy zasadniczo
wykonuja loty niekontrolowane.

334 Eurocontrol, Network Manager, Free Route Airspace developments for a route-free European network,
Bruksela, 2016, str. 7.

335 przestrzent FRA z zatozenia nie ma dotyczyé catosci przestrzeni kontrolowanej. Nie planuje sie objecia nig
rejondw kontrolowanych lotnisk lub weztéw lotnisk (TMA) ani stref kontrolowanych lotnisk (CTR).
W powyzszych strefach operacje wykonywane sg zgodnie z instrumentalnymi procedurami lotéw, czego
koncepcja FRA nie obejmuje.

336 Na duzych wysokosciach powyzej FL245 (w przyblizeniu 7,5 km wysokosci bezwzglednej) w Polsce
zdecydowana wiekszo$¢ operacji to loty tranzytowe. Nie ma tam dodatkowej ztozonosci w zarzagdzaniu ruchem
lotniczym wylotowym/wlotowym do rejonéw kontrolowanych lotnisk.

163



DZIALALNOSC ORGANIZAC]I MIEDZYNARODOWYCH W ZAKRESIE KSZTALTOWANIA POLSKIE] PRZESTRZENI POWIETRZNE]

z aktywnoscig stref TSA/TRA, co réwniez nie sprzyja mozliwosci obierania najkrétszych tras
lotéw lotnictwa komunikacyjnego.

Z uwagi na rézne poziomy zaawansowania systemu zarzgdzania ruchem lotniczym
oraz uwarunkowania krajowe, zaktadano kilka etapéw wprowadzania operacji FRA. Pierwszy,
najprostszy, to FRA ograniczone czasowo, dostepne tylko w godzinach nocnych.
Byt to w istocie etap posredni, pozwalajgcy na familiaryzacje personelu z nowym
rozwigzaniem, dopracowanie procedur operacyjnych oraz lepszg identyfikacje zagrozen.
Kolejny etap wdrazania to FRA ograniczone przestrzennie, np. niedostepne w granicach
poziomych catego FIR albo dostepne jedynie na okreslonych wysokosciach. Docelowy
poziom wdrozenia FRA to wprowadzenie rozwigzania w catym FIR albo funkcjonalnym bloku
przestrzeni powietrznej sktadajacym sie z kilku FIR. Najodleglejsza perspektywa wdrazania
koncepcji zaktada jej funkcjonowanie w ramach szerszego planu Wspdlnego Europejskiego
Nieba (SES), gdzie wskali kontynentu nie bytoby wewnetrznych punktéw
wlotowych/wylotowych ani ograniczert czasowych i wysokosciowych (dla swobodnego
planowania tras lotow) 337,

Stan implementacji FRA w polskiej przestrzeni powietrznej na Ill kwartat roku 2018
byt mniej zaawansowany, niz opisany powyzej etap pierwszy. Stosowane byto rozwigzanie
okreslane roboczo jako FRA-like. Polegato ono na opublikowaniu szeregu dostepnych
odcinkéw bezposrednich (direct, DCT) pomiedzy punktami wylotowymi i wlotowymi do FIR
Warszawa. Z pewnymi ograniczeniami byty one dostepne dla planowania lotéw obok sieci
drég lotniczych. Wdrozenie FRA w catej przestrzeni kontrolowanej FIR Warszawa
(z wytagczeniem TMA i CTR) miato miejsce w lutym roku 2019 338, Europejskimi liderami
w tym obszarze byly: Portugalia, Wegry, Dania, Norwegia, Szwecja oraz Irlandia 33°.
Wszystkie te kraje wprowadzity koncepcje w docelowym etapie juz w roku 2015.

Aktualnie w polskiej przestrzeni powietrznej pomimo wdrozenia koncepcja FRA
utrzymywany jest system drég lotniczych. Mozna okresli¢ to jako system dualny. Tradycyjne
drogi lotnicze funkcjonujg z uwagi na ograniczenia techniczne niektdrych linii lotniczych,
ktore miatyby trudnosci z planowaniem operacji bez uzycia drdg lotniczych. Jest to efektem
ograniczen technicznych dotyczgcych systemow stuzgcych do planowania lotow. Dodatkowo
w warunkach polskich przestrzen FRA nie obejmuje przestrzeni powietrznej wewnatrz
rejondw kontrolowanych lotnisk lub weztéw lotnisk komunikacyjnych. Dla przelotéw przez

TMA wymagane jest korzystanie z drég lotniczych 3.

337 Wywiad przeprowadzony z Team Leader w organach ATM K. Kowalewskg 25.07.2018.

338 |bidem.

33% Eurocontrol, SKYbrary, Free Route Airspace (FRA),
https://www.skybrary.aero/index.php/Free Route Airspace (FRA) dostep 25.07.2018.

340 Wywiad przeprowadzony ze St. spec. ds. FPP (Flight Plan Processing) J. Moskalem 26.08.2023.
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Free Route Airspace Implementation - End 2023 e .
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Ryc. 31. Stan wdrozenia koncepcji FRA w panistwach cztonkowskich Eurocontrol w roku 2023

Zrédto: Eurocontrol, https://www.eurocontrol.int/concept/free-route-airspace dostep 25.08.2023

Gtéwna motywacjg dla wdrozenia koncepcji FRA jest skrécenie tras lotnictwa
komunikacyjnego. Wptynie to bezposrednio na wzrost zaréwno efektywnosci kosztowej linii
lotniczych, jak i przepustowosci przestrzeni powietrznej. W najbardziej optymistycznym
scenariuszu, dzieki skréceniu czasu trwania lotéw, bedzie mozliwe wykonywanie wiekszej
dziennej liczby operacji powietrznych przez samoloty komunikacyjne. Szacuje sie, ze petne
wdrozenie FRA w krajach Eurocontrol pozwoli na zmniejszenie dystanséw pokonywanych
przez statki powietrzne o okoto 46300 km dziennie, co odpowiada rocznym oszczednosciom
zuzycia paliwa wynoszacym 45000 ton 3%!, Zgodnie z powyzszym opisem gtéwne korzysci
z wdrozenia tego podejscia lezg po stronie efektywnosci i ekonomiki transportu lotniczego
oraz ochrony s$rodowiska. Nie nalezy jednak ignorowa¢ wptywu wprowadzenia tego
rozwigzania na bezpieczenistwo ruchu lotniczego. Nie sg dostepne zadne analizy dotyczace
estymacji w tym zakresie, jednak w ocenie autora nalezy przyjgé, ze znaczgco spadnie ryzyko

kolizji statkdw powietrznych. Wczesniej wykonywane loty z wykorzystaniem sieci drég

341 EASA, European Aviation Environmental Report — Free Route Airspace,
https://www.easa.europa.eu/eaer/topics/air-traffic-management-and-operations/free-route-airspace dostep
25.07.2018.
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lotniczych oznaczajg duze zageszczenie statkdw powietrznych w relatywnie matej objetosci
przestrzeni powietrznej. W okresach wzmozonego ruchu lotniczego, przy wykorzystaniu
maksymalne] przepustowosci przestrzeni powietrznej mamy do czynienia z bardzo duzym
obcigzeniem pracg kontroleréw ruchu lotniczego. Taka sytuacja sprzyja btedom i zostawia
mniej czasu na reakcje w przypadku konfliktu. Wraz z wdrozeniem koncepcji FRA ruch
lotniczy nie bedzie skanalizowany w waskich drogach lotniczych, bedzie odbywat
sie w znacznie wiekszym fragmencie przestrzeni powietrznej. W konsekwencji zwieksza
sie odlegtosci poziome pomiedzy statkami powietrznymi, co powinno zmniejszy¢ ryzyko

incydentéw lotniczych w tej fazie lotu.

4.2.3. Wspolne Europejskie Niebo (Single European Sky, SES)

Koncepcja Wspdlnego Europejskiego Nieba (SES) zostata zapoczgtkowana przez
Komisje Europejskg w roku 2000, wkrdtce po bardzo powaznych opdznieniach lotéw w Unii
Europejskiej, ktore miaty miejsce w roku 1999 342, Wéwczas ustanowiono Grupe Wysokiego
Szczebla (High Level Group), ktérej zadaniem byto zapewnianie Komisji Europejskiej wsparcia
i doradztwa odnosnie przysztosci rozwoju lotnictwa. Grupa ta miata sie zajmowac:
opracowywaniem propozycji uproszczenia ram regulacyjnych dla legislacji, doradzaniem
w zakresie przysztej ewolucji EASA oraz EUROCONTROL i proponowaniem mapy drogowej
przedsiewzie¢ 343, W efekcie podjetych prac koncepcja zostata przyjeta przez Parlament
Europejski i weszta w zycie w roku 2004 3%, Gtéwnym celem koncepcji jest podniesienie
przepustowosci przestrzeni powietrznej i zwiekszenie bezpieczenstwa w ruchu lotniczym.

Podczas inicjowania koncepcji Grupa Wysokiego Szczebla wskazywata na potrzebe
wprowadzenia SES wynikajacg z bardzo dynamicznego wzrostu turystyki ipodrozy
biznesowych. Wskazywano na staty, wieloletni wzrost ruchu lotniczego w Unii Europejskiej
w przedziale pomiedzy 5 a 7%, prowadzacy do co najmniej podwojenia ruchu lotniczego
co 12 lat. Usprawnienia wprowadzane lokalnie, tj. na poziomie krajowym byly dotychczas
niewystarczajgce, dla sprostania wzrostowi ruchu lotniczego i doprowadzity do znacznych
opd6znien. Jako kolejny problem wskazywano bardzo zréznicowang organizacje przestrzeni
powietrznej w roznych krajach, co prowadzi do komplikacji i zmniejsza efektywnosé

transportu lotniczego. Problem ten wigze sie ze znacznymi wolumenami przestrzeni

342 Eurocontrol, SKYbrary, Single European Sky

(SES)https://www.skybrary.aero/index.php/Single European Sky (SES) dostep 05.08.2018

343 Eurocontrol, SKYbrary, High Level Group,

https://www.skybrary.aero/index.php/High Level Group dostep 05.08.2018.

344 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 549/2004 z dn. 10.05.2004 r. ustanawiajace ramy
tworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrzne;j.
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powietrznej uzytkowanymi dla celéw wojskowych w rejonach o wysokim zageszczeniu
operacji lotnictwa komunikacyjnego. ldac dalej wskazano na wystepujacg w Europie
mnogos¢ krajowych centrow zarzgdzania ruchem lotniczym, zarzgdzajgcych przestrzenig
powietrzng w sposdb optymalizujgcy ruch na poziomie krajowym, lecz niespetniajgcych tych
zdan na poziomie kontynentu. Krajowe osrodki zarzadzania ruchem lotniczym dziafajg
bardzo czesto na matych obszarach, taka fragmentacja zarzgdzania ruchem lotniczym jest
nieuzasadniona ekonomicznie. Ponadto ich decyzje inwestycyjne byty, jak dotad
podejmowane z uwzglednieniem intereséw krajowych. Skutkowato to niska
interoperacyjnoscia z sgsiadujgcymi osrodkami i niewystarczajgcym
tempem modernizacji 3.

Bardzo waznym problemem sposréd wymienionych powyzej jest fragmentacja
przestrzeni powietrznej w ktdrych stuzby ruchu lotniczego zapewniajg rézni dostawcy ustug
nawigacyjnych. Taki podziat jest konsekwencjg uwzgledniania granic panstwowych i jest
zupetnie nieuzasadniony  ekonomicznie. Osrodki zlokalizowane ~w  matych
krajach nie sg w stanie, w niektdrych obszarach, wprowadza¢ kosztowych, zaawansowanych
rozwigzan. Efektem sg przerosty zatrudnienia w pionach administracyjnych, inwestycyjnych
i innych niezwigzanych bezposrednio z czynnos$ciami operacyjnymi badZz wsparciem
operacyjnym 3%, Przy analizie tego zagadnienia - jako punkt odniesienia - nalezy przyjmowadé
organizacje transportu lotniczego w Stanach Zjednoczonych Ameryki (USA). W USA istnieje
poréownywalna wielkos¢ ruchu lotniczego (cho¢ wiodgce porty lotnicze sg wieksze
od europejskich) analogicznie srednia gestos¢ ruchu lotniczego réwniez jest wieksza. Jednak
jest to w skali Swiatowej obszar najblizszy obszarowi obstugiwanemu przez Eurocontrol.
Toco réini powyzsze rejony to przede wszystkim fragmentacja zarzadzania ruchem
lotniczym. W obszarze Eurocontrol realizowana jest ona przez 38 dostawcow ustug
nawigacyjnych. W obu tych obszarach wykorzystywane sg poréwnywalne rozwigzania
technologiczne ikoncepcje operacyjne, jednak w USA na catym obszarze wystepuja
zunifikowane procedury i systemy 347. Prowadzi to do znacznie mniejszych opéznier oraz
lepszej optymalizacji dtugosci tras lotéw w USA. W obszarze Eurocontrol typowymi
sg sytuacje, w ktorych co najmniej 15 minutowe opdznienia z tzw. przyczyn ruchowych
odnotowuje 5% statkow powietrznych, natomiast w USA problem ten dotyczy mniej niz 1%

statkdw powietrznych. W szczycie letnim na obszarze Eurocontrol opdznienia z przyczyn

345 Komisja Europejska, Dyrekcja Generalna Energiai Transport, Single European Sky, Report of the high-level
group, Luksemburg, 2000, str. 7 —11.

346 Jako wsparcie operacyjne nalezy rozumie¢ zapewnienie $rodowiska pracy dla personelu operacyjnego,
co uwzglednia obstuge urzadzen technicznych, zapewnienie tgcznosci, publikacji lotniczych, procedur lotu itp.
347 EAA Air Traffic Organization System Operations Services, EUROCONTROL. 2012. Performance Review
Commission, 2010 U.S./Europe Comparison of ATM-related Operational Performance, Washington, str. 15 — 16.
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lezgcych po stronie zarzgdzania ruchem lotniczym moga obejmowaé nawet ponad 12%

lotéw. W USA tylko 0,5% operacji lotniczych 342,
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Ryc. 32. Wartosci procentowe lotéw opdznionych o co najmniej 15 minut w Europie i USA dla 34
najwiekszych portéw lotniczych

Zrédto: FAA Air Traffic Organization System Operations Services, EUROCONTROL Performance Review
Commission, 2010 U.S./Europe Comparison of ATM-related Operational Performance, Washington, 2012, str.
44

Zauwazalna jest réwniez istotna rdézinica w wydtuzeniu poziomej dtugosci tras lotéw
w stosunku do bezposredniej odlegtosci pomiedzy lotniskami w tych dwdch obszarach.
W obszarze Eurocontrol loty sg $rednio o ponad 6% diuisze od standardowej odlegtosci
pomiedzy lotniskami, natomiast w USA tylko niecate 4%. Problem ten jest najbardziej
widoczny w przypadku lotéw krétkodystansowych 34°, gdzie wartosci te wynoszg
odpowiednio ponad 8,2% w obszarze Eurocontrol wobec okoto 5,6% w USA 3°°. Rdznica
w sprawnosci dwoch rdézinych systeméw zarzadzaniem ruchu lotniczego i organizacji
przestrzeni powietrznej jest przyttaczajgca. Poza organizacjg systemu zarzadzania ruchem
lotniczym dodatkowych czynnikdw nalezy upatrywaé w aktywnosci lotnictwa wojskowego.
W USA pomimo bardziej rozbudowanych i aktywnych sit powietrznych znacznie oszczedniej

podchodzi sie do kwestii alokacji przestrzeni powietrznej dla celéw wojskowych. Strefy

348 |bidem str. 44.
349 W tym przypadku loty na dystansie pomiedzy 200 a 399 mil morskich.
350 |bidem, str. 48.
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stuzgce celom militarnym nad obszarem kontynentalnym USA sg rzadkoscig,
a ich powierzchnia jest wielokrotnie mniejsza niz w Europie. Wymienione powyzej réznice
pomiedzy obszarami wynikajg z fragmentacji rejonéw, w ktdorych zapewniane sg stuzby ruchu
lotniczego. Spostrzezenia sg takie, ze w obszarze Eurocontrol udatoby sie osiggngé wyniki
porownywalne do USA, pod warunkiem wprowadzenia wspdlnej europejskiej przestrzeni
powietrznej. Nalezy rowniez wspomnie¢, ze w USA obstugiwana jest o 67% wieksza liczba
operacji lotniczych, niz na obszarze Eurocontrol przy mniejszej liczbie kontroleréw ruchu
lotniczego 3°1. Wedtug szacunkéw Komisji Europejskiej generuje to koszty rzedu 4 miliardéw
Euro rocznie 3°2. Jest to jeden z najwazniejszych czynnikdw na rzecz realizacji programu
Europejskiego Wspdlnego Nieba.

Wdrazanie koncepcji SES rozpoczeto od pakietu legislacyjnego sktadajgcego
sie z czterech rozporzadzen Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) przyjetych w roku 2004
353 Wprowadzaty one regulacje dotyczace przede wszystkim: rozdzielnosci organéw
zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej i organdw panstwowych nadzorujgcych

354 ujednolicenia wymogdw certyfikacyjnych wymaganych dla dostawcéw ustug

te stuzby
nawigacyjnych oraz zasad wyznaczania organdw zapewniajgcych stuzby ruchu lotniczego,
ujednolicenia zasad naliczania optat trasowych, interoperacyjnosci systemow,
wspomagajgcych zarzgdzaniem ruchem lotniczym oraz tworzenia funkcjonalnych blokéw
przestrzeni powietrznej (Functional Airspace Block — FAB) 3%. Zaktadano m.in., ze petne
wdrozenie wymienionych rozporzadzen bedzie skutkowato: podniesieniem poziomu
bezpieczenstwa w stuzbach ruchu lotniczego, bardziej efektywnym i lepiej zintegrowanym
zarzadzaniem ruchem lotniczym, zwiekszong koordynacjg oraz zapewnieniem stuzb ruchu
lothiczego dopasowanych do zapotrzebowania 3°°. Z uwagi na wielo$¢ czynnikéw pakiet
legislacyjny nie przyniost spodziewanych efektdw. Nie odnotowano pozgdanego obnizenia
kosztow funkcjonowania stuzb zeglugi powietrznej ani spadku opdznien. Przyczyn takiego
stanu rzeczy nalezy upatrywaé¢ w bardzo szerokim zakresie zmian. Sg one skomplikowane,
kosztowne, wymagajg duzej sprawnosci organizacyjnej, a w niektorych wypadkach réwniez

decyzji politycznych. Dodatkowym czynnikiem jest réwniez dazenie do zachowania

351 |bidem, str. 54.

352 Komisja  Europejska, Dyrekcja Generalna Energia i Transport, Single European  Sky,
https://ec.europa.eu/transport/modes/air/single european sky en dostep 05.08.2018

353 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) z dnia 10.03.2004 r.: nr 549/2204 ustanawiajace
ramy tworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, nr 550/2004 w sprawie zapewniania stuzb
zeglugi powietrznej w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, nr 551/2004 w sprawie organizacji
i uzytkowania przestrzeni powietrznej w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, nr 552/2004 w sprawie
interoperacyjnosci europejskiej sieci zarzgdzania ruchem lotniczym.

354 W przypadku Polski s to odpowiednio Polska Agencja Zeglugi Powietrznej i Urzad Lotnictwa Cywilnego.

355 |bidem.

356 Eurocontrol, SKYbrary, Single European Sky (SES)

https://www.skybrary.aero/index.php/Single European_ Sky (SES) dostep 12.08.2018.
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autonomii krajowych osrodkéw zarzgdzania ruchem lotniczym przez wtadze panstwowe
poszczegdlnych krajow. Przektada sie to bezposrednio na duzo wolniejszg od zaktadanej
integracji wspominanych osrodkow w ramach FAB. Przy czym oczekiwano, ze to wifasnie
utworzenie FAB dostarczy najbardziej wymiernych korzysci zwigzanych z funkcjonowaniem
SES.

W zwigzku z nieskutecznoscig pakietu rozporzgdzen z roku 2004 w roku 2008 Komisja
Europejska zaproponowata nowelizacje dotychczas obowigzujgcych rozporzadzen. Roboczo
nazwano to pakietem SES Il. Nowe rozporzadzenie zostato przyjete 21 pazdziernika roku
2009 3>, Posréd wielu wprowadzonych regulacji, za najwazniejsze nalezy uzna¢ nowe zapisy
dotyczgce tworzenia FAB, w tym powofanie koordynatora systemu FAB. Inng zmiang
o fundamentalnym znaczeniu byto zainicjowanie programu Single European Sky ATM
Research (SESAR), ktory jest technologiczng ptaszczyzng koncepcji Wspdlnego Europejskiego
Nieba. Program SESAR jest przedsiewzieciem o bardzo duzej skali, ze znacznym budzetem.
Nalezy go traktowac jako przedsiewziecie integrujace duzg liczbe projektéw zmierzajacych
do wdrozenia nowoczesnego, zintegrowanego systemu zarzgdzania ruchem lotniczym 3%,
Program ten ma w dfugim terminie zniwelowaé¢ problemy techniczne, ktére staty
na przeszkodzie w rozwoju koncepcji SES. Jest za wczesnie, zeby oceniaé skutecznosc
pakietu SES ll, wydaje sie, ze cele w nim zdefiniowane sg osiggane, cho¢ w dtuiszej
od pierwotnie zaktadanej perspektywie czasowej i oceniany jest on jako skuteczny.
Niezaleznie od tego faktu wroku 2013 rozpoczeto kolejng inicjatywe ustawodawczg
na poziomie Unii Europejskiej okreélang jako SES I+ 3>°. Jego zakres wynika z inicjujgcego
go komunikatu. Po raz kolejny wskazywana jest potrzeba zwiekszenia skutecznosci dziatania
w zakresie integracji organow zarzadzania ruchem lotniczym, poniewaz ,parnstwa
cztonkowskie (...) mogqg nie byc¢ sktonne do poparcia zasadniczych zmian zmierzajgcych
do zwiekszenia operacyjnej integracji przestrzeni powietrznej (..)” 36°. Podnoszone s3
rowniez kwestie naktadania sankcji na kraje cztonkowskie, nierealizujgce wyznaczonych
celéw; wprowadzenia mechanizmdéw konkurencji w zapewnianiu stuzb pomocniczych36?;

wzmocnienia niezaleznosci krajowych organdw nadzorujgcych oraz agencji i organéw

357 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)” nr 1070/2009 zmieniajace rozporzadzenia (WE):
nr 549/2004, nr 550/2004, 551/2004, 552/2004 w celu poprawienia skutecznosci dziatania i zréwnowazonego
rozwoju europejskiego systemu lotnictwa.

358 Rozporzadzenie Rady (WE) nr 219/2007 w sprawie utworzenia wspdlnego przedsiewziecia w celu
opracowania europejskiego systemu zarzgdzania ruchem lotniczym nowej generacji (SESAR).

359 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
i Komitetu Regiondéw, COM (2013) 408, Przyspieszenie wdrozenia jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej.

360 |bidem, str. 6.

361 Jako stuzby pomocnicze nalezy rozumieé zapewnianie: ostony meteorologicznej, stuzb tagcznoéci/nawigacii,
informacje lotniczg itp.
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unijnych 392, Realizacja pakietu SES I+ trwata do korica roku 2018. Nie udato sie zrealizowaé
najwazniejszego jego celu to jest ograniczenie fragmentaryzacji przestrzeni powietrznej,
w rozumieniu podziatu na wiele podmiotow Swiadczgcych ustugi nawigacyjne. Jako
przyczyna niepowodzenia wskazywany jest brak zaangazowania w ten proces panstw
cztonkowskich 363, Aktualny pakiet zmian okre$lany jest jako zatgcznik do SES ll+. Realizuje
on wczesniej zaplanowane i niezrealizowane dziatania. Duzo uwagi poswieca
sie w nim zagadnieniom $srodowiskowym. Okresowo regulacje powigzane byty z wyjsciem
z Unii Europejskiej Wielkiej Brytanii oraz kryzysem zwigzanym z wstrzymaniem ruchu
lotniczego ze wzgledu na pandemie COVID-19. Wdrozenie koncepcji SES pomimo licznych
opdznien realizowane jest z duig konsekwencja. Proponowane s3 kolejne pakiety
legislacyjne, rozszerzane sg zakresy zadan realizowanych przez EASA oraz Eurocontrol,
a nowe regulacje prawne ukierunkowane sg na wspieranie rozwigzywania pojawiajgcych
sie problemow.

Z perspektywy niniejszej rozprawy najistotniejsze sg regulacje prawne dotyczgce
wprost przestrzeni powietrznej. Komisja Europejska w ramach SES wprowadzita
dwa rozporzadzenia dotyczace bezposrednio przestrzeni powietrznej. Pierwszym jest
Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 2150/2005 z 23.12.2005 r. ustanawiajgce wspdlne zasady
elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej. Dotyczy ono bezposrednio omawianej
juz w niniejszej pracy koncepcji FUA. Precyzyjnie okre$la poziomy zarzadzania przestrzenia
powietrzng, wprowadza podstawowe definicje oraz okresla zasady wysokiego poziomu
dla procesu zarzadzania przestrzenig powietrzng (Koncepcji FUA dotyczy rozdziat 4.2.1
niniejszej rozprawy). Drugim aktem prawnym jest Rozporzadzenie Komisji Europejskiej (WE)
nr 730/2006 z 11.05.2006 r. w sprawie klasyfikacji przestrzeni powietrznej i mozliwosci
wykonywania lotow z widocznoscig w przestrzeni powietrznej powyzej poziomu lotu FL 195.
Rozporzadzenie nakazuje panstwom cztonkowskim ustanowienie tej samej klasy przestrzeni
powietrznej powyzej poziomu lotu FL 195 3% oznaczonej jako klasa ,C”. Parstwa
cztonkowskie sg zobowigzane do umozliwiania wykonywania w niej lotéw zaréwno wedtug
przepiséw IFR (zgodnie z przepisami wykonywania lotéw wedtug wskazan przyrzaddw),
jak i VFR (zgodnie z przepisami wykonywania lotow z widocznoscig) oraz zapewniania stuzby
kontroli ruchu lotniczego - w tym separowania statkow powietrznych zgodnie z klasg
przestrzeni powietrznej. Rozporzadzenie wskazuje ponadto na mozliwo$¢ wydzielania
przestrzeni powietrznej dla lotow wykonywanych wedtug przepisow VFR. Powyzszy

akt prawny nalezy uznac za szczegdtowe zagadnienie lezgce u podstaw integracji przestrzeni

362 |pidem, str. 6-12.

363 Tani C. 2017. Auditors: ‘Single European Sky’ failed to meet main objectives. EUObserver.
https://euobserver.com/digital/140111 dostep: 26.08.2023.

364 Wysoko$¢ odpowiadajgca 5943.6 metréw nad poziomem morza przy ci$nieniu standard 1013.2 hPA.
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powietrznej oraz optymalizacji tras lotnictwa komunikacyjnego. Biorgc pod uwage, ze jest
az 5 klas przestrzeni kontrolowanej (w tym takie, ktére nie dopuszczajg lotéw VFR), a kraje
cztonkowskie wykorzystywaty wszystkie z nich - w ten sposéb doprowadzono
do ujednolicenia wykorzystywanych kategorii przestrzeni powietrzne;.

Koncepcja Wspdlnego Europejskiego Nieba w niewielu przypadkach odnosi
sie bezposrednio do przestrzeni powietrznej. Jednak znaczna czes¢ dziatan z nig zwigzanych,
ksztattuje lub bezposrednio zalezy od struktury przestrzeni powietrznej. Jest tak w wypadku
optymalizacji tras lotdw, wprowadzania ponadnarodowych struktur w przestrzeni
powietrznej, integracji organdw zarzgdzania ruchem lotniczym (w tym zarzgdzania
przestrzenig powietrzng) itp. Ponadto koncepcja ta wspiera inne dziatania nizszego poziomu,
takie jak FUA i FRA, ktére sg fundamentami przeksztatcen w polskiej przestrzeni powietrzne;.
To w ramach koncepcji SES opracowywane sg nowe rozwigzania techniczne, wspierajgce
zaréwno zarzadzanie przestrzenig powietrzng jak i wymiane danych stuzacych planowaniu
operacji lotniczych z uwzglednieniem zajetosci przestrzeni. Idgc dalej, Eurocontrol jako organ
wdrazajgcy  koncepcje  Wspdlnego Europejskiego Nieba, dysponuje mandatem
do opracowywania regut dotyczgcych koncepcji FUA 365, Mozna stwierdzi¢, ze obecnie
realizacja koncepcji FUA traktowana jest jako przedsiewziecie w ramach SES 3. Projekt
Wspdlnego Europejskiego Nieba jest programem nadrzednym iintegrujgcym dla innych

europejskich przedsiewzie¢ dotyczacych przestrzeni powietrzne;.

