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ROZPORZADZENIE WYKONAWCZE KOMISJI (UE) NR 716/2014
z dnia 27 czerwca 2014 r.

w sprawie ustanowienia wspoélnego projektu pilotazowego wspierajacego realizacje centralnego
planu zarzadzania ruchem lotniczym w Europie

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajgc Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac rozporzadzenie (WE) nr 550/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie
zapewniania stuzby zeglugi powietrznej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej ('), w szczeg6lnosci jego
art. 15a ust. 3,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1) Projekt europejskiego systemu zarzadzania ruchem lotniczym nowej generacji (,SESAR”) ma na celu modernizacje
systemu zarzgdzania ruchem lotniczym (,ATM”) w Europie oraz stanowi filar technologiczny jednolitej europej-
skiej przestrzeni powietrznej. Jego celem jest doprowadzenie do utworzenia w Unii do roku 2030 wysoce
wydajnej infrastruktury zarzadzania ruchem lotniczym, ktéra umozliwi bezpieczne i przyjazne dla Srodowiska
funkcjonowanie i rozwéj transportu lotniczego.

(2) W rozporzadzeniu wykonawczym Komisji (UE) nr 409/2013 (%) ustanowiono wymogi dotyczace treSci wsp6lnych
projektéw, procedur ich ustanawiania, przyjmowania, wdrazania i monitorowania. Przewiduje si¢ w nim, Ze
wspdlne projekty muszg by¢ wdrazane na podstawie programu realizacji poprzez projekty wdrozeniowe koordy-
nowane przez kierownika procesu realizacji.

(3)  Zgodnie z rozporzadzeniem wykonawczym (UE) nr 409/2013 wsp6lny projekt ma na celu terminows, skoordy-
nowana i zsynchronizowana realizacj¢ funkcji ATM, ktére sa gotowe do wdrozenia i przyczyniaja si¢ do uzys-
kania zasadniczych zmian operacyjnych okreslonych w centralnym planie zarzadzania ruchem lotniczym (ATM)
w Europie. Do wspdlnego projektu wlacza si¢ jedynie te funkcje ATM, ktére wymagaja zsynchronizowanej reali-
zacji 1 maja zasadniczy wklad w ogdlnounijne docelowe parametry skutecznosci dzialania.

(4)  Na wniosek Komisji w ramach wspélnego przedsigwzigcia SESAR opracowano wstepny projekt pierwszego
wspdlnego projektu zwany ,wspdlnym projektem pilotazowym”.

(5)  Ten wstepny projekt zostal przeanalizowany i poddany przegladowi przez Komisje, z pomoca Europejskiej
Agencji Bezpieczefistwa Lotniczego, Europejskiej Agencji Obrony, menedzera sieci, organu weryfikujacego
skuteczno$¢ dziatania, Eurocontrolu, europejskich organizacji normalizacyjnych oraz Europejskiej Organizacji
Wyposazenia Lotnictwa Cywilnego (Eurocae).

(6)  Nastepnie Komisja przeprowadzila niezalezng calosciowa oceng kosztéw i korzysci oraz odpowiednie konsultacje
z panstwami czlonkowskimi i wlasciwymi zainteresowanymi stronami.

(7)  Na tej podstawie Komisja opracowala propozycje wspdlnego projektu pilotazowego. Zgodnie z rozporzadzeniem
wykonawczym (UE) nr 409/2013 propozycja zostala zatwierdzona przez: grupe cywilnych uzytkownikéw prze-
strzeni powietrznej w ramach SESAR w dniu 30 kwietnia 2014 r.; instytucje zapewniajace stuzby zeglugi
powietrznej w dniu 30 kwietnia 2014 r.; operatoréw portéw lotniczych w dniu 29 kwietnia 2014 r.; menedzera
sieci w dniu 25 kwietnia 2014 r.; oraz europejskie krajowe stuzby meteorologiczne w dniu 30 kwietnia 2014 r.

(8)  We wspdlnym projekcie pilotazowym wskazano szes$¢ funkcji ATM, tj. rozszerzony system zarzadzania przylo-
tami (ang. Extended Arrival Management) i nawigacje opartg na charakterystykach (ang. Performance Based Naviga-
tion) w polach manewrowych terminali o duzym zageszczeniu ruchu (ang. High Density Terminal Manoeuvring
Area); integracje 1 przepustowo$¢ portu lotniczego; elastyczne zarzadzanie przestrzenia powietrzng i swobodg
planowania tras; wspdlne zarzadzanie siecia; wstepny system zarzadzania informacjami obejmujacy caly system
transportu lotniczego; oraz wstgpny system wymiany informacji o trajektoriach. Realizacja tych sze$ciu funkdji
ATM powinna by¢ obowigzkowa.

(") Dz.U.L 96z 31.3.2004,s. 10.

(*) Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 409/2013 z dnia 3 maja 2013 r. w sprawie definicji wspdlnych projektéw, ustanowienia
systemu zarzadzania i okrelenia zachet wspierajacych wdrozenie centralnego planu zarzadzania ruchem lotniczym w Europie
(Dz.U.L123724.5.2013,s.1).
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Funkcja rozszerzonego systemu zarzadzania przylotami i nawigacji opartej na charakterystykach w polach
manewrowych terminali o duzym zageszczeniu ruchu ma zwigkszy¢ precyzje trajektorii podejscia oraz wspomoc
sekwencjonowanie ruchu na wczesniejszym etapie, umozliwiajac w ten sposéb obnizenie zuzycia paliwa i wplywu
na $rodowisko w ramach faz znizania/przylotu. Funkcja ta obejmuje czg$¢ etapu 1: zasadnicze zmiany operacyjne
w zakresie gléwnego elementu ,synchronizacji ruchu” zgodnie z centralnym planem ATM w Europie.

Funkcja dotyczaca integracji i przepustowosci portu lotniczego ma zwigkszy¢ bezpieczenstwo na drodze star-
towej i jej przepustowos¢, zapewniajac korzysci w zakresie zuzycia paliwa i zmniejszenia op6Znien, jak réwniez
przepustowosci portu lotniczego. Funkcja ta obejmuje czg$¢ etapu 1: zasadnicze zmiany operacyjne w zakresie
gléwnego elementu ,integracja i przepustowo$¢ portu lotniczego” zgodnie z centralnym planem ATM w Europie.

Funkgja elastycznego zarzadzania przestrzenig powietrzng i swobody planowania tras ma umozliwi¢ bardziej
efektywne wykorzystanie przestrzeni powietrznej, co zapewni znaczne korzy$ci zwiazane ze zuzyciem paliwa
i zmniejszeniem opdZnien. Funkcja ta obejmuje cze$¢ etapu 1: zasadnicze zmiany operacyjne w zakresie gtow-
nego elementu ,przejScie od przestrzeni powietrznej do systemu zarzadzania trajektoriami w ukladzie 4D”
zgodnie z centralnym planem ATM w Europie.

Funkcja wspdlnego zarzgdzania siecia ma podnie$¢ jakos¢ i aktualno$¢ informacji sieciowych wymienianych przez
wszystkie zainteresowane strony w ramach ATM, zapewniajac w ten sposéb znaczne korzysci polegajace na
zwigkszeniu produktywnosci i obnizeniu kosztéw dzigki redukcji opdznient w odniesieniu do stuzb zeglugi
powietrznej (zwanych dalej ,ANS”). Funkcja ta obejmuje czg$¢ etapu 1: zasadnicze zmiany operacyjne w zakresie
gléwnego elementu ,wspdlne zarzadzanie siecig i system dynamicznego bilansowania przepustowosci” zgodnie
z centralnym planem ATM w Europie.

Wstepna funkcja systemu zarzgdzania informacjami obejmujacego caly system transportu lotniczego, na ktéra
sklada si¢ szereg ustug $wiadczonych i wykorzystywanych przez systemy obstugiwane przez system zarzadzania
informacjami obejmujacy caly system transportu lotniczego (SWIM) za posrednictwem sieci internetowej zabez-
pieczonej protokolem, ma przynie$¢ znaczne korzysci w zakresie wydajnosci stuzb zeglugi powietrznej (ANS).
Funkcja ta obejmuje cze$¢ etapu 1: zasadnicze zmiany operacyjne w zakresie gtéwnego elementu ,SWIM” zgodnie
z centralnym planem ATM w Europie.

Wstepna funkcja wymiany informacji o trajektoriach ze zwigkszona wydajno$cig przetwarzania danych lotu ma
zwigkszy¢ przewidywalno$¢ trajektorii statku powietrznego z korzyscig dla uzytkownikéw przestrzeni
powietrznej, menedzera sieci i instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej, skutkujac potencjalnie obni-
zeniem liczby interwencji taktycznych oraz poprawa sytuacji w zakresie dekonfliktowania. Oczekuje si¢ dzigki
temu pozytywnego wplywu na wydajno$¢ ANS, oszczednosci paliwa i zmienno$¢ opdznien. Funkeja ta obejmuje
czes$¢ etapu 1: zasadnicze zmiany operacyjne w zakresie gléwnego elementu ,przejscie od przestrzeni powietrznej
do systemu zarzadzania trajektoriami w ukladzie 4D” zgodnie z centralnym planem ATM w Europie oraz stanowi
posrednie wsparcie innych gléwnych elementéw bedacych przedmiotem innych funkcji ATM poprzez wykorzys-
tanie wymiany informacji o trajektoriach.

Aby w pelni wykorzysta¢ mozliwosci plynace ze wspdlnego projektu pilotazowego, oczekuje si¢, Ze niektdre
czedci tego projektu zostang wdrozone przez zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjna
z panstw trzecich. Ich udzial zapewni¢ ma kierownik procesu realizacji zgodnie z rozporzadzeniem wykona-
wezym (UE) nr 409/2013. Udzial zainteresowanych stron zaangazowanych w dzialalno$¢ operacyjna z pafistw
trzecich pozostaje bez uszczerbku dla podzialu kompetencji w odniesieniu do stuzb zeglugi powietrznej oraz
funkcji ATM.

Aby wesprze¢ przedmiotowe zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjng w realizacji funkcji
ATM, Komisja powinna opublikowa¢ niewigzace materialy referencyjne, takie jak: materialy pomocnicze z zakresu
faz normalizacji i uprzemystowienia, ktore maja by¢ dostarczone przez wspélne przedsigwzigcie SESAR, plan
dzialania w odniesieniu do potrzeb normalizacyjnych i regulacyjnych oraz calosciowa ocena kosztéw i korzysci
opracowana na potrzeby wspdlnego projektu pilotazowego. W stosownych przypadkach materialy pomocnicze
powinny zosta¢ opracowane zgodnie z procedurami wymaganymi na mocy rozporzadzenia (WE) nr 552/2004
Parlamentu Europejskiego i Rady ('), a w procesie tym powinny — zgodnie z tym rozporzadzeniem — uczestni-
czy¢ krajowe organy nadzorcze.

Proces wdrazania wspdlnego projektu pilotazowego nalezy monitorowaé — o ile to mozliwe — z wykorzysta-
niem istniejacych mechanizméw monitorowania oraz istniejacych struktur konsultacyjnych, tak aby wlaczone
zostaly wszystkie zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjna.

Nalezy ustanowi¢ odpowiednie mechanizmy przegladu niniejszego rozporzadzenia, obejmujace udzial kierownika
procesu realizacji, ktory powinien koordynowaé prace poszczegblnych podmiotéw i wspdlpracowaé z nimi
zgodnie z art. 9 rozporzadzenia wykonawczego (UE) nr 409/2013, a mianowicie z krajowymi organami nadzor-
czymi, sitami zbrojnymi, wsp6lnym przedsiewzigciem SESAR, menedzerem sieci i przemystem wytworczym,

(") Rozporzadzenie (WE) nr 552/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie interoperacyjnosci Europejskiej
Sieci Zarzadzania Ruchem Lotniczym (Rozporzadzenie w sprawie interoperacyjnosci) (Dz.U. L 96 z 31.3.2004, s. 26).
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w szczeg6lnosci aby umozliwi¢ Komisji zmienianie niniejszego rozporzadzenia stosownie do potrzeb. Kierownik
procesu realizacji powinien uwzgledni¢ skutki dla krajowych i wspélnych zdolnosci obronnych zgodnie z art. 9
ust. 7 lit. ¢) rozporzadzenia wykonawczego (UE) nr 409/2013. Koordynacja z sifami zbrojnymi w ramach wspdl-
nego projektu pilotazowego pozostaje priorytetem zgodnie z ogélnym o§wiadczeniem panstw czlonkowskich na
temat kwestii wojskowych odnoszacych si¢ do jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (). Zgodnie z tym
o$wiadczeniem panstwa czlonkowskie powinny w szczegdlnosci wzmocni¢ wspdlprace cywilno-wojskowa oraz,
w stopniu, w jakim zainteresowane panstwa cztonkowskie uznaja to za konieczne, ulatwi¢ wspolprace pomiedzy
swoimi sifami zbrojnymi we wszystkich kwestiach zwigzanych z zarzadzaniem ruchem lotniczym.

