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ROZPORZADZENIE WYKONAWCZE KOMISJI (UE) 2021/116
z dnia 1 lutego 2021 r.

w sprawie ustanowienia pierwszego wspolnego projektu wspierajacego wdrozenie centralnego

planu zarzadzania ruchem lotniczym w Europie okre$lonego w rozporzadzeniu (WE) nr 550/2004

Parlamentu Europejskiego i Rady, zmieniajgce rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE)
nr 409/2013 oraz uchylajace rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 716/2014

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajgc rozporzadzenie (WE) nr 550/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie
zapewniania stuzb zeglugi powietrznej w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (rozporzadzenie w sprawie
zapewniania stuzb) ('), w szczeg6lnosci jego art. 15a,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1)

Jednolita europejska przestrzen powietrzna (SES, ang. Single European Sky) ma na celu modernizacje zarzadzania
ruchem lotniczym (ATM, ang. air traffic management) w Europie poprzez poprawe jego bezpieczenstwa i efektyw-
noéci. Przyczynia si¢ ona do redukeji emisji gazéw cieplarnianych. Projekt europejskiego systemu zarzadzania
ruchem lotniczym nowej generacji (SESAR) (ang. Single European Sky Air Traffic Management Research and Development)
stanowi filar technologiczny jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej.

Modernizacja powinna stuzy¢ realizacji wizji cyfrowej europejskiej przestrzeni powietrznej przedstawionej w cen-
tralnym planie ATM w Europie.

Skuteczna modernizacja zarzadzania ruchem lotniczym wymaga terminowego wdrozenia innowacyjnych funkcji
ATM. Funkcje te muszg opieraé si¢ na technologiach zwigkszajgcych poziom automatyzacji, cyberbezpiecznej
wymiany danych oraz lacznosci w ramach zarzadzania ruchem lotniczym. Technologie te powinny spowodowaé
réwniez wzrost poziomu wirtualizacji infrastruktury ATM w Europie i zapewnienie stuzb ruchu lotniczego we
wszystkich rodzajach przestrzeni powietrznej.

W rozporzadzeniu wykonawczym Komisji (UE) nr 409/2013 (3 ustanowiono ramy realizacji systemu SESAR,
w ktorych okreslono wymogi dotyczace tresci wspdlnych projektéw, procedur ich ustanawiania, przyjmowania,
wdrazania i monitorowania.

Wspblne projekty powinny obejmowac jedynie te funkcje ATM, ktére sg gotowe do wdrozenia, wymagaja
zsynchronizowanego wdrozenia i wnosza zasadniczy wklad w osiagniecie ogdlnounijnych docelowych
parametréw skuteczno$ci dzialania.

Wsp6lne projekty wdraza si¢ na podstawie projektéw koordynowanych przez komorke kierownika procesu realiza-
¢ji zgodnie z programem realizacji.

Wspdlny projekt pilotazowy ustanowiony rozporzadzeniem wykonawczym Komisji (UE) nr 716/2014 (%) stanowit
inicjatywe pilotazowa majaca na celu wdrozenie funkcji ATM w oparciu o rozwiazania SESAR w skoordynowany
i zsynchronizowany sposéb oraz stuzyl jako projekt testowy dla systemu zarzadzania i mechanizméw zachet na
potrzeby ram realizacji systemu SESAR ustanowionych w rozporzadzeniu wykonawczym (UE) nr 409/2013.

W wyniku przegladu przeprowadzonego zgodnie z art. 6 rozporzadzenia wykonawczego (UE) nr 716/2014 stwier-
dzono, ze dzigki realizacji wspdlnego projektu pilotazowego wprowadzono pozytywne zmiany operacyjne w zarzadzaniu
ruchem lotniczym w Europie. Skuteczno$¢ wspdlnego projektu pilotazowego byla jednak ograniczona ze wzgledu na
r6zny stopien zaawansowania procesu wdrazania funkcji ATM i jego wplyw na synchronizacje wdrazania tych funkcji.

Dz.U.L 96 z 31.3.2004, s. 10.

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 409/2013 z dnia 3 maja 2013 r. w sprawie definicji wspdlnych projektéw, ustano-
wienia systemu zarzadzania i okreslenia zachg¢t wspierajacych wdrozenie europejskiego centralnego planu zarzadzania ruchem
lotniczym (Dz.U.L 123z 4.5.2013, s. 1).

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 716/2014 z dnia 27 czerwca 2014 r. w sprawie ustanowienia wspdlnego projektu pilo-
tazowego wspierajgcego realizacje centralnego planu zarzadzania ruchem lotniczym w Europie (Dz.U. L 190 z 28.6.2014, s. 19).
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(9)  Wyniki tego przegladu stanowia potwierdzenie, ze nalezy zamkna¢ pilotazowy etap wspdlnych projektow, a wspdlny
projekt pilotazowy nalezy przeksztalci¢ w bardziej ukierunkowany i zaawansowany wspdlny projekt. W wyniku
przegladu potwierdzono, ze wszystkie funkcje przeniesione ze wspdlnego projektu pilotazowego do pierwszego
wspdlnego projektu osiggnely techniczng gotowos¢ do wdrozenia.

(10) Wspdlne projekty stuza wdrozeniu interoperacyjnych funkcji ATM w zsynchronizowany sposéb. Zsynchronizo-
wane wdrozenie wsp6lnych projektéw ma kluczowe znaczenie dla osiggniecia w odpowiednim czasie korzysci
wynikajacych ze skutecznosci dzialania sieci, co oznacza synchronizacj¢ i koordynacje inwestycji, planéw prac,
zakup6w i dzialan szkoleniowych przez wiele zainteresowanych stron z szeregu panstw cztonkowskich.

(11) W tresci pierwszego wspolnego projektu nalezy uwzgledni¢ wklad komérki kierownika procesu realizacji, wspdl-
nego przedsiewzigcia SESAR, zainteresowanych stron w ramach ATM, a takze oceng kosztéw i korzysci.

(12) W ramach pierwszego wspélnego projektu nalezy w dalszym ciggu wymagaé wdrozenia sze$ciu funkcji ATM
wskazanych we wspolnym projekcie pilotazowym, choé nalezy przyjaé zaktualizowane podejscie oparte na
nastepujacych kryteriach: wklad w uzyskanie zasadniczych zmian operacyjnych okre$lonych w centralnym
planie ATM w Europie, stopiei zaawansowania i konieczno$¢ zsynchronizowanego wdrazania.

(13) Jezeli chodzi o podfunkcje, w niniejszym akcie nalezy uwzgledni¢ wylacznie te podfunkcje, ktére mozna wdrozy¢ do
dnia 31 grudnia 2027 r.

(14) Rozporzadzenie wykonawcze (UE) nr 716/2014 zostalo wlaczone do Porozumienia o Europejskim Obszarze Gos-
podarczym (%), a takze do Umowy miedzy Wspdlnotg Europejska a Konfederacjg Szwajcarska w sprawie transportu
lotniczego (%), co skutkowalo objeciem jego zakresem zastosowania portéw lotniczych Oslo — Gardermoen, Zurych
— Kloten i Genewa w zakresie, w jakim chodzi o funkcje ATM 1, 2, 4 i 5. Na potrzeby osiggniecia pelnych korzysci
sieci wskazane jest, aby te porty lotnicze w réwnym stopniu wdrozyly pierwszy wspdlny projekt w kontekscie sto-
sownych porozumien.

(15) Oczekuje si¢, ze rozszerzony system zarzadzania przylotami i zintegrowanego zarzadzania przylotami i zarzadzania
odlotami w rejonach kontrolowanych lotniska o duzym zageszczeniu ruchu (ang. extended arrival management, inte-
gration of arrival manager and departure manager in high density terminal manoeuvring areas) zwigkszy precyzje trajektorii
podejscia i bedzie wspomagal sekwencjonowanie ruchu lotniczego na wcze$niejszym etapie. Wdrozenie podfunkcji
ATM nawigacji w oparciu o charakterystyki system6w (PBN) (ang. performance based navigation) uregulowano w roz-
porzadzeniu wykonawczym Komisji (UE) 2018/1048 (%), a zatem nie powinno w dalszym ciggu by¢ objete wsp6l-
nym projektem.

(16) Funkcja ,Integracja i przepustowo$¢ portu lotniczego” (ang. airport integration and throughput) powinna ulatwic
zapewnianie stuzb kontroli zblizania i stuzb kontroli lotniska poprzez poprawe bezpieczefistwa i przepustowosci
drogi startowej, zwigkszenie integracji i bezpieczenstwa kolowania oraz ograniczenie niebezpiecznych sytuacji na
drodze startowe;j.

(17)  Oczekuje sig, ze polaczone uzytkowanie elastycznego zarzadzania przestrzenia powietrzng i przestrzeni powietrznej
ze swobodg planowania tras (ang. flexible airspace management and free route airspace) umozliwi uzytkownikom prze-
strzeni powietrznej wykonywanie lotéw w wariancie mozliwie najbardziej odpowiadajacym ich preferowanej trajek-
torii bez ograniczania ich sztywnymi strukturami przestrzeni powietrznej badz sztywnymi sieciami tras. Wdrazanie
elastycznego zarzadzania przestrzenig powietrzna na podstawie niniejszego rozporzadzenia powinno przebiegaé
w zwigzku z rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 2150/2005 dotyczacym elastycznego uzytkowania przestrzeni
powietrznej ().

(18) Wspdlne zarzadzanie siecia (ang. network collaborative management) powinno przynies¢ poprawe skutecznosci euro-
pejskiej sieci zarzadzania ruchem lotniczym, w szczegdlnosci dzigki zwigkszeniu przepustowosci przestrzeni
powietrznej i efektywnosci lotéw poprzez wymiane i modyfikacje informacji o trajektoriach oraz zarzadzanie nimi.

(19) Zarzadzanie informacjami obejmujace caly system transportu lotniczego (SWIM) (ang. system wide information
management) powinno umozliwi¢ opracowanie, wdrozenie i rozw6j ustug wymiany informacji za sprawg norm,
infrastruktury i systemu zarzgdzania umozliwiajacych zarzadzanie informacjami i ich wymiang miedzy stronami
zaangazowanymi w dzialalno$¢ operacyjng za posrednictwem ustug o charakterze interoperacyjnym.

() Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospodarczym (Dz.U.L 1z 3.1.1994, s. 3).

() Umowa miedzy Wsp6lnotg Europejska a Konfederacjg Szwajcarskg w sprawie transportu lotniczego (Dz.U. L 114 z 30.4.2002, s. 73).

(®) Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2018/1048 z dnia 18 lipca 2018 r. ustanawiajace wymogi dotyczace korzystania z prze-
strzeni powietrznej i procedury operacyjne dotyczace nawigacji w oparciu o charakterystyki systeméw (Dz.U. L 189 z 26.7.2018, s. 3).

() Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 2150/2005 z dnia 23 grudnia 2005 r. ustanawiajgce wspdlne zasady elastycznego uzytkowania prze-
strzeni powietrznej (Dz.U. L 342 z 24.12.2005, s. 20).
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(20)  Oczekuje sig, ze funkcja wstepnej wymiany informacji o trajektoriach (ang. initial trajectory information sharing)
umozliwi przekazywanie ze statku powietrznego informacji o trajektoriach za posrednictwem lacza ,w dot” (tj.
facza stuzacego do nadawania w kierunku od stacji bazowej do urzadzenia koficowego), rozpowszechnianie takich
informacji na ziemi i poprawe ich wykorzystania przez naziemne systemy stuzby kontroli ruchu lotniczego (ATC)
(ang. air traffic control) i systemy menedzera sieci, co powinno doprowadzi¢ do obnizenia liczby interwencji taktycz-
nych i poprawy sytuacji pod katem dekonfliktowania.

(21) W ramach przegladu wspélnego projektu pilotazowego podkreslono konieczno$é udoskonalenia lub wyjasnienia
rozporzadzenia wykonawczego (UE) nr 409/2013 w celu zwigkszenia skutecznosci wspélnych projektéw i ulatwie-
nia ich wdrazania.

(22) Niektore funkcje lub podfunkcje ATM, ktére stanowia podstawowe elementy danego wspdlnego projektu, moga
nie by¢ gotowe do wdrozenia w chwili wejscia w zycie niniejszego rozporzadzenia. Aby zapewni¢ spojnosé
wspolnych projektow i utrzymaé odpowiednie tempo w celu ukonczenia proceséw industrializacji, funkcje te
nalezy uwzgledni¢ w danym wspdlnym projekcie z okresleniem docelowej daty industrializacji i wdrozenia. Jezeli
procesy industrializacji nie zostang z powodzeniem zakoficzone przed uptywem docelowej daty industrializacji,
nalezy usuna¢ takie funkcje z danego wspélnego projektu i rozwazy¢ ich uwzglednienie w przysztych wspélnych
projektach.

(23) Tres¢ wspélnych projektéw opracowuje si¢ przy wkladzie ze strony instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi
powietrznej, operatoréw portu lotniczego, uzytkownikdéw przestrzeni powietrznej i przedstawicieli przemystu
wytworczego uczestniczacych we wspolnym przedsiewzigciu SESAR, w komorce kierownika procesu realizacji
i w innych stosownych grupach konsultacyjnych. Takie mechanizmy konsultacyjne i konsultacje publiczne prowa-
dzone przez Komisje stanowig odpowiednig gwarancje, ze zainteresowane strony zatwierdzily wspélne projekty.
W zwigzku z tym nie zachodzi juz potrzeba ustanawiania dodatkowej grupy skladajacej si¢ z przedstawicieli uzyt-
kownikéw przestrzeni powietrznej.

(24) Wspdlne projekty oznaczaja obowigzkowe inwestycje dokonywane przez wszystkie zainteresowane strony
w ramach ATM. Instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej i menedzer sieci podlegaja ogdlnounijnemu
systemowi skutecznosci dziatania zgodnie z rozporzadzeniem wykonawczym Komisji (UE) 2019/317 (¥) w celu
osiggniecia ogélnounijnych docelowych parametréw skutecznosci dzialania. Inwestycje te nalezy uwzglednié
w planach skutecznosci dzialania panstw cztonkowskich i w planie skutecznosci dziatania sieci.

(25) W $wietle trwajacej pandemii COVID-19 Komisja powinna w dalszym ciagu $ledzi¢ rozwdj sytuacji w zakresie ruchu
lotniczego i monitorowa¢ wdrazanie tego rozporzadzenia, aby w razie potrzeby podja¢ dzialanie.

(26) Dla zachowania jasno$ci i zaznaczenia zakoficzenia pilotazowego etapu pierwszego wspélnego projektu nalezy
uchyli¢ rozporzadzenie wykonawcze (UE) nr 716/2014.

(27)  Srodki przewidziane w niniejszym rozporzadzeniu s3 zgodne z opinia Komitetu ds. Jednolitej Przestrzeni Powietrznej,

PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1
Ustanowienie pierwszego wspdlnego projektu
Niniejszym ustanawia si¢ pierwszy wsp6lny projekt w celu wsparcia realizacji centralnego planu zarzadzania ruchem lotni-

czym (ATM) w Europie.

Artykut 2
Definicje
Do celéw niniejszego rozporzadzenia stosuje si¢ definicje okreslone w art. 2 rozporzadzenia wykonawczego (UE) nr 409/2013.