365 European Commision, Directorate-General for Energy and Transport, Mandate to Eurocontrol to assist the
European Commision in the development of implementing rules of Flexible Use of Airspace,
https://www.eurocontrol.int/sites/default/files/article/content/documents/single-sky/mandates/20040212-
fua-ec-mandate.pdf dostep 12.08.2018.

366 EASA, 2014. Report on Single European Sky implementation 2013, Bruksela, str. 6.
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5. Struktura przestrzeni powietrznej a zagospodarowanie

przestrzenne

5.1 Strefy przestrzeni powietrznej

Analizujac wptyw lotniczego uzytkowania przestrzeni powietrznej na zagospodarowanie
przestrzenne mozna fatwo zauwazyé, ze jest to relacja dwustronna. Wystepujg zaréwno
przyktady uciazliwosci i ograniczen dla zagospodarowania przestrzennego, jak i wytgczenia
przestrzeni powietrznej z uzytkowania lotniczego nad okreslonymi terenami. Zasadnicza
roznicg powigzang z kierunkiem oddziatywania jest jego sita. Uogdlniajagc mozna przyjacé,
ze strefy bedace ograniczeniem dla uzytkowania lotniczego wiazg sie ze znacznie silniejszymi
restrykcjami, niz ma to miejsce wobec zagospodarowania przestrzennego.

Rozrdznia sie trzy zasadnicze strefy stanowigce ograniczenie dla uzytkowania lotniczego.
Dwie najbardziej restrykcyjne z nich to strefy Zakazane (P) i Ograniczone (R). Pierwsza z nich
oznacza zakaz wlotéw statkéw powietrznych 367 z przyczyn zwigzanych z bezpieczeristwem
obiektéw znajdujgcych sie na ziemi i potencjalnie katastrofalnych skutkéw uderzenia statku
powietrznego w obiekt, z powodu ktérego ustanowiono okreslong strefe 36, Strefy
ograniczone maja bardziej ztozong charakterystyke, gdyz wystepuja rdéine poziomy
ograniczen dla operacji lotniczych z nimi zwigzanych. Najczesciej oznacza brak mozliwosci
wykonywania lotow przez statki powietrzne z napedem. W rzadszych przypadkach dotyczy
ograniczen w planowaniu lotow lub zakazéw wlotu. Dla klasyfikacji widocznej w tabeli
18 przyjeto te czesciej wystepujaca tj. zakaz wykonywania operacji przez statki powietrzne
z napedem. Sg one powigzane odpowiednio z terenami zajmowanymi przez parki narodowe.
Ostatni typ stref, ktory jest ograniczeniem dla uzytkowania lotniczego, to strefy
Niebezpieczne (D). Oznaczajg one w praktyce czasowe wytgczenie danego rejonu
z uzytkowania lotniczego innego niz wojskowe, ktore uczestniczy w zadaniach zwigzanych
z aktywnoscig danej strefy. Typowym rodzajem aktywnosci, spetniajgcym te kryteria jest
realizacja treningu artyleryjskiego. Strefy Niebezpieczne w przeciwienstwie do dwadch

poprzednich sg strefami elastycznymi, tj. nie sg statym ograniczeniem. Wspomniane trzy

367 0d zakazu lotéw we wszystkich strefach z ograniczeniami/zakazami sg wyjatki m.in.: dla operacji lotniczych
wykonywanych w warunkach zagrozenia bezpieczenstwa panstwa (bojowych), udzielenia pomocy w sytuacji
zagrozenia zycia i zdrowia, wykonywania operacji na rzecz podmiotu, dla ktérego utworzono strefe P,
patrolowania linii energetycznych, gazociggdw itp., zrzucania szczepionek czy wykonywania czynnosci
agrotechnicznych.

368 0d tej zasady w polskiej przestrzeni powietrznej jest jedno odstepstwo. Strefa zakazana zlokalizowana
w rejonie Pionek ze wzgledu na zaktady produkujace proch i amunicje petni funkcje ograniczenia ryzyka
wybuchu spowodowanego przez upadek samolotu jak réwniez ochrony samolotéw przed zmianami cisnienia
na skutek potencjalnych wybuchow. Zdarzenia takie w historii tego zaktadu miaty kilkukrotnie miejsce.
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strefy sklasyfikowane jako stanowigce ograniczenia dla uzytkowania lotniczego poza
sytuacjami szczegdlnymi, oznaczajg zakaz wlotu wiekszosci statkdw powietrznych,
a w szczegolnosci  cywilnych statkdw powietrznych z napedem. Zasadniczo wptywaja
one na uzytkowanie przestrzeni powietrznej przez statki powietrzne kazdego typu,
w tym trasy przelotu lotnictwa komunikacyjnego 3%°,

Pozostate strefy nie stanowig bezposredniego ograniczenia dla zagospodarowania
przestrzennego. Definiuja one charakterystyke uzytkowania lotniczego w danej czesci
przestrzeni powietrznej, z ktorej wynika okreslona ucigzliwo$¢ zwigzana z ruchem lotniczym.
Wiekszos¢ z uwzglednionych stref moina powigza¢ zlotnictwem wojskowym,
komunikacyjnym lub powszechnym (General Aviation). Lotnictwo powszechne uzytkuje
przestrzen powietrzng dla celdw turystycznych, sportowych, szkoleniowych, rekreacyjnych,
prac agrotechnicznych oraz produkcji i serwisowania lekkich statkéw powietrznych.
Uzytkowanie tego typu zwigzane jest ze statkami powietrznymi o relatywnie niskiej emisji
hatasu badz pozbawionymi silnikdw. Jego kolejng charakterystyka jest sezonowosc,
tj. mozna zaobserwowac bardzo silny spadek ruchu lotniczego w zimniejszej potowie roku,
a nawet brak takiej aktywnosci w tym okresie. Nawet w cieplejszych miesigcach uzytkowanie
lotnicze w tych strefach jest mato intensywne w stosunku do rejondw aktywnie
uzytkowanych lotnisk komunikacyjnych lub wojskowych. Charakterystycznymi strefami
zwigzanymi z tym rodzajem aktywnosci sg Strefy Ruchu Lotniskowego (ATZ) oraz Rejondow
Czasowo Zarezerwowanych (TRA). Przy czym strefy TRA (w zaleznosci od lotniska ze wzgledu
na ktore je projektowano) sg rowniez czesto uzytkowane przez lotnictwo wojskowe. Z reguty
wigze sie ze wzrostem intensywnosci wptywu na dziafalno$¢ na ziemi. Natomiast strefy
lotnicze wykorzystywane przez lotnictwo powszechne w matym stopniu wptywajg

na zagospodarowanie przestrzenne.

369 W przesztosci strefy te wptywaty na strukture drég lotniczych, a takze ich dostepnosé, co ma bezposredni
wptyw na ekonomike i czasochtonnos¢ wykonywania operacji lotniczych.
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Tab. 18. Typy struktur w przestrzeni powietrznej w powigzaniu z zagospodarowaniem przestrzennym

» Rodzaj ograniczen
Intensywnos$¢ wptywu37? o
) ) lub uciagzliwosci
(bardzo niska, niska, )
Lp. Typ struktury 37° . ) (dla zagospodarowania
srednia, wysoka, bardzo
przestrzennego / dla
wysoka) ) o
uzytkowania lotniczego)
1. P (Prohibited) — Strefy Zakazane bardzo wysoka dla uzytkowania lotniczego
2. D (Danger) — Strefy Niebezpieczne wysoka dla uzytkowania lotniczego
3. R (Restricted) — Strefy Ograniczone bardzo wysoka dla uzytkowania lotniczego
4 TS,.A (Temporary Segregated Areas) - bardzo niska / niska / érednia dla zagospodarowania
Rejony Czasowo Wydzielone przestrzennego
5 TFR (TSA Feeding Routes) —State Korytarze bardzo niska dla zagospodarowania
Dolotowe przestrzennego
6. TRA (Temporary  Reserved  Areas) - bardzo niska / niska / érednia dla zagospodarowania
Rejony Czasowo Zarezerwowane przestrzennego
7 ATZ .(Aerodrome Traffic Zones) — Strefy Ruchu niska / érednia dla zagospodarowania
Lotniskowego przestrzennego
3. MATZ (Military Aerodrome. Traffic Zones) — wysoka / bardzo wysoka dla zagospodarowania
Wojskowe Strefy Ruchu Lotniskowego przestrzennego
9 CTR/MCTR (ConFroI Zone) —  Strefy wysoka / bardzo wysoka dla zagospodarowania
Kontrolowane Lotnisk przestrzennego
10. TMA/MTMA (Tern.nnal Contro’I Area). — rejony niska / érednia dla zagospodarowania
kontrolowane lotnisk lub weztéw lotnisk przestrzennego
. . di d i
11. | MRT (Military Routes) — trasy wojskowe wysoka a zagospodarowania
przestrzennego
12. | ADIZ (Air Defence Identification Zone) bardzo niska Dla uzytkowania lotniczego
ReJonly wzmozc_mych lotéw bezzatogowych _ Dla zagospodarowania
13. | statkow powietrznych o charakterze niska
przestrzennego
dtugotrwatym
14, strefy !otr.nczej dziatalnosci  sportowej ¢rednia Dla zagospodarowania
i rekreacyjnej przestrzennego
dl d i
15. | Airways (Drogi lotnicze) bardzo niska a zagospodarowania
przestrzennego

Zrédto: opracowanie wiasne.

370 Elementy przestrzeni powietrznej znajdujace sie na znacznej wysokosci >FL120 i przez to niemajgce wptywu
na zagospodarowanie przestrzenne zostaty pominiete, dot. m.in. stref ALPHA i TANGO, stref zrzutu paliwa,
wojskowych stref tankowania w powietrzu, rejondw wykonywania misji AWACS i innych.

371 pardzo niska — wptyw na granicy zauwazalnosci na ziemi albo niewielkie utrudnienia formalne; niska —
niewielki, nieucigzliwy ruch lotniczy o niskiej intensywnosci i hatasie na ziemi ponizej 50 dB; s$rednia —
intensywny ruch lotniczy odbywajacy sie zazwyczaj na wysokosciach wzglednych ponad 300 m, hatas na ziemi
ponizej 55 dB; wysoka — intensywny ruch lotniczy na wysokosciach wzglednych ponizej 300 m, hatas na ziemi
ponizej 65 dB albo znaczne ograniczenia dla wlotdw statkow powietrznych w zaleznosci
od ich typu/przeznaczenia; bardzo wysoka - intensywny ruch lotniczy na wysoko$ciach wzglednych ponizej
150 m, hatas na ziemi powyzej 65 dB albo catkowity zakaz lotéw z ewentualnym dopuszczeniem wykonywania
operacji lotniczych przez statki powietrzne nie posiadajgce silnikdw.
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Znacznie wiekszg ucigzliwoscig charakteryzujg sie strefy przestrzeni powietrznej
zwigzane z uzytkowaniem dla celéw wojskowych. Wynika to z kilku czynnikdéw, sposréd
ktorych wiodgcym jest poziom hatasu emitowany przez silniki statkdw powietrznych.
Najbardziej ucigzliwe sg strefy, w ktorych uzytkowane sg samoloty bojowe wyposazone
w silniki odrzutowe, gdzie w przypadku niskich lotéw hatas na ziemi moze siega¢ poziomu
100-120 dB. Kolejnym czynnikiem jest okres wykonywania operacji, lotnictwo wojskowe
zasadniczo nie uwzglednia sezonowosci i operuje rownie intensywnie w kazdej porze roku.
Ponadto moze byc¢ szczegdlnie ucigzliwe w godzinach nocnych, gdy lotnictwo powszechne
nie operuje, a na lotnictwo komunikacyjne naktadane sg powazne ograniczenia ze wzgledu
na emitowany hafas. Uzytkowanie wojskowe dotyczy wykonywania lotéw szkolnych
i bojowych niezaleznie od pory doby, co jest szczegdlnie uciazliwe. W trakcie analizy
uzytkowania stref przez lotnictwo wojskowe nalezy bra¢ pod uwage wyposazenie jednostek
lotniczych. Strefy tego samego typu mogg drastycznie rézni¢ sie uciazliwoscig dla otoczenia.
Przyktadowo dla stref TSA lub TRA uzytkowanych przez lotnictwo morskie wyposazone
w lekkie i srednie $migtowce ucigzliwos¢ bedzie niska lub bardzo niska. Analogiczne strefy
wykorzystywane przez eskadre lotnictwa taktycznego wyposazong w dwusilnikowe samoloty
odrzutowe moga w pewnych rejonach cechowac sie $rednig ucigzliwoscia. Najczestrze strefy
uzytkowane dla celéw wojskowych to: Rejony Czasowo Wydzielone (TSA), Rejony Czasowo
Zarezerwowane (TRA), State Korytarze Dolotowe (TFR), Wojskowe Strefy Ruchu
Lotniskowego (MATZ), Wojskowe Strefy Tankowania w Powietrzu (MARA) oraz trasy
wojskowe (MRT). Nalezy w tym miejscu zaznaczy¢, ze strefy TSA i TRA mogg by¢ uzywane
rowniez przez lotnictwo powszechne 372, Strefy o przeznaczeniu wojskowym o zdecydowanie
najwyzszej ucigzliwosci to MRT oraz MATZ. Obie one powigzane sg z ruchem lotniczym
na niskich wysokosciach, a trasy wojskowe sg z definicji dedykowane lotnictwu taktycznemu
wyposazonemu w silniki odrzutowe do lotow na niskich wysokosciach. Czesto
wykorzystywane trasy MRT mogg byé réwnie ucigzliwe dla mieszkancow terendéw
w ich rejonie jak w lokalizacjach na przedtuzeniu osi drdog startowych (w bezposredniej
bliskosci lotniska).

Waznym rodzajem lotnictwa uzytkujgcym strefy przestrzeni powietrznej jest
lotnictwo komunikacyjne. Struktury w przestrzeni powietrznej zaprojektowane dla tego
uzytkownika to: Strefy Kontrolowane Lotnisk (CTR), Rejony Kontrolowane Lotnisk
lub Weztéw Lotnisk (TMA) oraz drogi lotnicze. Uogdlniajgc lotnictwo komunikacyjne

i wynikajgca z jego potrzeb struktura stref na wiekszosci powierzchni kraju cechuje sie

372 \W polskiej przestrzeni powietrznej istniejg struktury TSA i TRA, zaprojektowane w oparciu o potrzeby
lotnictwa powszechnego, np. TSA wykorzystywane gtownie przez Aeroklub Jeleniogdrski, czy TRA
wykorzystywane przez lotnisko w Mielcu. Ponadto z koncepcji wprowadzenia elastycznych elementéw
przestrzeni powietrznej wynika, ze mogg by¢ one wykorzystywane przez réznych uzytkownikéw réznych typow.
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bardzo niskg ucigzliwoscig dla zagospodarowania przestrzennego. Wyjagtkiem od tej zasady
sq oczywiscie strefy zwigzane z wykonywaniem procedur ladowania, odlotéow i procedur
odlotu po nieudanym podejsciu. Przebieg wyzej wymienionych procedur w bezposredniej
bliskosci drdog startowych i na niskich wysokosciach jest gtowng ucigzliwoscig zwigzang
z lotnictwem komunikacyjnym. Lotnictwo komunikacyjne zorientowane jest na osigganie
efektywnosci ekonomicznej, co przektada sie na wysokie putapy operowania statkéw
potrzebnych. W praktyce oznacza to najczesciej przeloty dtugodystansowe na wysokosciach
bezwzglednych w przedziale 9754-12802 metréw (FL 320 — FL 420), a loty na krétszych
dystansach, np. krajowe na wysokosciach do 10000 metréw (FL 330). Najnizsza dopuszczalna
granica wysokosci dla przelotow lotnictwa komunikacyjnego w drogach lotniczych
ze wzgledu na konfiguracje przestrzeni powietrznej to 3048 metréw wysokosci
bezwzglednej. Przy czym nalezy mie¢ na uwadze, ze wysokos¢ taka jest w praktyce osiggana
tylko przejsciowo podczas znizania lub wznoszenia statku powietrznego. Dazy
sie do jak najkrotszego wykonywania operacji zaréwno na niskich putapach jak i z niskimi
predkosciami. Oba te czynniki oznaczajg znaczny wzrost zuzycia paliwa zaréwno z uwagi
na wiekszg gestos¢ powietrza, jak i koniecznos¢ zwiekszenia sity nosnej skrzydta poprzez
wysuniecie slotéw i/lub klap. Z tego wzgledu doktada sie wszelkich staran
do zoptymalizowanego przebiegu procedur lotu, tak aby trasy byty jak najkrotsze oraz aby
mozliwie najkrécej operowaé na niskich wysokosciach. Z tego powodu poza rejonami
lezgcymi bezposrednio w bliskosci lotnisk lotnictwo komunikacyjne cechuje szczegélnie niska
ucigzliwos¢ dla otoczenia. Zupetnie odmiennie nalezy traktowac tereny na przedtuzeniu
osi drég startowych oraz wrejonie lotnisk, w szczegdlnosci poftozone w miejscach
nad ktérymi przebiegajg instrumentalne procedury lgdowania i standardowych tras odlotow

z lotniska.

5.2 Ograniczenia dla lotnictwa ze wzgledu na uzytkowanie terenu i przepisy
wykonywania lotow

Podstawowym ograniczeniem ze wzgledu na uzytkowanie terenu dla lotnictwa jest
istnienie przeszkdd lotniczych. Wptywajg one zaréwno na bezpieczenstwo wykonywania
lotéw, jak i na dopuszczalne wysokosci podczas wykonywania operacji z wykorzystaniem
instrumentalnych procedur lotu. Jako przeszkody lotnicze nalezy rozumiec:

»1. state lub tymczasowe obiekty budowlane oraz obiekty naturalne lub ich czesci,
o wysokosciach przekraczajgcych powierzchnie ograniczajgce (..) w otoczeniu

lotniska;
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2. obiekty budowlane o wysokosci 100 m i wiecej powyzej poziomu otaczajgcego

terenu lub wody (...);

3. obiekty budowlane oraz obiekty naturalne lub ich czesci trudno dostrzegalne
z powietrza (...) oraz inne naziemne obiekty budowlane oraz obiekty naturalne
lub ich czesci, zlokalizowane w strefach dolotu do lotniska iodlotu, szczegdlnie
w terenie pagorkowatym i gorskim, uznane przez Prezesa lub przez wtasciwy organ

nadzoru nad lotnictwem wojskowym za przeszkody lotnicze.” 373,

Wszystkie obiekty bedgce przeszkodami lotniczymi podlegajg zgtoszeniu przez wtasciciela
gruntu, na ktérym sie one znajdujg panstwowym instytucjom 3’4 odpowiadajgcym
za zarzadzanie informacjg dotyczacg przeszkdd. Zgtoszeniu Sitom Zbrojnym RP podlegajg
dodatkowo obiekty budowlane o wysokosci od 50 metrow, nawet jedli
nie sg one przeszkodami lotniczymi. Wszystkie zgtoszenia przeszkdd lotniczych musza
zawiera¢ rozbudowane informacje  3° pozwalajagce na wtasciwe uwzglednienie
ich w publikacjach lotniczych oraz  systemach  wspomagajgcych opracowanie

instrumentalnych procedur lotu.

373 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dn. 25 czerwca 2003 r. w sprawie sposobu zgfaszania
oraz oznakowania przeszkdd lotniczych, Art. 2.

374 Instytucje te okreslone sg jako ,Prezes i wiasciwy organ nadzoru nad lotnictwem wojskowym”, nalezy
to rozumie¢ jako Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego oraz organ wojskowy — Szefostwo Stuzby Ruchu
Lotniczego Sit Zbrojnych RP.

375 7Zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dn. 25 czerwca 2003 r. w sprawie sposobu zgtaszania
oraz oznakowania przeszkdd lotniczych, Art. 10 ust. 2 zgtoszenie powinno zawieraé: dane posiadacza
przeszkody lotniczej, okreslenie rodzaju przeszkody, lokalizacje obiektu okreslong nazwg miejscowosci
oraz za pomocy wspotrzednych w uktadzie WGS - 84, mape z zaznaczeniem przeszkody, wysokos$¢ przeszkody,
wysokos¢ wzniesienia terenu w miejscu zlokalizowania przeszkody, opis zastosowanego oznakowania
dziennego inocnego, terminy ukonczenia budowy przeszkody oraz osiggniecia wysokosci 100 metréw,
informacje dotyczgce tymczasowego i statego oznakowania przeszkodowego.
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Ryc. 33. Liczba przeszkdd lotniczych poza otoczeniem lotnisk w Polsce wg typu, styczer 2018

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie AIP Polska.

W Polsce po roku 2000 odnotowano skokowy wzrost liczby przeszkéd lotniczych.
Dwa gtéwne czynniki, ktore sie do tego przyczynity to wzrost liczby masztéw obstugujgcych
telefonie komérkowg oraz rozwdj energetyki wiatrowej. W Polsce istniato 6464 przeszkdd
lotniczych (stan na styczen 2018 r.). Najliczniejsze z nich to turbiny wiatrowe o wysokosci
ponad 100 metréow, ktérych byto ponad 2,5tys. Obecnie nie odnotowuje sie dalszego
wzrostu liczby przeszkdd tego typu 376. Kolejne najbardziej liczne typy obiektéw sztucznych
stanowigcych przeszkody lotnicze to: maszty, anteny, budynki, kominy oraz linie
energetyczne. W zestawieniu zaskakiwa¢ moze bardzo duza liczba drzew. S3 to obiekty,
ktére w wiekszosci stanowig przeszkody w otoczeniu lotnisk, sg to drzewa na podejsciach

do drog startowych lub na wzniesieniach. W ich przypadku kryterium okreslenia ich jako

376 przyczyn tego stanu rzeczy nalezy upatrywaé w zmianach subsydiowania energetyki odnawialnej oraz
ustawodawstwie dotyczacym odlegtosci wiatrakow od zabudowan i obszaréw chronionych.
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przeszkody lotnicze jest penetracja powierzchni ograniczajacych wysokos¢ zabudowy

w rejonie lotnisk.

Ryc. 34. Liczba przeszkdd lotniczych w otoczeniu lotnisk w Polsce wg typu, styczen 2018

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie AIP Polska.

Nalezy zwrdéci¢ uwage na duze rdznice w proporcjach typow przeszkdd lotniczych
wyznaczonych ze wzgledu na powierzchnie ograniczajgce wysoko$¢ zabudowy w stosunku
do ogdtu przeszkdd lotniczych. Przeszkody w rejonach lotnisk to blisko 2,2 tys. obiektéw,
co odpowiadato 33,86% wszystkich przeszkdd lotniczych. Zuwagi na konstrukcje
powierzchni, przeszkodami lotniczymi stajg sie obiekty, ktére wydajg sie nie mie¢ znaczenia
dla ruchu lotniczego takie jak, sygnalizatory S$wietlne, czy detektory wytadowan
atmosferycznych (czesto o wysokosci zaledwie 2-3 metrow). Jednak wszystkie one sg istotne

dla bezpieczestwa wykonywania operacji lotniczych. Mozna zaobserwowac, ze przeszkody
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lotnicze w otoczeniu lotnisk stanowig znaczng cze$¢ ogdtu przeszkdd dla niektérych typow
obiektow. Dotyczy to przede wszystkim budynkow i drzew, gdzie przeszkody tych typow
w otoczeniu lotnisk stanowig odpowiednio 67,6% i 69,8% wszystkich przeszkdd. Jednak
ze wzgledu na to, ze najwyzsze drzewa w Polsce nie przekraczajg wysokosci 60 m, nalezatoby
przyjac, ze drzewa sklasyfikowane jako przeszkody lotnicze powinny by¢ traktowane jako
przeszkody w otoczeniu lotnisk. Gtéwne skutki istnienia przeszkdd lotniczych z perspektywy
uzytkowania przestrzeni powietrznej to koniecznos¢ zachowania odpowiedniej separacji
pionowej lub poziomej od takich obiektow 377. Statki powietrzne wykonujgce procedury lotu
utrzymujg wysokos¢ uwzgledniajgcg zabezpieczenie pionowe nad przeszkodami, ktére siega
do 300 metréow (w zaleznosci od fazy lotu i metody nawigacji). Dlatego przeszkody lotnicze
wplywajg na gradienty dolotow iodlotéw z lotnisk. W skrajnych przypadkach istnienie
przeszkad lotniczych moze nawet doprowadzi¢ do wytgczenia drogi startowej z wykonywania
na niej procedur lgdowania wedtug przyrzadéw. W praktyce oznacza to jej wytgczenie
z uzytkowania przez lotnictwo komunikacyjne. Przeszkody majg réwniez kluczowe znaczenie
dla lotnictwa powszechnego, gdzie poprawnie oznaczone i opublikowane obiekty tego typu
s czynnikiem wptywajagcym na bezpieczenstwo wykonywania lotédw, szczegdlnie
w warunkach ograniczonej widocznosci. Niestety mozna zaobserwowac bardzo wyrazng
tendencje do ograniczania informacji o przeszkodach. Dzieje sie tak z powodu kosztéw, jakie
to za sobg niesie dla zarzadzajgcych lotniskami. Odpowiadajg oni za pomiary przeszkdd
lotniczych (wykonywane przez geodetdw) w otoczeniu lotnisk i aktualizacje dokumentacji
rejestracyjnej lotniska 378. Jest to szczegdlnie problemem w przypadku lotnisk znajdujgcych
sie w trudnej sytuacji finansowej. Szczupta informacja dotyczaca przeszkdd lotniczych
lub jej brak jest jednym z czynnikdw, ktéry moze bezposrednio przyczyni¢ sie do katastrofy
lub innego niebezpiecznego zdarzenia w ruchu lotniczym.

Poza przeszkodami lotniczymi wazne ograniczenia w uzytkowaniu przestrzeni
powietrznej wynikajg z ogdlnych przepisow wykonywania lotéw. Dotyczg one przekraczania
predkosci dzwieku oraz lotow nad miastami. Ograniczenia dotyczgce osiggania predkosci
dzwieku wprowadzone zostaty ze wzgledu na ucigzliwos¢ wynikajgca z hatasu wytwarzanego
przez naddzwiekowe samoloty wojskowe. Z tego powodu w catej polskiej przestrzeni
powietrznej obowigzuje zakaz przekraczania predkosci dzwieku lub lotu z predkoscig

naddzwiekowg w godzinach 22%- 06%, a poza tymi godzinami wykonywania takich lotéw

377 Loty wykonywane zgodnie z przepisami VFR musza uwzgledniaé¢ 300 metréw separacji wysokosciowej albo
600 metréw separacji poziomej nad przeszkodami lotniczymi w terenie zabudowanym oraz odpowiednio
150 metrow i 150 metrédw nad pozostatymi obszarami. W warunkach nocnych wartosci separacji sg wyzsze
i wynoszg 600 metréw separacji pionowej i 8 km poziomej na obszarach gorskich oraz odpowiednio
300 metréw i 8 km poza tymi obszarami. Patrz: AIP VFR Polska ENR 1.2-2, 24 MAY 2018.