(19) Zgodnie z art. 1 ust. 2 rozporzadzenia (WE) nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady (%) stosowanie niniej-
szego rozporzadzenia nie narusza zwierzchnictwa pafistw czlonkowskich nad ich przestrzenia powietrzng ani
wymogéw panstw czlonkowskich zwigzanych z porzadkiem publicznym, bezpieczeristwem publicznym oraz
kwestiami obronnosci. Niniejsze rozporzadzenie nie ma zastosowania do dzialan wojskowych i szkolenia wojsko-
wego.

(20)  Srodki przewidziane w niniejszym rozporzadzeniu sa zgodne z opinia Komitetu ds. Jednolitej Przestrzeni
Powietrzne;j,

PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1
Przedmiot i zakres

1. Niniejsze rozporzadzenie ustanawia pierwszy wspélny projekt, zwany dalej ,wspélnym projektem pilotazowym”.
We wspélnym projekcie pilotazowym wskazuje si¢ pierwszy zestaw funkcji ATM, ktére majg zostaé zrealizowane
w terminowy, skoordynowany i zsynchronizowany sposéb, tak aby uzyska¢ zasadnicze zmiany operacyjne okreslone
w centralnym planie ATM w Europie.

2. Niniejsze rozporzadzenie ma zastosowanie do Europejskiej Sieci Zarzadzania Ruchem Lotniczym (EATMN) i do
systeméw dla stuzb zeglugi powietrznej okreslonych w zalgczniku I do rozporzadzenia (WE) nr 552/2004. Niniejsze
rozporzadzenie ma zastosowanie do zainteresowanych strony wymienionych w zalgczniku do niniejszego rozporza-
dzenia.

Artykut 2
Definicje

Do celéw niniejszego rozporzadzenia zastosowanie majg definicje okre$lone w art. 2 rozporzadzenia (WE) nr 549/2004
oraz w art. 2 rozporzadzenia wykonawczego (UE) nr 409/2013.

Ponadto zastosowanie majg nastepujace definicje:

1) ,system wspélnego podejmowania decyzji dla portéw lotniczych (A-CDM)” oznacza proces, w ramach ktérego
decyzje dotyczace systemu zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego i przepustowoscig (zwanego dalej ,ATFCM”)
w portach lotniczych podejmowane sa w oparciu o interakcje miedzy zainteresowanymi stronami zaangazowanymi
w dzialalno§¢ operacyjng i innymi podmiotami uczestniczgcymi w ATFCM, a ktdrego celem jest redukcja opéznien,
zwigkszenie przewidywalnosci zdarzeni i optymalizacja wykorzystania zasobow;

N
~

,plan funkcjonowania portu lotniczego (AOP)” oznacza jeden, wspdlny i zbiorowo uzgodniony biezacy plan dostepny
dla wszystkich zainteresowanych stron z portéw lotniczych, ktérego celem jest zapewnienie wspdlnej Swiadomosci
sytuacyjnej i stworzenie podstaw, w oparciu o ktdre zainteresowane strony beda mogly podejmowaé decyzje doty-
czace optymalizacji proces6w;

3) ,plan operacyjny sieci (NOP)” oznacza plan, w tym jego narzedzia pomocnicze, opracowany przez menedzera sieci
w koordynacji z zainteresowanymi stronami zaangazowanymi w dzialalno$¢ operacyjna celem zorganizowania jego
dzialalnosci operacyjnej w perspektywie krotko- i Srednioterminowej zgodnie z zasadami przewodnimi planu strate-
gicznego sieci. W swojej czgsci dotyczacej projektowania europejskiej sieci tras obejmuje on plan usprawnienia euro-
pejskiej sieci tras;

4) ,uzytkowanie funkcji ATM” oznacza, ze dana funkcja ATM zostala oddana do eksploatacji oraz ze jest ona w pelni
wykorzystywana w codziennej dziatalnosci;

5) ,docelowa data realizacji” oznacza termin, w ktérym dana funkcja ATM ma zostal ukoficzona i w pelni wykorzysty-
wana operacyjnie.

(') Dz.U.L96z31.3.2004,s. 9.
(*) Rozporzadzenie (WE) nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. ustanawiajace raniy tworzenia Jednolitej
Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Rozporzadzenie ramowe) (Dz.U. L 96 z 31.3.2004, s. 1).
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Artykut 3
Funkcje ATM oraz ich realizacja

1. Wspdlny projekt pilotazowy obejmuje nastepujace funkcje ATM:

a) rozszerzony system zarzgdzania przylotami i nawigacji opartej na charakterystykach w polach manewrowych termi-
nali o duzym zageszczeniu ruchu;

b) integracja i przepustowo$¢ portu lotniczego;

c) elastyczne zarzadzanie przestrzenig powietrzng i swoboda planowania tras;

d) wspdlne zarzgdzanie siecia;

e) wstepna funkcja systemu zarzadzania informacjami obejmujacego caly system transportu lotniczego;
f) wstepna funkcja wymiany informacji o trajektoriach.

Opis wymienionych funkcji ATM znajduje si¢ w zalgczniku.

2. Zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjng wskazane w zalaczniku oraz menedzer sieci reali-
zujg funkcje ATM, o ktérych mowa w ust. 1, i wdrazaja powiazane z nimi procedury operacyjne pozwalajgce na ich
jednolite dzialanie zgodnie z zalgcznikiem i z rozporzadzeniem wykonawczym Komisji (UE) nr 409/2013. Wojskowe
zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjng realizuja przedmiotowe funkcje ATM jedynie w zakresie
koniecznym do wykonania pkt 4 cze$¢ A zalacznika II do rozporzadzenia (WE) nr 552/2004.

Artykut 4
Materialy referencyjne i pomocnicze

Komisja publikuje na swojej stronie internetowej nastepujace materialy referencyjne i pomocnicze na potrzeby realizacji
funkcji ATM, o ktérych mowa w art. 3 ust. 1:

a) orientacyjny wykaz materialéw pomocniczych z zakresu faz normalizacji i uprzemystowienia, ktére majg by¢ dostar-
czone przez wspdlne przedsiewzigcie SESAR, w tym docelowe daty ich dostarczenia;

b) orientacyjny plan dzialania w odniesieniu do potrzeb normalizacyjnych i regulacyjnych, w tym odniesienia do prze-
piséw wykonawczych i wspélnotowych specyfikacji opracowanych zgodnie z art. 3 i 4 rozporzadzenia (WE)
nr 552/2004, oraz powigzane z nimi docelowe daty ukoniczenia poszczegdlnych dzialan;

c) caloSciowa ocena kosztéw i korzysci, na podstawie ktérej zainteresowane strony podejmuja decyzj¢ o zatwierdzeniu
wspolnego projektu pilotazowego.

Artykut 5
Monitorowanie

Monitorowanie przez Komisje przewidziane w art. 6 rozporzadzenia wykonawczego (UE) nr 409/2013 realizuje si¢
w szczegblnosci za pomocg nastepujacych instrumentéw planowania i sprawozdawczosci:

a) mechanizméw planowania i sprawozdawczo$ci w zakresie wdrazania wykorzystywanych w ramach centralnego planu
ATM w Europie;

b) planu strategicznego sieci i planu operacyjnego sieci;

¢) planu skutecznosci dzialania, w szczegdlnosci poprzez informacje okre§lone w art. 11 ust. 3 lit. ¢), art. 11 ust. 5 oraz
pkt 2 zalgcznika II do rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) nr 390/2013 (');

d) tabeli sprawozdawczych z zakresu kosztéw zeglugi powietrznej, w szczegdlnosci informacji, o ktérych mowa
w wierszu 3.8 tabeli 1 i pkt 2 lit. m) zalacznika II oraz wierszach 2.1-2.4 tabeli 3 zalgcznika VII do rozporzadzenia
wykonawczego Komisji (UE) nr 391/2013 (3;

€) monitorowania projektéw wdrozeniowych, o ktérych mowa w art. 10 rozporzadzenia wykonawczego (UE)
nr 409/2013, przez kierownika procesu realizacji;

(") Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 390/2013 z dnia 3 maja 2013 r. ustanawiajace system skutecznosci dziatania dla stuzb
zeglugi powietrznej i funkgji sieciowych (Dz.U. L 128 2 9.5.2013, s. 1).

(*) Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 391/2013 z dnia 3 maja 2013 r. ustanawiajace wspélny system oplat za korzystanie ze
stuzb zeglugi powietrznej (Dz.U. L 128 2 9.5.2013, 5. 31).
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f) mechanizméw planowania i sprawozdawczosci w zakresie wdrazania wykorzystywanych w ramach funkcjonalnych
blokéw przestrzeni powietrznej;

g) mechanizméw planowania i sprawozdawczosci w zakresie wdrazania zwigzanych z normalizacja.

Artykut 6
Przeglad

Komisja dokonuje przegladu niniejszego rozporzadzenia pod katem: informacji i porad otrzymywanych od kierownika
procesu realizagji, zgodnie z art. 9 ust. 2 lit. e) i po podjeciu dzialan koordynacyjnych i konsultacyjnych wymaganych na
mocy art. 9 rozporzadzenia wykonawczego (UE) nr 409/2013; informacji uzyskanych poprzez monitorowanie, o ktérym
mowa w art. 5; oraz postepéw technologicznych w zakresie ATM; wyniki przegladu przedstawiane sa Komitetowi ds.
Jednolitej Przestrzeni Powietrznej.

Przeglad obejmuje w szczegdlnosci nastgpujace aspekty:
a) postepy w realizacji funkcji ATM, o ktérych mowa w art. 3 ust. 1;

b) wykorzystanie istniejacych zachet w celu wdrozenia wspdlnego projektu pilotazowego oraz mozliwosci wykorzys-
tania nowych zachet;

¢) wklad wspdlnego projektu pilotazowego w realizacje docelowych parametréw skutecznosci dzialania i we wdrozenie
elastycznego wykorzystania przestrzeni powietrznej;

d) rzeczywiste koszty i korzy$ci wynikajace z uruchomienia funkcji ATM, o ktérych mowa w art. 3 ust. 1, w tym wska-
zanie wszelkich negatywnych skutkéw na szczeblu lokalnym lub regionalnym dla ktérejkolwiek z okreslonych kate-
gorii zainteresowanych stron zaangazowanych w dziatalno§¢ operacyjna;

e) potrzeba dostosowania wspdlnego projektu pilotazowego, w szczegdlnosci jego zakresu podmiotowego i geograficz-
nego oraz docelowych dat realizacji okreslonych w zalgczniku;

f) postepy w opracowywaniu materialéw referencyjnych i pomocniczych, o ktérych mowa w art. 4.

Komisja uruchamia pierwszy przeglad najpdzniej 18 miesigcy od zatwierdzenia programu realizacji.
Artykut 7
Wejscie w Zycie

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii
Europejskiej.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w caloSci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 27 czerwca 2014 r.

W imieniu Komisji
José Manuel BARROSO

Przewodniczgcy



Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 28.6.2014

1.1.