(*) Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/317 z dnia 11 lutego 2019 r. ustanawiajace system skutecznosci dziatania i oplat
w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej oraz uchylajace rozporzadzenia wykonawcze (UE) nr 390/2013 i (UE) nr 391/2013
(Dz.U.L 56 2 25.2.2019, 5. 1).
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Stosuje si¢ réwniez nastepujace definicje:

1) ,wspdlne podejmowanie decyzji w portach lotniczych” lub ,A-CDM” oznacza proces, w ramach ktérego decyzje dotyczace
systemu zarzadzania przeplywem ruchu lotniczego i przepustowoscia (ATFCM, ang. air traffic flow and capacity management)
w portach lotniczych podejmowane s3 w oparciu o interakcje miedzy stronami zaangazowanymi w dziatalno$¢ operacyjna
i innymi podmiotami uczestniczacymi w ATFCM, a kt6rego celem jest redukcja opdznien, zwigkszenie przewidywalnosci
zdarzen, optymalizacja wykorzystania zasobow i ograniczenie wplywu na Srodowisko;

2) ,plan funkcjonowania portu lotniczego” lub ,AOP” (ang. airport operations plan) oznacza jeden, wspdlny i zbiorowo
uzgodniony biezacy plan dostepny dla wszystkich istotnych stron zaangazowanych w dziatalno$¢ operacyjng, ktéry
zapewnienia wspolna orientacje sytuacyjna w zakresie optymizowanych proceséw;

3) ,plan operacyjny sieci” lub ,NOP” (ang. network operations plan) oznacza plan, w tym jego narzedzia pomocnicze,
opracowany przez menedzera sieci w koordynacji z stronami zaangazowanymi w dzialalno$¢ operacyjng celem
zorganizowania jego dzialalno$ci operacyjnej w perspektywie krétko- i $rednioterminowej zgodnie z zasadami
przewodnimi planu strategicznego sieci oraz obejmujgcy — w czesci dotyczacej projektowania europejskiej sieci
tras — plan usprawnienia europejskiej sieci tras;

4)  ,uzytkowanie funkcji ATM” oznacza oddanie do eksploatacji danej funkcji ATM, ktéra jest w pelni wykorzystywana
w codziennej dzialalnosci;

5) ,funkcja ATM 1” lub ,rozszerzony system zarzadzania przylotami i zintegrowanego zarzadzania przylotami (AMAN,
ang. arrival management)zarzadzania odlotami (DMAN, ang. departure management) w rejonach kontrolowanych lotni-
ska o duzym zageszczeniu ruchu” oznacza funkcje ATM, ktéra zwigksza precyzje trajektorii podejicia i wspomaga
sekwencjonowanie ruchu lotniczego na wczesniejszym etapie i optymalne wykorzystanie drog startowych poprzez
integracje sekwencji AMAN i DMAN dzigki realizacji konkretnych rozwigzan ATM;

6) ,funkcja ATM 2” lub ,integracja i przepustowo$¢ portu lotniczego” oznacza funkcje ATM, ktéra ulatwia zapewnianie
stuzb kontroli zblizania i stuzb kontroli lotniska poprzez poprawe bezpieczenstwa i przepustowosci drogi startowej,
zwigkszenie integracji i bezpieczenstwa kolowania oraz ograniczenie niebezpiecznych sytuacji na drodze startowej;

7) .funkcja ATM 3” lub ,elastyczne zarzadzanie przestrzenig powietrzng i przestrzen powietrzna ze swoboda planowania
tras” oznacza funkcje ATM, ktora faczy uzytkowanie elastycznego zarzadzania przestrzenia powietrzng ze swoboda
planowania tras i umozliwia uzytkownikom przestrzeni powietrznej wykonywanie lotéw w wariancie mozliwie naj-
bardziej odpowiadajacym ich preferowanej trajektorii bez ograniczania ich sztywnymi strukturami przestrzeni
powietrznej badz sztywnymi sieciami tras. Funkcja ta umozliwia wykonywanie operacji, ktére wymagaja segregacji,
w sposob bezpieczny i elastyczny oraz przy minimalnym wplywie na innych uzytkownikéw przestrzeni powietrznej;

8) ,funkcja ATM 4” lub ,wspdlne zarzadzanie siecig” oznacza funkcje ATM, ktéra stuzy poprawie skutecznosci europej-
skiej sieci zarzadzania ruchem lotniczym, a w szczeg6lnosci przepustowosci i efektywnosci lotéw, poprzez wymiang
i modyfikacje informacji o trajektoriach oraz zarzadzanie nimi. Funkcja ATM 4 przyczynia si¢ do wdrozenia sieci
wspOlpracy na potrzeby planowania i podejmowania decyzji, ktora ulatwia wdrazanie operacji skoncentrowanych na
lotach i przeplywie ruchu lotniczego;

9) ,funkcja ATM 5” lub ,zarzadzanie informacjami obejmujace caly system transportu lotniczego (SWIM)” oznacza funk-
¢je ATM, ktéra obejmuje normy i infrastrukture umozliwiajgce opracowanie, wdrozenie i rozwéj ustug wymiany
informacji migdzy stronami zaangazowanymi w dzialalno$¢ operacyjng za posrednictwem ustug o charakterze intero-
peracyjnym opracowanych na podstawie norm SWIM i realizowanych za posrednictwem protokotu internetowego;

10) ,funkcja ATM 6” lub ,funkcja wstgpnej wymiany informacji o trajektoriach” oznacza funkcje ATM, ktdra zapewnia
poprawe wykorzystania czaséw docelowych i informacji o trajektoriach, w tym — w miare dostgpnosci — wykorzysta-
nia pokladowych danych o trajektoriach 4D przez naziemny system ATC i systemy menedZera sieci, co powinno
doprowadzi¢ do obnizenia liczby interwencji taktycznych i poprawy sytuacji pod katem dekonfliktowania.

Artykut 3

Funkcje ATM oraz ich realizacja

1. Pierwszy wspdlny projekt obejmuje nastepujace funkcje ATM:

a) rozszerzomy system zarzadzania przylotami i zintegrowane systemy AMAN/DMAN w rejonach kontrolowanych lotniska
o duzym zageszczeniu ruchuy;

b) integracje i przepustowo$¢ portu lotniczego;

c) elastyczne zarzadzanie przestrzenia powietrzng i przestrzen powietrzna ze swobodg planowania tras;
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d) wspélne zarzadzanie siecia;
e) zarzadzanie informacjami obejmujace caly system transportu lotniczego;

f) funkcje wstepnej wymiany informacji o trajektoriach.

2. Strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjng wskazane w zalaczniku do niniejszego rozporzadzenia wdrazaja
funkcje ATM, o ktérych mowa w ust. 1, i powigzane z nimi procedury operacyjne zgodnie z zalgcznikiem do niniejszego
rozporzadzenia. Wojskowe strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjng realizujg przedmiotowe funkcje ATM jedynie
w zakresie koniecznym do wykonania pkt 3.2 akapit czwarty i piaty zalgcznika VIII do rozporzadzenia Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady (UE) 2018/1139 ().

Artykut 4

Zmiany w rozporzadzeniu wykonawczym (UE) nr 409/2013

W rozporzadzeniu wykonawczym (UE) nr 409/2013 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) wart. 2 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) pkt1,2i3 otrzymujg brzmienie:

,1) »wspélne przedsiewzigcie SESAR« oznacza organ ustanowiony na mocy rozporzadzenia Rady (WE)
nr 219/2007 (*), lub organ bedacy jego nastepca, ktéremu powierzono zadanie zarzadzania faza opracowywa-
nia projektu SESAR i jej koordynowania;

2) »system oplat« oznacza system ustanowiony rozporzadzeniem wykonawczym Komisji (UE) 2019/317 (**);

3) »funkcja ATM« oznacza zestaw interoperacyjnych funkeji operacyjnych lub ustug w zakresie zarzadzania
ruchem lotniczym (ATM) odnoszacych si¢ do zarzadzania trajektoria, przestrzenig powietrzna i lotniskiem lub
do wymiany informacji w Srodowiskach roboczych na trasie, w terminalu, na lotnisku lub w sieci;

() Rozporzadzenie Rady (WE) nr 219/2007 z dnia 27 lutego 2007 r. w sprawie utworzenia wspdlnego przedsiewziecia
w celu opracowania europejskiego systemu zarzadzania ruchem lotniczym nowej generacji (SESAR) (Dz.U. L 64
2 2.3.2007,s. 1).

(**) Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/317 z dnia 11 lutego 2019 r. ustanawiajace system skutecznosci
dzialania i oplat w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej oraz uchylajace rozporzadzenia wykonawcze (UE)
nr 390/2013 i (UE) nr 391/2013 (Dz.U. L 56 z 25.2.2019, . 1).”

b) dodaje si¢ pkt 3a) i 3b) w brzmieniu:

,3a) »podfunkcja ATM« oznacza integralng cz¢$¢ danej funkcji ATM obejmujacg funkcje operacyjng lub ustuge
i przyczyniajaca si¢ do realizacji ogdlnego zakresu danej funkcji;

3b) »rozwigzanie SESAR« oznacza wynik fazy opracowywania projektu SESAR, w ramach ktérego wprowadza si¢
nowe lub udoskonalone znormalizowane i interoperacyjne technologie i zharmonizowane procedury opera-
cyjne wspierajace wdrozenie centralnego planu ATM w Europie;”;

¢) dodaje si¢ pkt 4a) w brzmieniu:

»4a) »zsynchronizowane wdrozenie« oznacza wdrozenie funkcji ATM w sposob zsynchronizowany na okreslonym
obszarze geograficznym, ktéry obejmuje co najmniej dwa panstwa czlonkowskie nalezace do sieci EATMN,
lub migdzy stronami zaangazowanymi w obstuge naziemng i w przewozy lotnicze, w oparciu o wspdlne pla-
nowanie obejmujgce docelowe daty realizacji i odpowiednie przejSciowe Srodki stopniowej realizacji przy
udziale wielu stron zaangazowanych w dzialalnos¢ operacyjng;”;

(’) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie wspdlnych zasad w dziedzinie lot-
nictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczefistwa Lotniczego oraz zmieniajace rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 2111/2005, (WE) nr 1008/2008, (UE) nr 996/2010, (UE) nr 376/2014 i dyrektywy Parlamentu Europej-
skiego i Rady 2014/30/UE i 2014/53/UE, a takze uchylajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 552/2004
i (WE) nr 216/2008 i rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3922/91 (Dz.U. L 212z 22.8.2018,s. 1).
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d) pkt 6 otrzymuje brzmienie:

,0) »wdrazanie« w odniesieniu do funkcji ATM oznacza zakup, instalacje, testowanie, szkolenie z uzytkowania
i wprowadzenie do uzytku urzadzen i systeméw, w tym powigzane procedury operacyjne wykonywane przez
strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjna;”;

e) dodaje si¢ pkt 6a) i 6b) w brzmieniu:

,6a) »docelowa data wdroZenia« oznacza termin, w ktérym nalezy ukonczy¢ wdrazanie danej funkcji lub podfunk-
cji ATM;

6b) »docelowa data industrializacji« oznacza termin, w ktérym nalezy udostepni¢ normy i specyfikacje w odniesie-
niu do danej funkgji lub podfunkcji ATM, aby mozliwe bylo jej wdrozenie;”;

f) pkt8, 9110 otrzymuja brzmienie:

,8) »system skutecznosci dzialania« oznacza system ustanowiony rozporzadzeniem wykonawczym (UE)
2019/317;

9) »ogdlnounijne docelowe parametry skutecznosci dzialania« oznaczaja docelowe parametry, o ktérych mowa
w art. 9 rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/317;

10) »strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjna« oznaczajg menedzera sieci oraz podmioty cywilne i wojskowe:
uzytkownikéw przestrzeni powietrznej, instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej i operatoréw por-
téw lotniczych;”;

g) dodaje si¢ pkt 11 w brzmieniu:

,11) »projekt SESAR« oznacza cykl innowacji zapewniajacy wysoce wydajny, znormalizowany i interoperacyjny

system zarzadzania ruchem lotniczym w Unii, ktéry do cykl sklada si¢ z fazy planowania, opracowywania

i realizacji systemu SESAR.”;

2) art. 4 otrzymuje brzmienie:
JArtykut 4

Cel i tres¢
1. We wspdlnych projektach okreslone sg funkcje ATM i ich podfunkcje. Takie funkcje i podfunkcje opieraja si¢ na

rozwigzaniach SESAR odnoszacych si¢ do zasadniczych zmian operacyjnych okreslonych w centralnym planie ATM
w Europie, muszg by¢ gotowe do wdrozenia i wymagaja zsynchronizowanego wdrozenia.

Gotowos¢ do wdrozenia tych funkcji i podfunkcji ocenia si¢ m.in. na podstawie wynikéw weryfikacji przeprowadzonej
w fazie opracowywania, statusu procesu industrializacji i oceny interoperacyjnosci, a takze w odniesieniu do globalnego
?é?(l)l zeglugi powietrznej Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) i odpowiednich materiatéw
2. We wspdlnych projektach w odniesieniu do kazdej funkcji i podfunkcji ATM okresla si¢ nastepujace elementy:

a) zasadnicze zmiany operacyjne, do ktérych dane funkcje i podfunkcje maja si¢ przyczynid;

b) zakres operacyjno-techniczny;

c) zakres geograficzny;

d) zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjng, ktére sa zobowigzane do ich wdrozenia;

e) wymogi dotyczace synchronizacji;

f) docelowe daty wdrozenia;

g) wspdlzaleznosci z innymi funkcjami lub podfunkcjami.

3. Na zasadzie odstgpstwa od ust. 1 wspélne projekty mogg réwniez obejmowa¢ funkcje lub podfunkcje ATM, ktére
nie sg gotowe do wdrozenia, ale stanowia podstawowy element danego wspdlnego projektu, oraz pod warunkiem ze
proces ich industrializacji uznaje si¢ za zakoficzony w terminie trzech lat od daty przyjecia danego wspélnego projektu.
W tym celu wsp6lny projekt musi rowniez zawiera¢ docelowa date industrializacji takich funkcji lub podfunkcji ATM.
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4. Po uplywie docelowej daty industrializacji Komisja, przy wsparciu ze strony Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpie-
czenistwa Lotniczego, weryfikuje, czy funkcje i podfunkcje ATM, o ktdrych mowa w ust. 3, zostaly znormalizowane i s3
gotowe do wdrozenia. Jezeli z ustalet wynika, ze takie funkcje lub podfunkcje nie sg gotowe do wdrozenia, zostajg one
usunigte z rozporzadzenia dotyczacego danego wspdlnego projektu.

5. Aby zapewni¢ dotrzymanie docelowej daty industrializacji, komoérka kierownika procesu realizacji, wspdlne
przedsiewzigcie SESAR, europejskie organizacje normalizacyjne, Eurocae i odpowiedni przedstawiciele przemystu
wytworczego prowadza wspdlprace koordynowang przez Agencje Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego.

6.  Ponadto wspdlne projekty:

a) muszg by¢ zgodne z ogélnounijnymi docelowymi parametrami skutecznosci dziatania i musza przyczyniac si¢ do
ich osiagnigcia;

b) wskazujg na oplacalno$¢ modelu funkcjonowania sieci EATMN w oparciu o analize kosztéw i korzysci oraz okres-
lajg wszelkie potencjalnie negatywne skutki na poziomie lokalnym lub regionalnym dla kazdej kategorii stron zaan-

gazowanych w dzialalno$¢ operacyjna;

¢) uwzgledniaja odpowiednie elementy realizacji okreslone w planie strategicznym sieci i w planie operacyjnym sieci
menedzera sieci;

d) wykazuja poprawe efektywnosci Srodowiskowej.”;
3) wart. 5 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) ust. 2 otrzymuje brzmienie:

,2. Komisja jest wspomagana przez menedzera sieci, Agencj¢ Unii Europejskiej ds. Bezpieczefistwa Lotniczego
i organ weryfikujacy skuteczno$¢ dzialania, w zakresie ich odpowiednich rél i kompetendji, a takze przez wspdlne
przedsiewziecie SESAR, Eurocontrol, europejskie organizacje normalizacyjne, Eurocae i komérke kierownika pro-
cesu realizacji. W sklad tych organéw wchodza strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjng i przedstawiciele
przemyshu wytworczego.”;

b) dodaje si¢ ust. 2a w brzmieniu:

,2a. Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego, na wniosek Komisji, przedstawia opini¢ na temat
technicznej gotowosci do realizacji funkcji ATM i ich podfunkcji zaproponowanych dla danego wspélnego pro-
jektu.”;

¢) ust. 3 otrzymuje brzmienie:

»3. Komisja zasigga opinii zainteresowanych stron zgodnie z art. 6 i 10 rozporzadzenia (WE) nr 549/2004, w tym
za posrednictwem Europejskiej Agencji Obrony, w ramach swoich kompetencji, w celu ulatwienia koordynacji
opinii sit zbrojnych, a takze konsultacyjnej grupy ekspertéw w sprawie spotecznego wymiaru jednolitej europej-
skiej przestrzeni powietrznej w odniesieniu do propozycji wspélnych projektow.