378 przyktad uwzglednienia informacji przeszkodowej w dokumentacji rejestracyjnej lotniska, Zatacznik 1.
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na wysokosci rownej lub nizszej FL340 37°. Wyfaczenia z tych ograniczeri dotyczg lotéw
wojskowych samolotéw z zadaniem bojowym przechwycenia celu w ramach misji systemu
obrony powietrznej (tzw. ALPHA SCRAMBLE) oraz innych lotow wykonywanych w strefach
TRA i D. Biorgc pod uwage liczbe i rozmiary stref TRA i D, zakaz lotow z predkoscia
naddzwiekowg moze by¢ w wielu lokalizacjach ignorowany. Powyzsze wskazuje na wage
systemu zarzadzania przestrzenig powietrzng oraz nieskutecznos¢ przepiséw ogdlnych
dla zapewnienia ochrony przed hatasem wytwarzanym przez samoloty naddzwiekowe.
CzesSciowym rozwigzaniem tego problemu byty w przesziosci strefy ograniczone (R)
wprowadzajgce zakazy przekraczania predkosci diwieku lub lotéw z predkoscia
naddzwiekowq. Zostaty one w Polsce wprowadzone jedynie dla kilku aglomeracji miejskich:
Warszawy, Tréjmiasta, Poznania i Gérnego Slaska. Objeto takimi strefami réwniez inne
obszary o nizszej gestosci zaludnienia tj. rejon Potwyspu Helskiego, Radom - Pionki oraz
okolice miejscowosci Krupski Mtyn. Wszystkie lokalizacje z takim zakazem, niezwigzane
z obszarami miejskimi, miaty swojg geneze w terenach uzytkowanych na potrzeby
sit zbrojnych. W ich przypadku uzasadnieniem nie byt wytwarzany hatas, a jak mozna
domniemywac - bezpieczenstwo obiektéw znajdujgcych sie na ziemi, ktére zabezpieczane
sq za pomocg stref zakazanych (P). W przypadku stref ograniczonych (R) Radom - Pionki oraz
Krupski Mtyn strefy P miescity sie wewnatrz wiekszych stref R. Byto to dodatkowe
zabezpieczenie obiektow w nich sie znajdujacych 38°. Aktualnie strefy typu R wprowadzajgce
ograniczenie predkosci lotdw sg w catosci wycofane.

Najczesciej stosowanymi przez lotnictwo powszechne ograniczeniami wysokosci
wykonywania lotéw sg przepisy ogolne dotyczace lotdw w przestrzeni niekontrolowanej
i nad terenami zabudowanymi. Ograniczenia te nie dotyczg lotnictwa komunikacyjnego,
ktore operuje na wyzszych wysokosciach i znajduje sie nisko nad terenami zabudowanymi
tylko podczas wykonywania startéow i ladowan. Dzieje sie tak dlatego, ze zapisy te nie
dotyczg startéw i lgdowan, lotéw zgodnie z opublikowanymi trasami lotow VFR oraz sytuacji
nadzwyczajnych. Majg one zatem zasadniczo znaczenie dla z lotnictwa powszechnego oraz
wojskowego pod warunkiem wykonywania przez nie lotdw poza wyznaczonymi strefami.
Niestety opublikowane ograniczenia wysokosci wykonywania lotdw zawierajg powazine

381

uchybienia dotyczace sposobu okreslania wysokosci oraz rodzaju napedu statkow

powietrznych3®2, Na potrzeby niniejszej pracy (Tabela 7) dane te zostaty skorygowane.

379 Wysoko$¢ FL340 odpowiada wysokosci bezwzglednej 10363,2 metréw.

380 Dz, U. z dn. 16 czerwca 2010 r., Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dn. 11 czerwca 2010 r. w sprawie
zakazow lub ograniczen lotdw na czas dtuzszy niz 3 miesigce. Art. 3 i 4; AIP Polska, ENR 5.1.

381 7atacznik Nr 3 do Dz. U. z dn. 16 czerwca 2010 r., Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dn. 11 czerwca
2010 r. w sprawie zakazow lub ograniczen lotdw na czas dtuzszy niz 3 miesigce okresla wysokos¢ zakazu lotéw
nad miastami w metrach nad srednim poziomem morza (AMSL). Przyktadowo dla miast o liczbie mieszkaricow
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Tab. 19. Ograniczenia wysokosci wykonywania lotéw ze wzgledu na tereny zabudowane

) Gérna granica ) ) )
Lp. Rodzaj terenu ) ) Rodzaj ograniczenia
ograniczenia
1 . .Obszar n|ezabud_owany, ' 150 m nad poziomem terenu Zakaz wykonvaama lotow statkow
i miasta do 25 tys. mieszkaricow powietrznych
Zakaz wykonywania lotéw smigtowcow
500 m nad poziomem terenu i samolotéow wyposazonych w silniki
) Miasta od 25 do 50 tys. ttokowe
’ mieszkarcow
Zakaz wykonywania lotow statkow
1000 m nad poziomem terenu powietrznych wyposazonych w silniki
inne niz ttokowe
3 Miasta 9d 50 (?01100 tys. 1000 m nad poziomem terenu Zakaz wyl_<onywan|a lotow statkow
mieszkancow powietrznych z napedem
4 Miasta Powyifej ’100 tys. 1500 nad poziomem terenu Zakaz wyl.<onywania lotow statkow
mieszkancow powietrznych z napedem
5 Miasto stoteczne Warszawa 1850 metréw nad poziomem Zakaz wyl_<onywan|a lotow statkow
terenu powietrznych z napedem

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dn. 11 czerwca 2010 r.
w sprawie zakazow lub ograniczen lotéw na czas dtuzszy niz 3 miesigce (Dz. U. z dn. 16 czerwca 2010 r.); AIP
Polska ENR 5.1-2 effective date 07 DEC 2017; opracowanie uwzglednia korekty autora dotyczgce sposobu
okreslania wysokosci i okreslania napedu statkéw powietrznych;

Ograniczenia te majg w praktyce mate znaczenie dla uzytkowania terenu. Rodzaj
lotnictwa, ktérego dotyczg z uwagi na matg moc silnikdw i czestotliwos¢ oraz czas
wykonywania lotow jest mato ucigzliwy. Owszem lotnictwo powszechne moze generowac
dokuczliwy hatas, ale dotyczy to startéw, ladowan oraz lotéw w kregu nadlotniskowym.
W tych fazach lotu powyzsze ograniczenia nie majg zastosowania, stad w opinii autora maja
trzeciorzedne znaczenie ze wzgledu na hatas. Ograniczenia te s3 bardziej istotne

z perspektywy bezpieczenstwa wykonywania lotéw, np. awarii silnika izapewnienia

od 25 do 50 tys. zakaz obowigzuje do wysokosci 500 metréw nad poziomem morza (AMSL). Dla wyzej
potozonych miast takich jak: Zakopane, Nowy Targ, Sanok (czeSciowo) ograniczenie to znajdowatoby sie ponizej
poziomu gruntu, co jest oczywistym btedem. Bfad ten jest powielany przez panstwowy organ zarzadzania
ruchem lotniczym w AIP Polska. Wczesniejsza wersja rozporzadzenia postugiwata sie wysokosciami
nad poziomem gruntu (AGL) co byto rozwigzaniem poprawnym. Kwestia ta byla podnoszona przez Zespédt
Lokalizacji Zagrozen w Lotnictwie Cywilnym, pomimo zidentyfikowania btedu
(http://www.latajmybezpiecznie.org/attachments/ULC AGLczyAMSL.pdf dostep: 13.09.2018) Rozporzadzenie
nie zostato po dzi$ dzier nowelizowane.

382 7atacznik Nr 3 do Dz. U. z dn. 16 czerwca 2010 r., Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dn. 11 czerwca
2010 r. w sprawie zakazow lub ograniczen lotédw na czas dtuzszy niz 3 miesigce okresla 2 typy statkéw
powietrznych, ktdrych dotyczy zakaz lotéw nad miastami o liczbie mieszkancéw od 25 do 50 tys. mieszkancéw.
Nizsze ograniczenie wysokosci dotyczy ,lotow $Smigtowcow i samolotow ttokowych” zas wyzsze ,lotéw statkéw
powietrznych z napedem”. Biorgc pod uwage, ze wyzsze ograniczenie wysokosci ma w zatozeniu chroni¢ przed
hatasem gtosniejszych statkdw powietrznych oraz zapisy w poprzedniej wersji rozporzgdzenia nalezy przyjac,
ze intencjg byto wskazanie na silniki inne niz wczesniej wymienione (tj. ttokowe), czyli np. odrzutowe
i rakietowe. Réwniez ten btad jest powielany przez panstwowy organ zarzadzania ruchem lotniczym
w AIP Polska.
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wysokosci, ktora pozwala na podjecie proby ladowania w terenie przygodnym
(niezabudowanym). Nalezy réwniez nadmieni¢, ze minimalna wysokos¢ lotu statkéw
powietrznych nad obszarami niezabudowanymi i miastami do 25 tys. mieszkancow
wynoszgca 150 m AGL wyznacza jednoczeSnie gorng granice przestrzeni powietrznej
dostepnej dla bezzatogowych statkdw powietrznych. Jest to rozwigzanie majgce na celu
unikniecia kolizji zatogowych statkéw powietrznych z trudno dostrzegalnymi z powietrza

dronami.

5.3 Powierzchnie w przestrzeni powietrznej

Zasadniczym i najczeSciej uwzglednianym przy planowaniu zagospodarowania
przestrzennego, elementem wynikajgcym z uzytkowania przestrzeni powietrznej jest
uwzglednianie Powierzchni Ograniczajgcych Wysoko$¢ Zabudowy (OLS) 38 . Taka
powierzchnia ma istotne znaczenie przede wszystkim w rejonach lotnisk komunikacyjnych
zlokalizowanych w rejonie duzych miast, gdzie z perspektywy inwestorow czesto pozadana
jest znaczna wysokos¢ budynkoéw. Dlatego w komdrkach organizacyjnych wtasciwych
do planowania przestrzennego uzytkowane sg mapy powierzchni OLS, a plany
zagospodarowania przestrzennego w ich granicach sg opiniowane przez panstwowy organ
zarzgdzania ruchem lotniczym 38, Takie rozwigzanie nie wyczerpuje ztozonego problemu,
ktorym jest wptyw powierzchni wynikajgcych z uzytkowania przestrzeni powietrznej
na zagospodarowanie przestrzenne.

Z uwagi na operacje powietrzne wykonywane na lotniskach, w tym przede wszystkim
lotniskach komunikacyjnych 38> w przestrzeni powietrznej wyznacza sie szereg powierzchni,
ktore stanowig ograniczenia zarowno dla statkow powietrznych jak i zagospodarowania
przestrzennego. W duzym uogdlnieniu mozna przyja¢, ze wiekszos¢ z nich stanowi
ograniczenie dla ruchu lotniczego, w tym przede wszystkim procedur podejscia do lagdowania
oraz odlotéw wedtug przyrzadow. W ramach niniejszej rozprawy usystematyzowano takie

powierzchnie (patrz Tab. 20).

383 pla okre$lenia tych samych powierzchni uzywane s3 zamienne dwie nazwy Powierzchnie Ograniczajace
Wysokos¢ Zabudowy (najczesciej na mapach) oraz Powierzchnie Ograniczajgce Przeszkody (najczesciej w aktach
prawnych). W niniejszej pracy stosowana jest pierwsza z wyzej wymienionych.

384 polska Agencja Zeglugi Powietrznej.

38 Bardziej precyzyjnym jest taczenie powierzchni z drogami startowymi, zwtaszcza, ze czesto
ich charakterystyki sg powigzane z klasyfikacjg drogi startowej (nieprzyrzgdowa, z podejSciem precyzyjnym,
z podejsciem nieprecyzyjnym) oraz jej wymiarami.

184



STRUKTURA PRZESTRZENI POWIETRZNE] A ZAGOSPODAROWANIE PRZESTRZENNE

Powierzchnie OLS (Obstacle Limiting Surfaces) 386

OLS jest podstawowa powierzchnig obligatoryjnie uwzgledniang w procesie
planowania przestrzennego. Na podstawie odrebnych przepisow okresla sie przestrzen
wokdt lotniska, sktadajgcg sie z kilku typdéw powierzchni, ktéra powinna byé wolna
od wszelkich przeszkdd lotniczych, w celu zapewnienia bezpieczenstwa wykonywania lotéw.
Dodatkowym powodem zdefiniowania przestrzeni OLS jest zapobieganie powstaniu

przeszkdd, ktére uniemozliwiatyby wykonywanie operacji lotniczych na drodze startowej 3%,

Tab. 20. Powierzchnie w przestrzeni powietrznej w powigzaniu z zagospodarowaniem przestrzennym

Krytycznosc Rodzaj ograniczen
Lp. Nazwa (niska, srednia, (dla zagospodarowania przestrzennego,
wysoka) dla uzytkowania lotniczego)
OLS (Obstacle Limiting Surface)
1. - Powierzchnia Ograniczajaca wysoka dla zagospodarowania przestrzennego
Wysokos¢ Zabudowy
VSS (Visual Segment Surface) . . . . .
5 X Powierzchnia Segmentu wysoka dla uzytkowania lotniczego i zagospodarowania
z Widocznoscia przestrzennego
3. OAS (Obstacle Assessment Surface) Srednia dla uzytkowania lotniczego
- Powierzchnia Analizy Przeszkéd
4, Ilz)ci\snerzchme chronione  procedur Srednia dla uzytkowania lotniczego
OIS (Obstacle Identification Surface)
5. - Powierzchnia Identyfikacyjna niska Dla uzytkowania lotniczego
Przeszkod
6. Sektor Sciezk wznoszenia niska dla uzytkowania lotniczego
(ICAO Type A)
7. OCS (Obstacle Clearance Surface) wysoka dla uzytkowania lotniczego

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Zatacznik 14 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym ,Lotniska” Tom I, Projektowanie i eksploatacja lotnisk, International Civil Aviation Organization 2009;
Doc. 8168 ,Aircraft Operations”, Vol. Ill, Construction of Visual and Instrumental Flight Procedures,
International Civil Aviation Organization 2006; AC 139-21 “Visual segment surface: monitoring requirements
and the reporting of obstacles”, Australian Government Civil Aviation Authority v. 1.0, 2015;
Zatacznik 4 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym “Mapy lotnicze”, International Civil Aviation
Organization 20009.

Powierzchnie OLS s3 uwzglednianie w procesie uzgadniania plandéw
zagospodarowania przestrzennego. Samorzady zawiadamiajg zainteresowane organy

o podjeciu uchwaty w sprawie przystgpienia do opracowania miejscowego planu

38 \W polskich regulacjach sg okreslane jako powierzchnie ograniczajgce przeszkody lotnicze (w aktach
prawnych) albo powierzchnie ograniczajgce wysokos¢ zabudowy (na mapach).

387 7atacznik 14 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym ,Lotniska” Tom |, Projektowanie
i eksploatacja lotnisk, International Civil Aviation Organization 2009, Rozdziat 4.
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zagospodarowania przestrzennego i oczekujg na wnioski do MPZP 388, Zawiadomienia takie
posiadajg w praktyce znacznie szerszg liste adresatéw niz wskazang w Ustawie o planowaniu
i zagospodarowaniu przestrzennym. Dla plandw zagospodarowania w rejonach lotnisk oraz
miejsc posadowienia naziemnych urzgdzen radionawigacyjnych wsréd adresatow
wymieniane sg m.in. Urzad Lotnictwa Cywilnego oraz Polska Agencja Zeglugi Powietrznej.
Dotychczas w odpowiedzi na takie zawiadomienie wskazywano koniecznos¢ wpisania
do miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego ograniczenia wysokosci zabudowy
zgodnego z powierzchniami OLS. Dodatkowo zidentyfikowano jednak problem polegajacy
na tym, ze powierzchnie OLS sg zbyt mato restrykcyjne. Bardzo czesto obiekty, ktére
nie naruszajg powierzchni OLS wyznaczajg minimalne wysokosci w podejsciach do lagdowania
na lotniskach komunikacyjnych. Stagd w pewnych przypadkach 38° przeprowadzane s3 analizy
pozwalajgce okresli¢ dopuszczalng wysokos¢ zabudowy, ktéra nie wptywataby na istniejgce
instrumentalne procedury lotu. W przypadku zaistnienia takiej sytuacji, odpowiedz Polskiej
Agencji Zeglugi Powietrznej moze zawiera¢ wniosek o zastosowanie ograniczen wysokosci
bardziej restrykcyjnych niz wynikajgce z przebiegu powierzchni OLS.

Obowigzujgce przepisy precyzuja szereg parametréow do uwzglednienia przy
definiowaniu powierzchni OLS w zaleznosci od parametréw (powierzchnia i wymiary) oraz
klasyfikacji drogi startowej 3°°. Okreslane sg woéwczas podstawowe parametry takie jak
nachylenie, wysokos¢, dtugos¢ czy promien réznych powierzchni sktadajgcych sie na OLS.
Wyrdznia sie powierzchnie: stozkowg, poziomg wewnetrzng, podejscia wewnetrzng,
podejscia, przejsciowa, przejsciowg wewnetrzng, nieudanego lgdowania 3°1. Zagadnieniem
tym zajmujg sie wyspecjalizowane przedsiebiorstwa geodezyjne, a mapy OLS stanowig
sktadnik dokumentacji rejestracyjnej lotnisk (Zatgcznik 1).

Powierzchnie OLS naktadajg na zarzgdzajgcego lotniskiem szereg obowigzkow, w tym
przede wszystkim dokonywania pomiaréw geodezyjnych w celu dostarczenia rzetelnej
informacji przeszkodowej dla wszystkich obiektéw wystajacych ponad powierzchnie.
Ponadto w zaleznosci od klasyfikacji drogi startowej formutowane sg zalecenia dotyczgce
powstawania nowych obiektéw lub rozbudowy juz istniejgcych (zakazy) oraz jesli to mozliwe

usuwania istniejgcych obiektéw wystajgcych ponad powierzchnie. W zwigzku z faktem,

38 Na podstawie Art. 14, 15 i 17 Ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym (tekst jedn. Dz. U. z 2017 r. poz. 1073 z pdin. zm.) oraz Art. 18 ust. 2 pkt. 5 ustawy z dnia
8 marca 1990 r. o samorzadzie gminnym (Dz. U. 1990 nr 16 poz. 95.

38 przede wszystkim w przypadku miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego dotyczacych
obszaréw na przedtuzeniu osi pasa startowego lub w znacznej bliskosci lotnisk.

3% Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dn. 25 czerwca 2003 r. w sprawie warunkdw, jakie powinny
spetnia¢ obiekty budowalne oraz naturalne w otoczeniu lotniska (Dz. U. 2003 nr 130 poz. 1192).

391 7t0z0n0$¢ powierzchni OLS roénie wraz z klasyfikacjg drogi startowej i jest najwyzsza przy drogach
z podejsciem precyzyjnym. Drogi startowe nizszej klasyfikacji i o mniejszych wymiarach posiadajag mniej
skomplikowane powierzchnie OLS, ktdre nie uwzgledniajg wszystkich wymienionych powierzchni sktadowych.
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Ze wspomniane zapisy s jedynie zaleceniami, z czego wynika pewna swoboda
interpretacyjna po stronie urzednikow, powierzchnie OLS s3 w Polsce bardzo licznie
naruszane. Przyktadowo wedtug stanu na dzien 09.08.2017 publikowane sg nastepujgce
liczby przeszkdd penetrujgcych OLS dla wybranych lotnisk: Poznan tawica — 23 (z czego
2 w podejsciach), Chopina w Warszawie — 100 (zczego 12 w podejsciach), Wroctaw
Strachowice — 30 (z czego 4 w podejsciach).

Typowym jest istnienie w Polsce przeszkdd naruszajacych powierzchnie OLS, ktore
zgodnie z ich charakterystyka powinny by¢ wolne od wszelkich przeszkéd. Publikowane
przeszkody bardzo czesto wptywajg na ograniczenia w wykonywaniu operacji lotniczych
na lotniskach, przy ktérych sg zlokalizowane. Ich wptyw jest zazwyczaj bardziej krytyczny,
gdy umiejscowione sg one na powierzchniach podejscia — w osi drogi startowej. Skutkiem
istnienia przeszkdd wyzszych niz OLS sg wyzsze minima operacyjne w instrumentalnych
procedurach podejscia do lgdowania, co oznacza wyzszg wysokos¢ nad progiem pasa
startowego, do ktorej moze znizy¢ sie statek powietrzny wykonujacy lgdowanie. To skutkuje
czestszymi nieudanymi podejsciami do lgdowania i w konsekwencji ponowng prdoba
lagdowania albo odlotem na lotnisko zapasowe (z lepszymi warunkami metrologicznymi).
Kolejnym skutkiem przeszkdd penetrujgcych OLS mogg byé (bardziej strome) gradienty dla
startéw ilgdowan wykonywanych na danej drodze startowej. Mozna stwierdzic,
ze naruszenia powierzchni OLS skutkujg zmniejszeniem dostepnosci lotniska oraz wzrostem
zuzycia paliwa i zwiekszonym hatasem nad obszarami w rejonach lotnisk (skutek wyzszych

gradientéw wznoszenia i/lub podejs¢ do lgdowania).
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Ryc. 35. Schemat powierzchni OLS wedtug Zatgcznika 14 ICAO

Zrédto: ICAO, Zatacznik 14 do Konwencji o miedzynarodowy lotnictwie cywilnym, Tom 1. Zatacznik

do obwieszczenia nr 3 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dn. 11 stycznia 2019 r. , str. 67.

W najbardziej skrajnym przypadku penetracja powierzchni OLS moze doprowadzié
do zamkniecia lub przebudowy lotniska. Nie jest to przypadek czysto hipotetyczny. Sytuacja
taka miata miejsce w Polsce w latach 50-tych XX wieku, kiedy to bez uwzgledniania przebiegu
powierzchni podejscia do drogi startowej na lotnisku Warszawa Okecie rozpoczeto budowe
Patacu Kultury i Nauki w Warszawie — znajdowat sie on na przedfuzeniu osi nieistniejgcej
wspotczeénie drogi startowej DS-2 (kierunek 03/21)3°2. Budowa tego obiektu wraz
ze zlokalizowaniem wysokiego masztu w Raszynie pod Warszawg na przeciwlegtym kierunku
tej samej drogi startowej, skutkowata koniecznoscia jej zamkniecia i przebudowa lotniska
(wybudowaniem drogi startowej na innym kierunku) 3%,

Powyzsze negatywne skutki dotyczgce operacji lotniczych majg miejsce w przypadku
naruszen powierzchni OLS i nalezy je traktowac jako uzasadnienie dla ich ustanowienia oraz

krytycznosci. Sama jednak powierzchnia powinna by¢ klasyfikowana jako ograniczenie

392 Mikulski M., 1969. Krajowy transport lotniczy w Polsce — Analiza Geograficzno-Ekonomiczna za okres
1922-1964. Krakéw. Praca doktorska.
39 \Wywiad ze specjalista ds. przeszkdd lotniczych w Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej -
Tomaszem Radwankiem 07.08.2017.
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dla zabudowy (a nie lotnictwa) i Zrédto ograniczen wysokosci obiektow ujmowane w planach
zagospodarowania przestrzennego (MPZP).

Nalezy w tym miejscu nadmienié, ze obok powierzchni OLS w rejonie lotnisk istniejg
powierzchnie ograniczajgce zabudowe ze wzgledu na lotnicze urzgdzenia naziemne,
okreslane jako powierzchnie BRA. Powierzchnie te wydzielone sg ze wzgledu na urzadzenia
radionawigacyjne, meteorologiczne i dozorowania (radary). Podobnie jak powierzchnie OLS
powinny by¢ uwzgledniane jako szczegdlne warunki zagospodarowania terenéw w planach
zagospodarowania przestrzennego. Powierzchnie BRA nie oznaczajg bezwzglednego zakazu
bodowy lub rozbudowy obiektéw w okreslonych miejscach i/lub powyzej danej wysokosci,
a jedynie wymuszajg uzgodnienie lokalizacji i wysokosci obiektu z operatorem urzadzen.
Powyzszy obowigzek jest rownoznaczny ze skierowaniem zapytania do Urzedu Lotnictwa
Cywilnego, ktory przed wydaniem decyzji zasiega opinii panstwowego organu zarzadzania
ruchem lotniczym, tj. Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej. Celem tego dziatania jest
unikniecie: szkodliwych interferencji fal wytwarzanych przez te urzadzenia, ograniczenia
ich zasiegu lub wywotanie innych zaktdcen ich pracy. Mogg bowiem mieé negatywny wptyw
na bezpieczenstwo wykonywania operacji lotniczych, np. powodowaé chwilowg utrate
sygnatu naziemnego urzadzenia nawigacyjnego zapewniajgcego dane o dystansie i kacie
Sciezki schodzenia podczas lgdowania.

Powierzchnie BRA majg zrdinicowang charakterystyke w zaleznosci
od urzadzenia, ktdrego poprawne dziatanie majg zabezpieczaé. Warto nadmienic,
Ze przestrzen wolna od zabudowy i przeszkdd jest w pewnych przypadkach czynnikiem

warunkujgcym kategorie pracy danego urzadzenia 3% .

Poza typem urzadzenia
na konfiguracje powierzchni wptyw ma rdéwniez jego orientacja. Jest to parametr
uwzgledniany wytgcznie dla niektdrych typow urzgdzen nawigacyjnych. Upraszczajgc, mozna
przyja¢, ze wyznaczane s3 2typy powierzchni BRA. Pierwsza z nich to powierzchnia
kontrolowana (typowo walec o zadanym promieniu z urzgdzeniem znajdujgcym sie w jego
srodku) siegajgca powierzchni gruntu, w ktérej to uzgodnieniu podlegajg wszystkie nowe
lub powiekszane obiekty. Kolejne powierzchnie okreslane sg jako wewnetrzna i zewnetrzna,
ich ksztatt w wiekszosci wypadkéw odpowiada powierzchni kontrolowanej, lecz ma wiekszy
promien. Bardzo czesto sy to powierzchnie o budowie stozka, rozszerzajgce sie wraz
z wysokoscig. W obszarze obejmowanym przez te powierzchnie uzgodnieniu podlegaja tylko
niektore obiekty, np. przekraczajgce okreslong wysoko$¢ lub okreslonego typu, takie

jak maszty telefonii GSM, czy kominy o duzej Srednicy.

3% Jest tak w przypadku instrumentalnego systemu ladowania (ILS), ktéry dla uzyskania wyiszej precyzji
wymaga m.in. ptaskiego terenu bez urzadzen, ktére mogtyby zaktdcaé jego prace. Wyzsza kategoria ILS pozwala
na lgdowanie statkdw powietrznych w trudniejszych warunkach atmosferycznych i podnosi dostepnosé
lotniska.
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Tab. 21. Granice poziome powierzchni ograniczajgcych zabudowe ze wzgledu na lotnicze urzgdzenia
naziemne wg typu

. . . Dodatkowa
Zasieg Najdalszy zasieg . .
. . . . . powierzchnia
Lp. Typ urzadzenia powierzchni powierzchni .
. . ograniczajaca dla
kontrolowanej zewnetrznej L
turbin wiatrowych
NDB (Non-Directional Beacon) promien 200 promien 1 km .
1. . . . . . . . nie dotyczy
—radiowa pomoc nawigacyjna metréow (powierzchnia stozkowa)
promien 10 km
DVOR/DME (Doppler VHF (powierzchnia ptaska)
Omni-directional . L
2. Range/Distance Measuring promler} 600 _promle_n 3 km - tylko dla pomocy
. metréw (powierzchnia stozkowa) . .
Equipment) nawigacyjnych
— radiowa pomoc nawigacyjna zlokalizowanych
na lotniskach
DME (Distance Measuring
Equipment) kierunkowy wycinek kota o rozwartosci
. prostokatny obszar o L .
3. sktadnik instrumentalnego ok. 85° i promieniu 6,3 km nie dotyczy
. o pow. ok. 0,4 km? . . .
systemu lgdowania ILS (powierzchnia stozkowa)
—radiowa pomoc nawigacyjna
Auto.matyczne systemy promiei 600 promieri 6 km promlien 30 k.m
4, pomiarowe parametréw , . . (powierzchnia
. metréow (powierzchnia ptaska) .
meteorologicznych stozkowa)
wycinek kota o rozwartosci
ILS (Instrumental Landing dwa prostokatne ok. 40° i promle.mu 6,3 km
obszary wraz z wezszym
System) . . s .
5. - svstem radiowvch pomoc o powierzchni (wewnetrznym) wycinkiem nie dotyczy
na\\//vi acvinvch yenp ¥ ok. 0,4 km?i 3,3 kota o rozwartosci ok. 20°
gacyny km?2 i promieniu ok. 6,1 km
(powierzchnie stozkowe)
6. Radary i Rac?ary promler} 500 F_)romler_m 15 k_m nie dotyczy
meteorologiczne metréw (powierzchnia stozkowa)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie serwisu mapowego Rejestru Lotniczych Urzadzert Naziemnych

Urzedu Lotnictwa Cywilnego, http://www.ulc.gov.pl/pl/zegluga-powietrzna/meteorologia-i-informacija-

lotnicza/mapy-online, dostep 15.09.2018

Nieuzgodnione naruszenie powierzchni ograniczajgcych zabudowe ustanowionych

ze wzgledu na lotnicze urzadzenia radionawigacyjne ma przede wszystkim wptyw
na bezpieczenstwo ruchu lotniczego. Moze skutkowac utratg lub zafatszowaniem sygnatu
stuzgcego do nawigacji, dozorowaniem lub zapewnieniem wtasciwej informacji
meteorologicznej. Innym potencjalnym skutkiem naruszenia powierzchni BRA bez zgody
panstwowego organu zarzgdzania ruchem lotniczym moze by¢ degradacja parametrow
urzadzenia. Dobrym przyktadem moze by¢ tu system ILS (Instrument Landing System),
woparciu o ktéry wykonywana jest wiekszo$s¢ operacji lgdowania na lotniskach
komunikacyjnych. System ten pozwala na lgdowanie w trudniejszych warunkach podczas
w zaleznosci od jego kategorii. O znaczeniu kategorii ILS $wiadczy bardzo wysoka
determinacja portow lotniczych dazacych do uzyskania jak najwyzszej kategorii pracy tego

urzadzenia. Pozwala ona bowiem na unikniecie przerw w pracy lotniska w trudnych
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warunkach atmosferycznych ipodnosi bezpieczenstwo operacji lotniczych. Niestety
urzadzenia skfadajace sie na system ILS sg bardzo wrazliwe na zaktdcenia. Problem dotyczy
fal rozgtosni radiowych o ile te operujg na sasiednich czestotliwosciach oraz przede
wszystkim odbi¢ sygnatu od terenu i budynkow. Stagd dobrze rozpoznanym skutkiem
zaktécen w strefach chronionych ILS jest degradacja specyfikacji ILS przyktadowo z kategorii
Il do I. Potencjalnie najbardziej niebezpieczng sytuacjg jest zidentyfikowanie problemu
dotyczgcego jakosci sygnatu przez pilota statku powietrznego podczas wykonywania

ladowania w trudnych warunkach.