ZAELACZNIK

ROZSZERZONY SYSTEM ZARZADZANIA PRZYLOTAMI I NAWIGAC]I OPARTE] NA CHARAKTERYSTYKACH
W POLACH MANEWROWYCH TERMINALI O DUZYM ZAGESZCZENIU RUCHU

Rozszerzony system zarzadzania przylotami (AMAN) i nawigacji opartej na charakterystykach (PBN) w polach
manewrowych terminali (TMA) o duzym zageszczeniu ruchu zwigksza precyzje trajektorii podejScia i wspomaga
sekwencjonowanie ruchu lotniczego na wczesniejszym etapie. Rozszerzony system AMAN sprzyja rozszerzeniu
horyzontu planowania do co najmniej 180-200 mil morskich, nawet do punktu rozpoczecia znizania dla
dolotéw wlgcznie. Nawigacja PBN w polach TMA o duzym zageszczeniu ruchu obejmuje opracowanie i wdro-
zenie paliwooszczednych lub przyjaznych dla Srodowiska procedur dolotéw i odlotéw (wymagana dokladno$é
nawigacji 1 dla standardowych odlotéw wedtug wskazan przyrzadéw (RNP 1 SID), standardowe trasy dolotu
(STAR)) oraz podejicia (wymagana dokladno$¢ nawigacji dla podejscia (RNP APCH)).

Na funkgje te sktadaja si¢ dwie podfunkgje:
— system zarzadzania przylotami rozszerzony na trasowg przestrzen powietrzna,

— rozszerzenie przestrzeni powietrznej terminala dzigki wykorzystaniu operacji RNP.

Zakres operacyjno-techniczny

. System zarzgdzania przylotami rozszerzony na trasowg przestrzefi powietrzng

System zarzadzania przylotami rozszerzony na trasowg przestrzen powietrzng zwigksza horyzont AMAN
z 100-120 mil morskich do 180-200 mil morskich od portu lotniczego przylotu. Mozliwe jest sekwencjono-
wanie ruchu w fazach: przelotu oraz wczesnego znizania.

Stuzby kontroli ruchu lotniczego (ATC) z TMA stosujacych operacje AMAN musza koordynowaé swoje dzialania
z organami stuzb ruchu lotniczego (ATS) odpowiedzialnymi za przylegle odcinki trasowe.

Do wdrozenia funkcji AMAN mozna wykorzystaé istniejace techniki zarzadzania jej ograniczeniami, w szczegol-
nos$ci moduly ,Time to Lose or Gain” lub ,Speed Advice”.

Wymagania systemowe

— Systemy AMAN musza dostarczaé informacje o sekwencji czaséw przylotu do trasowych systeméw ATC
do 180-200 mil morskich od portu lotniczego przylotu,

— ograniczeniami AMAN zarzadza¢ musza systemy ATC organéw stuzb ruchu lotniczego (ATS), z ktérych
pochodza informacje. Systemy wymiany danych, przetwarzania danych i wy$wietlania informacji na wlasci-
wych stanowiskach pracy kontroleréw w organach ATS musza umozliwia¢ zarzadzanie ograniczeniami
dolotéw; wymiana informacji miedzy organami ATS moze by¢ realizowana przy pomocy istniejacej techno-
logii, dopdki nie zostang wdrozone ustugi systemu zarzadzania informacjami obejmujacego caly system trans-
portu lotniczego (SWIM).

. Rozszerzenie przestrzeni powietrznej terminala dzigki wykorzystaniu operacji RNP

Rozszerzenie przestrzeni powietrznej terminala dzieki wykorzystaniu operacji RNP obejmuje wdrozenie przyjaz-
nych dla srodowiska procedur dolotéw/odlotéw i podejscia wykorzystujacych PBN w TMA o duzym zageszczeniu
ruchu, zgodnie z nastgpujacymi specyfikacjami nawigacyjnymi:

— SID i STAR wykorzystujace specyfikacje RNP 1 z zastosowaniem punktu zakoniczenia (ang. path terminator)
odcinka $ciezki lotu ,Radius to Fix (RF)”,

— wymagana dokladno$¢ nawigacji dla podejicia z procedura podejscia z naprowadzaniem pionowym (RNP
APCH 7 APV).

Rozszerzenie przestrzeni powietrznej terminala dzigki wykorzystaniu operacji RNP obejmuje:
— RNP 1 SID, STAR i odcinki przejsciowe (z zastosowaniem Sciezki ,Radius to Fix (RF)”),

— RNP APCH (nawigacja pozioma/nawigacja pionowa (LNAV/VNAV) oraz minima dla podejscia do ladowania
z prowadzeniem pionowym (LPV) (ang. Localiser Performance with Vertical guidance).
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Wymagania systemowe

Systemy ATC i siatki bezpieczefistwa ATC muszg umozliwia¢ prowadzenie operacji PBN w polach terminali i na
podejiciu,

— operacje RNP 1 wymagaja wskaznika catkowitego bledu systemu (TSE) w plaszczyZnie wzdluznej i poziome;j,
ktéry bedzie miescit si¢ w granicach + 1 mili morskiej dla co najmniej 95 % czasu lotu, oraz pokladowego
systemu monitorowania charakterystyki, modulu ostrzegania i nawigacyjnych baz danych o wysokiej integral-

nosci,

w przypadku RNP APCH wskaznik catkowitego bledu systemu (TSE) w plaszczyZnie wzdluznej i poziomej
musi mie$ci¢ si¢ w granicach + 0,3 mili morskiej dla co najmniej 95 % czasu lotu w segmencie podejscia
koficowego; ponadto konieczne sa: pokladowy system monitorowania charakterystyki, modul ostrzegania
i nawigacyjne bazy danych o wysokiej integralnosci.

Moduly RNP 1 i RNP APCH wymagaja danych z globalnego systemu nawigacji satelitarnej (GNSS),

nawigacja pionowa wspierajagca APV moze zosta¢ zapewniona przez system wspomagajacy oparty na wyposa-

zeniu satelitarnym (SBAS) GNSS badz przez barometryczne czujniki wysokosci bezwzgledne;.

1.2.  Zakres geograficzny

1.2.1. Pafistwa cztonkowskie UE i EFTA

Rozszerzony system AMAN i PBN w TMA o duzym zageszczeniu ruchu oraz w powigzanych z nimi odcinkami
trasowymi musi wej$¢ do uzytku w nastepujacych portach lotniczych:

London-Heathrow
Paris-CDG
London-Gatwick
Paris-Orly
London-Stansted
Milan-Malpensa

Frankfurt International
Madrid-Barajas
Amsterdam Schiphol
Munich Franz Josef Strauss
Rome-Fiumicino
Barcelona El Prat

Zurich Kloten (!)
Diisseldorf International
Brussels National

Oslo Gardermoen (%)
Stockholm-Arlanda

Berlin Brandenburg Airport

Manchester Ringway

(") Z zastrzezeniem wlaczenia niniejszego rozporzadzenia do Umowy miedzy Wspélnota Europejska a Konfederacja Szwajcarska w sprawie
transportu lotniczego.
(3) Z zastrzezeniem wlaczenia niniejszego rozporzadzenia do Porozumienia EOG.
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— Palma De Mallorca Son San Juan
— Copenhagen Kastrup

— Vienna Schwechat

— Dublin

— Nice Cote d’Azur

1.2.2. Pozostate paristwa trzecie

Rozszerzony system AMAN i PBN w TMA o duzym zageszczeniu ruchu powinien wejs¢ do uzytku w porcie
lotniczym Istanbul Ataturk.

1.3.  Zainteresowane strony zobowigzane do wdrozenia funkcji i docelowa data realizacji

Instytucje zapewniajace stuzby ATS i menedzer sieci muszg zapewni¢, aby organy ATS zapewniajace stuzby ATC
w przestrzeni powietrznej terminali portéw lotniczych, o ktérych mowa w pkt 1.2, i na powiazanych z nimi
odcinkach trasowych wprowadzily do eksploatacji rozszerzony system AMAN i PBN w TMA o duzym zage-
szczeniu ruchu od dnia 1 stycznia 2024 r.

1.4. Konieczno$¢ synchronizacji

Realizacja rozszerzonego systemu AMAN i PBN w TMA o duzym zaggszczeniu ruchu musi by¢ koordynowana
ze wzgledu na potencjalne skutki opdznierr wdrozeniowych w portach lotniczych, o ktérych mowa w pkt 1.2, dla
funkcjonowania sieci. Z technicznego punktu widzenia konieczne jest zsynchronizowanie realizacji ukierunkowa-
nych zmian systemowych i proceduralnych, tak aby zapewnié osiagniecie celow w zakresie skutecznosci dzialania.
Synchronizacja inwestycji musi obejmowal szereg operatoréw portéw lotniczych i instytucji zapewniajacych
stuzby Zzeglugi powietrznej. Ponadto synchronizacja musi mie¢ miejsce podczas odpowiedniej fazy uprzemysto-
wienia, w szczegdlnosci miedzy przedstawicielami branzy zaopatrzenia.

1.5. Kluczowe warunki wstepne

Nie istniejg warunki wstepne dla tej funkcji. Istniejacy system AMAN sprzyja wlaczeniu operacyjnemu tej funkcji
ATM do istniejacych systeméw.

1.6. Wspoélzaleznosci z innymi funkcjami ATM

— Wymiana danych pomiedzy organami ATS, w szczegdlnosci w odniesieniu do rozszerzonego systemu AMAN,
zostanie wdrozona za pomocg ustug systemu zarzadzania informacjami obejmujacego caly system transportu
lotniczego (SWIM), w ramach ktérego dostepna jest funkcja iSWIM, o ktérej mowa w pkt 5,

— AMAN musi wykorzystywaé informacje o trajektoriach przesylane w trybie downlink, o ktérych mowa
w pkt 6.
2. INTEGRACJA 1 PRZEPUSTOWOSC PORTU LOTNICZEGO

Funkcja ,Integracja i przepustowo$¢ portu lotniczego” ulatwia zapewnianie stuzb kontroli zblizania i stuzb
kontroli lotniska poprzez poprawe bezpieczefistwa i przepustowosci drogi startowej, zwigkszenie integracji
i bezpieczenistwa kolowania oraz ograniczenie niebezpiecznych sytuacji na drodze startowe;.

Na funkcje te sklada si¢ pie¢ podfunkdji:

— system zarzadzania odlotami zsynchronizowany z systemem sekwencjonowania przed odlotem,
— system zarzadzania odlotami obejmujacy ograniczenia w zarzadzaniu ruchem naziemnym,

— separacja czasowa dla podejscia koncowego,

— zautomatyzowana pomoc dla kontrolera w zakresie planowania i ustalania przebiegu tras w ruchu
naziemnym,

— sieci bezpieczenstwa portéw lotniczych.
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2.1. Zakres operacyjno-techniczny
2.1.1. System zarzgdzania odlotami zsynchronizowany z systemem sekwencjonowania przed odlotem

System zarzadzania odlotami zsynchronizowany z systemem sekwencjonowania przed odlotem to $rodek stuzacy
usprawnieniu przepltywu odlotéw w jednym lub kilku portach lotniczych poprzez wyliczenie docelowego czasu
startu (TTOT) i docelowego czasu zatwierdzenia uruchomienia (TSAT) dla kazdego lotu, z uwzglednieniem
szeregu ograniczefi i preferencji. Zarzadzanie przed odlotem obejmuje dozowanie przeplywu odlatujacych
statkow na droge startowa poprzez zarzadzanie czasami odblokowania (za pomocg czaséw uruchomienia), ktore
uwzgledniaja dostepng przepustowo$¢ drog startowych. W polaczeniu z systemem wspdlnego podejmowania
decyzji dla portéw lotniczych (A-CDM) zarzadzanie przed odlotem pozwala skroci¢ czasy kolowania, zwigkszy¢
poziom przestrzegania przydzialéw czasu na start lub ladowanie przypisywanych w ramach zarzadzania prze-
plywem ruchu lotniczego (ATFM-Slot) oraz przewidywalno$¢ czaséw odlotu. Zarzadzanie odlotami ma na celu
zmaksymalizowanie przeplywu ruchu na drodze startowej poprzez ustanowienie sekwencji przy minimalnych
zoptymalizowanych separacjach.

Zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjna w ramach A-CDM muszg wspdlnie ustanowi¢
sekwencje przed odlotem, uwzgledniajac uzgodnione zasady i przestanki dla ich zastosowania (takie jak: czas
zajecia drogi startowej, przestrzeganie przydzialéw czasu na start lub ladowanie, trasy odlotu, preferencje uzyt-
kownikéw przestrzeni powietrznej, zakaz wykonywania lotéw noca, przeniesienie stanowiska/bramki dla przyla-
tujacego statku powietrznego, niekorzystne warunki, w tym odladzanie, faktyczna przepustowo$¢ drog koto-
wania/drogi startowej, biezace ograniczenia itd.).