Komisja sprawdza, czy propozycje wsp6lnych projektéw zostaly zatwierdzone przez uzytkownikoéw przestrzeni

powietrznej i strony zaangazowane w obsluge naziemng, od ktérych wymaga si¢ wdrozenia konkretnego wspdl-

nego projektu.”;
d) uchyla si¢ ust. 4;

e) dodaje si¢ ust. 7 w brzmieniu:

,7. Pafistwa czlonkowskie i menedzer sieci uwzgledniajg inwestycje zwigzane z wdrozeniem wspdlnych projektéw
w planach skutecznosci dzialania i planie skutecznosci dzialania sieci.”;

4) wart. 8 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) ust. 2 lit. g) otrzymuje brzmienie:

,g) ustanowienie zasad koordynacji z Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczefistwa Lotniczego i europejskimi
organizacjami normalizacyjnymi w celu ulatwienia industrializacji i promowania interoperacyjnosci funkcji
i podfunkcji ATM;”
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b) wust. 4 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
(i) lit. ¢) otrzymuje brzmienie:
,€) Agencje Unii Europejskiej ds. Bezpieczenistwa Lotniczego w celu zapewnienia ustanowienia wymogéw doty-
czgcych wspdlnych projektoéw i norm w zakresie bezpieczenstwa, interoperacyjnosci i ochrony srodowiska
zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 (*) i z dotyczacymi go prze-

pisami wykonawczymi oraz z europejskim planem bezpieczenstwa lotniczego ustanowionym zgodnie
z art. 6 tego rozporzadzenia;

(*) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie wsp6l-
nych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenistwa Lot-
niczego oraz zmieniajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 2111/2005, (WE)
nr 1008/2008, (UE) nr 996/2010, (UE) nr 376/2014 i dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2014/30/UE i 2014/53/UE, a takze uchylajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 552/2004 i (WE) nr 216/2008 i rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3922/91 (Dz.U. L 212 z 22.8.2018,
s. 1).;

(i) lit. e) otrzymuje brzmienie:

,€) europejskie organizacje normalizacyjne Eurocae w celu ulatwienia i monitorowania proceséw normalizacyj-
nych w przemysle i stosowania wynikajacych z nich norm.”;

5) wart. 9 ust. 2 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) lit. j) otrzymuje brzmienie:
»j) zapewnienie wlasciwej koordynacji dziatan z krajowymi organami nadzoru;”;
b) dodaje sig lit. k) w brzmieniu:
,k) zapewnienie wlasciwej koordynacji dzialan z Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego.”;

6) art. 11 otrzymuje brzmienie:
JArtykut 11

Cel i tresé

1. Program realizacji powinien zawiera¢ kompleksowy i usystematyzowany plan prac obejmujacy wszystkie dziala-
nia, jakie sg konieczne w celu wdrozenia technologii, procedur i najlepszych praktyk wymaganych dla wdrozenia
wspdlnych projektéw. W programie realizacji okresla si¢ narzedzia technologiczne pomocne we wdrazaniu wspdlnych
projektow.

2. W programie realizacji okresla si¢ spos6b synchronizacji wdrazania wspélnych projektéw z siecig EATMN, biorac
pod uwage lokalne wymogi i ograniczenia operacyjne.

3. Program realizacji stanowi odniesienie dla wszystkich stron zaangazowanych w dzialalno$¢ operacyjng, zobowia-
zanych do wdrazania wspélnych projektow oraz na szczeblu zarzadzania i wdrozenia. Strony zaangazowane w dziatal-
no$¢ operacyjng przekazujg komoérce kierownika procesu realizacji istotne informacje dotyczgce wdrazania programu

realizacji. Program realizacji jest elementem ramowej umowy o partnerstwie, wigc wszyscy beneficjenci s zobowigzani
do jego wdrozenia.”.

Artykut 5

Uchylenie

Rozporzadzenie (UE) nr 7162014 traci moc.
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Artykut 6
Wejscie w zycie

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w Zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii Europej-
skiej.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w calosci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich pan-
stwach czlonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 1 lutego 2021 r.

W imieniu Komisji
Ursula VON DER LEYEN
Przewodniczgca
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ZALACZNIK

1. FUNKCJA ATM 1: ROZSZERZONY SYSTEM ZARZADZANIA PRZYLOTAMI I ZINTEGROWANY SYSTEM
ZARZADZANIA PRZYLOTAMI (AMAN) [ZARZADZANIA ODLOTAMI (DMAN) W REJONACH KONTROLOWA-
NYCH LOTNISKA O DUZYM ZAGESZCZENIU RUCHU

1.1.  Zakres operacyjno-techniczny

1.1.1. Podfunkcja ATM w ramach systemu zarzgdzania przylotami rozszerzonego na trasowg przestrzeri powietrzng

Informacje ogélne

System zarzadzania przylotami (AMAN) rozszerzony na trasowq przestrzel powietrzng (,rozszerzony system
AMAN") przyczynia si¢ do osiggnigcia zasadniczej zmiany operacyjnej dotyczacej skutecznosci dzialania w portach
lotniczych i rejonach kontrolowanych lotniska (TMA) (ang. terminal manoeuvring area). System zarzadzania przylo-
tami rozszerzony na trasowg przestrzen powietrzng zwigksza horyzont AMAN do minimum 180 mil morskich od
portu lotniczego przylotu. Sekwencjonowanie/dozowanie ruchu musi odbywac si¢ na trasie przed rozpoczeciem
znizania w celu osiggniecia wyzszego poziomu wiarygodnosci i zwigkszenia plynnosci przeplywu ruchu.

Wymagania systemowe

a) Rozszerzone systemy AMAN muszg dostarcza¢ informacje o sekwencji czaséw przylotu i powigzane wskazéwki
do trasowych systeméw ATC do minimum 180 mil morskich od portu lotniczego przylotu, a takze do syste-
méw ATC w portach lotniczych objetych horyzontem rozszerzonego systemu AMAN, chyba ze w programie
realizacji zalecono mniejsza odlegtos¢.

b) Do czasu udostgpnienia funkcji SWIM mozna wykorzystywa¢ istniejace technologie wymiany danych.

1.1.2. Podfunkcja ATM w ramach integracji systeméw AMAN/DMAN

Informacje ogdlne

Integracja systeméw AMAN/DMAN przyczyni si¢ do osiagniecia zasadniczej zmiany operacyjnej dotyczacej sku-
teczno$ci dzialania w portach lotniczych i rejonach kontrolowanych lotniska. System zarzadzania odlotami
(DMAN) wylicza optymalng sekwencje przed odlotem na podstawie informacji przekazanych przez port lotniczy,
przewoznika lotniczego i stuzby kontroli ruchu lotniczego. Podobnie system AMAN oblicza optymalny przeplyw
przylotéw do portu lotniczego. Zintegrowane sekwencjonowanie dla danej drogi startowej, z uwzglednieniem ogra-
niczen systeméw AMAN i DMAN, umozliwia optymalne wykorzystanie drdg startowych. Jezeli taka integracja koli-
duje z wymogiem dotyczacym horyzontu rozszerzonego systemu AMAN wynoszgcego minimum 180 mil mor-
skich, system zostaje dostosowany tak, aby zapewnic jak najszerszy horyzont.

Wymagania systemowe

a) Laczenie przeplywu odlotéw i przylotéw przebiega w drodze integracji istniejacych funkcji AMAN i DMAN
w przypadku drdg startowych wykorzystywanych zaréwno do startu, jak i lagdowania.

b) Systemy AMAN i DMAN musza mie¢ mozliwo$¢ wymiany danych uwzglednionych w ich algorytmach plano-
wania stuzacych do obliczania przepltywu przylotéw i odlotow.

1.2.  Zakres geograficzny

1.2.1. Porty lotnicze zobowigzane do stosowania systemu zarzgdzania przylotami rozszerzonego na trasowg przestrzeri powietrzng
System AMAN musi wej$¢ do uzytku w nastepujacych portach lotniczych:
a) Adolfo Sudrez Madryd Barajas;

=5

) Amsterdam Schiphol;

(e)

) Barcelona El Prat;

d) port lotniczy Berlin Brandenburg;
e) Bruksela National;

f) Kopenhaga Kastrup;

g) Dublin;

h) Diisseldorf International;
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i)  Frankfurt International;
j)  Mediolan Malpensa;
k) Monachium Franz Josef Strauss;
1) Nicea Lazurowe Wybrzeze;
m) Palma De Mallorca Son Sant Joan;
n) Paryz CDG;
) Paryz Orly;
p) Rzym Fiumicino;
) Sztokholm Arlanda;
r) Wieden Schwechat.

System AMAN nalezy wdrozy¢ na powigzanych odcinkach trasowych.

1.2.2. Porty lotnicze zobowigzane do uzytkowania funkcji integracji systeméw AMAN/DMAN

Integracja systeméw AMAN/DMAN ma zastosowanie w przypadku portéw lotniczych posiadajacych jedng droge
startowa lub zalezne drogi startowe, ktore mozna wykorzystywac zaréwno do startu, jak i ladowania, lub posiadaja-
cych droge startowa przeznaczong do startéw uzalezniona od drogi startowej przeznaczonej do lagdowania. Integra-
gja systeméw AMAN/DMAN musi mie¢ miejsce w nastgpujacych portach lotniczych, a takze na powigzanych
odcinkach podejicia i odcinkach trasowych:

a) port lotniczy Berlin Brandenburg;
b) Diisseldorf International;

¢) Mediolan Malpensa;

d) Nicea Lazurowe Wybrzeze;

e) Paryz CDG.

1.3. Zainteresowane strony zobowigzane do wdroZenia funkcji i docelowe daty wdroZenia

a) Instytucje zapewniajace stuzby ruchu lotniczego i menedzer sieci musza zapewni¢, aby organy stuzb ruchu lotni-
czego zapewniajace stuzby ATC w przestrzeni powietrznej terminali portéw lotniczych, o ktérych mowa w pkt
1.2, i na powigzanych z nimi odcinkach trasowych wprowadzily do eksploatacji rozszerzony system AMAN do
docelowej daty wdrozenia wyznaczonej na dzien 31 grudnia 2024 r.

b) Instytucje zapewniajace stuzby ruchu lotniczego muszg zapewni¢, aby organy stuzb ruchu lotniczego zapewnia-
jace stuzby ATC w przestrzeni powietrznej terminali portéw lotniczych, o ktérych mowa w pkt 1.2, i na powia-
zanych z nimi odcinkach podejscia wprowadzily do eksploatacji zintegrowany system AMAN/DMAN do docelo-
wej daty wdrozenia wyznaczonej na dzien 31 grudnia 2027 r.

¢) Stuzby kontroli ruchu lotniczego (ATC) z rejondéw kontrolowanych lotniska (TMA), w ktérych wdraza si¢ opera-
cje rozszerzonego systemu AMAN, muszg koordynowa¢ swoje dzialania z organami stuzb ruchu lotniczego
odpowiedzialnymi za przylegle odcinki trasowe, a takze z organami stuzb ruchu lotniczego odpowiedzialnymi
za loty powrotne wychodzgce z portéw lotniczych objetych horyzontem rozszerzonego systemu AMAN.

1.4. Konieczno$¢ synchronizacji

Porty lotnicze wymienione w pkt 1.2 stanowig masg krytyczng zainteresowanych stron zaangazowanych w dziatal-
no$¢ operacyjna dla osiggniecia korzysci zwigzanych ze skutecznoscig dzialania sieci, oczekiwanych w przypadku
rozszerzonego systemu AMAN i integracji funkcji AMAN/DMAN. Korzysci te zostang osiggniete wezesniej, jezeli
mozliwe bedzie rownoczesne uzytkowanie tej funkcji w wymienionych portach lotniczych i przez wszystkie pozos-
tale uczestniczgce zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjng. Wymaga to synchronizacji
i koordynacji wdrazania rozszerzonego systemu AMAN i integracji systeméw AMAN/DMAN, w tym powigzanych
inwestycji, zgodnie z uzgodnionymi ramami czasowymi, ktdre nalezy okresli¢ w programie realizacji w celu unik-
nigcia réznic w zakresie wdrazania na obszarze objetym zakresem geograficznym. Synchronizacja jest réwniez
konieczna do zapewnienia, aby wszystkie odpowiednie zainteresowane strony posiadaly niezbedng infrastrukture
do wymiany informacji o trajektoriach (profil i4D) i zapewnienia zgodnosci z ograniczeniami w punktach pomiaro-

wych.
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1.5. Oczekiwane usprawnienia w zakresie ochrony §rodowiska

Funkcja ta koncentruje si¢ na zarzadzaniu opdznieniami i ich ograniczaniu na wysokosciach pozwalajacych na naj-
wigksze obnizenie zuzycia paliwa w fazie przelotu oraz na fagodzeniu opézniefi w ramach obstugi naziemnej w por-
tach lotniczych odczuwajacych skutki opdznienia.

Rozszerzony system AMAN zapewnia optymalne tory lotu i profile pionowe skutkujace poprawg wymogdw
poziomu ciggu. W rezultacie zapewnia si¢ realizacje operacji przy nizszym poziomie halasu i uniknigcie wznoszenia
nad obszarami zaludnionymi w poblizu pola startowego. Funkcja ATM 1 daje rowniez mozliwo$¢ tworzenia toréw
lotu nad obszarami mniej wrazliwymi na halas, co umozliwia osiagnigcie optymalnych profili oporu o obnizonym
poziomie halasu aerodynamicznego.

Pelne wdrozenie funkcji ATM 1 spowoduje udoskonalenie zarzadzania opdZnieniami i strategii ich fagodzenia oraz
ograniczenie oczekiwania na niskim poziomie w TMA i tym samym redukcje emisji hatasu i poprawe jakosci powie-
trza na terenie i w okolicy portéw lotniczych.

Integracje przylotéw i odlotéw na drogach startowych przeznaczonych do startéw i ladowania oraz ograniczenie
niedopasowania zapotrzebowania do przepustowosci osigga si¢ dzigki tworzeniu odpowiednich przerw na odloty
w sekwencji czaséw przylotu. Korzysci wynikajace dla portéw lotniczych to poprawa przydziatu stanowisk i obstugi
pasazerow oraz lepsze zarzadzanie flota naziemng (pojazdami), dzigki czemu oszczedza si¢ paliwo i ogranicza halas
(powodowany przez flot¢ naziemng) na terenie i w okolicy portu lotniczego, co skutkuje ograniczeniem emisji CO,
i pozostalego zanieczyszczenia powietrza pylem zawieszonym. Przewoznicy lotniczy odnosza bezposrednie
korzysci w postaci ograniczonych kosztéw operacyjnych w wyniku oszczgdnosci paliwa oraz wigkszego ogranicze-
nia emisji CO, przy jednoczesnym lagodzeniu opdznief na stanowisku postojowym lub weze$niejszym tagodzeniu
opdznien na wyzszych wysokosciach pozwalajacych na wigksze ograniczenie zuzycia paliwa w czasie przylotow.

1.6. 'Wspblzaleznosci z innymi funkcjami ATM
Funkcja ATM 1 jest wzajemnie powigzana z:

— elektronicznymi paskami postepu lotu (EFS, ang. electronic flight strips) i DMAN okre$lonymi w ramach funkgji
ATM 2,

— wsp6lnym zarzadzaniem siecig w celu koordynacji uzgodnionych czaséw docelowych na potrzeby udoskonalo-
nego ATFCM i sekwencjonowania czaséw przylotu, okreSlonym w ramach funkcji ATM 4,

— ustugami SWIM okreslonymi w funkcji ATM 5 w przypadku dostgpnosci SWIM.