Powierzchnia VSS (Visual Segment Surface)

VSS jest powierzchnig uwzgledniang przy projektowaniu instrumentalnych procedur
ladowania na lotniskach kontrolowanych. W praktyce oznacza to, ze znajduje sie ona przed
kazdym progiem drogi startowej na wszystkich polskich lotniskach komunikacyjnych
i wojskowych. Powierzchnia ta ma za zadanie chroni¢ koricowy odcinek podejscia
do ladowania 3%. Zostata ona wprowadzona relatywnie niedawno, obowigzuje od 15 marca
2007 roku i ma zrdéznicowane granice poziome w zaleznosci od typu podejscia jakie
ma chroni¢. Z perspektywy przeszkdd lotniczych witasciwym jest przyjecie powierzchni VSS
o szerszych granicach poziomych. Uproszczenie takie jest uzasadnione, poniewaz
w warunkach polskich powierzchnie VSS o szerszych (podejscia nieprecyzyjne) i wezszych
(podejscia precyzyjne) granicach poziomych funkcjonujg réownolegle w ten sposdb,

ze te 0 mniejszej powierzchni zawsze mieszczg sie w granicach VSS o wiekszym zasiegu 3°°.

3% Nje moze by¢ ona penetrowana. Od tej zasady istniejg $ci$le okre$lone odstepstwa, sg to: przeszkody nizsze
niz 15 metrow wysokosci wzglednej w stosunku do progu pasa startowego, przeszkody
tymczasowe/przemieszczajace sie takie jak kotujacy samolot. Mozliwe jest réwniez przeprowadzenie analizy —
studium aeronautycznego, ktére moze dopuszczaé naruszanie tej powierzchni przez konkretny obiekt w danej
lokalizacji.

3% |CAO Doc. 8168, Procedures of Air Navigation Services, Aircraft operations, Vol Il. Construction of Visual
and Instrument Flight Procedures, 2014. Montreal, edycja 6, str. |-4-5-7, 1-4-5-8
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Ryc. 36. Schemat powierzchni VSS dla podejsé nieprecyzyjnych

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie ICAO Doc. 8168, Procedures of Air Navigation Services, Aircraft
operations, Vol Il. Construction of Visual and Instrument Flight Procedures, Montreal, 2014 edycja 6, str. 1-4-5-7,
1-4-5-8, Figure 1-4-5-6 b).

Naruszenie powierzchni VSS jest niedopuszczalne i wymusza podjecie jednego
z trzech dostepnych dziatan. Pierwszym z nich jest usuniecie lub obnizenie przeszkody.
Drugim rozwigzaniem jest przesuniecie progu drogi startowej, co na ogot oznacza skrocenie
dtugosci drogi startowej dostepnej dla lgdowan. Ostatnim rozwigzaniem jest zmiana
gradientu znizania dla lgdujgcych statkdw powietrznych. W podejsciu tym wykorzystuje
sie wazng ceche powierzchni VSS, czyli zaleznos¢ stopnia jej nachylenia od parametréw
projektowych procedury lotu, ktérg chroni. Pozwala to na uzyskanie bardziej stromej
powierzchni poprzez podniesienie gradientu podejscia do lgdowania. Jest to rozwigzanie,
ktore mozna zaimplementowac¢ na poziomie projektowania instrumentalnych procedur lotu
dla danej drogi startowej. Jego niezaprzeczalng zaletg jest brak koniecznos$ci usuwania
obiektéw lub przesuwania progu drogi startowej. Jednak jest to podejscie, ktédre ma swoje
ograniczenia. Bardziej strome podejscie do lgdowania po przekroczeniu pewnego progu
wymusza stosowanie wiekszych zabezpieczen pionowych nad przeszkodami. W efekcie
dla danej drogi startowej moze dojs¢ do podniesienia wysokosci wzglednej dopuszczalnej
ze wzgledu na przeszkody obowigzujgcej podczas lgdowan. Spada w ten sposéb dostepnosc
lotniska podczas wystepowania niekorzystnych warunkéw atmosferycznych. Nalezy miec
na uwadze, ze gradient znizania w segmencie podejscia koncowego nie moze byé dowolnie

podnoszony i tez ma swoje ograniczenia. Bez istotnych skutkow, takich jak brak mozliwosci
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korzystania z precyzyjnych urzadzen nawigacyjnych mozliwe jest jedynie podnoszenie
gradientu znizania o0 0,5° w stosunku do warto$ci optymalnej wynoszacej 3,0° 3°7. Korzystanie
z precyzyjnych urzadzen nawigacyjnych 3°8 wyklucza podnoszenie gradientu znizania ponad
wartos$¢ optymalng. Podsumowujgc, mozina zauwazyé, Ze penetracje powierzchni VSS
bezposrednio ograniczaja dostepnos¢ lotniska dla operacji lgdowan iuniemozliwiaja
wykorzystywanie  precyzyjnych  technik nawigacji podnoszacych  bezpieczenstwo

wykonywanych operacji 3.

Powierzchnie OAS (Obstacle Assessment Surface)

Powierzchnie OAS sg zdefiniowane w celu ustalenia jakie przeszkody lotnicze nalezy
uwzglednia¢ podczas obliczen dopuszczalnej wysokosci statkdw powietrznych realizujacych
instrumentalne procedury lgdowania. Jest ona okreslana jedynie dla kierunkow drog
startowych, na ktérych zaprojektowane s3 precyzyjne instrumentalne procedury lotu 4.

W Polsce powierzchnie takie byly poczatkowo wyznaczane jedynie dla kierunkow
drég startowych wyposazonych w ILS 491, Obecnie dziatajg 23 takie urzadzenia z reguty
na jednym z kierunkéw drég startowych lotnisk komunikacyjnych iwojskowych 492,
Wraz z rozwojem technik satelitarnych w nawigacji lotniczej powierzchnie OAS zaczety
by¢ wykorzystywane réwniez na kierunkach drég startowych niewyposazonych w ILS.
Wyznacza sie je wszedzie tam, gdzie zaprojektowane sg precyzyjne procedury lgdowania
oparte o nawigacje satelitarng. W Polsce procedury takie wystepujg na obu kierunkach
wszystkich dréog startowych lotnisk komunikacyjnych. Lotniskiem, ktére uzyskato je jako
ostatnie byto Zielona Godra-Babimost, gdzie brakowato takiej procedury na kierunku

zachodnim 493, Po stronie lotnisk wojskowych brak jest powierzchni OAS wyznaczonych

397 Dopuszczalne jest podnoszenie gradientu znizania nawet do wyzszych wartosci dochodzacych do 6.5°,
jednak w takim wypadku mozliwe sg operacyjne tylko niewielkich statkéw powietrznych korzystajgcych
z nieprecyzyjnych procedur. W pewnych okolicznosciach mozna stosowac przepisy dla stromych podejs¢
(przekraczajacych 6.5°), jednak ich wdrozenie i eksploatacja wigze sie z bardzo duzymi utrudnieniami dla linii
lotniczych, ograniczeniami dopuszczonych do ich wykonywania statkéw powietrznych i ich zatdég. Z przyczyn
praktycznych rozwigzania takie stosowane sg w trudnym terenie gorzystym, gdzie zadne inne podejscie
nie moze by¢ stosowane.

398 |SL (Instrument Landing System) Cat Il i Cat Ill.

3% |bidem, str. 1-4-5-7, |-4-5-8, |-4-5-2.

400ICAO Doc. 8168, Procedures of Air Navigation Services, Aircraft operations, Vol Il. Construction of Visual

and Instrument Flight Procedures, 2014. Montreal, edycja 6, str. I-1-1-7.

4011LS (Instrumental Landing System) — system dwdch naziemnych urzadzeri nawigacyjnych umozliwiajgcy
wykonywanie precyzyjnych lgdowan (z prowadzeniem pionowym).

402 Stan na dzien 01.09.2018. Lotniska komunikacyjne bez ILS to: tédz- Lublinek, Radom-Sadkéw, Poznah-tawica
(brak tymczasowy, wymiana urzadzenia na nowsze). Nalezy nadmieni¢, ze znaczna czes¢ ILS na lotniskach
wojskowych nie jest certyfikowana przez Urzad Lotnictwa Cywilnego. Jedynym lotniskiem w Polsce,
gdzie dziatajg 2 ILS jest Warszawa-Okecie.

403 | otnisko Zielona-Gdra Babimost bedzie uzyskato precyzyjng procedure lgdowania na kierunku zachodnim
wiosng roku 2019.
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ze wzgledu na procedury wykorzysujgce nawigacje satelitarng. W sumie w Polsce ze wzgledu
na procedury bazujgce na ILS oraz nawigacje satelitarng wyznaczonych jest 39 powierzchni
OAS.

03 DROGI
STARTOWE]

$CIEZKA PODEJSCIA
DO LADOWANIA

PRGG DROGI
STARTOWE!

Ryc. 37. Schemat powierzchni OAS dla ILS Cat. |

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie ICAO Doc. 8168, Procedures of Air Navigation Services, Aircraft
operations, Vol Il. Construction of Visual and Instrument Flight Procedures, Montreal, 2014 edycja 6,
str. I1-1-1-24, 11-1-1-30.

OAS roznig sie w zaleznosci od parametréw konstrukcyjnych uzytych przy
ich wyznaczaniu. Uwzgledniane s3: kategoria urzadzenia ILS (jesli dotyczy ILS), wymiary
statkdw powietrznych, projektowany gradient odlotu w przypadku nieudanego podejscia
do ladowania, dystans elementéw ILS od progu pasa startowego, projektowana sciezka
schodzenia i parametry ILS. Na podstawie powyzszych obliczane sg granice i nachylenie
kazdej z ptaszczyzn. Powierzchnie OAS majg goérng granice wynoszacg 300 metréow
nad poziomem progu pasa startowego, ktdorego dotyczg. Pomimo wielu zmiennych
wptywajgcych na ich parametry mozina okresli¢ zewnetrzne granice poziome powierzchni
OAS stosowanych w Polsce z marginesem btedu nieprzekraczajgcym 5%. Typowy poczatek
granic tych powierzchni ma miejsce 10,8 km przed progiem drogi startowej i siega odlegtosci
12,9 km za tym samym progiem. OAS w najszerszym miejscu majg szerokos$¢ wynoszacg

6,1 km 494,

404 Obliczenia dla ILS Cat. |, szeroko$¢ statku powietrznego do 65 metréw, gradient wznoszenia po nieudanym
podejsciu 2,5%, Sciezka podejscia o nachyleniu 3°. Wykonano przy wykorzystaniu oprogramowania ICAO,
PANS-OPS OAS, wersja 3.3.
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Powierzchnie OAS w przeciwienstwie do wczesniej omawianych VSS oraz OLS
nie wptywajag w zaden sposodb na ograniczenia dla zagospodarowania przestrzennego.
Sg one jednak bardzo wazinymi pfaszczyznami wykorzystywanymi dla potrzeb lotnictwa,
w tym przede wszystkim komunikacyjnego. Wszelkie naruszenia tych powierzchni wptywaja
na podniesienie minimalnej wysokosci, do ktérej zniza¢é moze sie statek powietrzny
podchodzgc do lgdowania. OAS zbudowane sg na potrzeby podejs¢ precyzyjnych
z prowadzeniem pionowym, pozwalajg one co do zasady na uzyskanie niskich wysokosci
minimalnych w podejsciu do ladowania. S3 one bardzo wazne dla lotnictwa
komunikacyjnego, gdyz pozwalajg na wykonywanie lgdowan w warunkach zamglenia, niskiej
podstawy chmur, czy innych czynnikdw atmosferycznych ograniczajagcych widocznosc.
Z tej perspektywy podejscia takie sg nieodzownym atrybutem wptywajagcym na dostepnosc
lotniska komunikacyjnego. Pozwalajg one na zmniejszenie liczby odejs¢ na lotnisko zapasowe
oraz nieudanych podejs¢ do lgdowania, sg rowniez czynnikiem lokalizacyjnym przy
ustanawianiu sieci potgczen lotnictwa pasazerskiego “%°. Na lotniskach, ktére dysponuja
urzgdzeniami ILS najwyzszej (tj. Ill) kategorii oraz majg korzystng sytuacje z perspektywy
penetracji powierzchni OAS, mozna wykonywac lgdowania przy widocznosci poziomej
wynoszacej zaledwie 75 metrow, a wysokos¢ wzgledna, do ktérej mozna sie znizac
bez widocznosci drogi startowej nie wystepuje. W sytuacji jak powyzsza, czesto mozliwe jest
wykonywanie operacji lgdowan bez przerw ze wzgledu na warunki atmosferyczne przez caty

rok.

Podstawowe powierzchnie chronione procedur lotu

Instrumentalne procedury lotu mozna okresli¢ jako uprzednio zaprojektowane trasy
lotu statku powietrznego. Podstawowym zadaniem procedur lotu jest zapewnienie wiasciwej
nawigacji oraz bezpiecznej wysokosci nad przeszkodami i terenem. Obejmujg one: doloty
do lotniska, podejscia do lgdowania (wraz z odlotem w przypadku nieudanego podejscia)
oraz odloty z lotniska. Instrumentalne procedury lotu rdiniag sie w zaleznosci
od wykorzystywanych sensordw, w uproszczeniu opierajg sie one o naziemne urzadzenia
nawigacyjne (kilka réznych typéw) albo nawigacje satelitarng. Stad typows jest sytuacja,

ze na okre$lonym lotnisku réwnolegle funkcjonuje okoto dwudziestu procedur lotu 406,

405 jersey Airport, Dealing with inclementweather,
http://www.jerseyairport.com/flight/Pages/InclementWeather.aspx dostep: 22.08.2018.

406 | otniskiem, dla ktérego opublikowana jest najwieksza liczba procedur w Polsce jest Warszawa-Okecie
z 58 procedurami. Najdtuzsza z nich (procedura dolotowa do lotniska) ma dtugos¢ 85,8 mil morskich.
Dla typowego lotniska w Polsce zpojedynczg drogg startowa dostepnych jest z reguty pomiedzy
10 a 30 procedur lotu. Stan na 05.09.2018.
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Podczas projektowania instrumentalnych procedur lotu po wyznaczeniu ich tras
konstruowane sg zabezpieczajgce je powierzchnie chronione 4%, Powierzchnie te majg
bardzo zréznicowany przebieg uzalezniony od specyfikacji wykorzystywanego sensora, fazy

498 oraz lokalizacji naziemnych pomocy

lotu, wiatru, parametrow lotu samolotu
nawigacyjnych 4%°, Wyznaczajg one granice obszaru, w ktérym analizowane sg przeszkody
lotnicze oraz uksztattowanie terenu. Wszystkie zidentyfikowane obiekty i wzniesienia wraz
z wlasciwym dla danej fazy lotu zabezpieczeniem pionowym wyznaczajg najnizsza
dopuszczalng wysokos¢ dla statkéw powietrznych. Kolejng rolg wyznaczonych powierzchni
jest okreslenie granic przestrzeni kontrolowanej wyznaczonej dla danego lotniska. Granice
stref TMA i CTR wynikajg z przebiegu granic przestrzeni chronionych instrumentalnych
procedur lotu. S3 one ksztattowane tak, aby unikna¢ kolizji statkdw powietrznych
wykonujgcych procedury lotu z innymi operacjami lotniczymi, najczesciej wykonywanymi
przez lotnictwo powszechne, albo wykonywanymi na innym lotnisku 41°,

Rozmiary powierzchni chronionych instrumentalnych procedur lotu,
sg nieporéwnywalnie wieksze niz wielkos¢ wszystkich pozostatych  powierzchni
wystepujgcych w przestrzeni powietrznej razem wzietych. Nie majg one jednak zadnego
wplywu na zagospodarowanie przestrzenne. Nie sg one nigdzie publikowane. W wiekszosci
wypadkéw sg one dostepne wytgcznie dla projektantéw procedur lotu ispecjalistow
projektujacych struktury w przestrzeni powietrznej. Przebieg tych powierzchni, w tym przede
wszystkim ich wysokos¢ jest bezposrednio zalezna od obiektéw sztucznych oraz
uksztattowania terenu. Pojawienie sie wysokiej przeszkody lotniczej w granicach tych
przestrzeni czesto wymusza zmiany w instrumentalnych procedurach lotu, co jest procesem
bardzo czasochtonnym ikosztowym. Za$ brak informacji o nowych przeszkodach moze
stanowi¢ bezposrednie zagrozenie dla statkow powietrznych realizujgcych wspomniane
instrumentalne procedury lotu. Jest to zatem typ powierzchni w przestrzeni powietrznej,
ktory przektada sie na ograniczenia dla lotnictwa, wynikajace z uzytkowania na ziemi.
W pesymistycznym wariancie zagospodarowanie przestrzenne moze znaczgco utrudnic

starty i lagdowania na lotnisku, skutkujac najczesciej nieoptymalnymi gradientami startéow

407 Jako powierzchnie chronione procedur lotu nalezy traktowaé réwniez powierzchnie OAS, ktére sg odrebnym
typem powierzchni stuzagcym od zabezpieczania koncowego podejscia do lgdowania w oparciu o sensory
precyzyjne.

408 Gtéwne czynniki to: predkos$é, wysoko$é oraz kat pochylenia statku powietrznego w zakrecie.

4097 uwagi na wysoce specjalistyczny i bardzo obszerny opis powyzszego zagadnienia kwestie te nie beda
omawiane w niniejszej rozprawie. ICAO Doc. 8168, Procedures of Air Navigation Services, Aircraft operations,
Vol Il. Construction of Visual and Instrument Flight Procedures, 2014. Montreal, edycja 6.

410 J)ako takie nalezy rozumieé lotnisko, ktére ma zapewniane stuzby ruchu lotniczego przez inny organ,
np. w strefie przeznaczonej dla lotnictwa wojskowego stykajgcej sie z granicami TMA lotniska
komunikacyjnego. W Polsce sytuacja taka wystepuje dla lotnisk: Warszawa-Okecie z Minskiem Mazowieckim,
Poznan-tawica z Krzesinami, Gdansk im. Lecha Watesy z Malborkiem oraz Lublin z Deblinem.
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i lgdowan oraz duzymi wysokosciami wzgledem progu drogi startowej do ktérych moze
sie zniza¢ samolot bez widocznosci drogi startowej. Problemy takie w warunkach polskich
dotyczg niemal wytacznie dystansu okoto 10 mil morskich na przedtuzeniu osi drogi
startowej. Powierzchnie bardziej odlegte od lotniska, atym samym przebiegajgce
na wiekszych wysokos$ciach, sg rzadko modyfikowane ze wzgledu na sytuacje
przeszkodowg #11.

Nalezy zaznaczy¢, ze powierzchnie chronione instrumentalnych procedur lotu, cho¢
nie majg wptywu na state obiekty budowlane sg podstawowym elementem analizowanym
przy wydawaniu uzgodnien dla ulokowania obiektéw tymczasowych w rejonach lotnisk,
najczesciej zurawi budowlanych. W przypadku generowania utrudnien dla startow i lgdowan
oraz wzrostu zagrozenia dla lotnictwa wydaje sie negatywng opinie dla posadowienia
zurawia lub innego obiektu tymczasowego. W praktyce sytuacja taka wystepuje rzadko.
Natomiast ze wzgledu na penetracje powierzchni chronionych procedur lotu, uzgodnienia
dotyczace zgody na posadowienie obiektéw budowlanych sg ograniczane w zakresie czasu
i/lub wysokosci w jakich mogg funkcjonowaé. Naruszenia wyznaczonych powierzchni
chronionych przez zurawie budowlane w wiekszosci wypadkdéw prowadzg do podniesienia
minimdéw instrumentalnych procedur lotu w okresie operowania dzwigu. W rzadkich
przypadkach tylko incydentalnie wstrzymywane sg starty ilgdowania. Obie te sytuacje
wplywaja na ograniczenie dostepnosci lotniska i mogg by¢ one zagrozeniem

dla bezpieczeristwa wykonywanych operacji lotniczych 412,

411 Tak jest w przypadku polskiej przestrzeni powietrznej. W krajach o gérzystym terenie problem ten dotyczy
znacznie odleglejszych od lotniska powierzchni chronionych instrumentalnych procedur lotu.

412 Kwestie te rozstrzyga w Polska Agencja Zeglugi Powietrznej dziataja na podstawie art. 87 pkt. 4 ustawy
Prawo Lotnicze (Dz. U. 2018 poz. 1183 z pdzniejszymi zmianami).
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Ryc. 38. Schemat powierzchni chronionych instrumentalnej procedury podejscia do lgdowania
dla lotniska Poznari-tawica z wykorzystaniem DVOR/DME*® na kierunku 28

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie AIP Polska, AD2 EPPO 6-2-3, 05 JAN 2017 oraz ICAO Doc. 8168,
Procedures of Air Navigation Services, Aircraft operations, Vol Il. Construction of Visual and Instrument Flight
Procedures, Montreal, 2014 edycja 6.

Pomimo braku bezposredniego wptywu przestrzeni chronionych procedur lotu
na obiekty state, ich przebieg oddziatuje na tereny znajdujgce sie pod nimi. Dotyczy gtéwnie
hatasu, spalania paliwa lotniczego oraz lokalizacji stref zrzutu paliwa. Kryteria obowigzujgce
przy projektowaniu tras procedur lotu pozostawiajg bardzo matg przestrzen do modyfikacji
tras lotu w bezposredniej bliskoéci lotniska 4*. Owszem mozliwe jest nieznaczne

podniesienie gradientu znizania, jednak korzysci polegajace na obnizeniu hatasu beda

413 7estaw naziemnych urzadzeri radionawigacyjnych sktadajacy sie z dwéch urzadzen zapewniajgcych
odpowiednio namiar na pomoc nawigacyjng oraz dystans do niej. Urzadzenia tego typu uzytkowano
od lat 50-tych XX wieku i sg wspodtczesnie wycofywane.

414 W przypadku lgdowan chodzi tu o dystans okofo 10 mil morskich przed progiem pasa startowego,
zas w przypadku startow mowa o okoto 3 - 6 milach.
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415 Inne dostepne rozwigzania dajg jeszcze mniejsze

praktycznie niezauwazalne na ziemi
rezultaty, a przy okazji stanowig utrudnienie dla wykonywania operacji lotniczych. Duze
mozliwosci w zakresie ksztattowania przebiegu tras procedur lotu, a tym samym
ich powierzchni chronionych, sg dostepne dla projektantéw w wiekszych odlegtosciach
od lotniska. Gtdwnym ograniczeniem jest wowczas dostepnos¢ przestrzeni powietrzne;j.
Mozliwe jest tam elastyczne podejscie przy projektowaniu, jednak w takiej odlegtosci
od lotniska z uwagi na znacznie wyzsze wysokosci ruch lotniczy nie jest identyfikowany jako
ucigzliwos$é. Rdéwniez strefy oczekiwania samolotéw, gdzie dochodzi do ewentualnego
zrzucania paliwa zlokalizowane sg na wysokosciach, gdzie wedtug producentéw samolotéw
rozproszone paliwo wyparuje, zanim dosiegnie powierzchni ziemi. Pomimo tego faktu
tam, gdzie jest to mozliwe trasy procedur lotu wytyczane sg tak, aby unika¢ obszaréw

o wysokiej gestosci zaludnienia.

Pozostate powierzchnie

W dziatalnosci lotniczej wystepuja takze inne powierzchnie.
S3 one scharakteryzowane ponizej.

Powierzchnia Identyfikacyjna Przeszkdod (Obstacle Identification Surface, OIS)
pod wzgledem granic horyzontalnych jest zblizona do powierzchni chronionych procedur
lotu dlaodlotébw. Nie wprowadza ona zadnych bezposrednich  ograniczen
dla zagospodarowania przestrzennego, a wptywa jedynie na gradient wznoszenia podczas
odlotéw z lotniska. Powierzchnia ta zaczyna sie 5 metréw nad progiem drogi startowej
(zgodnie z kierunkiem startu) i nastepnie wznosi sie zgradientem 2,5%. Powinna
by¢ sprawdzana, co najmniej kazdego roku przez projektanta procedur lotu, dla zapewnienia
odpowiedniego zabezpieczenia pionowego statkdw powietrznych nad przeszkodami.
Podczas projektowania procedur odlotowych zaktada sie koniecznos¢ stosowania gradientu
o 0,8% nad powierzchnig OIS. W przypadku jej penetracji, odloty z lotniska wykonywane

zgodnie z procedurami muszg uwzglednia¢ podwyzszony gradient 416,

415 Ewentualne podniesienie gradientu z przyczyn $rodowiskowych przy podejéciach do lgdowania jest mozliwe
tylko dla niektérych lotnisk i wynosi od 0,2° do 0,5°. Rozwigzanie skutkuje wyzszg wysokoscig samolotu
na poczatku koricowego podejscia do lagdowania o zaledwie 32 metry (przy koncowym podejsciu o dtugosci
5 mil morskich) oraz jedynie o 6,5 metra wyzsza 1 mile przed progiem drogi startowej. Zmiana taka (o 0,2°)
z przyczyn Srodowiskowych zostata przeprowadzona dla lotniska we Frankfurcie nad Menem (EDDF)
i nie przyniosta wymiernych korzysci.

416 |CAO Doc. 8168, Procedures of Air Navigation Services, Aircraft operations, Vol Il. Construction of Visual
and Instrument Flight Procedures 2014. Montreal, edycja 6, str. [-3—2-3.
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powietrznego jako funkcja predkosci wznoszenia dla powietrznego jako funkcja predkosci samolotu
samolotu odrzutowego o predkoesci 400 m/s, masie odrzutowego o predkosci wznoszenia 1000 ft/min, masie
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Ryc. 39. Odczuwalny hatas nad punktem przelotu statku powietrznego w zaleznosci od predkosci
wznoszenia i predkosci

Zrédto: M. UIf, How to satisfy the takeoff noise requirements for a supersonic transport, Deutsche Forschungs
und Versuchsanstaltfuer Luft- and Raumfahrt e.V. Abteilung Turbulenzforschung, str. 4-5
https://core.ac.uk/download/pdf/11141415.pdf dostep 31.08.2018

Z praktycznego punktu widzenia OIS poza wptywem na bezpieczenstwo operacji
lotniczych przektada sie na poziom hatasu generowany przez startujgce statki powietrzne.
Rycina 39 dotyczy predkosci wtasciwych dla odrzutowego lotnictwa wojskowego, jednak
oddaje zaleznos¢ poziomu odczuwalnego hatasu na ziemi od predkosci, a takze od predkosci
wznoszenia statkéw powietrznych dla wszystkich typdéw operacji. Wraz ze wzrostem
gradientu wznoszenia z uwagi na wiekszg wysokos¢ statku powietrznego spada poziom
hatasu na ziemi. Jednak czynnikiem duzo wazniejszym od gradientu wznoszenia
z perspektywy generowanego hatasu jest predkos¢ statku powietrznego. Z tego powodu
penetracje OIS generujace podwyzszony gradient wznoszenia przyczyniajg sie do wzrostu
hatasu. W przypadku, gdy naruszenia powierzchni wymuszajg bardzo wysoki gradient
wznoszenia oznacza to konieczno$¢ wykorzystywania petnej mocy silnikow przez dtuzszy
czas, niz jest to optymalne. Wysokie gradienty, ktére moga wynikaé¢ m.in. z takich penetracji
mogg rowniez ogranicza¢ dostepnos¢ lotniska dla statkdw powietrznych, ktére
nie s w stanie wznosi¢ sie tak stromo 4.