Wymagania systemowe

— Systemy zarzadzania odlotami (DMAN) i A-CDM muszg zosta¢ zintegrowane i obstugiwa¢ modut zoptymali-
zowanego sekwencjonowania przed odlotem w polaczeniu z systemami zarzgdzania informacjami dla uzyt-
kownikéw przestrzeni powietrznej (wprowadzanie informacji o docelowym czasie odblokowania (TOBT))
i portéw lotniczych (wprowadzanie danych kontekstowych),

— w ramach systeméw DMAN konieczne jest opracowanie zbiorowego systemu sekwencjonowania i uwzgled-
nienie w nim TSAT i TTOT. TSAT i TTOT musza uwzglednia¢ zmienne czasy kolowania i by¢ uaktualniane
odpowiednio do faktycznego czasu startu statku powietrznego; systemy DMAN zapewniaja kontrolerowi
ruchu lotniczego wykaz TSAT i TTOT do celéw dozowania przeplywu statkéw powietrznych.

2.1.2. System zarzgdzania odlotami obejmujgcy ograniczenia w zarzgdzaniu ruchem naziemnym

System zarzadzania odlotami obejmujacy ograniczenia w zarzadzaniu ruchem naziemnym to narzedzie ATM,
ktore okresla optymalne plany ruchu naziemnego (takie jak plany tras kolowania) obejmujace wyliczenie i sekwen-
cjonowanie poszczegblnych przemieszczen oraz optymalizacje wykorzystania zasoboéw (np. instalacji do odla-
dzania). Sekwencja odlotéw na drodze startowej musi zostaé zoptymalizowana stosownie do faktycznego
poziomu ruchu, odzwierciedlajgc wszelkie zmiany po opuszczeniu plyty postojowej lub podczas kolowania na
droge startowa.

Zaawansowane systemy kierowania ruchem naziemnym i kontrolowania go (A-SMGCS) musza dostarczaé infor-
macji o optymalnym czasie kolowania oraz poprawi¢ przewidywalno$¢ czaséw startu poprzez monitorowanie
faktycznego ruchu naziemnego i uwzglednianie zaktualizowanych czaséw kolowania w ramach zarzadzania odlo-
tami.

Wymagania systemowe

— Systemy DMAN muszg uwzglednia¢ zmienne i zaktualizowane czasy kolowania do wyliczania TTOT i TSAT.
Konieczne jest opracowanie interfejsow miedzy trasami DMAN a A-SMGCS,

— DMAN uwzgledniajacy ograniczenia systemu A-SMGCS z zastosowaniem systemu cyfrowego, takiego jak Elec-
tronic Flight Strips (EFS), z zaawansowana funkcja ustalania trasy A-SMGCS, musi zostaé zintegrowany
w ramach systeméw przetwarzania danych o locie na potrzeby sekwencjonowania odlotéw i obliczen tras,

— konieczna jest realizacja funkgji ustalania tras A-SMGCS.

2.1.3. Separacja czasowa dla podejscia koricowego

Istotg separacji czasowych (TBS) jest oddzielenie statkéw powietrznych ustawionych w sekwencji na podejsciu do
drogi startowej za pomoca przedzialéw czasowych zamiast odleglosci. Rozwigzanie to moze by¢ stosowane
podczas podejscia konicowego poprzez udostgpnienie kontrolerowi informacji na temat réwnej odlegtosci
z uwzglednieniem panujgcych warunkéw wietrznych. Minima separacji wedlug odczytu z radaru oraz parametry
separacji dla turbulencji w $ladzie aerodynamicznym musza by¢ uwzglednione w narzedziu pomocniczym TBS
udostepniajgcym  kontrolerowi ruchu lotniczego informacje orientacyjne, umozliwiajac stosowanie separacji
czasowej statkéw powietrznych podczas podejscia konicowego z uwzglednieniem efektu wiatru przeciwnego.
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Wymagania systemowe

— Systemy przetwarzania danych o locie i AMAN muszg by¢ kompatybilne z narzedziem pomocniczym TBS
i umozliwia¢ przelgczanie miedzy czasowymi i odleglosciowymi regulami separacji dla turbulencji w $ladzie
aerodynamicznym wedlug odczytu z radaru,

— Na stanowisku pracy kontrolera narzedzie wsparcia TBS musi zostaé zintegrowane z sieciami bezpieczenstwa,
aby wesprze¢ kontrolera ruchu lotniczego, umozliwiajac wyliczenie odleglosci TBS z poszanowaniem
minimum separacji wedlug odczytu z radaru z wykorzystaniem faktycznych warunkéw wietrznych dla $ciezki
schodzenia,

— W narzedziu wsparcia TBS muszg by¢ dostepne lokalne informacje meteorologiczne (MET) dotyczace faktycz-
nych warunkéw wietrznych dla $ciezki schodzenia,

— Narzedzie wsparcia TBS musi zapewnia¢ moduly: automatycznego monitorowania i ostrzegania w przypadku
niezgodnosci predkosci lotu na podejsciu konicowym, automatycznego monitorowania i ostrzegania w przy-
padku naruszenia separacji oraz automatycznego monitorowania i ostrzegania w przypadku przypisania
niewlasciwego statku powietrznego do wskaznika separacji,

— Narzedzie wsparcia TBS i powigzane stanowisko pracy kontrolera musza wyliczaé odlegtos¢ wskaznika
i wy$wietla¢ go na ekranach stanowiska pracy kontrolera,

— Sieci bezpieczenstwa, obejmujace modut automatycznego monitorowania i ostrzegania o naruszeniu separacji,
muszg obstugiwaé operacje TBS.

2.1.4. Zautomatyzowana pomoc dla kontrolera w zakresie planowania i ustalania przebiegu tras w ruchu naziemnym

Funkgje planowania i ustalania przebiegu tras w ramach systemu A-SMGCS musza zapewnia¢ automatyczne gene-
rowanie tras kolowania, wraz z odpowiadajacym im szacunkowym czasem kolowania i zarzadzaniem potencjal-
nymi konfliktami.

Trasy kolowania mogg by¢ recznie zmieniane przez kontrolera ruchu lotniczego przed ich przypisaniem do
statkéw powietrznych i pojazdéw. Trasy te musza by¢ dostepne w systemie przetwarzania danych o locie.

Wymagania systemowe

— Funkcja planowania i ustalania przebiegu tras systemu A-SMGCS musi oblicza najwlasciwszg z operacyjnego
punktu widzenia trase, o mozliwie najmniejszej liczbie konfliktéw, ktéra pozwoli statkowi powietrznemu
przemiesci¢ si¢ z plyty postojowej na droge startows, z drogi startowej na stanowisko lub wykona¢ dowolne
inne przemieszczenie na powierzchni,

— stanowisko pracy kontrolera musi umozliwia¢ kontrolerowi ruchu lotniczego zarzadzanie trajektoriami tras
naziemnych,

— system przetwarzania danych o locie musi by¢ w stanie odbiera¢ informacje o planowanych i zatwierdzonych
trasach przypisanych statkom powietrznym i pojazdom oraz zarzadzaé statusem trasy dla wszystkich stosow-
nych statkéw powietrznych i pojazdéw.

2.1.5. Sieci bezpieczefistwa portéw lotniczych

Sieci bezpieczefistwa portéw lotniczych obejmujg wykrywanie i ostrzeganie o kolidujacych ze soba zezwoleniach
ATC i odstepstwach statkéw powietrznych i pojazdow od ich instrukeji, procedur lub przebiegu tras, ktére moga
potencjalnie stworzy¢ zagrozenie kolizja dla rzeczonych statkéw powietrznych lub pojazdéw. Zakres tej
podfunkcji obejmuje pole ruchu naziemnego drogi startowej i lotniska.

Narzedzia pomocnicze ATC na lotnisku muszg umozliwial wykrywanie kolidujacych zezwolen ATC, a ich funkcje
muszg by¢ realizowane przez system ATC na podstawie dostepnych danych, w tym o zezwoleniach wydawanych
statkom powietrznym i pojazdom przez kontrolera ruchu lotniczego, przypisanych drogach startowych i punk-
tach oczekiwania. Kontroler ruchu lotniczego musi wprowadzi¢ informacje o wszystkich zezwoleniach wydanych
statkom powietrznym lub pojazdom do systemu ATC za pomoca systemu cyfrowego, takiego jak EFS.

Konieczne jest wyrdznienie réznych rodzajow kolidujacych zezwolen (na przyklad Line-Up wobec Take-Off).
Niektore z nich mogg opieral si¢ jedynie na informacjach wprowadzanych przez kontrolera ruchu lotniczego;
inne mogg ponadto korzysta¢ z innych danych, takich jak dane z dozoru A-SMGCS.
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Narzedzia sieci bezpieczenstwa portéw lotniczych muszg ostrzega¢ kontroleréw ruchu lotniczego w sytuacji, gdy
statek powietrzny lub pojazd odstepuja od instrukgji, procedur lub tras ATC. Instrukcje kontrolera ruchu lotni-
czego dostepne w formie elektronicznej (poprzez system cyfrowy, taki jak EFS) muszg by¢ zintegrowane z innymi
danymi, takimi jak plan lotu, dozdr, przebieg trasy, opublikowane zasady i procedury. Integracja tych danych musi
umozliwia¢ systemowi monitorowanie informacji, a w przypadku wykrycia niezgodnosci, kontroler ruchu lotni-
czego musi otrzymac ostrzezenie (na przyklad w formie braku zezwolenia na wypchniecie z plyty postojowe;).

Wymagania systemowe

— Sieci bezpieczenstwa portéw lotniczych musza obejmowaé dane z dozoru A-SMGCS i odpowiednie zezwo-
lenia kontrolera dotyczace drogi startowej; system monitorowania zgodnosci portéw lotniczych musi obej-
mowaé modut ustalania przebiegu tras w ruchu naziemnym A-SMGCS, dane z dozoru i zezwolenia kontrolera
dotyczace przebiegu trasy,

— A-SMGCS musi obejmowac zaawansowang funkcje ustalania przebiegu tras i planowania, o ktérej mowa
w pkt 2.1.4 powyzej, aby umozliwi¢ generowanie ostrzezefi z systemu monitorowania zgodnosci,

— A-SMGCS obejmuje funkcje do generowania i rozpowszechniania odpowiednich ostrzezen. Ostrzezenia te
muszg by¢ wdrazane jako dodatkowa warstwa istniejacych ostrzezei poziomu 2 A-SMGCS, a nie jako ich
Zastepstwo,

— stanowisko pracy kontrolera musi odbiera¢ komunikaty i ostrzezenia za pomocg odpowiedniego interfejsu
czlowiek-maszyna, w tym umozliwiaé anulowanie ostrzezen,

— systemy cyfrowe, takie jak EFS, muszg integrowa¢ instrukcje wydawane przez kontrolera ruchu lotniczego
z innymi danymi, takimi jak plan lotu, dozér, przebieg trasy, opublikowane zasady i procedury.

2.2.  Zakres geograficzny
2.2.1. Panstwa cztonkowskie UE i EFTA

System zarzadzania odlotami zsynchronizowany z systemem sekwencjonowania przed odlotem, system zarza-
dzania odlotami obejmujacy ograniczenia w zarzadzaniu ruchem naziemnym, zautomatyzowana pomoc dla
kontrolera w zakresie planowania i ustalania przebiegu tras w ruchu naziemnym oraz sieci bezpieczenstwa
portéw lotniczych musza wejs¢ do uzytku w nastepujacych portach lotniczych:

— London-Heathrow

— Paris-CDG

— London-Gatwick

— Paris-Orly

— London-Stansted

— Milan-Malpensa

— Frankfurt International

— Madrid-Barajas

— Amsterdam Schiphol

— Munich Franz Josef Strauss

— Rome-Fiumicino

— Barcelona El Prat

— Zurich Kloten (')

— Diisseldorf International

— Brussels National

(1) Z zastrzezeniem wiaczenia niniejszego rozporzadzenia do Umowy migdzy Wspélnota Europejska a Konfederacjg Szwajcarska w sprawie
transportu lotniczego.
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Separacja czasowa dla podejscia konicowego musi wejs¢ do uzytku w nastgpujacych portach lotniczych:

Oslo Gardermoen (')
Stockholm-Arlanda
Berlin Brandenburg Airport

Manchester Ringway

Palma De Mallorca Son San Juan

Copenhagen Kastrup
Vienna Schwechat
Dublin

Nice Cote d’Azur

London-Heathrow
London-Gatwick
Paris-Orly
Milan-Malpensa
Frankfurt International
Madrid-Barajas
Amsterdam-Schiphol
Munich Franz Josef Strauss
Rome-Fiumicino

Zurich Kloten (%)
Diisseldorf International
Oslo Gardermoen (%)
Manchester Ringway
Copenhagen Kastrup
Vienna Schwechat

Dublin

2.2.2. Pozostale patistwa trzecie

Wszystkie podfunkcje, o ktérych mowa w niniejszym punkcie, powinny wejs¢ do uzytku w porcie lotniczym
Istanbul Ataturk.