2. FUNKCJA ATM 2: INTEGRACJA I PRZEPUSTOWOSC PORTU LOTNICZEGO

Funkcja ATM 2 przyczyniaja si¢ do osiagniecia zasadniczej zmiany operacyjnej dotyczacej skutecznosci dzialania
w portach lotniczych i rejonach kontrolowanych lotniska. Glownym celem funkcji ATM 2 jest zmniejszenie ograni-
czen dotyczgcych ruchu lotniczego w portach lotniczych bez negatywnego wplywu na wzrost ruchu, bezpieczen-
stwo lub Srodowisko. Funkcja ATM 2 w gléwnej mierze dotyczy optymalizacji wykorzystania infrastruktury portu
lotniczego w celu zapewnienia bezpiecznej i przyjaznej $rodowisku przepustowosci ruchu lotniczego. Funkgja ta
koncentruje si¢ roéwniez na wymianie informacji operacyjnych i danych ze wszystkimi zainteresowanymi stronami
zaangazowanymi w postdj na ziemi i obstuge miedzy rejsami w ramach ruchu lotniczego.

2.1.  Zakres operacyjno-techniczny

2.1.1. Podfunkcja ATM w ramach systemu zarzgdzania odlotami zsynchronizowanego z systemem sekwencjonowania przed odlotem

Informacje ogdlne

System zarzadzania odlotami (DMAN) zsynchronizowany z systemem sekwencjonowania przed odlotem to §rodek
shuzacy usprawnieniu przepltywu odlotéw w co najmniej jednym porcie lotniczym poprzez wyliczenie docelowego
czasu startu (TTOT, ang. target take off time) i docelowego czasu zatwierdzenia uruchomienia (TSAT, ang. target start
approval time) dla kazdego lotu, z uwzglednieniem szeregu ograniczen i preferencji.

DMAN obejmuje dozowanie przeptywu odlatujacych statkow powietrznych na droge startows poprzez zarzadzanie
czasami odblokowania (za pomocg czaséw uruchomienia), ktére uwzgledniajg dostgpna przepustowosé drég star-
towych.

System DMAN zsynchronizowany z sekwencjonowaniem przed odlotem pozwala skréci¢ czasy kotowania, zwigk-
szy¢ poziom przestrzegania przydzialéw czasu na start lub ladowanie wynikajacych z zarzadzania przeplywem
ruchu lotniczego oraz przewidywalno$¢ czaséw odlotu. DMAN ma na celu zmaksymalizowanie przepltywu ruchu
na drodze startowej poprzez ustanowienie sekwencji przy zoptymalizowanych separacjach.

Zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjng przestrzegajace zasad wspdlnego podejmowania
decyzji w portach lotniczych (A-CDM) musza wspdlnie ustanowic sekwencje przed odlotem, uwzgledniajac uzgod-
nione zasady i przestanki dla ich zastosowania, takie jak czas zajecia drogi startowej, przestrzeganie przydziatéw
czasu na start lub ladowanie, trasy odlotu, preferencje uzytkownikéw przestrzeni powietrznej, zakaz wykonywania
lotéw nocg, przeniesienie stanowiska/bramki dla przylatujacego statku powietrznego, niekorzystne warunki pogo-
dowe, w tym odladzanie, faktyczna przepustowos¢ drég kolowania/drogi startowej i biezace ograniczenia.
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Wymagania systemowe

a) System DMAN i systemy obstugujace A-CDM muszg zosta¢ zintegrowane i muszg obstugiwa¢ modut zoptyma-
lizowanego sekwencjonowania przed odlotem w polaczeniu z odpowiednimi informacjami dla uzytkownikow
przestrzeni powietrznej (informacje o docelowym czasie odblokowania (TOBT — ang. target off block time) i zainte-
resowanych stron z portéw lotniczych (wprowadzanie danych kontekstowych).

b) W ramach systeméw DMAN konieczne jest opracowanie i wyliczenie zbiorowego systemu sekwencjonowania
i uwzglednienie w nim TSAT i TTOT. TSAT i TTOT musza uwzgledniaé zmienne czasy kotowania i by¢ uaktual-
niane odpowiednio do faktycznego czasu startu statku powietrznego.

¢) Systemy DMAN muszg zapewnia¢ kontrolerowi ruchu lotniczego wykaz TSAT i TTOT do celéw dozowania
przeplywu statkéw powietrznych.

d) Nalezy wdrozy¢ elektroniczny system wprowadzania informacji o zezwoleniach kontroli ruchu lotniczego (ECI
ang. electronic clearance input), taki jak elektroniczne paski postepu lotu (EFS, ang. electronic flight strip), ktory
umozliwia kontrolerowi ruchu lotniczego wprowadzanie informacji o wszystkich zezwoleniach wydanych stat-
kom powietrznym lub pojazdom do systemu ATC. Taki system musi mie¢ odpowiednie interfejsy z zaawansowa-
nym systemem kierowania ruchem naziemnym i kontrolowania go (A-SMGCS, ang. advanced surface movement
guidance and control system) i sieciami bezpieczefistwa portéw lotniczych, co umozliwia integracje instrukeji
wydawanych przez kontrolera ruchu lotniczego z innymi danymi, takimi jak plan lotu, dozér, przebieg trasy,
opublikowane trasy, przydzial stanowisk postojowych i procedury.

2.1.2. Podfunkcja ATM w ramach planu funkgjonowania portu lotniczego

Informacje ogdlne

Plan funkcjonowania portu lotniczego (AOP, ang. airport operations plan) to biezacy plan dzialajacy w oparciu o inte-
rakcje ze stuzbami, systemami i zainteresowanymi stronami gromadzacymi informacje z szeregu systeméw. AOP
musi dostarczaé wszystkie informacje istotne z punktu widzenia sieci do planu operacyjnego sieci (NOP, ang. net-
work operations plan w czasie rzeczywistym. AOP wspiera operacje w strefie operacyjnej lotniska i w strefie ogélno-
dostepnej w portach lotniczych za sprawa zwigkszonego zakresu wymiany danych migedzy portem lotniczym
a menedzerem sieci w oparciu o dostgpne systemy obstugujace A-CDM.

AOP musi wspiera¢ nastgpujace cztery stuzby operacyjne poprzez poprawe ogélnej efektywnosci operacyjnej
i zwigkszenie odporno$ci portu lotniczego i sieci na zaklocenie, takie jak niesprzyjajace warunki pogodowe,
zamkniecie drogi startowej i ostrzezenia o zagrozeniach dla bezpieczefistwa:

a) sterujaca stuzba skutecznosci dziatania portu lotniczego (ang. steer airport performance service);

b) monitorujgca stuzba skutecznosci dzialania portu lotniczego (ang. monitor airport performance service);
¢) zarzadzajaca stuzba skutecznosci dzialania portu lotniczego (ang. manage airport performance service);
d) stuzba analizy po przeprowadzeniu operacji (ang. perform post-operations analysis service).

AOP zostaje utworzony na poczatku kazdego sezonu koordynacji przydziatu czasu na start lub ladowanie w porcie
lotniczym, a nastepnie jest aktualizowany na etapie planowania Srednioterminowego, planowania krétkotermino-
wego i wykonania. Sezonowe AOP przechowuje si¢ do wykorzystania w analizie po przeprowadzeniu operacji.

AOP sklada si¢ ze wstepnego planu AOP (AOP, ang. initial AOP) i rozszerzonego planu AOP:

a) wstepny plan AOP obejmuje podstawowe elementy wymiany danych z NOP i stanowi podstawe dla opracowa-
nia rozszerzonego planu AOP;

b) rozszerzony plan AOP obejmuje narzedzie zarzadzania AOP, wsparcie w zakresie monitorowania i oceny sku-
teczno$ci dzialania portu lotniczego oraz zarzadzania skutecznoscig dzialania portu lotniczego oraz analiz¢ po
przeprowadzeniu operacji, zgodnie z pelna integracjag AOP/NOP.

Wymagania systemowe

Wsparcie wdrozenia wstepnego planu AOP wymaga uwzglednienia nastepujacych elementéw:
a) A-CDM;

b) danych MET;

¢) narzedzia zarzadzania AOP zawierajacego biezacy plan funkcjonowania portu lotniczego i zdolnosci (strefy ope-
racyjnej lotniska) w perspektywie krotkoterminowej;

d) AOP musi by¢ powigzany z NOP za sprawg ustugi lub ustug SWIM, jezeli sa dostgpne, i musi udostgpniaé na
potrzeby sieci wszystkie dane istotne dla sieci.
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Wsparcie wdrozenia rozszerzonego planu AOP wymaga uwzglednienia nastgpujacych elementéw:

a) narzedzi zarzadzania AOP zawierajacych biezacy plan funkcjonowania portu lotniczego i zdolnosci (strefy ogdl-
nodostepne;j i strefy operacyjnej lotniska) w kazdym ramach czasowych (od perspektywy Srednioterminowej do
czasu po przeprowadzeniu operacji);

b) systemu monitorowania skutecznosci dziatania portu lotniczego, aby monitorowa¢ stopieni osiggniecia celéw;

¢) systemu wsparcia oceny skuteczno$ci dzialania portu lotniczego i zarzadzania skutecznoscig dziatania portu lot-
niczego w celu oceny powagi odstepstw od planu wykrytych w drodze monitorowania stuzb skutecznosci dzia-
fania portu lotniczego oraz wplywu takich odstepstw na procesy i skuteczno$¢ dziatania portu lotniczego;

d) narzedzie pooperacyjnej analizy funkcjonowania portu lotniczego w celu opracowania standardowych i doraz-
nych sprawozdan z analizy po przeprowadzeniu operacji.

2.1.3. Podfunkcja ATM w ramach sieci bezpieczetistwa portow lotniczych

Informacje ogdlne
Sieci bezpieczenistwa portow lotniczych obejmuja:

— shuzbe wsparcia bezpieczefistwa portéw lotniczych, ktdra przyczynia si¢ do poprawy bezpieczefistwa operacji
w strefie operacyjnej lotniska, dzigki czemu kontrolerzy ruchu lotniczego moga zapobiegal zagrozeniom
i incydentom wynikajagcym z bledéw lub odstepstw operacyjnych ze strony kontrolera ruchu lotniczego,
zalogi lotniczej lub kierowcy pojazdu. Taka stuzba zalezy od funkcjonowania stuzby dozorowania;

— wykrywanie kolidujgcych ze soba zezwolen kontroli ruchu lotniczego i odstepstw statkéw powietrznych i pojaz-
déw od ich instrukgji, procedur lub przebiegu tras, ktére moga potencjalnie stworzy¢ zagrozenie kolizja dla rze-
czonych statkéw powietrznych lub pojazdéw, a takze ostrzeganie o takich kolidujacych ze sobg zezwoleniach
i odstepstwach.

Zakres tej podfunkcji obejmuje pole ruchu naziemnego drogi startowej i lotniska.

Narzedzia pomocnicze ATC na lotnisku stanowia kluczowy element sieci bezpieczefistwa portéw lotniczych
i muszg umozliwial wykrywanie kolidujacych zezwolen kontroli ruchu lotniczego (CTAC, ang. conflicting ATC clea-
rances), monitorowanie zgodnosci ostrzezen dla kontroleréw (CMAC, ang. conformance monitoring of alerts for control-
lers) oraz monitorowanie drogi startowej i ostrzeganie o konfliktach (RMCA, ang. monitoring and conflict alerting). Te
trzy funkcje sg realizowane przez system ATC na podstawie dostgpnych danych, w tym o zezwoleniach kontroli
ruchu lotniczego wydawanych statkom powietrznym i pojazdom przez kontrolera ruchu lotniczego, przypisanych
drogach startowych i punktach oczekiwania. Kontroler ruchu lotniczego wprowadza informacje o zezwoleniach
kontroli ruchu lotniczego wydanych statkom powietrznym lub pojazdom do systemu ATC za pomocg systemu
cyfrowego, takiego jak EFS lub systemy bezpaskowe. Wykaz zezwolen kontroli ruchu lotniczego wprowadzanych
do systemu ATC nalezy opisal w programie realizacji.

Sieci bezpieczenstwa portéw lotniczych musza ostrzegaé kontroleréw ruchu lotniczego w sytuacji, gdy statki
powietrzne i pojazdy odstepuja od instrukgji, procedur lub tras ATC. Instrukcje kontrolera ruchu lotniczego musza
by¢ zintegrowane z opublikowanymi zasadami i procedurami oraz innymi dostgpnymi danymi, takimi jak plan lotu,
dozér i przebieg trasy. Integracja tych danych umozliwia systemowi monitorowanie informacji i ostrzeganie kontro-
lera ruchu lotniczego w przypadku wykrycia niezgodnosci.

Wszelkie lokalne ograniczenia dotyczace wprowadzenia stuzby wsparcia bezpieczefistwa portu lotniczego nalezy
wskazal w programie realizacji. Funkcja RMCA ma charakter narzedzia wczesnego ostrzegania, natomiast funkcje
CATC i CMAC stuza jako narzedzia do przewidywania majace na celu zapobieganie sytuacjom, w ktérych moze
zosta¢ uruchomione ostrzezenie RMCA.

Wymagania systemowe

a) Sieci bezpieczenstwa portow lotniczych musza obejmowac dane z dozoru w ramach zaawansowanego systemu
kierowania ruchem naziemnym i kontrolowania go (A-SMGCS) i zezwolenia kontroli ruchu lotniczego wydane
przez kontrolera ruchu lotniczego dotyczgce pola manewrowego. System monitorowania zgodnosci portéw lot-
niczych musi obejmowa¢ dane z dozoru A-SMGCS oraz, w miare dostepnos$ci, modut ustalania przebiegu tras
w ruchu naziemnym i zezwolenia kontrolera ruchu lotniczego dotyczace przebiegu trasy.

b) A-SMGCS musi obejmowac funkcje do generowania i rozpowszechniania odpowiednich ostrzezen. Takie ostrze-
zenia majg uzupelniaé, a nie zastgpic istniejgcg funkcje RMCA.
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¢) Wszystkie istotne stanowiska pracy musza odbiera¢ komunikaty i ostrzeZenia za pomoca odpowiedniego inter-
fejsu cztowiek-maszyna, w tym umozliwia¢ anulowanie ostrzezef.
d) Srodki elektronicznego wprowadzania informacji o zezwoleniach kontroli ruchu lotniczego, takie jak m.in. elek-
troniczne paski postepu lotu (EFS), muszg integrowac instrukcje wydawane przez kontrolera ruchu lotniczego
z innymi danymi, takimi jak plan lotu, dozér, dostepny przebieg trasy, opublikowane zasady i procedury.
2.2.  Zakres geograficzny
2.2.1. Porty lotnicze zobowigzane do wprowadzenia do uzytku systemu zarzgdzania odlotami zsynchronizowanego z systemem sekwen-
gonowania przed odlotem i sieciami bezpieczeristwa portow lotniczych
System zarzgdzania odlotami zsynchronizowany z systemem sekwencjonowania przed odlotem i sieciami bezpie-
czefistwa portéw lotniczych musi wej$¢ do uzytku w nastepujacych portach lotniczych:
a) Adolfo Sudrez Madryd Barajas;
b) Amsterdam Schiphol;
¢) Barcelona El Prat;
d) port lotniczy Berlin Brandenburg;
e) Bruksela National;
f) Kopenhaga Kastrup;
g) Dublin;
h) Diisseldorf International;
i)  Frankfurt International;
j)  Mediolan Malpensa;
k) Monachium Franz Josef Strauss;
1) Nicea Lazurowe Wybrzeze;
m) Palma De Mallorca Son Sant Joan;
n) Paryz CDG;
o) Paryz Orly;
p) Rzym Fiumicino;
q) Sztokholm Arlanda;
r) Wieden Schwechat.
2.2.2. Porty lotnicze zobowigzane do wprowadzenia do uzytku wstgpnego planu funkcjonowania portu lotniczego:

> e a0 g e

Adolfo Sudrez Madryd Barajas;
Amsterdam Schiphol;
Barcelona El Prat;

port lotniczy Berlin Brandenburg;
Bruksela National;

Kopenhaga Kastrup;

Dublin;

Diisseldorf International;
Frankfurt International;
Mediolan Malpensa;
Monachium Franz Josef Strauss;
Nicea Lazurowe Wybrzeze;

Palma De Mallorca Son Sant Joan;
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Paryz CDG;

)

o) Paryz Orly;
) Rzym Fiumicino;
)

Sztokholm Arlanda;
r) Wieden Schwechat.