W Polsce naruszenia powierzchni OIS najczesciej nie majg wptywu na gradient

stosowany w procedurach odlotowych z lotnisk komunikacyjnych. Dzieje sie tak, gdyz

417 Dotyczy to gtéwnie samolotdw starej generacji oraz duzych statkdw powietrznych, takich jak A380 i starsze
wersje A330 oraz A340. W przypadku lotnisk z bardzo stromymi gradientami, zaréwno dla startéow
jak i lgdowan, operacje na nich mogg wykonywaé tylko niektdre relatywnie niewielkie statki powietrzne z liczbg
pasazerdw ponizej 100 (patrz London City Airport).
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stosowany jest wyzszy gradient wznoszenia z przyczyn operacyjnych. Najczesciej z uwagi
na ograniczenia dostepnej przestrzeni powietrznej. Innym czynnikiem wptywajgcym
na zmiany gradientu wznoszenia moze by¢ intensywny ruch lotniczy nad terenami gesto
zaludnionymi #'8, Wynika stad, ze powierzchnie OIS nalezy traktowaé jako jeden z trzech
gtéwnych czynnikdw wptywajacych na gradient wznoszenia statkdw powietrznych
w procedurze odlotu. Przy czym nie jest ona publikowana, a jedynie uwzgledniana jako
parametr podczas projektowania instrumentalnych procedur lotu.

Kolejna powierzchnia zwigzana z ruchem lotniczym w rejonie lotnisk to tzw. sektor
Sciezki wznoszenia. Wyznaczany jest jako informacja o przeszkodach na lotniskach regularnie
wykorzystywanych do cywilnych operacji lotniczych o charakterze miedzynarodowym.
Wszystkie przeszkody lotnicze naruszajgce uktad tej powierzchni uznawane s3 jako

podlegajagce publikacji na odpowiedniej mapie z profilem 4%°

. Jest ona przeznaczona
dla operatoréw lotniczych i pilotéw. Informacje na niej zawarte sg wazne z perspektywy
opracowania procedur awaryjnych, takich jak awaria jednego silnika i innych zdarzen
uniemozliwiajgcych uzyskanie wifasciwego profilu wznoszenia. Powierzchnia ta jest
czworokatem, znajdujacym sie pod Sciezkg wznoszenia, rozpoczynajacym sie od konca drogi
startowej #2° i biegngcym do punktu odlegtego o 10 km. Moze by¢ ona kroétsza, jesli w dalszej
odlegtosci nie wystepujg zadne przeszkody. Jej nachylenie to zwykle 1,2%. Szerokosc
powierzchni wynosi 180 m od strony drogi startowej i rozszerza sie ona o czwartg czesc

odlegtosci od jej poczatku az do maksymalnej szerokosci 1800 m 422,

418 przyktadem takiego lotniska jest Londyn Heathrow, gdzie ze wzgledu na hatas dla odlotéw na drodze
startowej 09R do wysokosci 4000 ft nad poziomem morza stosuje sie podwyzszony gradient wznoszenia
5% zamiast 3,3%. Po osiggnieciu wysokosci 4000 ft przywracany jest nominalny, niski gradient wznoszenia.

419 Mapa Przeszkéd Lotniskowych — ICAO TYP A (Ograniczenia Operacyjne), jej typowa skala pozioma to
1:10 000.

420 Alternatywnie moze mieé swdéj poczatek od zabezpieczenia wydtuzonego startu (CWY).

4211CAO, Zatgcznik 4 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, Mapy Lotnicze, wydanie 11,
Lipiec 2009, str. 3-1, 3-2, 3-3.

201



STRUKTURA PRZESTRZENI POWIETRZNE] A ZAGOSPODAROWANIE PRZESTRZENNE

PROG DROGI
STARTOWEJ

Ryc. 40. Powierzchnie zwigzane z odlotami na lotniskach komunikacyjnych z uwzglednieniem
gradientu wznoszenia

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie ICAO Doc. 8168, Procedures of AirNavigation Services, Aircraft
operations, Vol Il. Construction of Visual and Instrument Flight Procedures, Montreal, 2014 edycja 6,
strona |-3-2-3 oraz ICAO, Zatacznik 4 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, Mapy Lotnicze,
wydanie 11, Lipiec 2009, str. 3-1, 3-2, 3-3. Wykorzystano ikone ,,Mountain” by hunotika, thenounproject.com,
Creative Commons.

Wyznaczenie  Sektora  $ciezki wznoszenia nie ma zadnego  wptywu
na zagospodarowanie przestrzenne. Jej wptyw na lotnictwo cywilne jest minimalny. Owszem
informacja o przeszkodach jest podstawg do projektowania instrumentalnych odlotow
i dolotow dla lotniska, lecz jest to proces bazujacy na innych powierzchniach omdéwionych
wczesniej w niniejszej rozprawie. W praktyce informacja ta stuzy zapewnieniu standaryzacji
i doktadnej informacji dotyczacej przeszkdd lotniskowych dla operatoréw lotniczych
na potrzeby opracowania procedur awaryjnych.

Ostatnig wazng powierzchnig jest Obstacle Clearance Surface (OCS). Jest to waska,
nieznacznie rozszerzajgca sie ptaszczyzna biegnaca od progu drogi startowej w kierunku
od lotniska. Ma ona nachylenie powigzane z gradientem znizania podczas koncowego
podejscia do lagdowania. Jest to cecha zbiezna z powierzchnig VSS. Obie powierzchnie
sq podobne. Majg zblizong lokalizacje, kat nachylenia i zabezpieczajg statek powietrzny
w tej samej fazie lotu. Powierzchnia OCS przebiega jednak nieco wyzej w stosunku
do wysokosci progu drogi startowej i ma mniejszy zasieg w pfaszczyznie poziome;j.
Oile jednak penetracje powierzchni VSS s3 w pewnych okolicznosciach dopuszczalne
w przypadku powierzchni OCS takiej mozliwosci nie ma 422, Jest ona bardziej restrykcyjna.
Jest to powierzchnia wyznaczana dopiero od korica roku 2019 i ma krytyczne znaczenie
dla mozliwosci operowania przez statki powietrzne. Jej naruszenie przez przeszkody lotnicze

oznacza wytgczenie danego kierunku drogi startowej zoperacji lotniczych w oparciu

422 1CAO Doc. 8168 vol. Il, wydanie 7, 2020, str. |-4-5-8, 1-4-5-9, I-4-5-19.
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o instrumentalne procedury lotu. Biorgc pod uwage, e starty ilgdowania
na miedzynarodowych lotniskach komunikacyjnych odbywaja sie niemal wytgcznie w oparciu
o takie procedury, penetracja tej powierzchni nawet z jednej strony drogi startowej moze
oznacza¢ olbrzymie problemy organizacyjne i obnizenie przepustowosci lotniska.
Prawdopodobnie bytaby to sytuacja, ktéra w przypadku niemoznosci usuniecia lub obnizenia
przeszkody, drastycznie ograniczytaby mozliwosci rozwoju portu lotniczego. Dla lotniska
z pojedynczg drogg startowg, mogtoby to oznaczac jego wytaczenie z obstugiwania operacji
linii lotniczych 423,

Decyzje o wprowadzeniu powierzchni 0cCs podjeto po incydencie
na niewymienionym z nazwy lotnisku, gdzie zgodnie z obowigzujgcymi regulacjami
przebiegaty poprawnie zaprojektowane instrumentalne procedury lotu. Nad wszystkimi
przeszkodami lotniczymi wyznaczono odpowiednie zabezpieczenie pionowe jednak
nie uwzgledniono typu przeszkody. Byt nig komin, zwigzany prawdopodobnie z instalacja
petrochemiczng, z ktérego okresowo wydobywat sie bardzo wysoki ptomien ognia.
Dochodzito do sytuacji, w ktorej ptomien pojawit sie doktadnie w chwili,
gdy nad nim znajdowat sie lgdujacy samolot pasazerski. Zdarzenie to, zgtoszone przez pilota
stato sie podstawg do wyznaczenia nieprzekraczalnej granicy, ktdérej naruszenie przez
przeszkody lotnicze oznacza zamkniecie drogi startowej dla operacji lotniczych
z wykorzystaniem instrumentalnych procedur lotu %?*. Powierzchnia OCS bedzie zatem
najbardziej krytyczng pfaszczyzng w przestrzeni powietrznej z perspektywy lotnictwa
komunikacyjnego. Nie bedzie ona naruszana, jesli nie bedzie naruszana Powierzchnia
Ograniczajgca Wysokos¢ Zabudowy (OLS). Niestety istnieje wiele obiektéw naruszajgcych
powierzchnie OLS. Nie sg znane autorowi przypadki rozbidrki lub obnizenia budynkéw, ktére
powstaty z naruszeniem dopuszczalnych dla nich wysokosci ze wzgledu na powierzchnie OLS
w Polsce. Nie mozna zatem wykluczy¢ takiej sytuacji ze, na skutek powstania przeszkody
lotniczej nastgpi wytgczenie kierunku drogi startowej z operacji lotnictwa komunikacyjnego.

Uwzgledniajgc ujete powyzej typy powierzchni w przestrzeni powietrznej mozna
zauwazyc¢ wzrost skomplikowania oraz liczby ptaszczyzn majacych wptyw na funkcjonowanie
i rozwaj lotnictwa komunikacyjnego w perspektywie ostatnich 30 lat. Wymieni¢ mozna tutaj
powierzchnie: OAS, ktore pojawity sie wraz z precyzyjnymi technikami nawigacji, rosnaca
liczba przestrzeni chronionych procedur lotu, czy niedawno wprowadzone powierzchnie
OCS. Wszystkie te zmiany wynikajg zarowno z rozwoju lotnictwa komunikacyjnego,

w tym technik nawigacji, jak i szukania rozwigzan podnoszacych bezpieczenstwo

423 |Informacja uzyskana podczas rozmowy z Beat’em Zimmermanem, Przewodniczagcym Panelu
Instrumentalnych Procedur Lotu ICAO, Szwajcaria, 18.05.2018.
424 |bidem.
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z perspektywy zapewnienia zabezpieczenia pionowego nad przeszkodami lotniczymi.
W tym samym  czasie  ptaszczyzny OLS  przektadajgce sie na  ograniczenia
dla zagospodarowania przestrzennego pozostawaty praktycznie niezmienione. Wraz
z rozwojem technik nawigacji na bardziej precyzyjne naruszenia powierzchni OLS staty
sie niewystarczajgce do okreslenia przeszkdd lotniczych majgcych wptyw na lotnictwo
komunikacyjne. Z kolei wysoki poziom skomplikowania przebiegu ptaszczyzn waznych
ze wzgledu na operacje lotnicze oraz ich zalezno$¢ od zmiennych parametrow projektowych
uniemozliwia ich stosowanie w zagospodarowaniu przestrzennym. Niezbedne stato
sie przyjecie innych ptaszczyzn dla identyfikacji i ograniczenia wysokosci obiektow sztucznych
w rejonie lotnisk, ktére zastgpig powierzchnie OLS. Beda one najprawdopodobniej wdrazane
od roku 2024 (Rozdziat 3.5).

5.4 Problematyka hatasu w rejonach lotnisk

W zwigzku ze wzrostem ruchu lotniczego porty lotnicze obstugujg zwiekszajgca
sie liczbe samolotow komunikacyjnych. W konsekwencji problematyka hatasu lotniczego
staje sie narastajgcym problemem na terenach zlokalizowanych w rejonie lotnisk. Wskazuje
sie, ze od roku 1970 na skutek postepu technologicznego, w szczegdlnosci dotyczgcego
silnikow lotniczych, doszto do znacznego, bo wynoszacego az 75% ograniczenia emisji hatasu
generowanego przez samoloty komunikacyjne. Jednoczesnie, pomimo tego, w zwigzku
ze zwiekszeniem intensywnosci ruchu lotniczego emitowany hatas lotniczy wzrdst
siedmiokrotnie 42>, Dlatego w niektérych krajach zagadnienia te odgrywajg fundamentalng
role w planowaniu uzytkowania przestrzeni powietrznej na niskich wysokosciach,
w tym przede wszystkim w projektowaniu przebiegu instrumentalnych procedur lotu. Trend
ten jest szczegdlnie widoczny w krajach wysoko rozwinietych o duzej gestosci zaludnienia
jak, np. Holandia, Niemcy i Wielka Brytania. W niektorych przypadkach z powodu
nadmiernego hatasu na porty lotnicze, np. London Heathrow, Sydney Kingsford-Smith 42,
czy Warszawa Okecie naktadane sg ograniczenia, ktdre wptywajg na liczbe dopuszczalnych
operacji.

Poziom hatasu powstajgcego jako efekt operacji lotniczych w rejonie lotnisk zalezy

od szeregu czynnikdw, sposréd ktdrych najistotniejszymi sg:

425 stimac I., Vidovic A., Soric V., Implementation of continuous descent approach at Zagreb airport, str. 3.

426 Black D., Black J., Issarayangyun T., Samuels S., 2007. Aircraft noise exposure and resident’s stress
and hypertension: A public health perspective for airport environmental management, Journal of Air Transport
Management, vol. 13, nr 5, str. 264-276.
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e liczba wykonywanych startéw i lgdowan;

e typ statkdw powietrznych operujacy na danym lotnisku;

e przebieg instrumentalnych procedur lotu (trasy i profile lotu);

e wykorzystanie drog startowych (dot. lotnisk z wieloma drogami startowymi);

e ograniczenia obowigzujgce na lotnisku (dot. godzin operacji i dopuszczonych typéw
statkdow powietrznych);

e warunki meteorologiczne.

Wyrdznia sie 3 gtdéwne zrodta hatasu lotniczego, s to: hatas aerodynamiczny, hatas
napedu oraz hatasy pochodzenia mechanicznego. Aerodynamiczne pochodzenie dzwiekow
powstaje na skutek przeptywu powietrzna wokdt konstrukcji statku powietrznego,
w tym przede wszystkim jego skrzydet. Hatas o tej genezie wyraznie zwieksza sie podczas
wykonywania startow i lgdowan. Wéwczas w statoptatach, w celu umozliwienia lotu z nizszg
predkoscig zmieniana jest konfiguracja/mechanika skrzydet w taki sposéb, aby zwiekszy¢ site
nos$na. Hatas napedu wynika zasadniczo z wielkosci i poziomu obrotéw wykorzystywanych
silnikéw, ale rowniez z dzwiekdw powstajagcych w systemach pomocniczych zespotu
napedowego, takich jak pompy i kompresory. Pozostate hatasy pochodzenia mechanicznego
powigzane s3 z dziataniem systemdw podwozia, skrzydet, zasilania itp. 4?’. Doswiadczenie
potwierdza, Ze najbardziej dokuczliwy jest hatas napedu. DZwieki generowane przez
oddziatywania aerodynamiczne i pozostate hatasy pochodzenia mechanicznego sg znacznie
cichsze od hatasu generowanego przez naped. Sg one bardzo istotne z perspektywy poziomu
gtosnosci na pokfadzie statkdw powietrznych, lecz nie majg znaczenia dla poziomu hatasu
odczuwanego na powierzchni ziemi stad w dalszej cze$ci pracy s3 pominiete.

Podstawowymi sktadowymi majgcymi wptyw na odczuwalny hatas napedu statku
powietrznego sg: liczba i wielkos¢ silnikdw, wysokos¢ wzgledem poziomu terenu oraz faza
lotu. Najgtosniejsze sg statki powietrzne dysponujgce najwiekszg mocg, ktéra moze wynikac
z wiekszej liczby silnikdw. Przy czym znaczenie ma tu réwniez typ silnikow. Rozrézniamy
3 podstawowe typy silnikow lotniczych tj. ttokowe, turbosmigtowe oraz odrzutowe w wielu
réznych wariantach. W perspektywie najblizszych lat prawdopodobnie nalezato bedzie
uwzglednia¢ réwniez silniki elektryczne. Sposrod wymienionych (dla samolotéw tej samej
wielkosci) najwiekszy zasieg oddziatywania hatasowego na powierzchni ziemi majg statki
powietrzne wyposazone w silniki turbosmigtowe. Dlatego przy analizie oddziatywania
hatasowego na tereny w rejonach lotnisk w pierwszej kolejnosci nalezy uwzgledni¢ typy

statkdw powietrznych z uwzglednieniem rodzaju napedu i liczby silnikow.

427 Ramasamy S., Sabatini R., Gardi A. 2017. Aircraft Noise Modelling and Trajectory
Optimalisation for Reduced Environmental Impacts at Major Australian Airports, Konferencja Pracitcal
Responses to Climate Change Convention, str. 3.
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Duze, szerokokadtubowe samoloty, w szczegdlnosci wyposazone w 4 silniki generuja
hatas o okoto 6 dBA wyzszy od najczesciej wykorzystywanych na lotniskach
miedzynarodowych samolotow waskokadtubowych z 2 silnikami. Biorgc pod uwage,
ze wzrost hatasu o 10 dBA oznacza jego podwojenie jest to wartos¢ bardzo znaczaca.

Tab. 22. Poziom hatasu generowany przez lgdujgce samoloty pasazerskie podczas koncowej fazy
podejscia do lgdowania

Pomiar hatasu na powierzchni
ziemi w odlegtosci 5.12 NM
od progu drogi startowej
Typ statku Kategoria statku S, éciez izania 3°
Lp. YP g‘ Wiaale] s przy sciezce znizania 3°,
powietrznego powietrznego wysokoé¢ 511.9 m AGL
SEme(dBA) g2 SELmax (dBA)

1. pirbus A3g0 | Cdrzutowy szerokokadfubowy RR Trent 900 85.4 89.7
— 4 silniki

2. | Boeing747-a00 | Odrzutowy szerokokadiubowy RR RB211 85.9 90.8
— 4 silniki

. odrzutowy
3. Boeing 777-200 szerokokadtubowy— 2 silniki GE GE90 80.7 87.3
Boeing 787 800- odrzutowy

4. 900 szerokokadtubowy- 2 silniki RR Trent 1000 80.6 86.9

5. Airbus 321 odrzutowy waskokadiubowy- IAE-V2500 77.9 84.7
2 silniki

6. Airbus 320 odrzutowy waskokadiubowy- CFM-56 79.2 85.6
2 silniki

7. Airbus 319 odrzutowy ;’Zﬁgﬁjad{“bowy_ IAE-V2500 77.6 83.4

Zrédto: London Heathrow Airport Limited, 3.2° Slightly Steeper Approach Trial Report, Aug 2016,
str.53,https://www.heathrow.com/file_source/HeathrowNoise/Static/Heathrow_Slightly Steeper_Approach T
rial_Report.pdf, dostep25.10.2019

Dla emisji hatasu zasadnicze znaczenie ma réwniez faza lotu statku powietrznego
na niskich wysokosciach. W rejonie lotnisk, na niskich wysokosciach, samoloty
komunikacyjne wykonujg operacje podejs¢ do lodowania, odlotow oraz odlotow
po nieudanym podejsciu do lgdowania. Te ostatnie wystepujg rzadko i z perspektywy
oddziatywania hatasu na tereny zabudowane majg pomijalne znaczenie. Samolot wykonujgcy
podejscie do lgdowania znajduje sie w fazie znizania i nie wykorzystuje znacznej mocy
silnikéw, takiej jaka bytaby niezbedna do utrzymania wysokosci. Dodatkowo lot odbywa

sie z niskg predkoscig, ktéra jest redukowana wraz ze zblizaniem sie do progu drogi

428 SEL (Sound Exposrue Level) — poziom ekspozycyjny dzwieku, dawka hatasu jako wartoé¢ usredniona -
energetycznie odniesiona do 1 sekundy.
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startowej. Jest to sytuacja odmienna od odlotéw, podczas ktorych samolot wykorzystuje
wiekszos¢ z dostepnej mocy silnikdw. Jest on dodatkowo ciezszy z uwagi na paliwo
niezbedne do wykonania zaplanowanej trasy. Dlatego przy analizowaniu ruchu lotniczego
w rejonach lotnisk, nalezy uwzgledni¢ rozktad kierunkdow uwzglednianych dla podejs¢
do ladowania oraz odlotéw. Te drugie, sg bardziej krytyczne ze wzgleddéw hatasowych.

Dodatkowym czynnikiem wptywajgcym na réznice poziomu hatasu podczas startow
i lgdowan sg stosowane gradienty profilu lotu. Typowy gradient znizania wynosi 5,24%,
podczas, gdy dla wznoszenia w wiekszosci przypadkéw w Polsce stosuje sie gradient
mieszczacy sie w przedziale 6 - 7%. W zwigzku z powyzszym podczas odlotu po starcie statek
powietrzny znajduje sie wyzej w stosunku do progu drogi startowej niz przy tych samych
odlegtosciach od progu podczas lgdowania.

W Polsce z uwagi na brak duzych portéw przesiadkowych o znaczeniu
kontynentalnym, brak jest lotnisk z duzym udziatem operacji lotniczych samolotéw
szerokokadtubowych, w tym najgtosniejszych statkdw powietrznych wyposazonych
w 4 silniki. Rozwdj nowych technologii i wiekszy nacisk na efektywnos$¢ kosztowg skutkuje
wzrostem udziatu samolotéw dwusilnikowych we flotach samolotéw szerokokadtubowych
przewoznikow lotniczych. Trend ten jest tak silny, ze produkcja samolotéw wyposazonych
w cztery silniki jest obecnie wygaszona (wczesniej niz pierwotnie zaktadano) i brak jest
kolejnych modeli samolotéw tego typu planowanych do wdrozenia do produkcji
w najblizszych latach. Jest to proces, ktéry wptywa na redukcje hatasu generowanego przez
statki powietrzne s$rednio o 3 - 5 dBA dla pojedynczego przelotu. Dzieje sie tak jednak
kosztem wiekszej liczby operacji powietrznych w celu obstuzenia tej samej liczby pasazerow
wiekszg liczbg samolotow. Pomimo tego faktu proces ten w opinii autora nalezy uznac

za korzystny pod katem problematyki hatasu w rejonach lotnisk.
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Ryc. 41. Udziat procentowy typdéw statkdw powietrznych w operacjach wykonywanych na lotnisku
Warszawa Okecie w okresie 1.07-30.09.2019

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie operacji rejestrowanych dla lotniska EPWA przez
www.flightradar24.com

Podejmujgc tematyke hatasu lotniczego nalezy jako czesciowo oddzielne zagadnienie
uwzgledni¢ hatas generowany na lotniskach wojskowych. Lotniska wojskowe najczesciej
lokalizowane s3, w przeciwieAstwie do lotnisk komunikacyjnych, w znacznej odlegtosci
od duzych o$rodkéw miejskich 42°i rzadko sg identyfikowane jako problematyczne z uwagi
na generowany hatas #3°. Obstuguja one statki powietrzne innego typu niz lotnictwo cywilne
i cechuje je inna forma uzytkowania — oba te czynniki skutkujg znacznym wzrostem
ucigzliwosci pod wzgledem hatasu. Wojskowe samoloty transportowe majg pod tym katem
charakterystyke zblizong do cywilnych statkdw powietrznych. Nie dotyczy to wojskowych
samolotéow bojowych wyposazonych w silniki odrzutowe. Przy ich projektowaniu nie
uwzglednia sie priorytetu dla ograniczonej emisji hatasu czy zuzycia paliwa. W efekcie
odrzutowy samolot bojowy (przyktadowo uzytkowane w Polsce F-16 C/D z silnikami PW229)
podczas podejscia do lgdowania w odlegtosci 4.4 NM przed progiem drogi startowej jest
o ok. 20 dBA gtosniejszy od waskokadtubowego samolotu komunikacyjnego wyposazonego
w 2 silniki. W przypadku najnowszych samolotéw takich jak F-35A wzrost poziomu hatasu

wzgledem lotnictwa komunikacyjnego wynosi ok. 6 dBA.

429 patrz lotniska wojskowe w: Mirostawcu, Swidwinie, Powidzu, tasku, Minsku Mazowieckim, Deblinie, teczycy
czy Pruszczu Gdanskim.
430 Wyjatkiem w Polsce jest lotnisko wojskowe Poznai-Krzesiny.
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Lotnictwo wojskowe cechuje ponadto inny sposéb uzytkowania lotnisk z perspektywy
czasu prowadzenia operacji lotniczych. Czes¢ aktywnosci lotniczej prowadzona jest
w godzinach nocnych, w ktorych lotniska komunikacyjne najczesciej nie sg uzytkowane
ze wzgledu na ograniczenia Srodowiskowe. Co dodatkowo powieksza ucigzliwos¢ hatasu
lotniczego dla mieszkancéw terendw znajdujgcych sie w osi drég startowych takich lotnisk.
Lotniska cywilne, ktdre prowadzg operacje powietrzne w trybie ciggtym, bez przerw
na godziny nocne, sg rzadkoscig. Jest to cecha weztowych portéw lotniczych, ze znacznym
udziatem ruchu pasazerskiego o charakterze przesiadkowym. Problem ten wspotczesnie
nie wystepuje na zadnym polskim lotnisku komunikacyjnym. Nalezy jednak zauwazy¢,
ze ten rodzaj obstugiwanego ruchu pasazerskiego planowany jest dla Centralnego Portu

Komunikacyjnego budowanego w Baranowie pod Warszawa.

Tab. 23. Poziom hatasu generowany wybrane samoloty wojskowe

Pomiar hatasu na powierzchni ziemi podczas | Pomiar hatasu na powierzchni
lagdowania w odlegtosci ziemi przy przelocie na
L Typ statku 4.42 NM od progu drogi startowej, wysokos¢ wysokosci 609.6 m AGL,
P- powietrznego 441.96 m AGL, wypuszczone podwozie schowane podwozie
Lmax(d BA) Lmax(d BA)
1. F-35A 89 79
2. | F-16C/D (PW220) 79 75
3. | F-16 C/D (PW229) 103 89
4, F-35B 87 77
5. F/A-18 C/D 97 81
6. F/A-18 E/F 104 91

Zrédto: Pratt & Whitney,F135 Engine Fast Facts,
http://newsroom.pw.utc.com/download/me_f135_engine_noise_fastfacts.pdf, dostep: 04.11.2019.

Dla istniejgcych lotnisk mozliwe jest stosowanie szeregu metod redukcji hatasu. Majg
one jednak drugorzedne znaczenie wzgledem lokalizacji drogi startowej. Zadne metody
nie s3 w stanie skutecznie rozwigzaé¢ duzych probleméw hatasowych, jesli te wystepuja
w obszarach znajdujgcych sie wzdtuz osi drog startowych w odlegtosci mniejszej
niz 10 mil morskich od progu drogi startowej “3%. Jednoznacznie wskazuje to na wage analiz
hatasowych przed zlokalizowaniem drég startowych iwybraniem lokalizacji dla nowych

lotnisk oraz ograniczone mozliwosci rozwigzywania problemoéw lotnisk juz istniejgcych.

41 potyczy lotnisk komunikacyjnych i wojskowych oraz innych, gdzie podejécia do ladowania wykonywane sg
w oparciu o instrumentalne procedury lotu. Standardowo wymagaja one okoto 10NM lotu po prostej zgodnie
z osig drogi startowej przed lgdowaniem. Wartos¢ ta bywa znacznie dtuzsza dla duzych, miedzynarodowych
lotnisk komunikacyjnych (np. 14NM) albo mniejsza dla matych, regionalnych portéw lotniczych (np. 6-7NM).
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Nalezy mie¢ rowniez na uwadze, ze optymalizacja hatasowa nie wspotgra z redukcjg innych
emisji Srodowiskowych. Ograniczanie hatasu lotniczego wydtuza czasy lotu, zwieksza zuzycie
paliwa, a tym samym przyczynia sie do wiekszych emisji dwutlenku wegla %32, Wptywa
ona rowniez negatywnie na ekonomike prowadzenia operacji lotniczych i przepustowosc
lotnisk.