2.3. Zainteresowane strony zobowigzane do wdrozenia funkdji i docelowe daty realizacji

Instytucje zapewniajace stuzby ATS i operatorzy portéw lotniczych zapewniajacy stuzby w portach lotniczych,

o ktérych mowa w pkt 2.2, muszg wprowadzi¢ do uzytku:

(") Z zastrzezeniem wlaczenia niniejszego rozporzadzenia do Porozumienia EOG.

system zarzgdzania odlotami zsynchronizowany z systemem sekwencjonowania przed odlotem od dnia

1 stycznia 2021 r.,

system zarzadzania odlotami obejmujacy ograniczenia w zarzadzaniu ruchem naziemnym od dnia 1 stycznia

2021,

separacj¢ czasowg dla podejscia konicowego od dnia 1 stycznia 2024 r.,

zautomatyzowang pomoc dla kontrolera w zakresie planowania i ustalania przebiegu tras w ruchu

naziemnym od dnia 1 stycznia 2024 r.,

sieci bezpieczefistwa portéw lotniczych od dnia 1 stycznia 2021 r.

(}) Z zastrzezeniem wlaczenia niniejszego rozporzadzenia do Umowy miedzy Wspélnota Europejska a Konfederacja Szwajcarska w sprawie
transportu lotniczego.

() Z zastrzezeniem wlaczenia niniejszego rozporzadzenia do Porozumienia EOG.
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2.4.  Konieczno$¢ synchronizacji

Realizacja funkcji ,Integracja i przepustowos$¢ portu lotniczego” musi by¢ koordynowana ze wzgledu na poten-
cjalne skutki opdzniefi wdrozeniowych w docelowych portach lotniczych dla funkcjonowania sieci. Z technicz-
nego punktu widzenia konieczne jest zsynchronizowanie realizacji ukierunkowanych zmian systemowych i proce-
duralnych, tak aby zapewni¢ osiagniecie celéw w zakresie skutecznosci dzialania. Taka synchronizacja inwestycji
musi obejmowaé szereg operatoréw portdéw lotniczych i instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrzne;.
Ponadto synchronizacja musi mie¢ miejsce podczas powigzanej fazy uprzemyslowienia, w szczegdlnosci migdzy
przedstawicielami branzy zaopatrzenia i organami normalizacyjnymi.

2.5. Kluczowe warunki wstepne

Wymagane jest spelnienie nastepujacych warunkéw wstepnych:

— systemy cyfrowe, takie jak EFS, A-CDM i wstepny DMAN dla systemu zarzadzania odlotami zsynchronizowa-
nego z systemem sekwencjonowania przed odlotem,

— systemy cyfrowe, takie jak EFS, wstepny DMAN i A-SMGCS poziom 1 i 2 dla systemu zarzadzania odlotami
obejmujgcego ograniczenia w zarzadzaniu ruchem naziemnym,

— systemy cyfrowe, takie jak EFS, dla TBS,

— systemy cyfrowe, takie jak EFS i A-SMGCS poziom 1 i 2, dla zautomatyzowanej pomocy dla kontrolera w za-
kresie planowania i ustalania przebiegu tras w ruchu naziemnym,

— systemy cyfrowe, takie jak EFS i dozér A-SMGCS, dla sieci bezpieczenstwa portéw lotniczych.

2.6. Wspolzaleznosci z innymi funkcjami ATM

— Nie wystepujg wspdlzaleznosci z innymi funkcjami ATM,

— podfunkgcje: system zarzadzania odlotami zsynchronizowany z systemem sekwencjonowania przed odlotem
i separacja czasowa dla podejscia koficowego moga by¢ wdrazane niezaleznie od innych podfunkcji; wdra-
zanie podfunkcji: system zarzadzania odlotami obejmujgcy ograniczenia w zarzgdzaniu ruchem naziemnym
i sieci bezpieczefistwa portéw lotniczych wymaga dostepnosci podfunkcji: zautomatyzowana pomoc dla
kontrolera w zakresie planowania i ustalania przebiegu tras w ruchu naziemnym (A-SMGCS poziom 2+).

3. ELASTYCZNE ZARZADZANIE PRZESTRZENIA POWIETRZNA I SWOBODA PLANOWANIA TRAS

Polaczone uzytkowanie funkgji elastycznego zarzadzania przestrzenig powietrzng i funkcji swobody planowania
tras umozliwia uzytkownikom przestrzeni powietrznej wykonywanie lotéw w wariancie mozliwie najbardziej
odpowiadajacym ich preferowanej trajektorii bez ograniczania ich sztywnymi strukturami przestrzeni powietrznej
badZ sztywnymi sieciami tras. Ponadto umozliwia ono wykonywanie operacji, ktére wymagaja segregacji (na
przyklad ¢éwiczenn wojskowych), w sposéb bezpieczny i elastyczny oraz przy minimalnym wplywie na innych
uzytkownikéw przestrzeni powietrznej.

Na funkcje t¢ sktadaja si¢ dwie podfunkgje:
— zarzadzanie przestrzenig powietrzng i zaawansowane elastyczne wykorzystanie przestrzeni powietrznej,

— swoboda planowania tras.

3.1.  Zakres operacyjno-techniczny
3.1.1. Zarzgdzanie przestrzenig powietrzng i zaawansowane elastyczne wykorzystanie przestrzeni powietrznej

Celem zarzadzania przestrzenig powietrzna (ASM) i zaawansowanego elastycznego wykorzystania przestrzeni
powietrznej (A-FUA) jest stworzenie mozliwosci zarzadzania przestrzenig powietrzng w sposéb bardziej elas-
tyczny, w odpowiedzi na wymagania uzytkownikéw przestrzeni powietrznej. Zmiany statusu przestrzeni
powietrznej udostepnia si¢ wszystkim zainteresowanym uzytkownikom, w szczegdlnosci menedzerowi sieci,
instytucjom zapewniajgcymi stuzby zeglugi powietrznej i uzytkownikom przestrzeni powietrznej (centrum
operacji lotniczych/stanowisko dowodzenia bazy (FOC/WOC)). Procedury i procesy ASM muszg by¢ zdatne do
pracy w otoczeniu, w ktérym przestrzen powietrzna jest zarzadzana dynamicznie bez sztywnych sieci tras.
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Proces wymiany danych musi zosta¢ wzmocniony poprzez dostepnos¢ struktur przestrzeni powietrznej w formie
wsparcia dla wdrazania bardziej dynamicznego systemu ASM i przestrzeni powietrznej ze swobodg planowania
tras (FRA). FRA stanowi przestrzen powietrzng zdefiniowana w plaszczyZnie poprzecznej i pionowej, umozliwia-
jaca swobodne planowanie tras za pomocg zestawu charakterystyk opisowych punktu wejscia i wyjscia. W ramach
takiej przestrzeni powietrznej loty podlegaja kontroli ruchu lotniczego.

Rozwiazania ASM musza obslugiwal wszystkich uzytkownikow przestrzeni powietrznej, w tym umozliwiaé
zestrojenie FRA, trasy warunkowej (CDR) i opublikowanej trasy bezposredniej (DCT). Te rozwiazania ASM musza
opiera¢ si¢ na prognozach popytu otrzymywanych z lokalnej funkgji zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego
i przepustowoscig (ATFCM) lub od menedzera sieci.

Wymagania systemowe

— System wsparcia ASM musi obstugiwa¢ funkcjonujace obecnie sztywne i warunkowe sieci tras oraz DCT, FRA
i elastyczne konfiguracje odcinkéw; system ten musi by¢ w stanie reagowaé na zmiany popytu na przestrzen
powietrzng; funkcjonowanie planu operacyjnego sieci (NOP) musi by¢ wspierane poprzez proces podejmo-
wania decyzji oparty na wspélpracy miedzy wszystkimi odpowiednimi zainteresowanymi stronami zaangazo-
wanymi w dzialalno$¢ operacyjng; system ten musi obstugiwa¢ dzialania transgraniczne, dzigki czemu segre-
gowana przestrzenl powietrzna bedzie uzytkowana wspélnie niezaleznie od przebiegu granic panstwowych,

— konfiguracje przestrzeni powietrznej musza by¢ dostepne za posrednictwem systeméw menedzera sieci, ktore
muszg zawieral aktualne i przewidywane konfiguracje przestrzeni powietrznej, aby umozliwi¢ uzytkownikom
przestrzeni powietrznej skladanie i modyfikowanie planéw lotu w oparciu o aktualne i dokladne informacje,

— system ATC musi obstugiwaé elastyczng konfiguracje odcinkéw, tak aby ich wymiary i godziny pracy mogly
zosta¢ optymalnie dostosowane do zapotrzebowania NOP,

— system musi umozliwia¢ ciagla ocen¢ wplywu zmiany konfiguracji przestrzeni powietrznej na sie,

— systemy ATC musza prawidlowo odzwierciedlaé aktywacje i dezaktywacje konfigurowalnych rezerwacji prze-
strzeni powietrznej i zmiang objeto$ci przestrzeni powietrznej ze sztywnej sieci tras na FRA,

— system przetwarzania planéw lotu (IFPS) nalezy modyfikowaé w celu odzwierciedlenia zmian w ksztalcie prze-
strzeni powietrznej i tras, tak aby trasy, przebieg lotu i powigzane informacje byly dostgpne dla systeméw
ATC,

— systemy ASM, ATFCM i ATC muszg posiadaé bezpieczny interfejs, ktéry umozliwi zapewnianie stuzb zeglugi
powietrznej w oparciu o wspélne zrozumienie przestrzeni powietrznej i Srodowiska ruchu lotniczego.
Systemy ATC musza zostaé zmodyfikowane, tak aby umozliwi¢ dzialanie tej funkcji w zakresie koniecznym
do wykonania pkt 4 cze$¢ A zalacznika II do rozporzadzenia (WE) nr 552/2004,

— systemy scentralizowanych stuzb informacji lotniczej (AIS), takie jak europejska baza danych AIS (EAD),
muszg terminowo udostgpniaé dane $rodowiskowe na potrzeby struktur elastycznej przestrzeni powietrznej
wszystkim zainteresowanym stronom zaangazowanym w dzialalno$¢ operacyjna. W ten sposéb mozliwe
bedzie podjecie planowania na podstawie dokladnych informacji odpowiadajacych czasowi planowanych
operagji; lokalne systemy AIS muszg obstugiwaé ten modut oraz przesylanie zmiennych danych lokalnych,

— zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjng musza posiada¢ interfejs umozliwiajacy wspét-
pracg z NOP zgodnie z pkt 4; interfejsy muszg by¢ tak zdefiniowane, aby umozliwiaé przesylanie dynamicz-
nych danych do systeméw zainteresowanych stron zaangazowanych w dzialalno$¢ operacyjna, a takze przeka-
zywanie informacji przez te strony w dokladny i terminowy sposéb; systemy zainteresowanych stron musza
zosta¢ tak zmodyfikowane, aby obstugiwaly te interfejsy.