2.2.3. Porty lotnicze zobowigzane do wprowadzenia do uzytku planu funkgjonowania portu lotniczego

AOP musi wej$¢ do uzytku w nastepujacych portach lotniczych:

a)  Adolfo Sudrez Madryd Barajas;

b) Amsterdam Schiphol;

¢) Ateny Eleftherios Venizelos;

d) Barcelona El Prat;

e) port lotniczy Berlin Brandenburg;
f)  Bruksela National;

g) Kopenhaga Kastrup;
h)  Port lotniczy w Dublinie;
i)  Diisseldorf International;
j)  Frankfurt International;
k) Hamburg;
)  Helsinki Vantaa;
m) Humberto Delgado — port lotniczy w Lizbonie;
) Lyon Saint-Exupéry;
o) Malaga Costa Del Sol;
) Mediolan Linate;
) Mediolan Malpensa;
r)  Monachium Franz Josef Strauss;
s)  Nicea Lazurowe Wybrzeze;
t)  Palma De Mallorca Son Sant Joan;
u) Paryz CDG;
v) Paryz Orly;
w) Praga;
x)  Rzym Fiumicino;

Sztokholm Arlanda;

=

z)  Stuttgart;
aa) Wieden Schwechat;

bb) Lotnisko Chopina w Warszawie.

2.3.  Zainteresowane strony zobowigzane do wdrozenia funkgcji i docelowe daty wdrozenia

Instytucje zapewniajgce stuzby ruchu lotniczego i operatorzy portéw lotniczych zapewniajacy stuzby w portach lot-
niczych, o ktérych mowa w pkt 2.2, musza wprowadzi¢ do uzytku:

— system zarzadzania odlotami zsynchronizowany z systemem sekwencjonowania przed odlotem do docelowej
daty wdrozenia wyznaczonej na dzief 31 grudnia 2022 r.,

— wstepny plan funkcjonowania portu lotniczego do docelowej daty wdrozenia wyznaczonej na dzien 31 grudnia
2023,



L 36/26 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 2.2.2021

— (wstepny i rozszerzony) plan funkcjonowania portu lotniczego do docelowej daty wdrozenia wyznaczonej na
dzien 31 grudnia 2027 r.,

— sieci bezpieczefistwa portéw lotniczych do docelowej daty wdrozenia wyznaczonej na dziefi 31 grudnia 2025 r.

Nizej wymienione zainteresowane strony po stronie operatoréw portu lotniczego ze strefy operacyjnej lotniska
i strefy ogélnodostepnej muszg wprowadzi¢ zmiany w prowadzonej dziatalno$ci oraz muszg uzywac i udostepniaé
plan funkcjonowania portu lotniczego jako gléwne zrédlo informacji dotyczacych funkcjonowania portu lotni-
czego:

a) operatorzy portu lotniczego;

=

operatorzy statkow powietrznych;

(g)
~

podmioty zapewniajace obstuge naziemng;

&

przedsigbiorstwa zajmujace si¢ odladzaniem;

¢)
~

instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej;
operatorzy sieci;

Qo

instytucje zapewniajace ustugi MET;

=5

) stuzby wsparcia (policja, administracja celna, stuzby imigracyjne itp.).

2.4.  Konieczno$¢ synchronizacji

Docelowe porty lotnicze i zainteresowane strony, o ktérych mowa w pkt 2.3, muszg zsynchronizowaé wdrazanie
odpowiednich podfunkcji funkcji ATM 2 zgodnie z programem realizacji w celu zapewnienia terminowej harmoni-
zacji procedur operacyjnych zwigzanych z polaczonymi systemami AMAN/DMAN i sieciami bezpieczefistwa por-
téw lotniczych tak, aby kontrolerzy ruchu lotniczego stosowali to samo podejscie w odniesieniu do wszystkich sto-
sownych portéw lotniczych i aby w zwigzku z tym zalogi postepowaly zgodnie z tymi samymi instrukcjami.

2.5.  Oczekiwane usprawnienia w zakresie ochrony $rodowiska

Funkcja ATM 2 przyczyni si¢ do poprawy jakosci powietrza dzigki optymalizacji wzorcéw ruchu lotniczego na
ziemi i w powietrzu, zwickszeniu przewidywalnosci, obnizeniu poziomu zuzycia paliwa i redukcji emisji halasu
zwigzanych z torami lotow dla ludnosci i spolecznosci na obszarach sasiadujacych z portami lotniczymi wymienio-
nymi w pkt 2.2.

2.6.  Wspdlzaleznosci z innymi funkcjami ATM
Funkcja ATM 2 jest wzajemnie powiazana z:
a) rozszerzonym systemem AMAN i zintegrowanymi systemami AMAN/DMAN okreslonymi w funkcji ATM 1;
b) zintegrowanymi AOP/NOP okreslonymi w ramach funkcji ATM 4;
¢) SWIM okreslonym w funkcji ATM 5.

3. FUNKCJA ATM 3: ELASTYCZNE ZARZADZANIE PRZESTRZENIA POWIETRZNA I PRZESTRZEN
POWIETRZNA ZE SWOBODA PLANOWANIA TRAS

3.1. Zakres operacyjno-techniczny

3.1.1. Podfunkcja ATM: Zarzgdzanie przestrzenig powietrzng i zaawansowane elastyczne wykorzystanie przestrzeni powietrznej

Informacje ogdlne

Zarzadzanie przestrzenig powietrzng i zaawansowane elastyczne wykorzystanie przestrzeni powietrznej przyczynia
si¢ do osiggniecia zasadniczej zmiany operacyjnej w kierunku w pelni dynamicznej i zoptymalizowanej przestrzeni
powietrznej. Zwigkszenie skutecznosci zarzadzania ruchem lotniczym wymaga cigglego udostgpniania zmian sta-
tusu przestrzeni powietrznej wszystkim zainteresowanym organom ATM, w szczeg6lnoSci menedzerowi sieci,
instytucjom zapewniajacym shuzby zeglugi powietrznej i uzytkownikom przestrzeni powietrznej (centrum operacji
lotniczych/stanowisko dowodzenia bazy (FOC/WOC, ang. flight operations centre/wing operations centre). Celem zarzg-
dzania przestrzenig powietrzna (ASM, ang. airspace management) i zaawansowanego elastycznego wykorzystania
przestrzeni powietrznej (A-FUA, ang. advanced flexible use of airspace) jest zarzadzanie przestrzenig powietrzng i jej
organizacja w sposob bardziej efektywny w odpowiedzi na potrzeby uzytkownikéw przestrzeni powietrznej. Zarzg-
dzanie przestrzenia powietrzna w polaczeniu z zaawansowanym elastycznym wykorzystaniem przestrzeni
powietrznej stanowi rozwiazanie umozliwiajgce dynamiczne zarzadzanie potrzebami uzytkownikéw przestrzeni
powietrznej w réznych $rodowiskach operacyjnych.

Procedury i procesy ASM ulatwiaja prowadzenie operacji w przestrzeni powietrznej ze swobodg planowania tras
bez odnoszenia si¢ do sztywnych sieci tras, w przypadku ktérych to operacji przestrzen powietrzna jest zarzadzana
dynamicznie, tj. poprzez stosowanie strefy o zmiennym profilu (VPA, ang. variable profile area), tymczasowe;j strefy
ograniczonej (TRA, ang. temporary restricted area) lub strefy czasowo wydzielonej (TSA, ang. temporary segregated
area). Zarzadzanie przestrzenig powietrzng w oparciu o wcze$niej okre$lone konfiguracje przestrzeni powietrznej
spetnia oczekiwania w zakresie skutecznosci dzialania sieci ATM, a jednocze$nie zapewnia réwnowage miedzy
zapotrzebowaniem zainteresowanych stron zaangazowanych w dziatalno$¢ operacyjna a dostgpna przepustowos-
cia.
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Proces wymiany danych nalezy udoskonali¢ dzigki dostepnosci okreslonych wczesniej struktur przestrzeni
powietrznej wspomagajacych wdrazanie bardziej dynamicznego systemu ASM i przestrzeni powietrznej ze swo-
boda planowania tras (FRA, ang. free route airspace). Zarzadzanie przestrzenig powietrzng w polaczeniu z zarzadza-
niem przeptywem ruchu lotniczego i przepustowoscig (ATFCM, ang. air traffic flow and capacity management) zapew-
nia obstuge wczesniej okreSlonych konfiguracji i scenariuszy przestrzeni powietrznej i tym samym efektywng
dynamiczng organizacje przestrzeni powietrznej, w tym konfiguracji sektorowych, aby umozliwi¢ odpowiadanie
na wnioski zaréwno cywilnych, jak i wojskowych uzytkownik przestrzeni powietrznej.

Rozwigzania ASM muszg zapewniac wsparcie dla wszystkich uzytkownikéw przestrzeni powietrznej i musza opie-
ra si¢ na prognozach popytu otrzymywanych z lokalnej funkcji zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego i prze-
pustowoscig (ATFCM) w odniesieniu do komoérek zarzadzania przestrzenig powietrzng (AMC) i menedzera sieci.
System ten musi obstugiwal dzialania transgraniczne, dzigki czemu pojemnos¢ przestrzeni powietrznej bedzie
uzytkowana wspdlnie niezaleznie od przebiegu granic pafistwowych.

Udoskonalenie planu operacyjnego sieci (NOP) nalezy osiggnaé poprzez wspdlny proces decyzyjny migdzy wszyst-
kimi odpowiednimi zainteresowanymi stronami zaangazowanymi w dziatalno$¢ operacyjna.

Wymagania systemowe

a) Systemy wsparcia ASM muszg obstugiwaé sztywne i warunkowe sieci tras, przestrzen powietrzng ze swoboda
planowania tras i elastyczne konfiguracje sektorowe oraz musza by¢ w stanie reagowa¢ na zmiany popytu na
przestrzen powietrzna.

b) System ASM musi obstugiwaé dzialania transgraniczne, dzigki czemu pojemno$¢ przestrzeni powietrznej
bedzie uzytkowana wspélnie niezaleznie od przebiegu granic panstwowych.

¢) Informacje o statusie przestrzeni powietrznej, w tym o rezerwacjach przestrzeni powietrznej musza by¢
dostepne za posrednictwem systeméw menedzera sieci — z wykorzystaniem dostgpnych ustug SWIV, jak okres-
lono w pkt 5.1.3 — ktére musza zawiera¢ aktualne i przewidywane konfiguracje przestrzeni powietrznej, aby
umozliwi¢ uzytkownikom przestrzeni powietrznej sktadanie i modyfikowanie planéw lotu w oparciu o aktualne
i dokladne informacje.

d) System ATC musi obstugiwaé elastyczna konfiguracje sektorowa w celu optymalnego dostosowania wymiaréw
sektoréw i godzin pracy do zapotrzebowania NOP.

¢) Systemy menedzera sieci musza:
— umozliwiaé ciagla oceng wplywu zmiany konfiguracji przestrzeni powietrznej na sie(,

— by¢ modyfikowane w celu odzwierciedlenia zmian w ksztalcie przestrzeni powietrznej i tras, tak aby trasy,
przebieg lotu i powigzane informacje byly dostgpne dla systeméw ATC.

f) Systemy ATC musza prawidlowo odzwierciedlaé aktywacje i dezaktywacje konfigurowalnych rezerwacji prze-
strzeni powietrznej.

g) Systemy ASM, ATFCM i ATC muszg by¢ interoperacyjne, co umozliwi zapewnianie stuzb zeglugi powietrznej
w oparciu o wspdlne zrozumienie przestrzeni powietrznej i Srodowiska ruchu lotniczego.

h) Systemy ATC nalezy zmodyfikowa¢, aby umozliwi¢ realizacje funkcji ATM 3 w zakresie koniecznym do zapew-
nienia zgodnosci z pkt 3.2 akapit czwarty i piaty zalacznika VIII do rozporzadzenia (UE) 2018/1139.

i) Systemy scentralizowanych stuzb informacji lotniczej (AIS), takie jak europejska baza danych AIS (EAD), musza
terminowo udostepnia¢ dane Srodowiskowe na potrzeby europejskiej przestrzeni powietrznej ze swobodg pla-
nowania tras oraz struktur elastycznej przestrzeni powietrznej wszystkim uczestniczacym zainteresowanym
stronom zaangazowanym w dzialalno$¢ operacyjng — wylaczajac struktury ad hoc wynikajace z zadan/rezerwa-
¢ji krétkoterminowych — co umozliwia planowanie na podstawie doktadnych informacji odpowiadajacych cza-
sowi planowanych operacji. Informacje te nalezy udostgpnia¢ z wykorzystaniem dostepnych ustug SWIM
okreslonych w pkt 5.1.3.

j)  Systemy AIS musza by¢ w stanie wykorzystywaé dane pochodzace z europejskiej bazy danych AIS oraz przesy-
ta¢ zmienne dane lokalne.

k) Zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjng muszg posiada¢ interfejs z systemami mene-
dzera sieci zgodnie z funkcja ATM 4. Interfejsy musza by¢ tak zdefiniowane, aby umozliwial przesytanie
zaktualizowanych danych o przestrzeni powietrznej w czasie rzeczywistym do systeméw zainteresowanych
stron zaangazowanych w dzialalno$¢ operacyjna, a takze przekazywanie informacji przez te strony w dokladny
i terminowy sposéb. Systemy te muszg zostaé tak zmodyfikowane, aby obstugiwaly takie interfejsy z wykorzys-
taniem dostepnych ustug SWIM okreslonych w pkt 5.1.3.
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) Systemy ASM i A-FUA musza by¢ obslugiwane przez menedzera sieci, jak okreslono w funkcji ATM 4 i,
w miare dostgpnosci, z wykorzystaniem SWIM, jak okreslono w funkcja ATM 5.

m) Wymiang danych migdzy zainteresowanymi stronami zobowigzanymi do realizacji funkcji elastycznego zarzg-
dzania przestrzenig powietrzng i przestrzeni powietrznej ze swobodg planowania tras zgodnie z funkcjag ATM
3 nalezy wdrozy¢ z wykorzystaniem ustug SWIM okreslonych w funkcji ATM 5, jezeli takie ustugi sa dostepne.
Dane systemy muszg by¢ w stanie zapewni¢ ustugi SWIM lub z nich korzysta¢. Do czasu udostepnienia funkcji
SWIM mozna wykorzystywa¢ istniejace technologie wymiany danych.

n) Systemy ATC muszg otrzymywac i przetwarzaé zaktualizowane dane o locie pochodzgce ze statku powietrz-
nego z rozszerzonego profilu przewidywania automatycznego zaleznego dozorowania — kontraktu ze statkéw
powietrznych (ADS-C EPP, ang. automatic dependent surveillance-contract extended projected profile), w miare dostep-
nosci z wykorzystaniem funkcji tacza danych okreslonej w funkcji ATM 6.

3.1.2. Podfunkcja ATM w ramach przestrzeni powietrznej ze swobodg planowania tras

Informacje ogdlne

Przestrzen powietrzna ze swoboda planowania tras (,FRA”) przyczynia si¢ do osiagnigcia zasadniczej zmiany opera-
cyjnej w kierunku w pelni dynamicznej i zoptymalizowanej przestrzeni powietrznej. Jest to okreslona przestrzen
powietrzna, w ktdrej uzytkownicy przestrzeni powietrznej moga swobodnie planowac trase miedzy réznymi punk-
tami wejscia 1 wyjscia. Z zastrzezeniem dostgpnosci przestrzeni powietrznej uzytkownicy przestrzeni powietrznej
muszg mie¢ mozliwo$¢ wybrania trasy przebiegajacej przez posrednie, publikowane lub niepublikowane, punkty
drogi bez odnoszenia si¢ do sieci tras ATS. W ramach takiej przestrzeni powietrznej loty podlegaja kontroli ruchu
lotniczego.