Metody redukcji hatasu lotniczego s dobrze opisane i powszechnie stosowane
m.in. w krajach Europy Zachodniej, USA i Australii. Pomimo ze niektdore techniki
sg jednoznacznie okred$lone to trudno mowi¢ o kompleksowych, uniwersalnych
rozwigzaniach w tym zakresie #33. Wynika to z unikalnej charakterystyki kazdego lotnisk
i obszaréw o duzej gestosci zaludnienia w jego rejonie *34. W efekcie kazde lotnisko wymaga
stosowania indywidualnych rozwigzan. W warunkach polskich ich stosowanie jest
w powijakach, a wiekszos¢ z ujetych ponizej metod nie jest uwzgledniana. Wynika to z faktu,
ze za hatas w rejonie lotnisk odpowiadajg wyfacznie porty lotnicze i typowo nie dysponujg
one odpowiednim zapleczem ani narzedziami do redukcji hatasu. Dobrym przyktadem jest
projektowanie procedur lotu #3°, ktdre realizowane jest przez dostawce ustug nawigacyjnych
(nieodpowiadajacego za hatas lotniczy). Dla podmiotu tego priorytetem s3 kwestie
operacyjne, przepustowos¢ i bezpieczenstwo prowadzenia operacje lotniczych, ale kwestie
hatasowe juz nie. Z kolei lotniska nie dysponujg wtasnymi kompetencjami w tym zakresie.

Dziatania zmierzajgce do redukcji hatasu w rejonach lotnisk sg czasochtonne i wymagaja
zaangazowania wielu réinych podmiotéw. Obok zarzgdzajgcego lotniskiem kluczowymi
partnerami sy dostawcy ustug nawigacyjnych, linie lotnicze oraz dostawcy instrumentalnych
procedur lotu. Dziatania takie muszg odbywac sie na wielu ptaszczyznach i wymagaja
od zarzadzajgcych lotniskami bardzo wyspecjalizowanego personelu przygotowanego

do realizacji takich zadan.

432 Ramasamy S., Sabatini R., Gardi A., Aircraft Noise Optimisation for Reduced Environmental Impacts at Major
Australian Airports, prezentacja School of Aerospace, Mechnical and Manufacturing Engineering, RMIT
University, Melbourne, Australia.

433 1CAO Doc. 9829, Guidance on the Balanced Approach to Aircraft Noise Management jedynie identyfikuje
zagadnienia i opisuje je w sposéb ogdlny, dodatkowo zawiera analizy przypadkow kilkunastu lotnisk.

434 Unikalne cechy, ktére mogg mie¢ wptyw na zarzadzanie hatasem to m.in.: uktad wiatréw, parametry drog
startowych, uktad drdg startowych przy lotniskach z wieloma drogami, dostepna przestrzeh powietrzna,
istniejgce ograniczenia srodowiskowe, obowigzujgce mechanizmy ekonomiczne.

435 tj. dolotéw, odlotéw, odlotéw po nieudanym podejsciu oraz podejéé do ladowania.
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Tab. 24. Podmioty majgce wptyw na redukcje hatasu lotniczego

Typ podmiotu Potencjalny wptyw na redukcje hatasu lotniczego

Linie lotnicze majg indywidualng polityke eksploatacji statkdw powietrznych
dotyczacg m.in. stosowanych predkosci, gradientdw wznoszenia, technik znizania.
Wynikajg one najczesciej z kontroli kosztéw zuzycia paliwa ieksploatacji silnikow.
W zaleznosci od ich modelu biznesowego stosujg samoloty z rézng charakterystyka
w zakresie emisji hatasu.

Operatorzy lotniczy
/ Linie lotnicze

Odpowiedzialni za hatas w rejonie lotniska. Majg wptyw na inne podmioty
zapewniajgce ustugi lub prowadzgce dziatania w rejonie lotniska. Bezposrednio

Zarzadzajac
Io::iszkajr?wiy prowadzg dziatania majace wptyw na hatas lotniczy na terenie lotniska (lokalizacja
miejsc postojowych, przebieg drég kotowania). Odpowiadajg za wprowadzanie
ograniczen dotyczacych m.in. czasu wykonywania operacji.
Producenci . . . . . . -
, Rozwijajg rozwigzania techniczne pozwalajgce na  wytwarzanie silnikdw
samolotéw

, . lub konstrukcje statkdw powietrznych, ktére emitujg mniejszy hatas.
i silnikéw lotniczych ! ukae W powietrzny Ituja mniejszy

Dostawcy
instrumentalnych
procedur lotu

Moga opracowywac instrumentalne procedury lotu, ktére w miare mozliwosci omijaja
obszary gesto zaludnione, stosujg wyzszy putap lotu lub nizsze predkosci.

Centra szkolenia Odpowiadajg za wyszkolenie pilotow w zakresie techniki pilotazu uwzgledniajgce
lotniczego procedury antyhatasowe.

Odpowiadajg za omijanie obszaréw wrazliwych hatasowo (jesli je wyznaczono)

Dostawcy ustug podczas wektorowania. Mogg stosowaé procedury antyhatasowe lub umozliwiaé
nawigacyjnych / stosowanie technik pilotazu redukujgcych hatas lotniczy. Przyktadem takich dziatan
stuzby kontroli moze by¢ dopuszczanie wektorowania samolotow tylko powyzej okreslonej

ruchu lotniczego wysokosci, w sytuacji, gdy ponizej operacje wykonywane sg z wykorzystaniem
procedur lotu zaprojektowanych z uwzglednieniem symulacji hatasowych.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie prezentacji Walter Neri Noise Abadement, slajd 3.

Metody redukcji hatasu uwzgledniono w Zatgczniku 10.

5.4.1 Halas lotniczy a uzytkowanie terenu

Wozrost liczby operacji wykonywanych przez lotnictwo, w tym w pierwszej kolejnosci
lotnictwo komunikacyjne, skutkuje zwiekszong ucigzliwoscig lotnictwa dla mieszkancow
terendw w rejonie lotnisk. Problem ten bedzie w przysztosci narastat inalezy przyjac
za pewne, ze bedzie on w przyszfosci podstawowym czynnikiem wptywajgcym na organizacje

ruchu lotniczego w tym projektowanie przebiegu instrumentalnych procedur lotu. Juz teraz
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stanowi on bariere w rozwoju lotnisk, wptywa na ich wyniki ekonomiczne lub ogranicza
wykonywanie operacji lotniczych w godzinach nocnych 43,

Wymagania akustyczne dotyczace hatasu generowanego przez operacje lotnicze
okres$lone sa w Rozporzadzeniu Srodowiska z dnia 14.06.2007 r. w sprawie dopuszczalnych
poziomoéw hatasu w srodowisku (Dz. U. z 2014 r. poz. 112). Wskazane tam poziomy hatasu
sq wiasciwe do ustalania i kontroli warunkéw korzystania ze srodowiska (wskazniki Laeqp,
Laegn) Oraz prowadzenia dtugookresowej polityki w zakresie ochrony przed hatasem
(wskazniki Lown, Ln). Okreslone tam wymagania nie mogg zosta¢ przekroczone poza terenem
lotniska, do ktdrego zarzadzajacy nim posiada tytut prawny *¥’. W praktyce emisja hatasu
na aktywnie uzytkowanym lotnisku komunikacyjnym osigga poziomy, ktére uniemozliwiaja
utrzymanie tych norm. Zgodnie z regulacjami wynikajgcymi z Prawa ochrony $rodowiska 438
jezeli z oceny oddziatywania na Srodowisko, analizy porealizacyjnej albo z przegladu
ekologicznego, wynika, ze pomimo zastosowania dostepnych rozwigzan nie mozna
dotrzymaé standardow jakosci Srodowiska, poza terenem lotniska tworzy sie obszar
ograniczonego uzytkowania. Kwestig otwartg jest podejscie do stosowania dostepnych
rozwigzan, ktore miatyby by¢ stosowane w celu zachowania norm hatasowych w rejonie
lotniska. Biorgc pod uwage lokalizacje terendw na ktérych przekraczane sg normy akustyczne
w stosunku do umiejscowienia drdg startowych zadne znane rozwigzania technologiczne
ani organizacyjne nie s3 w stanie doprowadzi¢ do sytuacji, w ktérej normy akustyczne
nie bytyby przekraczane. Wyznaczone obszary ograniczonego uzytkowania petnig kilka
waznych funkcji. W pierwszej kolejnosci ustanowienie go umozliwia kierowanie roszczen
osobom narazonym na ponadnormatywne oddziatywanie akustyczne lotniska. Najczesciej
oznacza to zadanie odszkodowan lub doptat do modernizacji akustycznej budynkdéw
wiascicieli nieruchomosci znajdujgcych sie w takich obszarach. W drugiej kolejnosci
wyznaczenie takich obszaréw moze byc¢ traktowane jako podstawa do wprowadzenia zmian
w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego, zapobieganiu przeznaczania
terendéw pod obiekty wymagajgce zachowania norm akustycznych. Pozwalajg one zatem
na redukcje konfliktéw pomiedzy uzytkowaniem lotniczym a zagospodarowaniem

przestrzennym 43,

436 Obok braku zabezpieczenia gruntéw na potrzeby budowy kolejnej réwnolegtej drogi startowej jest to jeden
z gtéwnych czynnikéw, z powodu ktorych nie byt mozliwy dalszy rozwéj lotniska Warszawa-Chopina. Konieczna
byta decyzja o zlokalizowaniu nowego lotniska centralnego poza Warszawa.

437 Ustawa Prawo Ochrony Srodowiska z dn. 27.04.2001 r. art. 174 (Dz. U. 2001 nr 62 poz. 627).

438 |bidem, Art. 135.

439 prezentacja Obszar ograniczonego uzytkowania w teorii i w praktyce, Regionalna Dyrekcja Ochrony
Srodowiska w Poznaniu, slajd 5, https://sdr.gdos.gov.pl/Documents/GH/Spotkanie%2011.12.2012/Obszar-
ograniczonego-uzytkowania po-konferencji.pdf, dostep: 25.05.2023.
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Tab. 25. Dopuszczalne poziomy hatasu w sSrodowisku powodowane przez starty, lgdowania i przeloty
statkdw powietrznych

Dopuszczalny poziom hatasu w dB
Lacap Laeqn Lown Ly
Rodzaj terenu Przedziat Przedziat Przedziat Przedziat
Czasu Czasu Czasu Czasu
odniesienia odniesienia odniesienia odniesienia
rowny 16 réowny 8 réwny rowny
godzinom godzinom wszystkim wszystkim
dobom porom nocy
w roku
a) Strefa ochronna ,A” uzdrowiska
b) Tereny szpitali, domodw opieki spotecznej
) ) 55 45 55 45
c) Tereny zabudowy zwigzanej ze statym lub
czasowym pobytem dzieci i mtodziezy
a) Tereny zabudowy mieszkaniowej jedno-
i wielorodzinnej oraz zabudowy zagrodowej
i zamieszkania zbiorowego
b) Tereny rekreacyjno-wypoczynkowe" 60 50 60 50
c) Tereny mieszkaniowo-ustugowe
d) Tereny w strefie Srédmiejskiej miast
powyzej 100 tys. mieszkaricow 2

Objasnienie:

U W przypadku niewykorzystywania tych terenéw, zgodnie z ich funkcja, w porze nocy, nie obowiazuje na nich
dopuszczalny poziom hatasu w porze nocy.

2 strefa érédmiejska miast powyzej 100 tys. mieszkaficéw to teren zwartej zabudowy mieszkaniowej z koncentracja
obiektéw administracyjnych, handlowych i ustugowych. W przypadku miast, w ktérych wystepujg dzielnice o liczbie

mieszkancow pow. 100 tys., mozna wyznaczy¢ w tych dzielnicach strefe srédmiejska, jezeli charakteryzuje sie ona zwartg
zabudowa mieszkaniowa z koncentracja obiektdw administracyjnych, handlowych i ustugowych.

Zrédto: Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dn. 14.06.2007 r. w sprawie dopuszczalnych pozioméw hatasu
w Srodowisku (Dz. U. 2007 nr 120 poz. 826).

Wyznaczenie  obszardw  ograniczonego uzytkowania jest, poza  kwestiami

odszkodowawczymi, powaznym czynnikiem ograniczajgcym rozwaj lotniska. Poziom ruchu
lotniczego musi by¢ zachowany na takim poziomie, aby ponadnormatywne oddziatywanie
akustyczne miato miejsce tylko w granicach wyznaczonego juz obszaru. Jest to wymaganie,
ktore uniemozliwia prowadzenie operacji lotniczych w znacznej liczbie porg nocng

oraz limituje te, odbywajgce sie za dnia. Przyktadem takiego ograniczenia moga
Obszar

uzytkowania dla tego lotniska zostat wprowadzony uchwatg Sejmiku Wojewddztwa

by¢ wymagania, jakie dotycza lotniska Warszawa-Chopina. ograniczonego

Mazowieckiego nr76/11 z dn. 20.06.2011 r. Wymagania $rodowiskowe dla prowadzenia

operacji lotniczych zostaty podzielone na pory dziennej (06:00-22:00 czasu lokalnego) oraz
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nocnej (22:00-06:00 czasu lokalnego). Dla pory dziennej okreslono dopuszczalng liczbe
operacji lotniczych, natomiast dla nocnej wyznaczono limit punktow (Quota Count), jaki
nie moze zostac przekroczony dla pojedynczej nocy. Zgodnie z tym systemem w zaleznosci
od hatasu generowanego przez okreslony typ statku powietrznego, na podstawie swiadectw
zdatnosci statkow powietrznych, kazdej operacji przypisywana jest wartos¢ punktowa
w przedziale od 0,13 do 16,00. Wartos¢ dopuszczalna dla nocy zmienia sie w czasie i jest
okreslana kazdorazowo dla danego sezonu rozktadowego lotéw. Jest to liczba zalezna
rowniez od wynikéw monitorowania hatasu i typowo jest ona zblizona do wartosci 24,0 440,
Z czasem wprowadzono catkowity zakaz prowadzenia operacji nocnych w przedziale
czasowym pomiedzy godzinami 23:30-05:30. Wdéweczas zgodnie z obowigzujgcymi normami
srodowiskowymi, przy uwzglednieniu typéw statkdw powietrznych operujacych na lotnisku
pozwalato to na realizacje 560 startéw i lgdowan w porze dziennej i 50 w porze nocnej 441,
Nalezy zatozy¢, ze na lotnisku tej wielkosci przy wprowadzeniu zmian organizacji ruchu
lotniczego mozliwe bytoby osiggniecie maksymalnej przepustowosci wynoszacej
do 50 operacji na godzine. Zatem limity wynikajgce z ograniczen srodowiskowych ograniczaty
gtéwnie mozliwos¢ prowadzenia dziatalnosci w godzinach nocnych, ograniczajgc petnienie
przez to lotnisko roli weztowego portu lotniczego (hubu). Nalezy przyja¢, ze potencjalny
wzrost wymagan srodowiskowych w perspektywie czasu ograniczy mozliwosci rozwoju
lotnisk zlokalizowanych w rejonach o duzej gestosci zaludnienia lub uczyni taka dziatalnos¢
nierentowng. Ograniczenia wynikajgce z obszaru ograniczonego uzytkowania, obok braku
decyzji w przesztosci o zabezpieczeniu terenu na budowe rownolegtej drogi startowe;j,
sg gtdwnym powodem dla ktérego lotnisko Warszawa Chopina nie moze zwieksza¢ swojej
przepustowosci. W konsekwencji konieczne jest zastgpienie go innym portem lotniczym
zlokalizowanym w wiekszej odlegtosci od Warszawy.

Informacja na temat wystepowania ruchu lotniczego generujgcego hatas bezposrednio
nad lokalizacjg nowych inwestycji zostata uznana za wazng dla nabywcow nieruchomosci.
Zgodnie z ustawg z dn. 16 wrzesnia 2011 o ochronie praw nabywcy lokalu mieszkalnego
lub domu jednorodzinnego deweloper zobowigzany jest przedstawi¢ nabywcy prospekt
zawierajgcy takg informacje. W zakresie ruchu lotniczego powinien on uwzgledniac
publicznie dostepne informacje dotyczace wystepujgcych w promieniu
1 km od przedmiotowej nieruchomosci korytarzach powietrznych. W praktyce deweloperzy
mogg przygotowac taki prospekt w oparciu o informacje opublikowane w Zbiorze Informac;ji

Lotniczych Polska. Jednak z uwagi na kompetencje wymagane do interpretacji zawartych tam

440 system Quota Count na Lotnisku Chopina, https://www.lotnisko-chopina.pl/pl/quota-count-system.html,
dostep: 29.05.2023.

441 \Wystgpienie pokontrolne P/20/020 Najwyziszej lzby Kontroli o sygnaturze KGP.410.008.02.2020
z 25.05.2021 r., str. 4.
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danych oraz duzy naktad pracy wymagany do ich przetworzenia wydaje sie, ze bardzo rzadko
przeprowadzajg ich wtasng interpretacje. Typowo zwracaja sie oni do Polskiej Agencji Zeglugi
Powietrznej z wnioskiem o udzielenie informac;ji publicznej w tym zakresie. Na jej podstawie
w prospekcie informacyjnym pojawia sie krétka informacja, czy w promieniu
1 km od inwestycji przebiegajg korytarze powietrzne 442, Do uzyteczno$ci informacji tego
typu mozna mieé wiele zastrzezen, ktére wynikajg z zakresu danych okreslonego przez
ustawodawce. W pierwszej kolejnosci niejasna jest definicja korytarzy powietrznych,
jest to termin wspodiczesnie nieuzywany w lotnictwie cywilnym, w przesztosci odnoszono
go do dréog lotniczych z uwzglednieniem ich szerokosci. Nie jest jasne, czy informacja
powinna odnosié¢ sie do przebiegu instrumentalnych procedur lotu, czy tez drég lotniczych.
Z uwagi na fakt braku oddziatywania hatasowego przez samoloty wykonujgce loty w drogach
powietrznych przekazywana informacja dotyczy przebiegu procedur lotu w rejonie lotnisk
komunikacyjnych. Po drugie wymagana informacja nie wskazuje najwazniejszego parametru
odnosnie ruchu lotniczego, tj. wysokosci na jakiej odbywajg sie przeloty. W zaleznosci
od tego parametru lotu, statek powietrzny moze by¢ na powierzchni ziemi niestyszalny
lub generowac hatas znacznie przekraczajacy 85 dB. Po trzecie, w prospektach emisyjnych
brak jest informacji o intensywnosci ruchu lotniczego. W efekcie czego informacja dla terenu

443 jest taka sama,

znajdujgcego sie ponizej niewykorzystywanej procedury lotu
jak dla miejsca znajdujgcego sie pod segmentem koncowym procedury podejscia
do lgdowania, w ktérym odbywa sie kilkadziesigt lgdowan na godzine na wysokosci zaledwie
100-200 metrow AGL. Do przyjetego sposobu informowania nabywcow nieruchomosci
mozna mie¢ réwniez zastrzezenia z powodu nieuwzgledniania lotnictwa ogdlnego 444, braku
informacji na temat liczby procedur lotu, czy tez limitowania informacji do zaledwie 1 km
od inwestycji 4%°.

Informacja w prospektach emisyjnych deweloperéw w najmniejszym nawet stopniu
nie spetnia roli dostarczenia nabywcom nieruchomosci rzetelnych danych o ucigzliwosci
ruchu lotniczego w danej lokalizacji. Dostarczenie kompletnych danych wykracza jednak
poza zakres informacji zawartych w publicznie dostepnych dokumentach. Wymagatoby
to kosztowne] analizy dla kazdorazowego przypadku lub rozszerzenia zakresu danych

dostepnych publicznie. Bytoby to problematyczne, gdyz danych tego typu sie w Polsce

42 Moze byé¢ ona dodatkowo uzupetniona o informacje odnosnie tego czy dana lokalizacja znajduje sie
w zasiegu granic poziomych rejonu lub strefy lotniska kontrolowanego oraz czy znajduje sie w granicach
ograniczenia wysokosci zabudowy.

443 przyktadowo procedury dolotowej STAR dla lotniska Zielona Géra — Babimost.

444 W warunkach polskich nie korzysta ono aktualnie z instrumentalnych procedur lotu, stad ich trasy lotu
nie bedg wykazane w prospektach informacyjnych.

445 Zasieg izolinii dla hatasu lotniczego dla wartosci 50 dBa moze przekracza¢ odlegtoé¢ 1km od nominalnej
trajektorii lotu.
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nie gromadzi. Jednak wydaje sie, ze nawet bez zmian zakresu gromadzonych danych
udostepniane informacje mogtyby by¢ bardziej kompletne. Aktualnie mozliwe jest
rozszerzenie informacji w prospektach o liczbe operacji na danym lotnisku oraz nominalng
wysokosc¢ statku powietrznego w danej lokalizacji. Sg to dane, ktére sg zawarte w publicznie
dostepnych dokumentach. Ich publikacja znaczaco poprawitaby wartos¢ informacji

przekazywanych nabywcom nieruchomosci.
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Podsumowanie

W pracy poprzez zastosowanie podejscia geograficzno-historycznego osiggnieto
jej gtéwny cel, tj. zrekonstruowano polskg przestrzen powietrzng w réznych okresach
jej funkcjonowania oraz ustalono kierunki przeksztatcania jej struktury. Dla kazdego
z wyodrebnionych okresdow ustalono gtéwne czynniki majgce na nig wptyw ikierunki
jej przeksztatcen. Zidentyfikowano jej gtéwne elementy oraz ich lokalizacje, poczynajac
od okresu miedzywojennego, a konczac na prognozach dotyczacych jej struktury
w przysztosci. W procesie odtwarzania polskiej przestrzeni powietrznej wyodrebniono
trzy gtéwne przedziaty czasowe.

Pierwszym z nich byt okres przedwojenny. Cechowaty go: brak petnych regulacji
dotyczacy przestrzeni powietrznej i niewielki stopien ztozonosci jej struktury. Mozna
dostrzec proby przenoszenia do przestrzeni powietrznej rozwigzan i organizacji stosowanych
w transporcie  morskim. Wykorzystywano wowczas bardzo ograniczone wyposazenie
nawigacyjne, a wiekszo$¢ operacji wykonywano w oparciu o pomoce wzrokowe.
W tym okresie podjeto préoby wyznaczania drog lotniczych w oparciu o naziemne maszty
petnigce funkcje latarni. Jednak zasadniczo transport lotniczy odbywat sie w sposob
nieuporzgdkowany i w dzien.

W drugim okresie — powojennym, strukture przestrzeni powietrznej determinowaty silne
ograniczenia polityczne oraz nadrzedna rola sit zbrojnych. Uktad przestrzeni byt scisle
uregulowany, lecz w taki sposéb, ze rozwdj lotnictwa komunikacyjnego i powszechnego
byt utrudniony. Na strukture przestrzeni wazny wptyw miata lokalizacja naziemnych urzadzen
nawigacyjnych za pomocg ktérych wyznaczano drogi lotnicze. Jednoczesnie ograniczenia
w finansowaniu rozwoju lotnictwa w Polsce i sytuacja gospodarcza nie pozwalaty na rozwdj
infrastruktury nawigacyjnej. W efekcie strukture przestrzeni powietrznej w drugim okresie
cechowata mata dynamika zmian i umiarkowana ztozonosc¢.

W okresie trzecim, wystepujgcym po transformacji ustrojowej nastgpit znaczny rozwaj
technologiczny w lotnictwie, ktéry zmniejszyt jego zalezno$¢ od infrastruktury naziemne;.
Jednoczesnie wprowadzano do uzytku nowe statki powietrzne, ktore dysponowaty
wyposazeniem nawigacyjnym (GNSS, TCAS), ktére pozwalato na efektywne i bezpieczne
wykonywanie operacji lotniczych. W Polsce doszto do skokowego przyrostu dtugosci drég
lotniczych, wyksztatcenia elementow przestrzeni powietrznej nowego typu oraz wzrostu
ztozonosci jej struktury. Okres ten cechuje spadek znaczenia sit zbrojnych i uwzglednianie
priorytetu dla rozwoju lotnictwa komunikacyjnego. Nastgpit wzrost oddziatywania lotniczego
na zagospodarowanie przestrzenne oraz rozwdéj nowych form lotnictwa, w tym operacji

bezzatogowych statkdéw powietrznych.
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Zgodnie z uzupetniajgcym celem pracy - wykazano wspodtzaleznos¢ pomiedzy
ksztattowaniem struktury przestrzeni powietrznej a zagospodarowaniem przestrzennym.
Okreslono dwukierunkowe oddziatywanie pomiedzy tymi dwoma sposobami uzytkowania
przestrzeni. Zidentyfikowano i opisano wptyw uzytkowania lotniczego tj. stref w przestrzeni
powietrznej, na zagospodarowanie przestrzenne jak i wptyw obiektdw na ziemi
na uzytkowanie przestrzeni powietrznej. Powyisze zaleznosci ustalono dla struktur
W przestrzeni powietrznej, powierzchni powigzanych z zabezpieczeniem operacji lotniczych
oraz powierzchni funkcjonujagcych w celu zabezpieczenia naziemnych urzadzen
nawigacyjnych. Ze wzgledu na wymogi planowania przestrzennego wobec dziatalnosci
lotniczej, te cze$¢ pracy rozszerzono o opis metod redukcji hatasu lotniczego w zakresie
dotyczacym zmian w uzytkowaniu przestrzeni powietrznej.

Osiggnieto takze wszystkie cele szczegétowe. W pierwszej kolejnosci catosciowo
przedstawiono ewolucje polskiej przestrzeni powietrznej. Opis ten stanowi zasadniczg czes¢
pracy i dlatego poswiecono mu Rozdziat 3. Wszystkie zidentyfikowane okresy zawieraja
analize przestrzeni powietrznej z podziatem na strefy oraz drogi lotnicze. Dodatkowo podjeto
tematyke kategorii i klas przestrzeni powietrznej z uwzglednieniem perspektywy
historycznej. Badanie to byto utrudnione, poniewaz istniejg nieliczne publikacje podejmujace
te zagadnienia, a dostep do materiatow zrdodtowych w niektdrych okresach jest bardzo
ograniczony. Przedstawienie ewolucji polskiej przestrzeni powietrznej byto mozliwe dzieki
pozyskaniu znacznej liczby materiatow kartograficznych, instrukcji i regulaminow ze zbiorow
prywatnych. Z uwagi na wiek oséb posiadajgcych materiaty o tej tematyce realizacja tego
zadania w przysztosci bytaby bardzo utrudniona lub wrecz niemozliwa. Pomimo staran
nie udato sie uzyska¢ zadnych materiatéw zrodtowych dla lat 1945-1949. Brak jest rowniez
map dla okresu 1949-1956. Ze wzgledu na matg dynamike zmian przestrzeni powietrznej
w przeszfosci powyzsze braki w opinii autora nie miaty wiekszego wptywu na realizacje celéw
niniejszej rozprawy.

W postepowaniu badawczym ustalono takze czynniki wptywajgce na strukture
przestrzeni powietrznej. Podstawowe czynniki majace na nig wptyw to: stopien rozwoju
lotnictwa komunikacyjnego, liczebnos¢ oraz struktura sit zbrojnych, rozwigzania
technologiczne w nawigacji lotniczej, procesy integracyjne w ramach Unii Europejskiej oraz
Miedzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego, a takze uprawnienia i aktywnos¢ Urzedu
Lotnictwa Cywilnego (ULC). Ksztattujg jg ponadto czynniki polityczne, w tym sytuacja
miedzynarodowa. Do chwili rozpoczecia transformacji ustrojowej w Polsce przestrzen
powietrzna byfa w najwiekszym stopniu zalezna od sit zbrojnych, ktére faktycznie
nig zarzadzaty. Jednoczesnie byt to okres stabego rozwoju lotnictwa komunikacyjnego,
w ktérym stosowano mato efektywne techniki nawigacji. Pomimo powolnego wzrostu

wolumendw przestrzeni powietrznej alokowanej na potrzeby lotnictwa komunikacyjnego
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i powszechnego wzgledem przestrzeni wojskowej pozostawata ona ograniczona. Lotnictwo
wojskowe pozostawato gtownym czynnikiem ograniczajagcym rozwdj pozostatych typdéw
lotnictwa w Polsce. Dopiero transformacja ustrojowa potgczona ze skokowym zmniejszeniem
wielkosci sit zbrojnych iustabilizowaniem jego roli w strukturach panstwa, pozwolity
na racjonalizacje struktury przestrzeni powietrzne;j.