3.1.2. Swoboda planowania tras

Funkcja swobody planowania tras moze zostal zrealizowana zaréwno poprzez zastosowanie przestrzeni
powietrznej opartej o trasy bezposrednie (ang. direct routing airspace), jak i poprzez FRA. Przestrzen powietrzna
oparta o trasy bezposrednie to przestrzefi powietrzna zdefiniowana w plaszczyZnie poprzecznej i pionowej za
pomocg zestawu charakterystyk opisowych punktu wejscia i wyjscia, w ktérej dostepne sg opublikowane trasy
bezposrednie. W ramach takiej przestrzeni powietrznej loty podlegaja kontroli ruchu lotniczego. Aby ulatwié
wczesne wdrozenie przed docelowg datg realizacji okreslong w pkt 3.3, funkcje swobodnego planowania tras
mozna by wdraza¢ w wariancie ograniczonym w okreslonych przedziatach czasowych. Konieczne jest ustano-
wienie procedur przejsciowych miedzy swobodnym planowaniem tras a systemem sztywnych tras. Wstepne
wdrozenie swobodnego planowania tras mozna przeprowadzi¢ w strukturalnie ograniczonym zakresie, na przy-
klad poprzez ograniczenie dostgpnych punktéw wejsciafwyjscia dla okreSlonych przeplywéw ruchu, poprzez
publikacje DCT, co pozwoli uzytkownikom przestrzeni powietrznej na opracowywanie planéw lotu na podstawie
opublikowanych DCT. Dostepnos¢ DCT moze zostaé uzalezniona od intensywnosci ruchu lub ograniczen czaso-
wych. Wdrazanie FRA w oparciu o DCT moze umozliwi¢ wyeliminowanie sieci tras ATS. FRA i DCT muszg by¢
publikowane w zbiorach informacji lotniczych zgodnie z planem usprawnienia europejskiej sieci tras menedzera
sieci.
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Wymagania systemowe

— W ramach systeméw zarzadzania siecig konieczne jest wdrozenie:
— systemu przetwarzania i sprawdzania planéw lotu na potrzeby DCT i FRA,
— propozycji przebiegu tras w ramach IFPS w oparciu o FRA,
— dynamicznego systemu zmieniania przebiegu tras,
— systemu planowania i wykonania ATFCM w ramach FRA,
— systemu obliczania intensywnosci ruchu i zarzadzania nig,
— w ramach systeméw ATC konieczne jest wdrozenie:

— systemu przetwarzania danych o locie, w tym HMI, ktéry bedzie zarzadzal planowaniem trajektorii/lotu
bez odniesienia do sztywnej sieci ATS,

— systeméw planowania lotu obstugujacych FRA i operacje transgraniczne,
— ASM/ATFCM na potrzeby zarzadzania FRA,

— na potrzeby FRA, systemu wykrywania konfliktéw w perspektywie Sredniookresowej (MTCD), w tym
narzedzi wykrywania konfliktow (CDT), asystenta rozwigzywania konfliktow (CORA), systemu monitoro-
wania zgodnosci oraz APW na potrzeby dynamicznych odcinkéw/pojemnosci przestrzeni powietrznej;
systemy przewidywania trajektorii i dekonfliktowania muszg obstugiwaé zautomatyzowane narzedzie
MTCD dostosowane do uzytkowania w przestrzeni powietrznej FRA oraz — w stosownych przypadkach
— w DCT,

— systemy ATC mogg otrzymywal i wykorzystywal zaktualizowane dane o locie, pochodzgce ze statkéw
powietrznych (ADS-C EPP), jezeli dostepna jest funkcja facza danych,

— w ramach systeméw uzytkownikéw przestrzeni powietrznej konieczne jest wdrozenie systeméw planowania
lotu, ktére pozwola na zarzadzanie dynamiczng konfiguracja odcinkéw i FRA,

— system przetwarzania danych o locie (FDPS) musi obstugiwaé FRA, DCT i A-FUA,

— stanowisko pracy kontrolera musi obstugiwa¢ odpowiednie otoczenia operacyjne.

3.2.  Zakres geograficzny

Funkcja ,Elastyczne zarzadzanie przestrzenig powietrzna i swoboda planowania tras” musi zostal zapewniona
i wejs¢ do uzytkowania w przestrzeni powietrznej, za ktérg odpowiedzialne sa pafistwa czlonkowskie, na
poziomie lotu 310 i powyzej tego poziomu w regionie ICAO EUR.

3.3. Zainteresowane strony zobowigzane do wdroZenia funkgcji i docelowe daty realizacji

Menedzer sieci, instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej i uzytkownicy przestrzeni powietrznej musza
wprowadzi¢ do uzytku:

— DCT od dnia 1 stycznia 2018 r.,

— FRA od dnia 1 stycznia 2022 r.

3.4. Konieczno$é¢ synchronizacji

Realizacja funkdji elastycznego zarzadzania przestrzenig powietrzng i swobody planowania tras musi by¢ koordy-
nowana ze wzgledu na potencjalne skutki opdznient wdrozeniowych w szerokim zakresie geograficznym obejmu-
jacym szereg zainteresowanych stron dla funkcjonowania sieci. Z technicznego punktu widzenia konieczne jest
zsynchronizowanie realizacji celowego systemu i zmian proceduralnych, tak aby zapewni¢ osiggniecie celéw w za-
kresie skuteczno$ci dzialania. Taka synchronizacja inwestycji musi obejmowal szereg cywilnych/wojskowych
instytucji zapewniajacych stuzby Zeglugi powietrznej, uzytkownikéw przestrzeni powietrznej i menedzera sieci.
Ponadto synchronizacja musi mie¢ miejsce podczas powigzanej fazy uprzemystowienia, w szczegélnosci miedzy
przedstawicielami branzy zaopatrzenia.
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3.5.  Kluczowe warunki wstepne

Nie istnieja warunki wstepne dla tej funkdji.

3.6. Wspoélzaleznosci z innymi funkcjami ATM

— Tam, gdzie s3 one dostgpne, FRA i DCT muszg by¢ obstugiwane przez menedzera sieci i systemy SWIM okres-
lone w pkt 41 5.

4. WSPOLNE ZARZADZANIE SIECIA

Funkcja ,Wspdlne zarzadzanie siecig” stuzy poprawie skutecznosci europejskiej sieci ATM, a w szczeg6lnosci
przepustowosci i efektywnosci lotéw poprzez wymiang i modyfikacje informacji o trajektoriach oraz zarzadzanie
nimi. Zarzadzanie przeplywem musi zosta¢ przeniesione do $rodowiska wspdlnego zarzadzania ruchem (CTM),
optymalizujac rozmieszczanie ruchu w odcinkach i portach lotniczych oraz zapotrzebowanie na Srodki zarzg-
dzania przepltywem ruchu lotniczego i przepustowoscia (ATFCM).

Na funkcje te skladaja si¢ cztery podfunkcje:

— rozszerzone krotkoterminowe $rodki ATFCM,

— wspdlny NOP,

— podfunkcja wyliczonego czasu startu do czasu docelowego na potrzeby ATFCM,

— podfunkcja zautomatyzowanego wsparcia dla oceny ztozonosci ruchu.

4.1.  Zakres operacyjno-techniczny
4.1.1. Rozszerzone krotkoterminowe Srodki ATFCM

System taktycznego zarzadzania przepustowoscia wykorzystujacy krotkoterminowe $rodki ATFCM (STAM) musi
zapewniad $cistg i skuteczng koordynacje miedzy ATC i funkcjg zarzgdzania siecig. W ramach taktycznego zarzg-
dzania przepustowos$cig konieczne jest wdrozenie STAM z wykorzystaniem wspdlnego podejmowania decyzji
w zakresie zarzadzania przeplywem przed wejsciem lotéw na dany odcinek.

Wymagania systemowe

— Aby wesprze¢ wykrywanie punktéw zapalnych, realizacje STAM, oceng sieci i stale monitorowanie aktywnosci
sieci, planowaniem ATFCM musi zarzadza¢ menedzer sieci na szczeblu sieci oraz kierownik ds. przeptywu na
szczeblu lokalnym; planowanie ATFCM musi by¢ koordynowane miedzy oboma szczeblami: lokalnym i sieci.

4.1.2. Wspélny NOP

Menedzer sieci musi wdrozy¢ wspdlny NOP, na ktory sklada si¢ zwigkszona integracja informacji z NOP i z planu
operacyjnego portu lotniczego (AOP). Wspé6lny NOP musi by¢ aktualizowany poprzez wymiang danych miedzy
menedzerem sieci i systemami zainteresowanych stron zaangazowanych w dzialalno$¢ operacyjng, aby uwzglednié
caly cykl zycia trajektorii oraz — w razie potrzeby — odzwierciedli¢ priorytety. W ramach NOP konieczne jest
zintegrowanie ograniczen konfiguracji portéw lotniczych oraz informacji o pogodzie i przestrzeni powietrznej.
W miarg dostepnosci ograniczenia portu lotniczego nalezy okresli¢ w oparciu o AOP. Jako informacje wyjsciowe
dla sekwencjonowania przylotéw mozna wykorzystal czasy docelowe ATFCM. W miare dostgpnosci oraz
stosownie do wymagan w zakresie sekwencjonowania ruchu czasy docelowe dla przylotéw nalezy okresli¢
w oparciu o AOP. Jezeli w ramach ATFCM wykorzystuje si¢ czasy docelowe w celu rozwigzania problemu
zator6w komunikacyjnych w portach lotniczych, czasy te mozna synchronizowaé z AOP w ramach procesow
koordynacji ATFCM. Czasy docelowe nalezy wykorzystal takze do wspierania proceséw sekwencjonowania przy-
lotéw w porcie lotniczym w fazie przelotu. Zintegrowane konfiguracje portéw lotniczych oraz systemy informacji
o0 pogodzie i przestrzeni powietrznej musza umozliwia¢ ich odczytywanie i modyfikacje przez upowaznione zain-
teresowane strony zaangazowane w dziatalno$¢ operacyjna, ktére biorg udzial w zarzadzaniu i eksploatacji sieci.

Opracowanie wspdlnego NOP musi skupi¢ sie na dostepnosci wsp6lnego systemu planowania operacyjnego oraz
danych w czasie rzeczywistym.
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Wymagania systemowe

— Zainteresowanym stronom zaangazowanym w dzialalno$¢ operacyjng udziela si¢ dostgpu do danych, ktérych
potrzebujg, za posrednictwem zapytanh w NOP,

— systemy naziemne zainteresowanych stron zaangazowanych w dzialalno$¢ operacyjna musza by¢ dostosowane
do wspdlpracy z systemami zarzadzania siecia. Aby wdrozy¢ wspdolny NOP, systemy AOP musza wspolpra-
cowac z systemami NOP,

— interfejs miedzy systemami zainteresowanych stron zaangazowanych w dzialalno$¢ operacyjng a systemami
zarzgdzania siecig musi by¢ wdrazany za pomoca ustug systemu zarzadzania informacjami obejmujacego caly
system transportu lotniczego, jak tylko stang si¢ one dostgpne.

4.1.3. Podfunkcja wyliczonego czasu startu do czasu docelowego na potrzeby ATFCM

Czasy docelowe (TT) stosuje si¢ do wybranych lotéw na potrzeby ATFCM w celu zarzadzania ATFCM w punkcie
zatoru komunikacyjnego, a nie jedynie w punkcie odlotu. W miare dostgpnosci czasy docelowe dla przylotéw
(TTA) nalezy okresli¢ w oparciu o plan operacyjny portu lotniczego (AOP). TTA nalezy wykorzystywaé do wspie-
rania proceséw sekwencjonowania przylotéw w porcie lotniczym w fazie przelotu.

Wymagania systemowe

— Systemy menedzera sieci musza obstugiwaé wymiang informacji o czasach docelowych. Systemy musza
umozliwiaé dostosowanie wyliczonego czasu startu (CTOT) w oparciu o doprecyzowane i uzgodnione TTA
w porcie lotniczym przeznaczenia; TTA muszg zosta zintegrowane w ramach AOP, aby w dalszej kolejnosci
umozliwi¢ doprecyzowanie NOP,

— moze by¢ konieczne dostosowanie systeméw przetwarzania danych o locie, tak aby umozliwi¢ przetwarzanie
przekazanych w trybie downlink danych o trajektoriach (ADS-C EPP).

4.1.4. Podfunkgja zautomatyzowanego wsparcia dla oceny ztozonosci ruchu

Informacje o planowanej trajektorii, informacje sieciowe i zapisane dane analityczne z poprzednich operacji
muszg by¢ wykorzystywane do przewidywania zlozonosci ruchu i potencjalnych sytuacji przeciazenia, co pozwoli
stosowac strategie przeciwdzialania na poziomie lokalnym i na poziomie sieci.

Do podniesienia jakoSci informacji o planowanej trajektorii nalezy wykorzystal rozszerzony plan lotu (EFPL),
dzieki czemu udoskonalony zostanie proces planowania lotu i oceny ztozonosci.