Laczno$¢ FRA z TMA nalezy zapewni¢ w jeden z nastgpujacych sposéb:

— poprzez obnizenie granicy pionowej FRA do gérnych granic pionowych TMA,
— poprzez polaczenie odpowiednich punktéw przylotu/odlotéw,

— poprzez okreslenie tras taczacych FRA,

— poprzez rozszerzenie obecnie istniejacych standardowych tras przylotu i dolotu,

— poprzez polgczenie z bazowymi sztywnymi trasami ATS za pomocg zestawu punktéw drogi odzwierciedlajg-
cego typowe profile wznoszenia/znizania.

Wdrozenie FRA przebiega w dwdch nastepujacych fazach:
— wstepna FRA: obejmujgca ograniczenia czasowe i strukturalne,

— konicowa FRA: wdrozenie stalej swobody planowania tras w wymiarze transgranicznym i z zapewnieniem acz-
noéci z TMA.

Aby ulatwi¢ wdrozenie przed docelowa datg wdrozenia, o ktérej mowa w pkt 3.3, funkcj¢ wstepnej FRA mozna
wdraza¢ w wariancie ograniczonym w okreslonych przedziatach czasowych lub w strukturalnie ograniczonym
zakresie. Wdrozenie wstepnej FRA w czgSciach przestrzeni powietrznej ograniczonych w plaszczyZnie pionowe;j
lub poprzecznej lub w obu tych plaszczyznach uznaje si¢ jedynie za etap posredni na drodze ku osiagnieciu pelnego
i spojnego wdrozenia FRA. Ostatecznym celem jest realizacja koficowej FRA w calej przestrzeni powietrznej, za co
odpowiadaja zaangazowane panstwa cztonkowskie, co najmniej powyzej poziomu lotu 305, bez ograniczen czaso-
wych oraz bez ograniczania przepustowosci i transgranicznej FRA miedzy sasiadujacymi pafistwami, niezaleznie od
granic panstwowych/rejondéw informacji powietrznej (FIR, ang. Flight Information Region).

Wymagania systemowe

a) Systemy menedzera sieci musza obstugiwal systemy FRA, ASM i A-FUA za pomocg odpowiednich funkeji,
takich jak:

— przetwarzanie planu lotu,

— propozycje przebiegu tras w ramach IFPS,

— dynamiczny system zmieniania przebiegu tras,

— systemu planowania i wykonania ATFCM,

— systemu obliczania intensywnosci ruchu i zarzadzania nia,

— zarzadzanie pojemnoscig przestrzeni powietrznej w ramach ASM.
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b) Systemy ATC muszg wspiera¢ wdrazanie FRA, ASM i A-FUA. Uczestniczace zainteresowane strony zaangazo-
wane w dzialalno$¢ operacyjng muszg wybra¢ odpowiednie narzedzie/funkcje na potrzeby osiggniecia tego celu
w zaleznosci od swojego $rodowiska operacyjnego.

¢) Wspomagajace funkcje/narzedzia moga obejmowac ktérekolwiek z nastepujacych funkcjijnarzedzi:

— wsparcie $rodowiska operacyjnego w zakresie zarzadzania trajektoriami w Srodowisku FRA i wyswietlania
ich na stanowisku roboczym kontrolera oraz interfejs czlowiek-maszyna (,HMI"),

— system przetwarzania danych o locie (,FDPS”, flight data processing system) obstugujacy krajowe, transgra-
niczne operacje FRA ifaczno$¢ FRA z TMA,

— interoperacyjno$¢ ATC/ASM/ATFCM,
— dynamiczna zmiana pojemnosci przestrzeni powietrznej ze sztywnej sieci tras na FRA,

— narzedzia ostrzegania o konfliktach, ich wykrywania i rozwigzywania, takie jak narzedzia wykrywania kon-
fliktéw (CDT, ang. conflict detection tool), w tym narzedzie wykrywania konfliktéw w perspektywie Sredniook-
resowej (MTCD, ang. medium-term conflict detection) lub taktyczne narzedzie kontrolera (TCT, ang. tactical con-
troller tool), monitorowanie zgodno$ci (MONA, ang. conformance monitoring) oraz ostrzeganie przed blisko$cig
obszaru (APW, ang. area proximity warning) na potrzeby dynamicznych odcinkéw/pojemnosci przestrzeni
powietrzne;j,

— przewidywanie trajektorii wspomagane za pomocg narzedzia automatycznego wykrywania konfliktow
dostosowanego do pracy w FRA,

— w odniesieniu do transgranicznej przestrzeni FRA systemy ATC obstugujace wymiang danych dotyczacych
planowanych lotéw, m.in. za pomocg komunikatéw OLDI (ang. On-Line Data Interchange).

d) Systemy uzytkownikéw przestrzeni powietrznej muszg obstugiwac systemy planowania lotu, aby zapewni¢ bez-
pieczne i efektywne wykorzystanie ASM, A-FUA i FRA, w tym cze$ciowe wdrozenie i dzialania posrednie reali-
zowane przed datg docelows.

¢) Konkretne srodki, ktérych wymaga wdrozenie koficowej FRA, tak jak w przypadku bardzo ztozonych obszaréw,
nalezy okresli¢ w programie realizacji.

f) Wymiane danych migdzy zainteresowanymi stronami zobowigzanymi do realizacji funkgji elastycznego zarza-
dzanie przestrzenig powietrzng i przestrzeni powietrznej ze swoboda planowania tras zgodnie z funkcjag ATM 3
nalezy wdrozy¢ z wykorzystaniem dostepnych ustug SWIM okreslonych w funkcji ATM 5. Dane systemy muszg
by¢ w stanie zapewni¢ ustugi SWIM lub z nich korzystal. Do czasu udostepnienia funkcji SWIM mozna wyko-
rzystywac istniejgce technologie wymiany danych.

g) FRA musi by¢ obstugiwana przez menedzera sieci, jak okreslono w funkcji ATM 4 i, w miare dostgpnosci,
z wykorzystaniem SWIM, jak okreslono w funkcja ATM 5.

3.2.  Zakres geograficzny

ASM i A-FUA nalezy zapewni¢ i wprowadzi¢ do uzytku w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej zdefinio-
wanej w art. 3 pkt 33 rozporzadzenia (UE) 2018/1139.

FRA nalezy zapewni¢ i wprowadzi¢ do uzytku w calej jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej przynajmniej
powyzej poziomu lotu 305.

3.3.  Zainteresowane strony zobowigzane do wdrozenia funkcji i docelowe daty wdrozenia
Menedzer sieci i zainteresowane strony zaangazowane w dziatalno$¢ operacyjna muszg wprowadzi¢ do uzytku:
— ASM i A-FUA do docelowej daty wdrozenia wyznaczonej na dziefi 31 grudnia 2022 r.,
— wstepng FRA do docelowej daty wdrozenia wyznaczonej na dzien 31 grudnia 2022 r.,

— koncowa FRA, w tym transgraniczng FRA z co najmniej jednym panstwem sasiadujacym oraz lacznos¢ FRA
z TMA, do docelowej daty wdrozenia wyznaczonej na dzien 31 grudnia 2025 .

3.4. Konieczno$¢ synchronizacji

Cywilne i wojskowe instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej, uzytkownicy przestrzeni powietrznej
i menedzer sieci musza zsynchronizowaé wdrozenie zmian systemowych i proceduralnych, ktérych wymagaja
ASM i FRA, zgodnie z programem realizacji. Aby te podfunkcje byly skuteczne, musza one zosta¢ uruchomione jed-
noczesnie, co oznacza, ze wyposazenie systeméw pokladowych i naziemnych musi przebiega¢ w tym samych
ramach czasowych. Bez synchronizacji w sieci moga wystepowac braki, ktére uniemozliwialyby uzytkownikom
przestrzeni powietrznej ptynne wykonywanie lotéw na ich preferowanych i bardziej efektywnych trasach. Wszelkie
lokalne ograniczenia dotyczace wdrazania A-FUA ponizej poziomu lotu 305 nalezy wskaza¢ w programie realizacji.
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3.5. Oczekiwane usprawnienia w zakresie ochrony §rodowiska

W przestrzeni powietrznej ze swobodg planowania tras uzytkownicy przestrzeni powietrznej mogg wykonywaé
loty w wariancie mozliwie najbardziej odpowiadajacym ich preferowanej trajektorii bez ograniczania ich sztywnymi
strukturami przestrzeni powietrznej badz sztywnymi sieciami tras. Skutkuje to ponadto mniejszym spalaniem
paliwa i redukcja emisji CO,. W pierwszym wspdlnym projekcie przewiduje si¢ rozszerzenie FRA o elementy trans-
graniczne wykraczajace poza granice pafistwowe i zapewnienie tacznosci z TMA, co umozliwi uzyskanie bardziej
efektywnych toréw lotu uwzgledniajacych elementy transgraniczne i zapewniajacych bardziej wydajne ustalanie
tras oraz najwyzsze ograniczenie zuzycia paliwa i emisji CO,. Transgraniczna FRA powoduje zwigkszenie korzysci
dla $rodowiska dzieki dalszemu skrdceniu tras oraz zapewnia wigkszy wyb6r wariantéw wykorzystania przestrzeni
powietrznej przy ustalaniu trajektorii wedlug preferencji uzytkownika. Laczno$é FRA z TMA ma zapewnié opty-
malny tor lotu w ramach podejscia ,,od drzwi do drzwi” (ang. gate-to-gate), z ktérym wiaze si¢ dalsza redukcja emisji
CO,. Dzigki tym udoskonaleniom wynikajacym z FRA przewoznicy lotniczy bedg mogli lepiej wykorzysta¢ warunki
meteorologiczne lub dostosowac¢ si¢ do zakl6cen w sieci.

3.6. Wspbélzaleznosci z innymi funkcjami ATM
Systemy ASM, A-FUA i FRA s3 wzajemnie powigzane z funkcjami ATM 4, ATM 5 i ATM 6.

4. FUNKCJA ATM 4: WSPOLNE ZARZADZANIE SIECIA

Funkcja ATM 4 przyczynia si¢ do realizacji infrastrukturalnego elementu zasadniczej zmiany operacyjnej w kierunku
wzajemnie polaczonej sieci ATM. Funkcja ta koncentruje si¢ na wymianie zauktualizowanych informacji o locie
i przeplywie ruchu lotniczego oraz optymalizacji wykorzystania tych informacji. Taka wymiana informacji prze-
biega w ramach EATMN. Celem jest optymalne wykorzystanie Srodkéw zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego
i wskaznikéw ztozonosci oraz minimalizacja ograniczenia wykorzystania trajektorii lotéw w ukladzie 4D.

4.1. Zakres operacyjno-techniczny

4.1.1. Podfunkga ATM w ramach rozszerzonych krdtkoterminowych Srodkéw ATFCM

Informacje ogdlne

Aby wesprze¢ wykrywanie czarnych punktéw, realizacje krotkoterminowych srodkéw ATFCM (STAM, ang. short-
term ATFCM measures), oceng sieci i stale monitorowanie aktywnosci sieci, koordynacja ATFCM zajmuje si¢ mene-
dzer sieci na szczeblu sieci oraz kierownik ds. przeplywu na szczeblu lokalnym. Ustanowienie STAM wymaga koor-
dynacji miedzy stuzbg kontroli ruchu lotniczego, portem lotniczym, uzytkownikami przestrzeni powietrznej
i menedzerem sieci.

W ramach taktycznego zarzadzania przepustowoscia konieczne jest wdrozenie Srodkéw STAM z wykorzystaniem
wspolnego procesu decyzyjnego w zakresie zarzadzania przeplywem przed wejsciem lotéw na dany odcinek,
a takze konieczne jest zapewnienie $cislej i skutecznej koordynacji miedzy ATC i funkcjg zarzadzania siecig.

Wymagania systemowe

a) W ramach system6w menedzera sieci konieczne jest wdrozenie funkcji STAM i zapewnienie wsparcia koordyna-
¢ji wdrazania Srodkéw STAM, w tym mozliwosci oceny wplywu na siec.

b) Instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej i uzytkownicy przestrzeni powietrznej muszg korzystaé
z aplikacji STAM zapewnionej przez menedzera sieci lub wdrozy¢ lokalne narzedzia, ktére musza wspéldziatal
z funkcjami STAM menedzera sieci za pomocg dostepnych ustug SWIM okreslonych w funkcji ATM 5.

4.1.2. Podfunkga ATM: Wspélny NOP

Informacje ogdlne

Wspdlny NOP zapewnia stalg wymiane danych miedzy menedzerem sieci i systemami zainteresowanych stron
zaangazowanych w dzialalno$¢ operacyjng w celu uwzglednienia calego cyklu zycia trajektorii oraz — w razie
potrzeby — odzwierciedlenia priorytetéw menedzera sieci z my$la o optymalizacji funkcjonowania sieci. Wdrozenie
wspolnego NOP skupia si¢ na dostgpnosci wspolnego systemu planowania operacyjnego oraz danych w czasie rze-
czywistym.

W szczeg6lnosci elementem wspdlnego NOP bedzie zarzadzanie czasami docelowymi (TT, ang. target time), ktore
stosuje si¢ do wybranych lotéw na potrzeby ATFCM w celu zarzadzania ATFCM réwniez w punkcie zwigkszonego
natezenia ruchu, a nie jedynie w punkcie odlotu. W fazie planowania lotéw menedzer sieci musi obliczy¢ czas doce-
lowy dla danego lotu i wprowadzi¢ go dla danej lokalizacji w przypadku stosowania $rodkéw ATFCM opartych na
podejsciu czasowym.
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W ramach NOP konieczne jest zintegrowanie ograniczeni dostgpnych konfiguracji portéw lotniczych oraz informa-
cji 0 pogodzie i przestrzeni powietrznej.

Menedzer sieci musi przekaza¢ informacje o czasie docelowym centrom operacji lotniczych uzytkownikéw prze-
strzeni powietrznej wraz z odpowiednim przydzialem czasu na start. Uzytkownicy przestrzeni powietrznej muszg
poinformowac swoje zalogi o kazdym obliczonym przedziale czasu na start lub ladowanie i o odpowiadajgcym mu
czasie docelowym.

Wymagania systemowe

a) Aby zaktualizowa¢ NOP i uzyska¢ nowe informacje z NOP, odpowiednie zautomatyzowane systemy naziemne
zainteresowanych stron zaangazowanych w dzialalno$¢ operacyjng nalezy dostosowaé do wspélpracy z syste-
mami zarzgdzania siecig.

b) Uzytkownicy przestrzeni powietrznej musza poinformowaé swoje zalogi o kazdym obliczonym przedziale
czasu na start lub ladowanie i o odpowiadajacym mu czasie docelowym.

¢) W portach lotniczych systemy wstepnego planu AOP muszg posiadaé bezposredni interfejs z systemami mene-
dzera sieci zwigzanymi z systemami NOP w celu wdrozenia wspélnego NOP.

d) Menedzer sieci musi udzieli¢ dostepu zainteresowanym stronom zaangazowanym w dziatalno$¢ operacyjng do
danych NOP, ktérych potrzebuja, za posrednictwem aplikacji zapewnionych przez menedzera sieci, wykorzystu-
jacych wezesniej zdefiniowany interfejs czlowiek-maszyna.

e) Systemy menedzera sieci musza:

— obstugiwaé wymiang informacji o czasach docelowych z zainteresowanymi stronami zaangazowanymi
w dzialalnos¢ operacyjng,

— umozliwia¢ dostosowanie wyliczonego czasu startu (CTOT, ang. calculated take-off time) w oparciu o doprecy-
zowane i uzgodnione czasy docelowe,

— obstugiwac informacje o planowanych przylotach i informacje o planowanych odlotach pochodzace ze
wstepnego planu AOP.

f) W porcie lotniczym przeznaczenia, w ktérym problem zageszczenia przylotéw rozwiazuje si¢ za pomocg cza-
séw docelowych, wstepny plan AOP musi generowal docelowe czasy przylotu (TTA, ang. target time of arrival),
aby w dalszej kolejnosci umozliwi¢ doprecyzowanie wspélnego NOP.