W pracy uscislono takze horyzontalne i wertykalne granice polskiej przestrzeni
powietrznej. Dla opisu tego zagadnienia rozrézniono pojecia polskiej panstwowej przestrzeni
powietrznej i Rejonu Informacji Powietrznej Warszawa, czyli przestrzeni administrowane;j
przez Polske. Rdznig sie one zaréwno zasiegiem horyzontalnym jak i wertykalnym. Ponadto
przedstawiono wspdtczesne i historyczne koncepcje w zakresie delimitacji zasiegu
przestrzeni powietrznej. Ustalono kierunki potencjalnych przeksztatcen przestrzeni
powietrznej w przysztosci. Wynikajag one ze wzrostu liczby operacji lotniczych,
techniczno-organizacyjnego rozwoju lotnictwa, dziatan ograniczajgcych negatywne
oddziatywanie lotnictwa na srodowiskowo przyrodnicze oraz rozwoju nowych form
lotnictwa.

Pozytywnie zweryfikowano obie sformutowane w pracy hipotezy badawcze.
Potwierdzono, ze struktura polskiej przestrzeni powietrznej byfa i jest uzalezniona od sytuacji
politycznej igospodarczej kraju, a takze postepu organizacyjno-technologicznego
w lotnictwie. Jednoznacznie ustalono, ze wzrost aktywnosci lotnictwa komunikacyjnego
w Polsce spowoduje ograniczenie dostepnosci do przestrzeni powietrznej dla innych
rodzajéw lotnictwa.

W pracy sformutowano obszerne odpowiedzi na postawione pytania badawcze. Ustalono
zasieg wertykalny polskiej przestrzeni powietrznej. Opisano niejednakowy dostep
do przestrzeni rdéinych rodzajéw lotnictwa, z uwzglednieniem zmian jakie miaty miejsce
w tym zakresie w przyjetej perspektywie historycznej. Dostep do przestrzeni powietrznej jest
obecnie w pierwszej kolejnosci zapewniany dla cywilnego lotnictwa komunikacyjnego.
W dalszej natomiast - realizowane sg potrzeby sit zbrojnych oraz lotnictwa wojskowego
panstw sojuszniczych. Z kolei przestrzen powietrzna przeznaczona dla dziatalnosci sportowej,
turystycznej, szkoleniowej i rekreacyjnej (lotnictwa powszechnego) jest w duzym stopniu
ograniczona. Nowym typem lotnictwa, ktdrego potrzeby wzgledem przestrzeni powietrznej
bedg rosty, s3 bezzatogowe statki powietrzne. Funkcjonuje ono w sposdéb zrdznicowany
w zaleznosci od operatora na réinych wysokosciach. Jego rozwdj bedzie wymagat
kompromisow w zakresie dostepnosci do przestrzeni powietrznej wszystkich pozostatych
rodzajéw lotnictwa.

Ponadto w pracy okreslono oddziatywanie organizacji miedzynarodowych na strukture
polskiej przestrzeni powietrznej. Przedstawiono wptyw przepisédw i koncepcji o charakterze

miedzynarodowym na rozwigzania stosowane w Polsce. W przypadku Miedzynarodowej
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Organizacji Lotnictwa Cywilnego (ICAO) oraz instytucji Unii Europejskiej jest on dominujgcy
wzgledem organdw krajowych. Nie jest naduzyciem stwierdzenie, ze podstawowe regulacje
dotyczgce klas przestrzeni powietrznej, typdw struktur sie w niej znajdujacych, czy zasad
wykonywania lotéw lotnictwa komunikacyjnego pochodza od instytucji miedzynarodowych.
Jednoczesnie rozwijaja i koordynuja one rozwigzania koncepcyjne, ktdrych ztozonos¢
znacznie wykracza poza mozliwosci panstw takich jak Polska. Dzieki temu wymiernie
przyczynity sie one do rozwoju transportu lotniczego w Polsce. Wyznaczajg gtéwne kierunki
przeksztatcen w polskiej przestrzeni powietrznej. Jednoczesnie na poziomie krajowym
w dalszym ciggu pozostaje wiele szczegétowych regulacji oraz zarzadzanie przestrzenia
powietrzng. Wielka role w tym wzgledzie odgrywa Polska Agencja Zeglugi Powietrznej (PAZP)
oraz Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC).

Rozwazajgc problem przeksztatcania polskiej przestrzeni powietrznej w przysztosci poza
regulacjami dotyczacymi lotow bezzatogowych statkdw powietrznych nalezy stwierdzic,
ze nieuniknione jest zwiekszenie skomplikowania struktury przestrzeni powietrzne;j.
To wywotfa potrzebe opracowania nowych regulacji prawnych dotyczacych dziatalnosci
lotniczej réznego typu jak i zagospodarowana przestrzennego zgodnego z oczekiwaniami

i normami spotecznymi.
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Zalacznik 1. Powierzchnie ograniczajace wysokos¢ zabodowy
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Ryc. 42. Powierzchnia OLS dla Lotniska Chopina w Warszawie (EPWA)

Zrédto: Dokumentacja Rejestracyjna Lotniska Chopina w Warszawie, Przedsiebiorstwo Panstwowe ,,Porty Lotnicze” 2011
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Zalacznik 2. Polska - Bramy Wlotowe, rok 1956
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Ryc. 43. Polska, Bramy Wlotowe, mapa odreczna datowana na rok 1956

Zrédto: zbiory Centralnego Archiwum Wojskowego
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Zalacznik 3. Mapa Drog Lotniczych, 1965
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Zrédto: zbiory prywatne K. Dybowski.

Ryc. 44. Polska, Mapa Drég Lotniczych, Zarzad Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych, 19.07.1965
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Zalacznik 4. Mapa Drog Lotniczych, 1969
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Ryc. 45. Polska, Air Traffic System — AIP Poland, Zarzad Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych, 06.02.1969
Zrédto: zbiory prywatne K. Dybowski.
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Zalacznik 5. Mapa Stref Niebezpiecznych i Zakazanych, 1965

RRL RAC & App 4

13*

D

RESTRICTED

DANGER AND PROHIBITED AREAS
Skala:

L ¥ I I 1
30 @ 30 "] $0km

Eawmas Ruchy Lotniczege i lolnisk Kemunikaegnych 49-07-4965

Ryc. 46. Polska, Restricted, Danger and Prohibited Areas — AIP Poland, Zarzagd Ruchu Lotniczego i Lotnisk Komunikacyjnych, 19.07.1965

Zrédto: zbiory prywatne K. Dybowski.
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Zalacznik 6. Mapa drog lotniczych, 1974
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Zalacznik 7. Mapa drog lotniczych, 1981
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Zrédto: zbiory prywatne K. Dybowski.
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Zalacznik 8. Mapa drdég i tras lotniczych, 1983
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Zrédto: zbiory prywatne R. Affek.
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Zalacznik 9. Dolne drogi RNAV i strefy niebezpieczne (D) w FIR Warszawa w roku 2003

Ryc. 50. Dolne drogi RNAYV i strefy niebezpieczne (D) w FIR Warszawa w roku 2003

Zrédto: AIP Polska, Polska Agencja Zeglugi Powietrznej.
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Zalacznik 10. Wybrane metody redukcji hatasu lotniczego

Podstawowe metody redukcji hatasu mozna podzieli¢ na cztery gtdwne typy:

a. powigzane z charakterystyka statkéw powietrznych;
b. modyfikacje instrumentalnych procedur lotu;
c. ograniczenia i techniki operacyjne;

d. budowalne.

Najprostsze do wprowadzenia ograniczenia hatasu powigzane sg charakterystyka
statkdw powietrznych, czyli innymi stowy redukcjg Zrodta hatasu. Najczesciej oznacza
to wprowadzenie ograniczen lub zakazow wykonywania operacji na danym lotnisku przez
statki powietrzne niespetniajgce okreslonych wymogow. Najczesciej sg to samoloty starego
typu, z wysoka predkoscig podejscia do Igdowania i gtosnymi silnikami. W ten sposéb
promowane jest stosowanie nowoczesnych technologii, przyczyniajacych sie nie tylko
do redukgji hatasu, ale rowniez mniejszych emisji CO; i przede wszystkim mniejszego zuzycia
paliwa. Metoda ta jest czesto stosowana, w duzych miedzynarodowych portach lotniczych
o znaczeniu kontynentalnym. Na lotniskach tego typu problemem jest uzyskanie slotu 446,
co jest przedmiotem konkurencji pomiedzy przewoznikami, ktérych jest wiecej
niz dostepnych slotéw. W takich warunkach port lotniczy jest w uprzywilejowanej sytuacji
i moze wykluczaé¢ wybrane typy statkdéw powietrznych. Nie jest to jednak technika, ktorg
moga stosowa¢ mniejsze porty lotnicze, czesto zabiegajace o jak najwiekszg liczbe
przewoznikow i niewykorzystujgce swojej przepustowosci. Dziatania takie w ich przypadku
mogtyby doprowadzi¢ do spadku rentownosci prowadzonej dziatalnosci. W warunkach
polskich nie jest to technika, ktérg mogtyby stosowaé lotniska regionalne konkurujgce
ze sobg i czesto stosujgce zachety dla przewoznikdédw. Technika ta nie ma duzego znaczenia
i stuzy raczej wykluczeniu pojedynczych operacji wykonywanych przez samoloty starego typu
(najczesciej sg to loty cargo lub charterowe). Drugorzednej roli tego rozwigzania
w warunkach  polskich  sprzyja duzy wudziat niskokosztowych linii  lotniczych.
Sg to przewoznicy, ktorzy typowo dla osiggniecia przewagi konkurencyjnych stosujg
najmtodszy flote, z ekonomicznymi ijednoczesnie relatywnie cichymi silnikami. Pewnym
rozwinieciem tej metody jest stosowanie limitow hatasowych obowigzujgcych na lotnisku,
gdzie rézne typy statkow powietrznych majg przypisang wartosc zalezng od ich emisji hatasu.
W efekcie operacje lotnicze wykonywane przez gtosniejsze samoloty wptywajg na redukcje

dopuszczalnej liczby startow i lgdowan w okreslonym przedziale czasowym (stosowane

46 pozwolenie na start/lgdowanie w okre$lonym przedziale czasowym — uzyskanie go jest niezbedne
do wykonywania operacji na lotnisku.
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ZALACZNIK 10. WYBRANE METODY REDUKCJI HALASU LOTNICZEGO

na lotnisku Warszawa-Okecie). Sg rdéwniez lotniska, ktdre zniechecajg operatorow
do korzystania z gtosnych iwysokoemisyjnych samolotéw poprzez odpowiednio
zaplanowang polityke cenowg. Samoloty emitujgce mniej hatasu i CO2 majg nizsze optaty
za starty i lgdowania. Wprowadza sie dodatkowe optaty za operacje w godzinach nocnych.
Rozwigzania takie w dfugim terminie prowadza do wymiany floty i redukcji hafasu.
Przewoznicy za$ stosujg gtosniejsze samoloty na lotniskach, ktére nie wprowadzajg takich
mechanizmdéw ekonomicznych.

Metody redukcji hatasu powigzane z projektowaniem instrumentalnych procedur lotu
stanowig najwiekszg grupe stosowanych rozwigzan i obejmujg rézne fazy lotu. Technikg,
ktora wydaje sie by¢ najlepiej udokumentowana jest stosowanie podwyzszonego gradientu
znizania przy podejsciu do lagdowania. Jest ona o tyle istotna, ze dotyczy odcinka lotu
przebiegajgcego nisko i zgodnie (lub w sposéb zblizony) z przebiegiem osi drogi startowe;.
Odnosi sie zatem do obszaréw najbardziej narazonych na hatas, gdzie wiekszo$¢ innych
technik jego redukcji nie ma zastosowania. Podstawowg korzyscig z podniesienia gradientu
znizania jest uzyskanie nieco wyzszej wysokosci podchodzacych do lgdowania statkéw
powietrznych. Od potowy lat 70-tych za optymalng Sciezke podejscia do ladowania
uznaje sie 3° (przed tym okresem, za takg przyjmowano 2.75°). Jako typowe alternatywne
rozwigzanie zaktada sie podniesienie gradientu do 3.2°, ktére miesci sie w zakresie
niebudzagcym zastrzezen producentédw samolotéw 4’ . Rozwigzanie takie oznacza
trygonometryczng rodinice wysokosci wynoszgcg 51.8 metrow na 8NM przed progiem
pomiedzy sciezkg 3.2° a standardowg i odpowiednio 25.9 metrow w odlegtosci 4ANM przed
progiem. Proby prowadzone na lotniskach we Frankfurcie wskazujg, ze metoda taka pozwala
na redukcje hatasu (SEL) do 1 dB. Analogiczne modelowanie przeprowadzone dla lotniska
Londyn -Heathrow wskazywaty na redukcje hatasu w przedziale zaledwie
0.3-0.5 dB bezposrednio pod Iladujgcymi samolotami. Jednoczesnie w lokalizacjach
niebedacych bezposrednio pod sciezkami podejs¢ do lgdowania, miejscami wskazywano

na pomijalny wzrost poziomu hatasu 0 0.1 dB 448,

447 Gradient do 3.25° uznawany jest za niepowodujacy trudnosci z perspektywy pilotowania samolotéw
pasazerskich.
448 3 2° Slightly Steeper Approach Trial Report, London Heathrow Airport Limited, 2016, str. 70, 79.
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ZALACZNIK 10. WYBRANE METODY REDUKCJI HALASU LOTNICZEGO
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proby Londyn — Heathrow 2014
Zrédto: 3.2° Slightly Steeper Approach Trial Report, London Heathrow Airport Limited, 2016, str. 32.

Rozwigzanie opisywane powyzej ma jednak szereg wad z perspektywy organizacji
ruchu lotniczego. Pierwszg z nich jest nieco wyzsza predkos¢ lgdujacych statkow
powietrznych przy podwyzszonym gradiencie podejécia do lgdowania. Ciezkie samoloty
szerokokadtubowe przy podwyzszonym gradiencie mogg mie¢ problemy zredukcjg
predkosci. Podwyzszona predkos¢ wymaga z kolei zastosowania wiekszej mocy silnikow
bezposrednio przed przyziemieniem, czego efektem jest wiekszy hatas na terenie lotniska
449 7atem dla pewnych portédw lotniczych moze to nie by¢ rozwigzanie dla wiekszosci
operacji lgdowania na danej drodze startowej, a jedynie alternatywne podejscie do
ladowania oznaczajace rownolegte stosowanie gradientéw 3.0° i 3.2°. Obecnie stosowane
naziemne urzadzenia radionawigacyjne typu ILS mogg by¢ ustawione tylko jedng Sciezke
podejscia do lgdowania #°. Dlatego wprowadzenie bardziej stromej $ciezki podejécia do
ladowania, stosowane jest zazwyczaj w oparciu o nawigacje satelitarng, co ogranicza liczbe
operacji z jej wykorzystaniem (podejscia z wykorzystaniem ILS sg najczesciej wybierane przez

pilotdw). Z perspektywy operacyjnej rownolegte stosowanie dwodch S$ciezek podejscia

49W wyniku préb prowadzonych na lotnisku Londyn Heathrow nie zidentyfikowano jednak wynikajacych
z tego powodu czestszych odlotéw po nieudanych podejsciach do lgdowania.

450 53 dostepne rozwigzania techniczne pozwalajace stosowanie wielu réznych $ciezek podejscia do lgdowania —
Ground Based Augomentation System (GBAS). Lecz sg to rozwigzania kosztowne i nieoferujgce obecnie, poza
tym zadnych innych korzysci operacyjnych, sg zatem aktualnie rzadko stosowane.
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ZALACZNIK 10. WYBRANE METODY REDUKCJI HALASU LOTNICZEGO

do lgdowania zwieksza obcigzenie pracg kontroleréw ruchu lotniczego. W pewnych
okolicznosciach moze to obnizaé bezpieczenstwo ruchu lotniczego. Jednak giéwnym
problemem przy stosowaniu rozwigzan tego typu wydaje sie jednak ograniczenie liczby
sensorow do wykonywania operacji tego typu. Obecnie obowigzujgce przepisy ICAO 41!
pozwalajg na stosowanie gradientdow wyzszych niz 3.0° jedynie przy wykorzystaniu
ILS Cat. | (i sensoréw nieprecyzyjnych), co wyklucza takie operacje przy bardziej precyzyjnych
ILS drugiej itrzeciej kategorii. Urzadzenia wyzszych kategorii, powalajg na prowadzenie
operacji ladowan w trudniejszych warunkach atmosferycznych i znizanie do nizszych
wysokosci bez widocznosci progu drogi startowej. W pewnych przypadkach, najwyisze
kategorie urzadzen pozwalaja na wykonanie lagdowania bez widocznosci drogi startowe;j.
Pozwalajg one zatem na zwiekszenie dostepnosci lotniska i jego operacje w niekorzystnych
warunkach pogodowych. Przy stosowaniu nieco korzystniejszego gradientu z przyczyn
hatasowych nie bytoby to mozliwe. Ponadto stosowanie gradientu znizania wiekszego
niz 3.2° z przyczyn $rodowiskowych zgodnie z aktualnie obowigzujgcymi przepisami 42
jest niedozwolone %3,

W ocenie autora nalezy oczekiwa¢ ewolucji stosowanych gradientéw znizania,
w kierunku bardziej stromych tj. 3.2°, lecz aktualnie wady tego rozwiania zdecydowanie
przewyzszajg potencjalne korzysci z jego stosowania. Wraz z uptywem czasu i potencjalnym
rozwojem technologii GBAS, koszty jego wprowadzenia stang sie nizsze i by¢ moze usuniete
zostang jego wady. Prawdopodobne wydaje sie stosowanie wyzszych gradientow podejsé
do lgdowania, lecz proces ten bedzie przebiegat ewolucyjnie, majgc poczatek na duzych
lotniskach przesiadkowych. Obecnie ze wzgledu na niewielkie korzysci, istotne koszty
i trudnosci, moze by¢ rozwazany tylko na najwiekszych swiatowych lotniskach. Wspdtczesnie
proby wdrazania tej techniki w warunkach polskich sg btedem.

Kolejng metodg redukcji hatasu zwigzang z projektowaniem procedur lotu jest
modelowanie trajektorii procedur lotu, tak aby omija¢ obszary wrazliwe. Powyzsza technika
ma zastosowanie w pofgczeniu z procedurami stuzb operacyjnych, ktére poza uzasadnionymi
przypadkami miatyby przestrzega¢ zaprojektowanych trajektorii bez stosowania
skrotéw itp. W przypadku dolotéw i podejs¢ do lgdowania techniki te moina stosowac
dla procedur dolotowych STAR i poczgtkowych segmentéw procedur podejscia
do ladowania. Typowo pozwala to na elastycznos¢ w projektowaniu dolotow do punktu
w przedziale 8-12NM przed progiem drogi startowej, na ktory planowane jest Ilgdowanie.

W praktyce odpowiada to wysokosci statku powietrznego w przedziale od 914.4 do 1219.2

451 1CAO Doc. 8168 vol. Il, wydanie 7, 2020, strona |-4-5-3.
452 1CAO Doc. 8168 vol. Il, wydanie 7, 2020, Appendix B to Chapter 5, 1.2 b).
453 Jest dopuszczone jedynie z powoddw: operacyjnych, przeszkodowych i nawigacyjnych.
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metrow nad progiem. Sg to wysokosci, na ktérych przy podejsciu do lgdowania generowany
hatas lotniczy nie przekracza 50 dB. Nie jest on uznawany za ucigzliwy i czesto nie modeluje
sie procedur w tych fazach lotu z przyczyn hatasowych. Wynika to réwniez z matego ciggu
silnikébw statkéw powietrznych znajdujgcych sie w tej fazie lotu. Mozna sformutowac
whniosek, ze mozliwa jest duza swoboda w projektowaniu trajektorii lotdw w ptaszczyznie
poziomej, lecz wysokosci, ktorych ona dotyczy nie sg krytyczne z przyczyn srodowiskowych.
W krajach wysokorozwinietych, w rejonie duzych lotnisk przesiadkowych, gdzie wyznaczono
obszary wrazliwe hatasowo, techniki takie sg stosowane i w najblizszych latach nie mozna
wykluczy¢ ich stosowania réwniez w Polsce.

Techniki zwigzane z modelowaniem trajektorii procedur lotu majg duze zastosowanie
przy redukcji hatasu dla odlotow z lotniska. Sam gradient procedur odlotowych ma tu jednak
znaczenie drugorzedne, ten jest zalezny od czynnikdw operacyjnych, sytuacji przeszkodowej
i techniki pilotazu #*%. Rzadko stosowane jest tez przyjmowanie podwyzszonego gradientu
wznoszenia z przyczyn hatasowych, gdyz wymusza on wiekszy ciag silnikdow i tym samym
generuje wiekszy hatas na nizszych wysokosciach. Modelowanie trajektorii dotyczy zatem
gtownie ptaszczyzny poziomej procedur lotu. Projektanci podczas odlotéw mogg stosowac
szeroki zakres zakretow, w tym z uwzglednieniem dowolnych tukéw 4>, pod warunkiem
zastosowania pewnych kryteridw dotyczacych pierwszego odcinka bezposrednio
po starcie 4°. Pozwala to, przy odlotach, na przynajmniej cze$ciowe ominiecie obszaréw
o duzej gestosci zaludnienia pod warunkiem, ze te znajdujg sie w odlegtosci wiekszej
niz okoto 1.5 NM od progu drogi startowej, z ktérej wykonano start. Techniki taki
nie sg stosowane w Polsce i majg pewne ograniczenia w postaci dodatkowego wymagania
dotyczgcego wyposazenia statku powietrznego, lecz sg z powodzeniem stosowane w innych
krajach. Wdrozenie rozwigzan tego typu na lotnisku Londyn-Stansted pozwolito na redukcje
liczby gospodarstw domowych, nad ktorymi bezposrednio przelatywat samolot o 83-87%,
w zaleznosci od kierunku drogi startowej, z ktérego miat miejsce odlot #*’. Zastosowane
tam rozwigzanie, byto odtworzeniem, z wykorzystaniem technologii GNSS, konwencjonalnej
procedury odlotowej, ktora wykorzystywata naziemne pomoce nawigacyjne. Osiggniete
zas ,korzysci hatasowe” wynikaty z wiekszej doktadnosci zastosowanego sensora
i tym samym koncentracji przelatujgcych samolotéw blizej zaprojektowanej nominalnej trasy

odlotu. Dostepne rozwigzania pozwalajg zatem na zaprojektowanie odlotéw tak, aby omingé

4% Kluczowe znaczenie odgrywajg optymalizacja zuzycia paliwa i silnikébw w zaleznosci od typu statku
powietrznego.

455 pod warunkiem odpowiedniego wyposazenia statku powietrznego.

456 Typowo pierwszy odcinek powinien prowadzi¢ po prostej do punktu, w ktédrym osigga sie wysokoéé
120 metréw nad progiem drogi startowej (dtugos¢ zalezna od gradientu wznoszenia). W pewnych rzadszych
przypadkach, konieczne jest zapewnienie odlotu po prostej wynoszacego 1 NM.

47 Introducing RNP1 (RF) SIDs, Airspace change proposal, 2016, London Stansted Airport, str. 13.
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wiekszos$¢ obszaréw o duzej gestosci zaludnienia i nieucigzliwe dla otoczenia osiggniecie
wysokiego putfapu, gdzie emitowany hatas nie bedzie juz miat znaczenia. Powyzsze techniki
majg uzasadnienie pod warunkiem wypracowania wspotgrajagcych z nimi procedur
operacyjnych iprzeprowadzenia symulacji hatasowych w toku prowadzonych prac.
Mozliwo$¢ ich wykorzystania jest jednak zalezna od uksztattowania terenu i sytuacji
przeszkodowej. Nie sg dostepne zadne rozwigzania pozwalajgce na modyfikacje odlotow
w bezposredniej bliskosci drogi startowej, problemy hatasowe tam wystepujgce nalezy
identyfikowac¢ jako trwate. Podstawowym rozwigzaniem probleméw srodowiskowych
na takich obszarach jest uwzglednianie tego czynnika przy planowaniu lotnisk.

Rozwigzaniem z pogranicza procedur lotu i technik operacyjnych, jest stosowanie
skoncentrowanych lub rozproszonych trajektorii statkdw powietrznych. Rozproszone
trajektorie dolotéw lub odlotow statkéw powietrznych i jednoczesnie obejmujgce wiekszy
powierzchniowo obszar, prowadzg do redukcji ekspozycji na hatas konkretnych lokalizacji.
Analogicznie w przypadku mozliwosci wytyczenia dolotdw lub odlotéw nad terenem o niskiej
gestosci zaludnienia, pozgdana moze by¢ koncentracja trajektorii, tak aby przeloty odbywaty
sie tylko nad takimi obszarami. Istniejag dwie podstawowe techniki stuzgce koncentracji
lub rozproszeniu lotéw nad danym obszarem. Pierwsza z nich dotyczy stosowanej nawigacji,
a wiasciwie instrumentalnych procedur lotu wykorzystujgcych okreslone rozwigzania
nawigacyjne. Operacje lotnicze wykonywane z wykorzystaniem naziemnych urzadzen
radionawigacyjnych (konwencjonalnych) #°8 zapewniajg mniejsza precyzje lotu, wymagaja
od pilota recznego nawigowania w celu znalezienia okreslonego kursu. Prowadzi
to do zréznicowanych trajektorii, zaleznych od: umiejetnosci pilota, typu statku
powietrznego, warunkéw atmosferycznych i innych czynnikéw. Przy tej liczbie zmiennych
i nizszej precyzji samych urzadzen, trajektorie kolejnych statkbw powietrznych
nie sy powtarzalne i prowadzi to do rozproszenia emisji hatasu. W pewnych rzadkich
sytuacjach, gdy kazdy przelot odbywa sie nad obszarami gesto zaludnionymi, jest
to rozwigzanie pozgdane. CzesSciej technika ta wykorzystywana jest do koncentracji
przelotéow nad danym obszarem w ten sposob, aby statki powietrzne nie znajdowaty sie poza

wyznaczong trajektoria.

458 Dotyczy urzadzen takich jak VOR, DVOR, TACAN, DME oraz NDB.
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Londyn Stansted — trajektorie odlotow rozproszone,
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Ryc. 52. Rozproszone i skoncentrowane operacje odlotéw na lotnisku Londyn Stansted

Zrédto: Introducing RNP1 (RF) SIDs, Airspace change proposal, 2016, London Stansted Airport, str. 6.

249



ZALACZNIK 10. WYBRANE METODY REDUKCJI HALASU LOTNICZEGO

Dzieki takiemu rozwigzaniu w pewnych lokalizacjach mozna wykluczy¢ operacje lotnicze
nad obszarami wrazliwymi hatasowo. Wspédtczesnie technika zmiany koncentracji operacji
lotniczych za pomocg rodzaju nawigacji ogranicza sie niemal wylgcznie do koncentracji
przelotéw. Rozproszenie z wykorzystaniem tej metody osigga sie za pomocg procedur lotu,
bazujgcych na urzadzeniach naziemnych, ktére s obecnie wycofywane. Dodatkowo,
zazwyczaj najskuteczniejszg metodg redukcji liczby ludnosci dotknietej hatasem lotniczym
jest wiasnie koncentracja przelotéw w pofaczeniu z precyzyjnym poprowadzeniem trajektorii
tak, aby omina¢ obszary wrazliwe. W najblizszych latach, zmiana podstawowej techniki
nawigacji na GNSS samoczynnie doprowadzi do koncentracji przelotow. W warunkach
polskich proces ten juz sie zakonczyt. Zmiana techniki nawigacji zazwyczaj
nie uwzglednia modelowania hatasowego.