4.1.3. Podfunkcja ATM w ramach zautomatyzowanego wsparcia oceny ztozonosci ruchu

Informacje ogdlne

Informacje o planowanej trajektorii, informacje sieciowe i zapisane dane analityczne z poprzednich operacji wyko-
rzystuje si¢ do przewidywania ztozonosci ruchu i potencjalnych sytuacji przecigzenia, co pozwala stosowac strate-
gie przeciwdzialania na poziomie lokalnym i na poziomie sieci.

Do podniesienia jakosci informacji o planowanej trajektorii nalezy wykorzysta¢ dane planu lotu FF-ICE () (wydanie
pierwsze FF-ICE/ustugi skladania i testowania), dzigki czemu udoskonalony zostanie proces planowania lotu i oceny
ztozonosci.

Znajdujgcy si¢ w pierwszej fazie wdrozenia system STAM sprzyja wigczeniu operacyjnemu tej funkcji ATM do ist-
niejacych systemow.

Wymagania systemowe
a) Systemy menedzera sieci musza:

— uwzgledniaé kwestie struktur elastycznej przestrzeni powietrznej i konfiguracji tras umozliwiajacej wspdlne
zarzgdzanie obcigzeniem i zlozonoscig ruchu na stanowisku zarzadzania przeplywem oraz na poziomie
sieci,

— mie¢ mozliwo$¢ zapewnienia ustug skfadania w ramach FF-ICE wydanie 1,

— obstugiwac zarzadzanie scenariuszem na potrzeby dziatan w zakresie planowania ATFCM, aby zoptymalizo-

wac przepustowosc¢ sieci.

(") ,Flight & Flow Information for a Collaborative Environment (FF-ICE)” [,Informacje o locie i przeplywie ruchu lotniczego dla srodowi-
ska wspolpracy (FF-ICE)”]. Dokument ICAO 9965 z 2012 r. i dokument ICAO 9854 z 2005 r.
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b) Systemy przetwarzania danych o locie musza wspélpracowaé z planem operacyjnym sieci.

¢) Informacje dostepne w dokumencie okreslajacym dostepnos¢ trasy (RAD, ang. route availability document) oraz
ograniczeniu zmiany profilu (PTR, ang. profile tuning restriction) muszg by¢ zharmonizowane za pomocg procesu
wspélnego podejmowania decyzji (A-CDM) w ramach funkcji projektowania europejskiej sieci tras oraz funkeji
ATFM menedzera sieci, tak aby instytucje zapewniajace system planowania lotu mialy mozliwo$¢ wygenerowa-
nia przebiegu trasy dla planu lotu, ktéra zostanie przyjeta z najefektywniejsza trajektorig.

d) Systemy uzytkownikéw przestrzeni powietrznej i instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej musza
obstugiwaé wymiang w ramach ustug skladania FF-ICE wydanie 1 po ich udostepnieniu zgodnie z pkt 5.1.6.

e) Narzedzia ASM/ATFCM muszg umozliwiaé zarzadzanie r6znymi modulami dostepnosci przestrzeni powietrz-
nej i przepustowosci odcinka, w tym A-FUA (jak okreslono w funkcji ATM 3), zmianami dokumentu okreslaja-
cego dostepnos¢ trasy i STAM.

4.1.4. Podfunkga ATM: Integracia AOP/NOP

Informacje ogdlne

We wsp6lnym NOP ograniczona wymiana danych w odniesieniu do AOP prowadzona jest jedynie dla najwigkszych
portéw lotniczych. Aby uzyskaé jeszcze wigkszy poziom integracji, nalezy zwigkszy¢ liczbe portéw lotniczych
i liczbg elementéw danych objetych wymiana.

Menedzer sieci musi wprowadzi¢ wyzszy poziom integracji istotnych informacji NOP i AOP (np. docelowe czasy
przylotu) w wyniku wspélnego procesu decyzyjnego (o ktérym mowa w art. 2 pkt 9 rozporzadzenia wykona-
wezego Komisji (UE) 2019/123 ().

Do NOP muszg by¢ przekazywane odpowiednie, istotne dane z AOP w czasie rzeczywistym, na podstawie ktorych
w razie potrzeby menedzer sieci bedzie mdgt podjaé dzialanie w celu dostosowania przepustowosci w sieci. Takie
dane muszg zosta¢ wspélnie uzgodnione przez menedzera sieci i port lotniczy. W przypadku portéw lotniczych
posiadajacych AOP menedzer sieci musi przekaza¢ do AOP informacje o zapotrzebowaniu na ladowanie i ustanowi¢
wspélny proces decyzyjny na poziomie lokalnego ATFM, aby umozliwi¢ zmiang docelowych czaséw przylotu na
podstawie AOP.

Wymagania systemowe
a) Systemy AOP muszg posiadaé bezposredni interfejs z systemami NOP.
b) Systemy menedzera sieci muszg posiadaé bezposredni interfejs z systemami AOP.

¢) W miare dostepnosci informacje o trajektoriach przesytane za posrednictwem facza ,w dol”, okreslone w funkcji
ATM 6, musza zostaé przetworzone przez systemy menedzera sieci zwigzane z NOP, tak aby obstugiwaly one
docelowy czas nad (TTO, ang. target time over) lub TTA lub oba te czasy w celu poprawy trajektorii.

4.2, Zakres geograficzny
a) Wspdlne zarzadzanie siecig nalezy wdrozy¢ w EATMN.
b) Wspdlny NOP nalezy wdrozy¢ w portach lotniczych wymienionych w pkt 2.2.2.
¢) Zintegrowane NOP/AOP nalezy wdrozy¢ w portach lotniczych wymienionych w pkt 2.2.3.

4.3.  Zainteresowane strony zobowigzane do wdrozenia funkcji i docelowe daty wdrozenia
Menedzer sieci:

a) musi wprowadzi¢ wyzszy poziom integracji informacji zawartych w NOP i wstgpnym planie AOP w wyniku
wspoélnego procesu decyzyjnego (zdefiniowanego w art. 2 pkt 9 rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2019/123;

b) musi przekaza¢ informacje o zapotrzebowaniu na ladowanie do wstepnego planu AOP w portach lotniczych,
w ktérych taki plan jest dostepny, i ustanowi¢ wspdlny proces decyzyjny na poziomie lokalnego zarzadzania
przeptywem ruchu lotniczego (,ATFM”), aby umozliwi¢ zmiang docelowych czaséw przylotu na podstawie
wstepnego planu AOP;
() Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/123 z dnia 24 stycznia 2019 r. ustanawiajace szczegdlowe przepisy wykonawcze
dotyczace funkdji sieciowych zarzadzania ruchem lotniczym (ATM) oraz uchylajace rozporzadzenie Komisji (UE) nr 677/2011 (Dz.U.
L28731.1.2019, s. 1).
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¢) jest zobowiazany do wsparcia zainteresowanych stron zobowigzanych do realizacji wspélnego zarzadzania sie-
cig okreslonego w funkcji ATM 4 z wyborem miedzy predefiniowanym dostepem w trybie on-line, w miarg
mozliwosci, a podlgczeniem wiasnych aplikacji z wykorzystaniem wymiany danych w trybie ,system do sys-
temu”.

Zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjng i menedzer sieci musza wprowadzi¢ do uzytku:

a) rozszerzone krotkoterminowe $rodki ATFCM i zautomatyzowane wsparcie oceny ztozonosci ruchu do docelo-
wej daty wdrozenia wyznaczonej na dzien 31 grudnia 2022 r,;

b) wspdlny NOP do docelowej daty wdrozenia wyznaczonej na dzieft 31 grudnia 2023 r,;

¢) zintegrowane AOP/NOP do docelowej daty wdrozenia wyznaczonej na dzien 31 grudnia 2027 r.

4.4.  Konieczno$¢ synchronizacji

Synchronizacja wdrozenia funkcji wspélnego zarzadzania siecig jest konieczna do zapewnienia mozliwosci spraw-
nej i plynnej wymiany danych NOP przez systemy odpowiednich zainteresowanych stron w calej sieci w celu uzys-
kania tego samego poziomu dokladnosci i poprawy wykorzystania sieci. W programie realizacji zostanie okreslony
przebieg synchronizacji umozliwiajacy unikniecie réznic w zakresie wdrazania lub znacznych opézniefi po stronie
poszczegblnych zainteresowanych stron.

4.5.  Oczekiwane usprawnienia w zakresie ochrony §rodowiska

Pelne wdrozenie funkcji ATM 4 bedzie skutkowalo optymalnym wykorzystaniem $rodkéw zarzadzania przeply-
wem i przyczyni si¢ do ustalenia wspdlnego sposobu wyeliminowania ograniczen w sieci, co bedzie skutkowalo
ograniczeniem op6Znien i przymusowych zmian przebiegu trasy i tym samym utrzymaniem w pelni optymalnego
zuzycia paliwa przez uzytkownikéw przestrzeni powietrznej.

4.6. Wspolzaleznosci z innymi funkcjami ATM

Funkcja ATM 4 jest wzajemnie powigzana z rozszerzonym systemem AMAN okre§lonym w funkcji ATM 1, AOP
okreslonym w funkcji ATM 2, elastycznym ASM i FRA okreslonymi w funkcji ATM 3 i SWIM okre$lonym w funkgji
ATM 5.

5. FUNKCJA ATM 5: ZARZADZANIE INFORMACJAMI OBEJ]MUJACE CALY SYSTEM TRANSPORTU LOTNICZEGO

Zarzadzanie informacjami obejmujgce caly system transportu lotniczego (SWIM) przyczynia si¢ do realizacji infras-
trukturalnego elementu zasadniczej zmiany operacyjnej w kierunku wzajemnie polaczonej sieci ATM. Infrastruk-
tura i ustugi SWIM ulatwiajg wymiang informacji ATM migdzy zainteresowanymi stronami niezbedng dla wszyst-
kich pozostalych funkcji ATM.

5.1.  Zakres operacyjno-techniczny

5.1.1. Podfunkcja ATM w ramach elementéw wspéinej infrastruktury

Informacje ogdlne
Elementy wsp6lnej infrastruktury to:

— rejestr, ktory musi by¢ uzywany do publikacji informacji dotyczacych stuzb, w tym definicji stuzb, ktére opisuja
aspekty danej stuzby, ktére powinny by¢ wspdlne w przypadku kazdego wdrozZenia, takie jak znormalizowana
specyfikacja stuzb i opisy wdrozenia dla instytucji zapewniajacych stuzby,

— wsp6lna infrastruktura klucza publicznego (PKI), ktdra jest wykorzystywana do podpisywania, emitowania
i utrzymywania certyfikatow i wykazu cofnietych certyfikatow wykorzystywanych w komunikacji migdzy zain-
teresowanymi stronami do celéw operacyjnych.

5.1.2. Podfunkgja ATM w ramach zéttego profilu infrastruktury technicznej SWIM i specyfikacji SWIM

Informacje ogdlne

Z6tty profil infrastruktury technicznej SWIM to naziemny mechanizm przesytania danych umozliwiajacy komuni-
kacje miedzy zainteresowanymi stronami w ramach ATM w Europie w §rodowisku rozproszonym. Stuzby informa-
cyjne wymagaja zharmonizowanego zarzgdzania i interoperacyjnosci przekazywanych informacji i infrastruktury
techniczne;j.
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Osiagniecie tego celu w zakresie facznosci i interoperacyjnosci zapewnia si¢ za sprawg zoltego profilu infrastruktury
technicznej SWIM, ktéry ma strukture modulows i zapewnia rézne warianty wdroZenia na podstawie zbioru norm
ustug internetowych, w tym zobowigzan do uzywania protokoléw nizszej warstwy, z uwzglednieniem wielu
potrzeb w zakresie odpowiednio zabezpieczonej wymiany informacji.

Z6tty profil infrastruktury technicznej SWIM mozna obstugiwaé za posrednictwem kazdej sieci IP, m.in. publicznie
dostepnego internetu lub nowych ogélnoeuropejskich ustug sieciowych (PENS, ang. pan-European network services),
w zaleznoSci od potrzeb zainteresowanych stron.

Zé6tty profil infrastruktury technicznej SWIM nalezy wykorzystywaé do wymiany danych ATM w przypadku
wszystkich pozostalych funkcji ATM.

Wymagania systemowe

Zainteresowane strony musza zapewnié, aby w ramach wszystkich ustug z6ttego profilu infrastruktury technicznej
SWIM mozna bylo korzystaé ze wspdlnej infrastruktury klucza publicznego (PKI), po jej uruchomieniu, w celu
osiagnigcia celow w zakresie cyberbezpieczenistwa stosownych w kontekscie danej ustugi lub danych ustug.

5.1.3. Podfunkcja ATM w ramach systemu wymiany informacji lotniczych

Informacje ogdlne

Zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjna musza wdrozy¢ nastgpujace ustugi, ktére obstuguja
wymiang informagji lotniczych przy uzyciu zéttego profilu infrastruktury technicznej SWIM, jak opisano w progra-
mie realizacji:

a) powiadomienie o aktywacji rezerwacjiograniczenia przestrzeni powietrznej (ARES, ang. airspace reservation/res-
triction);

=

powiadomienie o dezaktywacji rezerwacjifograniczenia przestrzeni powietrznej;

o
~

powiadomienie o zamiarze aktywacji rezerwacji/ograniczenia przestrzeni powietrznej;

&

powiadomienie o zwolnieniu rezerwacji/ograniczenia przestrzeni powietrznej;

o
-~

opcja informacji lotniczych na Zadanie; mozliwosci filtrowania wedlug rodzaju, nazwy informacji oraz opcje
zaawansowanego filtra obejmujgce przestrzenne, czasowe i logiczne kryteria wyszukiwania;

f) informacje na zapytanie o rezerwacj¢/ograniczenie przestrzeni powietrznej;

g) cyfrowe mapy portu lotniczego;

h) ASM poziom 1;

i) plany wykorzystania przestrzeni powietrznej (AUP, UUP) — ASM poziom 2 i 3;
j) cyfrowe depesze NOTAM.

Wymagania systemowe
a) Wszystkie ustugi wymienione w pkt 5.1.3 muszg by¢ zgodne z majaca zastosowanie specyfikacja SWIM.

b) Systemy ATM uzytkowane przez zainteresowane strony, o ktérych mowa w pkt 5.3, muszg by¢ zdolne do
korzystania z ustug systemu wymiany informacji lotniczych, w tym cyfrowych NOTAM.

¢) Systemy AIS uzytkowane przez zainteresowane strony, o ktérych mowa w pkt 5.3, musza mie¢ zdolno$¢ do
zapewnienia cyfrowych depesz NOTAM zgodnie ze specyfikacja Eurocontrol dotyczaca poprawy ustug Biulety-
néw Informacji Przed Lotem (PIB, ,pre-flight information bulletin”) w odniesieniu do portéw lotniczych, o ktérych
mowa w pkt 5.3.

5.1.4. Podfunkgja ATM w ramach systemu wymiany informacji lotniczych

Informacje ogdlne

Zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjng musza wdrozy¢ ustugi, ktére obstuguja wymiang
nastepujacych informacji meteorologicznych przy uzyciu zéttych profili SWIM opisanych w programie realizacji:

a) cigzar objetosciowy pytu wulkanicznego;
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b) informacje meteorologiczne wspierajace procesy lub pomoce, obejmujace stosowne informacje MET, procesy
przetwarzania stuzace opisaniu ograniczei pogodowych oraz przelozenie tych informacji na skutki ATM, przy
czym zakres systemu skupia si¢ gléwnie na horyzoncie ,czasu do decyzji” od 20 minut do 7 dnj;

¢) informacje meteorologiczne wspierajace procesy lub pomoce wykorzystywane przez stuzby ATC trasowe/na
podejsciu obejmujace stosowne informacje MET, procesy przetwarzania stuzace opisaniu ograniczen pogodo-
wych oraz przelozenie tych informacji na skutki ATM, przy czym zakres systemu skupia si¢ gtéwnie na hory-
zoncie ,czasu do decyzji” od 20 minut do 7 dni;

d) informacje meteorologiczne wspierajace procesy lub pomoce wykorzystywane przez stuzby zarzadzania infor-
macjami sieciowymi, obejmujace stosowne informacje MET, procesy przetwarzania stuzace opisaniu ograniczen
pogodowych oraz przelozenie tych informacji na skutki ATM, przy czym zakres systemu skupia si¢ gléwnie na
horyzoncie ,czasu do decyzji” od 20 minut do 7 dni i jest wdrazany na poziom ie sieci.

Wymagania systemowe
a) WdrozZenie ustug, o ktérych mowa w pkt 5.1.4, musi by¢ zgodne z majacg zastosowanie specyfikacja SWIM.

b) Systemy ATM uzytkowane przez zainteresowane strony, o ktorych mowa w pkt 5.3, muszg by¢ zdolne do
korzystania z ustug wymiany informacji MET.

5.1.5. Podfunkcja ATM w ramach wspdlnego systemu wymiany informacji sieciowych

Informacje ogdlne

Zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjng musza wdrozy¢ ustugi, ktére obstuguja wymiane
nastepujacych wspdlnych informacji sieciowych przy uzyciu zéltego profilu SWIM, jak okreslono w programie rea-
lizacji:

a) maksymalna przepustowo$¢ portu lotniczego w oparciu o biezace i krétkoterminowe warunki pogodowe;

b) synchronizacja planu operacyjnego sieci i planéw funkcjonowania wszystkich portéw lotniczych;

) przepisy ruchy;

d) czasy na start lub lagdowanie;

e) krétkoterminowe srodki ATFCM;

f) punkty powstawania zatoréw ATFCM;

g) ograniczenia;

h) struktura, dostgpnos¢ i wykorzystanie przestrzeni powietrznej;

i) plany operacyjne podejscia dla sieci i przelotu.

Wymagania systemowe
a) WdrozZenie ustug, o ktérych mowa w pkt 5.1.5, musi by¢ zgodne z majacg zastosowanie specyfikacja SWIM.

b) Menedzer sieci musi obstugiwaé wszystkie zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjna pod
katem elektronicznej wymiany informacji w zakresie dzialalnosci w ramach wspdlnego zarzadzania siecia.

5.1.6. Podfunkcja ATM w ramach wymiany informacji powietrznych (profil zotty)

Informacje ogdlne

Zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjng musza wdrozy¢ ustugi, ktére obstuguja wymiane
informacji powietrznych przy uzyciu zéltego profilu SWIM, jak okre§lono w programie realizacji:

a) zwigzane z ustugami FF-ICE wydanie 1:

— generowanie i zatwierdzanie planu lotu i tras,
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— plany lotu, trajektoria 4D, dane o przebiegu lotu, status lotu,
— wykazy lotow i szczegdélowe dane o locie;
b) zwigzane z informacjami o aktualizacji danych lotu (informacjami o odlocie);
¢) komunikaty o aktualizacji danych lotu (FUM, ang. flight update message) (ustuga menedzera sieci w trybie ,system
do systemu” (B2B)).
Wymagania systemowe
a) Wdrozenie ustug, o ktorych mowa w pkt 5.1.6, musi by¢ zgodne z majaca zastosowanie specyfikacjg SWIM.
b) Systemy ATM uzytkowane przez zainteresowane strony, o ktérych mowa w pkt 5.3, muszg umozliwia¢ korzys-
tanie z ustug wymiany informacji powietrznych.
5.2.  Zakres geograficzny
Ustugi SWIM nalezy realizowaé w ramach EATMN.
5.3. Zainteresowane strony zobowiazane do wdrozenia funkgcji i docelowe daty wdrozenia
a) Caly system wymiany informacji lotniczych, informacji powietrznych i informacji sieciowych muszg wdrozy¢
wszystkie europejskie osrodki kontroli obszaru, porty lotnicze, o ktérych mowa w pkt 1.2, instytucje zapewnia-
jace stuzby informacji lotniczej i menedzera sieci.
b) Wymiane informacji meteorologicznych musza wdrozy¢ wszystkie europejskie oérodki kontroli obszaru, porty
lotnicze, o ktérych mowa w pkt 1.2, menedzer sieci i instytucje zapewniajace MET.
Elementy wspoélnej infrastruktury, o ktérych mowa w pkt 5.1.1, musza zostal zapewnione i wprowadzone do
uzytku przez wyzej wymienione zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjna do docelowej daty
wdrozenia wyznaczonej na dzief 31 grudnia 2024 r. Elementy te muszg zapewnia¢ i obstugiwaé podfunkcje SWIM,
o ktérych mowa w pkt 5.1.2-5.1.6, do docelowej daty wdrozenia wyznaczonej na dziert 31 grudnia 2025 r.
Realizujac funkcje SWIM, panstwa czlonkowskie muszg zapewnié, aby wspélprace cywilng lub wojskowa prowa-
dzono w zakresie wymaganym w pkt 3.2 zalgcznika VIII do rozporzadzenia (UE) 2018/1139.
5.4. Konieczno$¢ synchronizacji
Terminowe wdrozenie infrastruktury SWIM w calej sieci i uruchomienie odpowiednich ustug jest podstawowym
warunkiem wstepnym dla wigkszosci funkcji ATM uwzglednionych w pierwszym wspdlnym projekcie. Odpowied-
nie zainteresowane strony muszg zsynchronizowac swoje plany wdrazania i dziatania zgodnie z programem realiza-
qji, ktéry musi stuzy¢ osiagnieciu takiego samego poziomu wyposazenia i poprawie wykorzystania sieci.
5.5. Oczekiwane usprawnienia w zakresie ochrony §rodowiska
Funkcja SWIM przyczynia si¢ do osiggnigcia ogdlnych celéw Srodowiskowych, ktérym stuzg pozostate funkcje
ATM, poprzez zapewnienie interoperacyjnosci i skuteczniejszej wymiany informacji miedzy wszystkimi srodowis-
kami operacyjnymi ATM (systemy trasowe, porty lotnicze, TMA, menedzer sieci).
5.6. Wspblzaleznosci z innymi funkcjami ATM

Ustugi SWIM umozliwiaja obstuge pozostalych funkcji ATM, o ktérych mowa w funkeji ATM 1, funkcji ATM 2,
funkcji ATM 3 i funkcji ATM 4.
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6. FUNKCJA ATM 6: FUNKCJA WSTEPNE] WYMIANY INFORMAC]I O TRAJEKTORIACH
6.1. Zakres operacyjno-techniczny

6.1.1. Podfunkcja ATM w ramach wymiany informacji o trajektoriach w relacji powietrze-ziemia

Informacje ogélne

Wymiana informagji o trajektoriach w relacji powietrze-ziemia przyczynia si¢ do uzyskania zasadniczej zmiany
operacyjnej w kierunku operacji opartych na trajektoriach. Wymiana informacji o trajektoriach w relacji powietrze-
ziemia skutkuje poprawg informowania o trajektoriach. Wstepne dzialania w kierunku realizacji funkcji wstepnej
wymiany informacji o trajektoriach sprowadzaja si¢ do przesylaniu danych z rozszerzonego profilu przewidywania
za podrednictwem lacza ,w dol” ze statku powietrznego do systeméw ATC oraz przetwarzania takich danych przez
te systemy.

Wymagania systemowe

a) Statek powietrzny musi by¢ wyposazony tak, aby mie¢ mozliwo$¢ automatycznego przesylania informacji o tra-
jektoriach w trybie tacza ,w d6t” za pomoca ADS-C EPP jako czgsci ustug ATN B2 (ang. Aeronautical Telecommu-
nication Network Baseline 2). Dane o trajektoriach automatycznie przekazywane w trybie lacza ,w d6l” z systemu
pokladowego muszg powodowac aktualizacje systemu ATM zgodnie z warunkami kontraktu.

b) Systemy naziemne tacznosci laczem transmisji danych muszg obstugiwaé ADS-C (przekazywanie w trybie lacza
,w dol” informagji o trajektorii statku powietrznego z wykorzystaniem EPP) jako czes¢ ustug ATN B2, zachowu-
jac kompatybilno$¢ z ustugami lacznosci kontroler-pilot faczem transmisji danych (CPDLC, ang. controller - pilot
data link communications) zgodnie z wymogami rozporzadzenia Komisji (WE) nr 29/2009 (), z uwzglednieniem
obstugi lotéw wyposazonych wylacznie w system Lotniczej Sieci Telekomunikacyjnej Baseline 1 (ATN-B1, ang.
Aeronautical Telecommunication Network Baseline 1).

¢) Wszystkie instytucje zapewniajace stuzby ruchu lotniczego, o ktérych mowa w pkt 6.3, i odpowiednie systemy
ATC musza mie¢ mozliwo$¢ otrzymywania i przetwarzania informacji o trajektoriach z odpowiednio wyposa-
zonego statku powietrznego.

d) Systemy ATC muszg umozliwia¢ kontrolerom wyswietlanie przebiegu trajektorii przykazanej za pomoca lacza
»w dot”.

e¢) Systemy ATC muszg ostrzega¢ kontrolerow w przypadku niezgodnosci miedzy trajektorig statku powietrznego
przekazang za pomocg facza ,w dol” a trajektorig wygenerowang przez system naziemny w oparciu o trasg wed-
tug ztozonego planu lotu.

6.1.2. Podfunkcja ATM w ramach zwigkszania wykorzystania informacji o trajektoriach przez menedzera sieci

Informacje ogblne

Zwigkszenie wykorzystania informacji o trajektoriach przez menedzera sieci przyczynia si¢ do uzyskania
zasadniczej zmiany operacyjnej w kierunku operacji opartych na trajektoriach. Dodatkowym wsparciem dla
wykorzystywania informacji o trajektoriach jest zastosowanie wymiany informacji o trajektoriach w relacji
powietrze-ziemia. Przetwarzanie takich informacji przez systemy menedzera sieci stanowi kolejny krok na dro-
dze ku realizacji funkcji wstepnej wymiany informacji o trajektoriach.

Wymagania systemowe

Systemy menedzera sieci muszg wykorzystywac elementy trajektorii przekazanych przez lacze ,w dét” do udosko-
nalenia przekazywanych przez nie informacgji o trajektoriach lotu statkéw powietrznych.

6.1.3. Podfunkcja ATM w ramach przesytania danych na ziemi w ramach wstgpnej wymiany informagji o trajektoriach

Informacje ogdlne

Przesylanie danych na ziemi w ramach funkcji wstepnej wymiany informacji o trajektoriach przyczynia si¢ do uzys-
kania zasadniczej zmiany operacyjnej w kierunku operacji opartych na trajektoriach. Informacje o trajektoriach
pochodzace z systeméw podkladowych sg przesylane na ziemi w celu ograniczenia do minimum transmisji danych
ziemia-powietrze i w celu zapewnienia, aby wszystkie organy stuzb ruchu lotniczego (ATSU, ang. air traffic service
units) zaangazowane w zarzadzanie lotem mialy dostep do tych samych danych. Dane o trajektoriach muszg zostaé
przetworzone i wySwietlone kontrolerom w zharmonizowany sposéb zgodnie z pkt 6.1.1.

() Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 29/2009 z dnia 16 stycznia 2009 r. ustanawiajace wymogi dla ustug tacza danych w jednolitej euro-
pejskiej przestrzeni powietrznej (Dz.U. L 13z 17.1.2009, s. 3).



L 36/38 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 2.2.2021

Wymagania systemowe

a) W ramach systeméw naziemnych nalezy zapewnié, aby dane o trajektoriach przekazane ze statku powietrznego
za posrednictwem lgcza ,w dot” byly przesylane migdzy organami stuzb ruchu lotniczego oraz migdzy organami
stuzb ruchu lotniczego a systemami menedzera sieci.

b) Funkcja facza danych, o ktérej mowa w rozporzadzeniu (WE) nr 29/2009 stanowi konieczny warunek wstepny
dla funkcji ATM 6.

¢) Funkcje wstepnej wymiany informacji o trajektoriach musi obstugiwaé niezawodna, szybka i wydajna infrastruk-
tura fgcznodci ziemia-powietrze.

6.2.  Zakres geograficzny

Funkcja wstepnej wymiany informacji o trajektoriach musi zostal zrealizowana we wszystkich organach stuzb
ruchu lotniczego zapewniajacych stuzby ruchu lotniczego w ramach przestrzeni powietrznej, za ktéra odpowie-
dzialne sg paristwa cztonkowskie w regionie ICAO EUR.

6.3. Zainteresowane strony zobowigzane do wdrozenia funkgji i docelowa data industrializacji i wdrozenia

a) Instytucje zapewniajace stuzby ruchu lotniczego i menedzer sieci musza zapewni¢ obstuge funkcji wstepnej
wymiany informacji o trajektoriach powyzej poziomu lotu 285 do docelowej daty wdrozenia wyznaczonej na
dzien 31 grudnia 2027 r.

b) Pkt 6.1.1 ma zastosowanie do wszystkich lotéw obstugiwanych w ramach ogélnego ruchu lotniczego zgodnie
z przepisami wykonywania lotow wedtug wskazan przyrzadéw w przestrzeni powietrznej powyzej poziomu
lotu 285 w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej zdefiniowanej w art. 3 pkt 33 rozporzadzenia (UE)
2018/1139. Operatorzy statkow powietrznych musza zapewnic¢, aby statki powietrzne wykonujace loty na pod-
stawie $wiadectwa zdatnosci do lotu wydanego w dniu 31 grudnia 2027 r. lub w terminie péZniejszym byly
wyposazone w ADS-C EPP w ramach ustug ATS B2 zgodnie z majgcymi zastosowanie normami w celu przeka-
zywania informacji o trajektorii lotu statku powietrznego za pomoca tacza ,w dot”.

¢) W odniesieniu do niniejszego zalgcznika pkt 6.1.1, 6.1.2 i 6.1.3 docelowa date industrializacji okresla si¢ na
dzien 31 grudnia 2023 r. na podstawie art. 4 rozporzadzenia wykonawczego (UE) nr 409/2013.

6.4. Konieczno$¢ synchronizacji

Wszystkie instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej, menedzer sieci i uzytkownicy przestrzeni powietrz-
nej musza zsynchronizowaé¢ wdrozenie ukierunkowanej realizacji systemu i ustug okre$lonych w ramach funkcji
ATM 6 zgodnie z programem realizacji, aby zapewni¢ udoskonalenie interoperacyjnej infrastruktury facznosci zie-
mia-powietrze w calej sieci 1 zwigkszy¢ wykorzystanie tej funkcji w sieci. Zsynchronizowane planowanie, obejmu-
jace plany dzialania w dziedzinie awioniki opracowane przez uzytkownikéw przestrzeni powietrznej, pozwoli na
uniknigcie réznic we wdrazaniu i istotnych opdZnien w przypadku poszczegdlnych zainteresowanych stron.

6.5. Oczekiwane usprawnienia w zakresie ochrony $rodowiska

Dzigki wymianie informacji o trajektorii lotu pochodzacych z systemu pokladowego wsrdd zainteresowanych stron
uzytkownicy przestrzeni powietrznej moga bezpiecznie wykonywac loty, przyjmujac najefektywniejsza trajektorie.
Spowoduje to zwigkszenie efektywnosci paliwowej oraz ograniczenie emisji CO, i emisji halasu. Wymiana informa-
gji o trajektoriach umozliwi dalszy rozwéj ustug i co za tym idzie — dalsze ograniczenie niekorzystnego wplyw
wykorzystania statkéw powietrznych na srodowisko.

6.6. Wspolzaleznosci z innymi funkcjami ATM

Funkcja ATM 6 jest wzajemnie powigzana z zarzadzaniem przestrzenig powietrzng i zaawansowanym elastycznym
wykorzystaniem przestrzeni powietrznej, o ktérych mowa w funkcji ATM 3.
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