Drugg technika zmiany koncentracji przelotow nad danym obszarem jest wdrozenie
réznej liczby instrumentalnych procedur lotu dla operacji w danym kierunku. W celu
koncentracji operacji lotniczych stosuje sie pojedynczg trase procedury lotu.Z kolei
doich rozproszenia wykorzystuje sie wiele alternatywnych procedur prowadzgcych
w tym samym kierunku. W przypadku odlotéw zlotnisk, polega ona na stosowaniu
jak najwczesniejszego podzielenia potoku ruchu tak, aby statki powietrzne lecgce w kierunku
innych bram wylotowych miaty jak najkrotszy wspdlny odcinek lotu. Rozwigzanie to jest
powszechnie stosowane w Polsce, lecz nie zprzyczyn hatasowych, a operacyjnych.
W zwigzku z wymogami dotyczgcymi separacji pomiedzy kolejnymi statkami powietrznymi,
jak najwczesniejsze skrecanie kolejnych samolotow (rozproszenie statkow powietrznych)
w réoznych kierunkach jest korzystne z perspektywy osiggniecia wyzszej przepustowosci.
Alternatywnymi metodami rozpraszania hatasu przy odlotach jest projektowanie réznych
procedur odlotowych dla réznych kategorii statkdw powietrznych albo stosowanie zakretow
na wysokosci 4°°1 460 ponadto s3 prowadzone symulacje, ktére dla odlotéw proponuja
stosowanie kilkumilowego korytarza, w ktdrym mozliwe bytoby zaprojektowanie dwdch
lub wiecej procedur lotu prowadzgcych wtym samym kierunku. Rozwigzanie takie
pozwalatoby ograniczy¢ poziom hatasu o okoto 3-4 dB w odlegtosci 5NM od progu drogi

startowej przy jednoczesnym, co najmniej podwojeniu obszaru objetego hatasem lotniczym

459 przy stosowaniu zakretéw na wysokoéci, zamiast w punkcie, dochodzi do zréznicowania trajektorii statkéw
powietrznych na skutek niejednolitej charakterystyki wznoszenia kolejnych samolotéw.

460 |CAO Doc. 8168, Procedures of Air Navigation Services, Aircraft operations, Vol Il. Construction of Visual
and Instrument Flight Procedures, Montreal, 2020,edycja 7, str. I-3-3-App-2.
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461 Technika taka nie jest obecnie wykorzystywana w praktyce i jest obarczona istotnymi

wadami 462,
. - - f‘gﬁ—g
Profile lotu CDA P '
Profil lotu zbiezny ze Sciezka o iy Lc’n_':i Konwencjonalne profile
koficowego podejscia — - o podejécia do ladowania
4 4 Odcinek lotu na niskiej wysokosci, ktéry
mozna zredukowac
Odcinek w ktérym moina zredukowaé hatas
Droga startowa

Ryc. 53. Profil znizania CDA

Zrédto: 1. Stimac, A. Vidovic, V.Soric, Implementation of continuous descent approach at Zagreb Airport,
2008, str. 6.

Podstawowg technikg operacyjng redukcji hatasu jest stosowanie Continuous
Descent Approach (CDA). Jest to okreslenie techniki znizania stosowanej przez pilotéw
uzaleznione od stuzby kontroli ruchu. Technika ta dotyczy odcinka lotu pomiedzy dolotem
do lotniska a przechwyceniem sciezki podejscia do lagdowania. W zatozeniu ma ona pozwoli¢
na nieprzerwane znizanie od wysokosci przelotowe,j bez ptaskich odcinkéw, ktorych dtugosc
przekracza 2 lub 2.5 NM %63, Polega ona na w miare mozliwosci nieprzerwanym znizaniu
z optymalnym gradientem, podczas ktérego dzieki brakowi odcinkdw pfaskich,
nie stosuje sie wiekszego ciggu silnikow. Alternatywa dla tego rozwigzania jest podejscie

stopniowe 464

, podczas ktérego wystepowaty 1-3 odcinki ptaskie. Podejscia CDA sg krotsze,
zaczynajg sie blizej lotniska docelowego, jednak generowane przez nie korzysci hatasowe
dotyczg zazwyczaj tylko najnizszej fazy lotu (ponizej 5000 ft AMSL). Rezygnacja z odcinkow
ptaskich, powyzej tego putapu, ma skutki operacyjne isrodowiskowe, lecz nie wptywajg
one zauwazalnie na hatas odczuwalny na powierzchni ziemi. Nie jest to jednak podejscie

pozbawione wad, stosowanie operacyjnych technik antyhatasowych jest mozliwe tylko

461 Brenner M., Brooks C., Hansman R. J., 2016. Impacts of Aircraft Flight Track Dispersion on Airport Noise,
MIT, prezentacja.

462 podstawowe wady to: wymagany wiekszy wolumen przestrzeni powietrznej do zaprojektowania
rownolegtych odlotéw, wzrost skomplikowania ruchu lotniczego (moze prowadzic do obnizenia
bezpieczenstwa) i nieznaczne wydtuzenie trajektorii odlotéw przektadajgce sie na wieksze zuzycie paliwa
i emisje CO..

463 |CAO Doc. 9829, Guidance on the Balanced Approach to Aircraft Noise Management, Montreal, 2008,
edycja 2, str. 1-6-3.

464 Step-down approach (SDA).

251



ZALACZNIK 10. WYBRANE METODY REDUKCJI HALASU LOTNICZEGO

wtedy, gdy nie wptywa negatywnie na kwestie bezpieczenstwa czy przepustowosci. W Polsce
dziatania antyhatasowe majg posréd tych czynnikdw najnizszy priorytet. Podstawowa wada
techniki CDA jest mozliwos¢ obnizenia przepustowosci lotniska, co wynika z koniecznosci
stosowania wiekszej separacji pomiedzy kolejnymi statkami powietrznymi. Dostepna
literatura wskazuje réwniez na nieco wieksze zaangazowanie stuzb kontroli ruchu lotniczego

45w zwigzku z koniecznos$cig stosowania korekt predkosci samolotow

w takie operacje
dla zachowania odpowiedniej separacji %, Przewazajg jednak korzysci, takie jak redukcja
hatasu, skrocenie czasu lotu, obnizenie zuzycia paliwa i emisji CO,. Jest to zatem technika,
ktora moze by¢ powszechnie stosowana. Jej implementacja moze by¢ utrudniona gtdwnie
na duzych lotniskach, gdzie problemem jest zapewnienie odpowiedniej przepustowosci.

Technika CDA jest stosowania w Polsce na lotnisku Warszawa-Okecie, gdzie
wdrozono jg do lgdowania na kierunku 33 w roku 2011 %7, Jest to gtéwny kierunek
dla procedur podejscia do lgdowania na tym lotnisku. Pomiary wykonywane w odlegtosci
10 NM przed progiem drogi startowej wskazywaty na duzg zaleznos¢ redukcji hatasu od typu
statku powietrznego. Odnotowano redukcje hatasu (LAE) od 3.1 dB dla MD-11 do az 8.3 dB
dla Boeing 737-500 %% . Technike CDA mozna okre$li¢ jako bardzo skuteczng,
lecz jednoczesnie ograniczong do krotkiego odcinka konkretnej fazy lotu. Redukcja hatasu
z jej wykorzystaniem wystepuje gtéwnie w przedziatach wysokosci, ktére nie sg ucigzliwe
pod wzgledem hatasowym. Jedyny odcinek, gdzie ma ona duze znaczenie,
znajduje sie *®° typowo w przedziale 8-12 NM przed progiem drogi startowej, na ktdry
wykonywane jest lgdowanie.

Technika operacyjng 4’° pokrewng CDA, ktéra moze stuzy¢ redukcji hatasu jest
CCO (Continious Climb Operations). Jest to rozwigzanie stuzgce zapewnieniu optymalnego
profilu wznoszenia statkéw powietrznych podczas odlotéw. Stosowanie preferowanej
predkosci i ciggu silnikdw, skutkuje redukcjg zuzycia paliwa, mniejszg emisjg CO; i oraz nizsza
emisjg hatasu. Nieprzerwane wznoszenie, zgodnie 1z parametrami optymalnymi
dla okreslonego statku powietrznego, pozwala na szybsze osiggniecie putapu, na ktdrym

hatas generowany przez samolot nie jest ucigzliwy. Tym samym zmniejszany jest obszar

465 \Wzrost obcigzenia pracg stuzb kontroli ruchu lotniczego identyfikowany jest jako zagrozenie
dla bezpieczenstwa ruchu.

466 Alharbi, E.A.; Abdel-Malek, L.L.; Milne, R.J.; Wali, A.M., 2022.Analytical Model for Enhancing the Adoptability
of Continuous Descent Approach at Airports. Appl. Sci., 12, 1506. https://doi.org/10.3390/app12031506,
dostep:20.03.2023.

487 Cechy operacji z wykorzystaniem techniki CDA mozna przypisa¢ wielu pojedynczym operacjom lgdowania,
w tym réwniez na lotniskach, gdzie technika ta nie byta wdrazana.

468 Gagorowski A., 2012.Continious Descent Approach: Noise test for Warsaw International Airport, Journal
of KONES Powertrain and Transport, Vol. 19.str. 171-172.

469 Zalezne od instrumentalnych procedur lotu i sytuacji operacyjne;j.

470 Wspierang przez odpowiednie instrumentalne procedury lotu i konfiguracje przestrzeni powietrznej.
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dotkniety hatasem lotniczym. Brak mozliwosci stosowanie techniki CCO, dotyczy niektdrych
lotnisk o bardzo wysokim wolumenie ruchu lotniczego, gdzie wznoszenie moze
by¢ ograniczane w celu zapewnienia odpowiedniego zabezpieczenia pionowego pomiedzy
odlotami a dolotami prowadzonymi na to samo lotnisko. Technika ta jest bardzo
powszechnie stosowana w krajach wysoko rozwinietych, a warto$¢ procentowa operacji,
w ktérych CCO nie ma miejsca do osiggniecia poziomu lotu 100 /! jest pomijalna. Technika
ta moze by¢ czescig dziatan antyhatasowych dla konkretnego lotniska, w ktorym
zidentyfikowano takie problemy. W warunkach polskich, problemy tego typu nie wystepuja

w istotnym stopniu.

Najbardziej skuteczne procedury antyhatasowe dotyczg ograniczen w uzytku drég
startowych. Moze to oznaczaé zakazy wykonywania operacji w godzinach nocnych oraz takie
dobieranie kierunkdw startéw i ladowan, aby te byty jak najmniej ucigzliwe. Przyktadowo
moze to oznacza¢ wykonywanie operacji lotniczych nad terenami mieszkaniowymi
w godzinach, w ktorych wiekszo$¢ mieszkancow znajduje sie w miejscu pracy lub szkotach.
Natomiast poza tymi godzinami prowadzenie lotéw nad terenami o funkcjach
przemystowych, handlowych i innych z niska gestoscia zaludnienia. Wariantem tego
rozwigzania, pod warunkiem istnienia nieprzecinajacych sie drég startowych o réznych
kierunkach, jest stosowanie drég startowych w trybie segregowanym. Wdéwczas wybrane
drogi startowe wykorzystywane s3 jedynie do obstugi operacji ladowan, a inne wytgcznie
do startéw. Pozwala to prowadzi¢ operacje lotnicze wzdtuz osi wybranej drogi startowej
tylko z jednej strony, wybierajgc konfiguracje optymalng hatasowo w okreslonym czasie.
Lotniskiem z najbardziej zaawansowanymi rozwigzaniami w tym zakresie wydaje
sie byé Amsterdam Schiphol. Jest to lotnisko z uktadem 6 drdég startowych 472,
ktore s3 tam niezbedne ze wzgledu na najwiekszg w Europie liczbe operacji lotniczych.
Jednoczesnie ich uktad jest skutkiem duzej zmiennosci kierunku wiatru, ktéry dodatkowo
czesto cechuje znaczna predkosé. Konieczne jest czeste zmienianie kierunkow startéw
i lgdowan ze wzgledu na warunki atmosferyczne. Konfiguracja drdg startowych jest rowniez
uzalezniona od liczby operacji lotniczych w danych godzinach, tak aby zapewniac

odpowiednig przepustowos¢ dla szczytéw odlotow lub przylotow.

Na lotnisku Amsterdam Schiphol, jako najkorzystniejszg konfiguracje z przyczyn
hatasowych stosuje sie uktad drég startowych 06-24 do lgdowan i 18R-36L do startow. Osie
tych drég startowych przebiegajg nad terenami o matej gestosci zaludnienia.

Jest to jednoczesnie podstawowa konfiguracja przy wiatrach pdtnocnych, ktéra jest

471 FL 100 (Flight Level) odpowiada wysokosci 3048 m n.p.m.
472 \W uzytku znajduja sie typowo 2 drogi startowe lub 3 w okresach szczytéw, réwnoczesne uzytkowanie
wiekszej liczby z nich nie bytoby mozliwe, bo znajdowatyby sie one ze sobg w konflikcie.
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rozszerzania o wykorzystywanie kolejnej, trzeciej drogi startowej: 18C-36C podczas szczytu

odlotow albo 18L-36R podczas szczytu lgdowan.
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Ryc. 54. Uktad drog startowych lotniska Amsterdam — Schiphol
Zrédto: AIP Netherlands, strona: AD2 EHAM-ADC.
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Podczas wiatréw potudniowych wykorzystywane sg te same drogi startowe, lecz w odwrotny
sposéb 473, Zkolei podczas silnych wiatréw wschodnich i zachodnich wykorzystywane
sg drogi startowe 09-27 i 04-22. W sytuacjach, gdy warunki atmosferyczne pozwalaja
na stosowanie dowolnych drdg, stosuje sie rozwigzania najkorzystniejsze hatasowo #74.

Lotnisko w Amsterdamie jest wiodgcym przyktadem efektywnego redukowania
hatasu lotniczego z wykorzystaniem szeregu rdéinych technik. Jednoczesnie
wskazuje sie, ze osigganie bardzo dobrych efektow metodg ograniczania dostepnosci drog
startowych mozliwe jest tylko na bardzo nielicznych lotniskach przesiadkowych,
posiadajgcych drogi startowe z réznymi kierunkami. Jest to sytuacja niezwykle rzadka.
Zdecydowana wiekszos¢ lotnisk posiada tylko jedng droge startowa, a wieksze lotniska
posiadajgce w wiekszg ich liczbe najczesciej posiadajg drogi rownolegte wzgledem siebie.
Rownolegte drogi startowe pozwalajg na osiggniecie wiekszej przepustowosci, prostszg
organizacje ruchu lotniczego, bardziej efektywne wykorzystanie terenu i krétsze czasy
kotowania. Uktady niekrzyzujacych sie ze sobg drég startowych s niezwykle rzadkie
i wynikajg najczesciej ze zmiennych kierunkow wiatréw, braku dostepnego miejsca
na rozbudowe i/lub uksztattowania terenu. Nalezy mie¢ na uwadze, ze ze wzgledu na koszty
i negatywny wptyw na ekonomike, prowadzenia operacji lotniczych, nie projektuje sie lotnisk
uwzgledniajgcych nieréwnolegte uktady drég startowych z przyczyn hatasowych. Technika
ograniczenia hafasu za pomoca ograniczania dostepu do wybranych drég startowych jest
zatem mozliwa do realizacji na bardzo ograniczonej liczbie lotnisk. W warunkach polskich
nie ma ona zastosowania. Pod pewnymi warunkami mozna bedzie zastosowac jej elementy
w przysztosci, jesli powstanie Centralny Port Komunikacyjny. Na lotnisku tym, planowane
sg rownolegte drogi startowe, lecz niektdre z nich majg znajdowac sie w znacznej odlegtosci
od siebie. W takiej sytuacji, pod warunkiem prowadzenia operacji w trybie segregowanym,
mozna wybiera¢ kierunek io$drogi startowej, tak aby ladowania i starty prowadzi¢
nad terenami o mniejszej gestosci zaludnienia. Przyktadowo, wykonywac¢ lgdowania
w kierunku zachodnim na podtnocng droge startowg (dalej od miast i zabudowy wzdtuz linii
kolejowej na odcinku Pruszkéw-Zyrardéw), astarty w tym samym kierunku z drogi
potudniowe;.

Ostatnia technika redukcji hatasu zwigzana z ograniczeniami uzywania drég
lotniczych, to przesuniecie progéw drog startowych. Jej podstawowym skutkiem jest
podniesienie  wysokosci  samolotow  podchodzacych do  ladowania. Polega

ona na przemieszczenie progu drogi startowej z jej konca w kierunku progu przeciwlegtego.

473 Drogi wcze$niej przeznaczone do startéw wykorzystywane s3 do lgdowan i na odwrét.
474 Rozmowa autora z Tristan Meerburg, st. projektantem procedur lotu w LVNL (dostawca ustug nawigacyjnych
w Holandii) przeprowadzona zdalnie dn. 18.05.2021.
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Skutkuje to skroceniem dystansu pomiedzy progami drogi startowej przy jednoczesnym
zachowaniu jej wymiarow wyjsciowych. Przy zastosowaniu standardowego gradientu
znizania samolotéw podczas korncowego podejscia do lgdowania wynoszacego 3°, kazde
przesuniecie progu drogi startowej o100 metréw, skutkuje podniesieniem wysokosci
ladujgcego samolotu o0 5,24 metra. Wadg takiego rozwigzania jest skrocenie drogi startowej,
dostepnej dla statku powietrznego, na dobieg po wykonaniu Ilgdowania. W praktyce stosuje
sie te technike na niektorych lotniskach z dtugimi drogami startowymi. Skutecznos$é
tej techniki jest bardzo mata, arezultaty czesto pomijalne. Rozwigzanie to jest w praktyce
czesto stosowane, lecz nie z przyczyn hatasowych. Moze ono pozwala¢ na bezkolizyjne
kotowanie samolotéw przed progiem drogi startowej lub zapewnia¢ odpowiednie
przewyzszenie nad przeszkodami lotniczymi.

ICAO 47>, jako dziatanie antyhatasowe wskazuje rowniez przesuniecie miejsca
rozpoczecia startu tak, aby dostepna droga startowa byta dtuisza, a samolot osiggat
wczesniej wiekszy putap. W rozwigzaniu tym dazy sie do wydtuzenia dtugosci drogi startowej
dostepnej do startu. W teorii, przy standardowym gradiencie wznoszenia, podejscie takie
pozwalatoby na osiggniecie przez startujacy statek powietrzny wysokosci o 3,3 metra wyzszej
na kazde 100 metréw przyblizenia progu dla startéw 4’6, W warunkach polskich, gdy typowo
stosowany jest gradient wznoszenia wyziszy od standardowego, odpowiadatoby
to najczesciej 6-7 metrom na kazde 100 metréw wydtuzenia drogi dostepnej dla startéw.
Powyzszg technike nalezy jednak w opinii autora okresli¢ jako pozbawiong znaczenia.
Ze wzgledu na bardzo nieznaczne zwiekszenie wysokosci odlatujgcych statkow powietrznych
i bardzo wysokie koszty wydtuzania drog startowych, rozwigzanie takie nie jest stosowane.

Budowlane techniki redukcji hatasu lotniczego nie sg ujete w niniejszym rozdziale
jako niedotyczgce przestrzeni powietrznej. Nalezy jednak zauwazyé, ze sg one powszechnie
stosowane w miejscach, gdzie rozwigzania z zakresu organizacji ruchu lotniczego
nie przynoszg wymiernych efektéw lub lokalizacja lotniska jest wadliwa pod katem
Srodowiskowym. Typowo sg to techniki zwigzane z izolacjg akustyczng budynkow (parametry
okien i wentylacji), panelami akustycznymi w bezposredniej bliskosci lotnisk, czy budowa
specjalnie uksztattowanych watéw ziemnych odbijajgcych i pochtaniajgcych dzwiek 47”.

Wiekszos$¢ przedstawionych powyzej technik redukcji hatasu, mozina uznaé
za uniwersalne i majgce zastosowanie dla kazdego typu lotnictwa. Materiaty okreslajace
techniki redukcji hatasu lotniczego wydawane przez ICAO nie rozrdzniajg lotnictwa cywilnego

i wojskowego. Istniejg jednak pewnie rdznice dotyczace hatasu generowanego na lotniskach

475 1CAO Doc. 9829, Guidance on the Balanced Approach to Aircraft Noise Management, Montreal, 2008,
edycja 2, str. 1-6-3.

476 |CAO jako technike antyhatasowa opisuje jako przesuniety prég dla startdw, tj. take-off threshold.

477 Stosowane w Holandii w rejonie miasta Hoofddorp-Noord.
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wojskowych wzgledem cywilnych lotnisk komunikacyjnych, ktore mogg wymagac stosowania
innych technik, niz opisane powyzej. Rdzinice te dotycza przede wszystkim lotnisk
wojskowych, z ktdrych operujg samoloty z napedem odrzutowym. W stosunku do lotnisk
komunikacyjnych wystepuje tam mniejsza liczba zdarzen hatasowych, lecz sg one znacznie
glosniejsze, dodatkowo wystepujg one réwniez w godzinach nocnych. Podstawowe metody
redukcji hatasu (poza standardowymi), ktore mogg by¢ rozwazane na lotniskach tego typu,
dotyczg zakazu stosowania dopalaczy na niskich wysokosciach oraz zalecenia szybkiego
osiggania wysokiego putapu przed zwiekszeniem predkosci lotu. Kolejng metoda moze
by¢ stosowanie odlotow i dolotéw z wykorzystaniem odpowiednich procedur lotu
zaprojektowanych z uwzglednieniem symulacji hatasowych 478, Wybranie optymalnej
trajektorii i stosowanie ograniczen predkosci, mogtoby wydatnie ograniczyé dotkliwosc
hatasu lotniczego. Technikg, ktéra moze by¢ w pewnych okolicznosciach stosowana
na lotniskach wojskowych to starty ilgdowania w formacji, np. w parach — pozwalajg
one na zmniejszenie liczb zdarzen hatasowych. Niestety z uwagi na specyfike szkolenia
pilotédw wojskowych, w wielu przypadkach niemozliwa jest rezygnacja z niskich przelotow,
ktore wymagane sg do treningu misji bliskiego wsparcia powietrznego. Podobnie, nie mozna
catkowicie wykluczy¢ prowadzenia operacji nocnych. Nawet jednak w takim przypadku
mozliwe jest zastosowanie ograniczen czasowych tak, aby loty nocne konczyty sie wczesniej
479 lub byty prowadzone z lotnisk z dala od duzych skupisk ludnosci. Powyzsze rozwigzania
mogg by¢ alternatywa przy zdecydowanej wiekszosci lotnisk wojskowych. Nalezy jednak
mie¢ na uwadze, ze nie dotyczg samolotow petnigcych dyzur bojowy, gotowych do startu

24h na dobe niezaleznie od pory dnia lub nocy.

478 Wiekszo$¢ lotnisk wojskowych w Polsce funkcjonuje bez procedur odlotowych (SID) i dolotowych (STAR).
Brak jest informacji, ktére pozwalatby przyjag¢ stanowisko, ze przy projektowaniu procedur na lotniskach
wojskowych wykorzystywane sg symulacje hatasowe.

479 Ograniczenie takie jest stosowane przez 115. Skrzydio Lotnictwa Mysliwskiego na lotnisku Gwardii
Narodowej USA w Wisconsin. W przypadku zaplanowania lotéw nocnych przewiduje sie, ze te zakonczg
sie do godziny 23:00. Zrédto:  https://www.115fw.ang.af.mil/Portals/14/FAQ%20Sheet 1.pdf, dostep:
22.03.2023.
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Zalacznik 11. Wykaz stosowanych skrotow lotniczych

ADIZ Air Defence Identification Zone, Strefa Identyfikacji Obrony Powietrzne;j

AFUA Advanced Flexible Use or Airspace, Zaawansowane Elastyczne Uzytkowanie Przestrzeni Powietrznej

AGL Above Ground Level, nad poziomem terenu

AlP Aeronautical Information Publication, Zbiér Informacji Lotniczych

AMSL Above Mean Sea Level, nad srednim poziomem morza

ASM Airspace Management, Zarzadzanie Przestrzenig Powietrzng

ATS Air Traffic Service, Stuzby Ruchu Lotniczego

ATZ Aerodrome Traffic Zone, Strefa Ruchu Lotniskowego

BSP Bezzatogowy Statek Powietrzny

CANSO Civil Air Navigation Services Organisation, Organizacja Stuzb Cywilnej Zeglugi Powietrznej

CDR Conditional Route, Droga Warunkowa

CTR Control Zone, Strefa Kontrolowana Lotniska

D Danger, Strefa Niebezpieczna

DVOR/DME Doppler VHF Omni-directional Range/Distance Measuring Equipment, Dopplerowska Radiolatarnia
Ogoélnokierunkowa VHF / Radioodlegtosciomierz

EA Excercize Area, Rejon Ograniczen Lotow

EASA European Union Safety Agency, Europejska Agencja Bezpieczeristwa Lotniczego

ECAC European Civil Aviation Conference, Europejska Konfederacja Lotnictwa Cywilnego

Eurocontrol European Organisation for the Safety of Air Navigation, Europejska Organizacja ds. Bezpieczeristwa Zeglugi
Powietrznej

FAB Functional Airspace Block, Funkcjonalny Blok Przestrzeni Powietrznej

FAI Fédération Aéronautique Internationale, Miedzynarodowa Federacja Lotnicza

FIR Flight information region, Rejon informacji lotniczej

FIR EPWW FIR Warszawa, Rejon Informacji Powietrznej Warszawa

FL Flight Level, Poziom lotu - wysokos¢ wyrazona w setkach stdp odniesiona standardowego cisnienia
atmosferycznego

FRA Free Route Airspace

FUA Flexible Use or Airspace, Elastyczne Uzytkowanie Przestrzeni Powietrznej

GA General Aviation, Lotnictwo powszechne lub Lotnictwo ogdlne

GND Ground, wysokos$¢ odpowiadajgca wysokosci terenu

GNSS Global Navigation Satellite System, Globalny System Nawigacji Satelitarnej

HALE High Altitude Long Endurance, typ wojskowych bezzatogowych statkéw powietrznych operujacych na wysokich
wysokosciach

IAS Indicated Air Speed, Predkos¢ przyrzgdowa

258



IATA
ICAO
IFR
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MARA
MATZ
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MRT
NDB
NM
NPZ
OAS
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RDL
SES
SESAR
TCAS
TFR
TMA
TRA
TSA
VFR
vu
VSS
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International Air Transport Association, Miedzynarodowe Zrzeszenie Przewoznikéw Powietrznych
International Civil Aviation Organization, Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
Instrument Flight Rules, Przepisy wykonywania lotow wedtug wskazan przyrzagdow

Instrumental Landing System, Instrumentalny System Lagdowania

Knot, wezet - jednostka predkosci réwna jednej mili morskiej na godzine

Medium Altitude Long Endurance, typ wojskowych bezzatogowych statkéw powietrznych operujgcych na

srednich wysokosciach

Military Air Refueling Area, Wojskowa Strefa Tankowania w Powietrzu
Military AerodromeTraffic Zone, Wojskowa Strefa Ruchu Lotniskowego
Military Control Zone, Wojskowa Strefa Kontrolowana Lotniska
Military Route, Trasa Lotnictwa Wojskowego

Non-Directional Beacon, Radiolatarnia bezkierunkowa

Nautical Miles, mile morskie

No Planning Zone, Strefa Zakazu Planowania

Obstacle Assesment Surface, Powierzchnia Analizy Przeszkod

Obstacle Clearance Surface, Powierzchnia Wolna od Przeszkdd
Obstacle Free Surface, Powierzchnia Bez Przeszkéd

Obstacle Identification Surface, Powierzchnia Identyfikacyjna Przeszkéd

Obstacle Limitation Surface, Powierzchnia Ograniczajgca Wysokos$¢ Zabudowy lub Powierzchnia Ograniczajgca

Przeszkody

Prohibited, Strefa Zakazana

Restricted, Strefa Ograniczona

Rejon Dziatalno$ci Lotniczej

Single European Sky, Wspdlne Europejskie Niebo

Single European Sky ATM Research, Program Badawczy w ramach inicjatywy Wspdlnego Europejskiego Nieba
Traffic Alert and Collision Avoidance System, poktadowy system alarmowania i unikania kolizji
TSA Feeding Routes, State Korytarze Dolotowe

Terminal Control Area, Rejon Kontrolowany Lotniska lub Wezta Lotnisk

Temporary Reserved Area, Rejon Czasowo Zarezerwowany

Temporary Segregated Area, Rejon Czasowo Wydzielony

Visual Flight Rules, Przepisy wykonywania lotéw z widocznoscia

Very Light Jet, Bardzo Lekki Odrzutowiec

Visual Segment Surface, Powierzchnia Segmentu z Widocznoscig
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