Wymagania systemowe

— Systemy menedzera sieci musza uwzglednia¢ kwestie struktur elastycznej przestrzeni powietrznej, przy czym
konfiguracja tras musi umozliwia¢ wspdlne zarzadzanie obcigzeniem i zlozonoscig ruchu na stanowisku
zarzadzania przeplywem oraz na poziomie sieci,

— systemy przetwarzania danych o locie musza wspdlpracowac z NOP,

— systemy planowania lotu musza obstugiwac EFPL, a systemy menedzera sieci musza by¢ w stanie przetwarzaé
EFPL,

— informacje dostgpne w dokumencie okreslajgcym dostgpno$¢ trasy (RAD) oraz ograniczeniu zmiany profilu
(PTR) muszg by¢ zharmonizowane za pomocg wspdlnego procesu podejmowania decyzji (CDM) w ramach
europejskiej sieci tras (ERND) oraz funkcji ATFM menedzera sieci, tak aby instytucje zapewniajgce system
planowania lotu mialy mozliwo$¢ wygenerowania przebiegu trasy dla planu lotu, ktéra zostanie przyjeta
z najefektywniejszg trajektorig,

— narzedzia ASM/ATFCM musza umozliwial zarzadzanie réznymi modulami dostgpnosci przestrzeni
powietrznej i przepustowosci odcinka, w tym A-FUA (zgodnie z pkt 3), zmianami dokumentu okreslajacego
dostepno$¢ trasy (RAD) i STAM.

4.2. Zakres geograficzny
Wspdlne zarzgdzanie siecig musi by¢ realizowane w ramach EATMN. W o$rodkach ATC w panistwach czlonkow-

skich, w ktérych operacje cywilno-wojskowe nie sg zintegrowane ('), wsp6lne zarzadzanie siecig musi zostaé zrea-
lizowane w zakresie wymaganym przez rozporzadzenie (WE) nr 552/2004 pkt 4 cz¢$¢ A zalacznika II.

(") Austria, Belgia, Bulgaria, Republika Czeska, Francja, Hiszpania, Irlandia, Portugalia, Rumunia, Stowacja i Wlochy.
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4.3. Zainteresowane strony zobowigzane do wdrozenia funkcji i docelowa data realizacji

Zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjng i menedzer sieci muszg wprowadzi¢ do uzytku
wspélne zarzadzanie siecig od dnia 1 stycznia 2022 r.

4.4. Konieczno$¢ synchronizagji

Realizacja funkcji wspdlnego zarzadzania siecig musi by¢ koordynowana ze wzgledu na potencjalne skutki
opéznien wdrozeniowych w szerokim zakresie geograficznym obejmujacym szereg zainteresowanych stron dla
funkcjonowania sieci. Z technicznego punktu widzenia konieczne jest zsynchronizowanie realizacji celowego
systemu i zmian proceduralnych, tak aby zapewni¢ osiggniecie celow w zakresie skutecznosci dzialania. Taka
synchronizacja inwestycji musi obejmowal szereg instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej i mene-
dzera sieci. Ponadto synchronizacja musi mie¢ miejsce podczas powigzanej fazy uprzemystowienia (w szczegdl-
nosci miedzy przedstawicielami branzy zaopatrzenia i organami normalizacyjnymi).

4.5. Kluczowe warunki wstepne

Nie istniejg warunki wstepne dla tej funkcji. Istniejacy w pierwszej fazie wdrozenia system STAM sprzyja
wlaczeniu operacyjnemu tej funkcji ATM do istniejacych systemow.

4.6. Wspélzaleznosci z innymi funkcjami ATM

— Systemy zarzadzania siecig musza wykorzystywa¢ AMAN zgodnie z pkt 1,
— w miar¢ dostgpnosci system AOP musi wykorzystywaé DMAN zgodnie z pkt 2,

— systemy zarzadzania siecig musza obstugiwaé system elastycznego wykorzystania przestrzeni powietrznej
i swobodnego planowania tras zgodnie z pkt 3,

— wymogi dotyczgce wymiany informacji musza wykorzystywa¢ funkcje SWIM zgodnie z pkt 5, jak tylko stanie
si¢ ona dostepna,

— w miarg dostepnodci informacje o trajektoriach przesylane w trybie downlink, o ktérych mowa w pkt 6,
musza zosta¢ zintegrowane w ramach NOP, tak aby obstugiwaly one TTO/TTA.

5. FUNKCJA WSTEPNEGO SYSTEMU ZARZADZANIA INFORMACJAMI OBEJMUJACEGO CALY SYSTEM TRANS-
PORTU LOTNICZEGO

Funkcja systemu zarzadzania informacjami obejmujacego caly system transportu lotniczego (SWIM) dotyczy
rozwoju ustug wymiany informacji. SWIM obejmuje normy, infrastrukture i struktury kierownicze umozliwiajace
zarzadzanie informacjami i ich wymiang¢ miedzy zainteresowanymi stronami zaangazowanymi w dzialalnos¢
operacyjna za posrednictwem ustug o charakterze interoperacyjnym.

Funkcja wstepnego systemu zarzadzania informacjami obejmujacego caly system transportu lotniczego (iSWIM)
wspiera wymiang informacji opartg na normach i realizowana za poSrednictwem sieci internetowej zabezpie-
czonej protokotem (IP) w ramach systeméw posiadajacych dostep do SWIM. Skladaja si¢ na nia:

— elementy wspolnej infrastruktury,

— infrastruktura techniczna i profile SWIM,

— system wymiany informacji lotniczych,

— system wymiany informacji meteorologicznych,
— wspdlny system wymiany informacji sieciowych,

— system wymiany informacji powietrznych.

5.1.  Zakres operacyjno-techniczny
5.1.1. Elementy wspdlnej infrastruktury

Elementy wspélnej infrastruktury to:

— rejestr, ktory jest uzywany do publikacji i wyszukiwania informacji dotyczacych klientéw stuzb i instytucji
zapewniajacych te stuzby, logicznego modelu informacji, stuzb posiadajacych dostep do SWIM, informaciji
o charakterze biznesowym, technicznym i strategicznym,
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5.1.2.

— infrastruktura klucza publicznego (PKI), ktdra jest wykorzystywana do podpisywania, emitowania i utrzymy-
wania certyfikatow i wykazu cofnietych certyfikatow; PKI zapewnia bezpieczny przeplyw informacji.

Infrastruktura techniczna i profile SWIM

Wdrozenie profilu infrastruktury technicznej (TI) SWIM musi opieraé si¢ na normach oraz produktach i ustugach
o charakterze interoperacyjnym. Ustugi wymiany informacji muszg by¢ wdrazane w ramach jednego z ponizszych
profili:

— profil niebieski (Blue SWIM TI), ktéry ma by¢ stosowany do wymiany informacji powietrznych migdzy osrod-
kami ATC i migdzy ATC a menedzerem sieci,

— profil z6tty (Yellow SWIM TI), ktéry ma by¢ stosowany do wszelkich innych danych ATM (lotniczych, meteo-
rologicznych, portéw lotniczych itp.).

. System wymiany informacji lotniczych

Zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjng muszg wdrozy¢ ustugi, ktére obstugujg wymiang
nastepujacych informagji lotniczych przy uzyciu z6ttego profilu SWIM TI:

— powiadomienie o aktywacji rezerwacji/ograniczenia przestrzeni powietrznej (ARES),

— powiadomienie o dezaktywacji rezerwacjijograniczenia przestrzeni powietrznej (ARES),

— powiadomienie o zamiarze aktywacji rezerwacjifograniczenia przestrzeni powietrznej (ARES),
— powiadomienie o zwolnieniu rezerwacjijograniczenia przestrzeni powietrznej (ARES),

— opcja informacji lotniczych na zgdanie. Mozliwosci filtrowania wedtug rodzaju, nazwy informacji oraz opcje
zaawansowanego filtra obejmujace przestrzenne, czasowe i logiczne kryteria wyszukiwania,

— informacje na zapytanie o rezerwacj¢/ograniczenie przestrzeni powietrznej (ARES),
— dostepno$¢ danych kartograficznych lotnisk i map portéw lotniczych,

— plany wykorzystania przestrzeni powietrznej (AUP, UUP) — ASM poziom 1, 2 i 3,
— D-Notams.

Ustugi musza by¢ wdrazane zgodnie z obowigzujaca wersja modelu odniesienia informacji lotniczych (AIRM),
materialéw bazowych AIRM oraz materialéw bazowych modelu odniesienia ustug informacyjnych (ISRM).

Wymagania systemowe

— Systemy ATM musza by¢ zdolne do korzystania z ustug wymiany informacji lotniczych.

. System wymiany informacji meteorologicznych

Zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjng muszg wdrozy¢ ustugi, ktére obstuguja wymiang
nastepujacych informacji meteorologicznych przy uzyciu zéttego profilu SWIM TI:

— meteorologiczne prognozy pogody w danym porcie lotniczym, w niedtugich odstepach czasu w przysztosci:
— predkosé i kierunek wiatru,
— temperatura powietrza,
— ustawienie ci$nienia dla wysokosciomierza,

— zasieg widzialno$ci wzdluz drogi startowej (RVR),
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— ciezar objeto$ciowy pylu wulkanicznego,

— specjalna ustuga dostarczania szczeg6lnych informacji MET,

— ustuga informowania o wiatrach w gérnych warstwach atmosfery,

— informacje meteorologiczne wspierajace procesy lub pomoce wykorzystywane przez stuzby ATC lotniska
i zaplecze ladowe portu lotniczego, obejmujace stosowne informacje MET, procesy przetwarzania stuzace
opisaniu ograniczefi pogodowych oraz przelozenie tych informacji na skutki ATM; zakres systemu skupia si¢
gléwnie na horyzoncie ,czasu do decyzji” od 20 minut do 7 dni,

— 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; zakres systemu skupia si¢ gléwnie na horyzoncie
,czasu do decyzji” od 20 minut do 7 dni,

— informacje meteorologiczne wspierajace procesy lub pomoce wykorzystywane przez stuzby zarzadzania infor-
macjami sieciowymi, obejmujgce stosowne informacje MET, procesy przetwarzania stuzace opisaniu ograni-
czefi pogodowych oraz przelozenie tych informacji na skutki ATM; zakres systemu skupia si¢ gtéwnie na
horyzoncie ,czasu do decyzji” od 20 minut do 7 dni.

Ustugi musza by¢ wdrazane zgodnie z obowigzujaca wersja AIRM, materialéw bazowych AIRM oraz materialéw

bazowych ISRM.

Wymagania systemowe

— Systemy ATM musza by¢ zdolne do korzystania z ustug wymiany informacji MET.

5.1.5. Wspdlny system wymiany informacji sieciowych

Zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjng muszg wdrozy¢ ustugi, ktére obstuguja wymiang
nastepujacych wspélnych informacji sieciowych przy uzyciu zéttego profilu SWIM TI:

— maksymalna przepustowo$¢ portu lotniczego w oparciu o biezace i krétkoterminowe warunki pogodowe,
— synchronizacja planu operacyjnego sieci i planéw operacyjnych wszystkich portéw lotniczych,

— przepisy,

— czasy na start lub lgdowanie,

— krétkoterminowe Srodki ATFCM,

— punkty powstawania zatoréw ATFCM,

— ograniczenia,

— struktura, dostgpno$¢ i wykorzystanie przestrzeni powietrzne;j,

— plany operacyjne podejscia dla sieci i przelotu.

Ustugi musza by¢ wdrazane zgodnie z obowigzujaca wersja AIRM, materialéw bazowych AIRM oraz materialow
bazowych ISRM.

Wymagania systemowe

— Portal menedzera sieci musi obstugiwac wszystkie zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ opera-
cyjng pod katem elektronicznej wymiany informacji z menedzerem sieci; portal menedzera sieci musi zapew-
nia¢ zainteresowanym stronom zaangazowanym w dzialalno$¢ operacyjng wybdr miedzy predefiniowanym
dostgpem w trybie on-line a podlaczeniem wlasnych aplikacji z wykorzystaniem ustug technologii sieciowej
w trybie ,system do systemu” (B2B).
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5.1.6. System wymiany informacji powietrznych

Informacje powietrzne musza by¢ wymieniane podczas faz przedtaktycznych i taktycznych przez systemy ATC
i menedzera sieci.

Zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjng musza wdrozy¢ ustugi, ktére obstuguja wymiane
nastepujacych informacji powietrznych zgodnie z tabelg ponizej przy uzyciu niebieskiego profilu SWIM TL

— poszczegdlne operacje uwzgledniane w module lotu: potwierdzenie odbioru, potwierdzenie zgody na FO,
koniec subskrypcji na dystrybucje FO, subskrypcja na dystrybucje FO, zmiana ograniczefi FO, zmiana trasy,
okreslenie drogi startowej dla przylotu, aktualizacja informacji dotyczacych koordynacji, zmiana kodu SSR,
ustawienie STAR, rezygnacja z ATSU w dialogu koordynacyjnym,

— wymiana informacji zawartych w module lotu; modul lotu zawiera skrypt lotu, na ktéry skladaja si¢ ograni-
czenia ATC i trajektoria 4D.

Zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjng musza wdrozy¢ nastepujace ustugi stuzace
wymianie informacji powietrznych przy uzyciu zéttego profilu SWIM TIL:

— zatwierdzanie planu lotu i tras,

— plany lotu, trajektoria 4D, dane o przebiegu lotu, status lotu,

— wykazy lotéw i szczegdtowe dane o locie,

— powigzane komunikaty o aktualizacji danych lotu (informacje o odlocie).

Ustugi musza by¢ wdrazane zgodnie z obowigzujaca wersja AIRM, materialéw bazowych AIRM oraz materialéw
bazowych ISRM.
Wymagania systemowe

— Systemy ATC musza wykorzystywa¢ ustugi wymiany informacji powietrznych.

5.2.  Zakres geograficzny

Funkcja iSWIM musi zostaé zrealizowana w ramach EATMN, zgodnie z tabelg. W o$rodkach w panstwach czton-
kowskich, w ktorych instytucje zapewniajace ustugi cywilno-wojskowe nie sa zintegrowane ('), funkcja iSWIM
musi zosta¢ zrealizowana w zakresie wymaganym przez rozporzadzenie (WE) nr 552/2004 pkt 4 czgs¢ A zalacz-

nika IL.
Cywilne instytucje .
ANSP Wspd . Uzytkow- Instytucje .
I . spolpraca cywilno- nicy prze- ; Menedzer
(z wylaczeniem insty- Porty lotnicze . . zapewnia- .
. . WO]SkOWa strzeni . s1ecl
tugji zapewniajacych . . jace MET
ME pow1etrzne]
System wymiany Osrodki kontroli Zakres geogra- Wszystkie osrodki w Instytucje - Menedzer
informadji lotni- obszaru, TMS i ficzny zgodnie panstwach cztonkow- zapewnia- sieci
czych wieze wskazane w z pkt 1.2 skich, w ktérych insty- jace
dodatku tucje zapewniajgce system
ustugi cywilno- AOC
wojskowe nie sg zinte-
growane (1)
System wymiany Osrodki kontroli Zakres geogra- Wszystkie osrodki w Instytucje | Wszystkie | Menedzer
informacji meteoro- | obszaru, TMS i ficzny zgodnie panstwach czlonkow- zapewnia- | instytucje sieci
logicznych wieze wskazane w z pkt 1.2 skich, w ktérych insty- jace zapewnia-
dodatku tucje zapewniajgce system jace MET
ustugi cywilno- AOC
wojskowe nie sg zinte-
growarne (!)

(") Austria, Belgia, Bulgaria, Republika Czeska, Francja, Hiszpania, Irlandia, Portugalia, Rumunia, Stowacja i Wlochy.
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Cywilne instytucje .
ANSP . . Uzytkow- Instytucje .
I . Wspdtpraca cywilno- nicy prze- ; Menedzer
(z wylaczeniem insty- Porty lotnicze ke . zapewnia- L
Pt P WoOjsKowa strzeni . S1€C1
tugji zapewniajacych . . jace MET
powietrznej
ET)
Wsp6lny system Osrodki kontroli Zakres geogra- - Instytucje - Menedzer
wymiany informacji | obszaru, TMS i ficzny zgodnie zapewnia- sieci
sieciowych wieze wskazane w z pkt 1.2 jace
dodatku system
AOC
System wymiany Osrodki kontroli - - - - Menedzer
informacji obszaru i TMA sieci
powietrznych wskazane w dodatku

(') Austria, Belgia, Bulgaria, Republika Czeska, Francja, Hiszpania, Irlandia, Portugalia, Rumunia, Stowacja i Wiochy.

5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

6.1.

Zainteresowane strony zobowiazane do wdrozenia funkgcji i docelowa data realizacji

Zainteresowane strony zaangazowane w dzialalno$¢ operacyjng i menedzer sieci, o ktoérych mowa w pkt 5.2,
muszg zapewni¢ i wprowadzi¢ do uzytku iSWIM od dnia 1 stycznia 2025 r.

Konieczno$é synchronizacji

Realizacja funkcji wstepnego systemu zarzadzania informacjami obejmujacego caly system transportu lotniczego
musi by¢ koordynowana ze wzgledu na potencjalne skutki opézniefi wdrozeniowych w szerokim zakresie geogra-
ficznym obejmujacym szereg zainteresowanych stron dla funkcjonowania sieci. Z technicznego punktu widzenia
konieczne jest zsynchronizowanie realizacji celowego systemu i zmian sposobu $wiadczenia ustug, tak aby
zapewni¢ osiagnigcie celow w zakresie skutecznosci dzialania. Synchronizacja ta musi umozliwi¢ wprowadzenie
ukierunkowanych zmian w funkcjach ATM, o ktérych mowa w sekcjach 1-4 powyzej, a takze realizacje wspdl-
nych projektéw w przyszlosci. Synchronizacja musi obejmowaé wszystkie naziemne zainteresowane strony ATM
(cywilne i wojskowe instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej, uzytkownikéw przestrzeni powietrznej
w zakresie systeméw AOC, operatoréw portéw lotniczych, instytucje zapewniajgce stuzby MET i menedzera sieci).
Ponadto synchronizacja musi mie¢ miejsce podczas powigzanej fazy uprzemystowienia, w szczegdélnosci miedzy
przedstawicielami branzy zaopatrzenia i organami normalizacyjnymi.

Kluczowe warunki wstepne

Aby mogly one obstugiwa¢ niebieski profil SWIM TI, osrodki o wysokiej i bardzo wysokiej przepustowosci musza
by¢ podlaczone do ogélnoeuropejskich ustug sieciowych (PENS).

Wspoélzaleznosci z innymi funkcjami ATM

— Uslugi SWIM obstuguja funkcje AMAN zgodnie z pkt 1, funkcje A-FUA zgodnie z pkt 3, funkcje wspdlnego
zarzadzania siecig zgodnie z pkt 4 i wymiang przekazanych w trybie downlink informacji o trajektoriach
miedzy systemami przetwarzania danych o locie organéw ATS bedaca wymogiem funkcji wstepnej wymiany
informacji o trajektoriach, o ktérej mowa w pkt 6,

— wdrozenie infrastruktury i ustug SWIM, o ktérych mowa w pkt 5, ulatwia wymiane informacji w odniesieniu
do wszystkich wymienionych funkcji ATM.
FUNKCJA WSTEPNE] WYMIANY INFORMAC]I O TRAJEKTORIACH

Istota funkcji wstepnej wymiany informacji o trajektoriach jest lepsze wykorzystanie czaséw docelowych i infor-
magji o trajektoriach, w tym — w miare dostepnosci — wykorzystanie 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.

Zakres operacyjno-techniczny

Czasy docelowe i dane o trajektoriach 4D muszg by¢ wykorzystywane do zwigkszenia skuteczno$ci dziatania
systemu ATM.

Dodatkowym wsparciem dla wykorzystywania informacji o trajektoriach i czaséw docelowych musi by¢ zastoso-
wanie wymiany informacji o trajektoriach w relacji powietrze-ziemia.
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Wymagania systemowe

— Wyposazony odpowiednio statek powietrzny ma przesyla¢ w trybie downlink informacje o trajektoriach za
pomocy rozszerzonego profilu przewidywania (ang. Extended Projected Profile, EPP) ADS-C jako czeéci ustug
ATN B2; dane o trajektoriach muszg by¢ automatycznie przekazywane w trybie downlink z systemu powietrz-
nego, aktualizujac system ATM zgodnie z warunkami umownymi,

— systemy naziemne lacznosci za pomoca lacza danych musza obstugiwaé ADS-C (przekazywanie w trybie
downlink informacji o trajektorii statku powietrznego z wykorzystaniem EPP) jako cze$¢ ustug ATN B2,

— stanowiska pracy kontroleréw systeméw przetwarzania danych o locie i systemy menedzera sieci muszg
korzystaé z przekazywanych w trybie downlink informacji o trajektoriach,

— wymiana informacji o trajektoriach w trybie FDP do FDP miedzy organami ATS, a takze pomigdzy organami
ATS i systemami menedzera sieci musi by¢ obstugiwana za pomocg wymiany informacji poprzez modut lotu
zgodnie z pkt 5.

6.2. Zakres geograficzny

Funkcja wstepnej wymiany informacji o trajektoriach musi zostal zrealizowana we wszystkich organach ATS
zapewniajacych stuzby ruchu lotniczego w ramach przestrzeni powietrznej, za ktérg odpowiedzialne sg panstwa
czlonkowskie w regionie ICAO EUR.

6.3. Zainteresowane strony zobowigzane do wdrozenia funkcji i docelowe daty realizacji

Instytucje zapewniajace ATS i menedzer sieci musza zapewni¢ obstuge funkcji wstepnej wymiany informacji
o trajektoriach od dnia 1 stycznia 2025 r.

Kierownik procesu realizacji musi opracowacl strategie, ktora obejmie zachety, aby zapewni¢ posiadanie przez co
najmniej 20 % statkow powietrznych wykonujacych loty w przestrzeni powietrznej panistw Europejskiej Konfe-
rencji Lotnictwa Cywilnego (ECAC) (') w regionie ICAO EUR, odpowiadajacych co najmniej 45 % lotéw wykony-
wanych w tych panstwach, zdolnosci do przesylania w trybie downlink informacji o trajektorii statku powietrz-
nego za pomoca ADS-C EPP od dnia 1 stycznia 2026 r.

6.4. Konieczno$¢ synchronizacji

Realizacja funkcji wstgpnej wymiany informacji o trajektoriach musi by¢ koordynowana ze wzgledu na poten-
gjalne skutki opdznienr wdrozeniowych w szerokim zakresie geograficznym obejmujacym szereg zainteresowa-
nych stron dla funkcjonowania sieci. Z technicznego punktu widzenia konieczne jest zsynchronizowanie realizacji
celowego systemu i zmian sposobu $wiadczenia uslug, tak aby zapewni¢ osiggniecie celéow w zakresie skutecz-
nosci dzialania. Synchronizacja ta musi umozliwi¢ wprowadzenie ukierunkowanych zmian w funkcji ATM,
o ktérej mowa w sekcjach 1, 3 i 4 powyzej, a takze realizacj¢ wspdlnych projektéw w przyszlosci. Synchronizacja
musi obejmowac wszystkie instytucje zapewniajgce stuzby zeglugi powietrznej, menedzera sieci i uzytkownikéw
przestrzeni powietrznej (konieczno$¢ synchronizacji na linii powietrze-ziemia). Aby zapewni¢ maksymalng efek-
tywno$¢ ekonomiczng i interoperacyjnos¢ dla uzytkownikéw przestrzeni powietrznej, synchronizacje i spéjnosé
planéw dzialania w dziedzinie awioniki osiaga si¢ poprzez mechanizmy wspélpracy ustanowione w porozu-
mieniu o wspolpracy w zakresie prac badawczo-rozwojowych w lotnictwie cywilnym zawartym migdzy Stanami
Zjednoczonymi Ameryki i Unig (?). Ponadto synchronizacja musi mie¢ miejsce podczas powigzanej fazy uprzemy-
stowienia, w szczegdlnosci migdzy przedstawicielami branzy zaopatrzenia a organami normalizacyjnymi i certyfi-
kujacymi.

6.5. Kluczowe warunki wstgpne

Modut acza danych w rozumieniu rozporzadzenia Komisji (WE) nr 29/2009 w sprawie ustug lacza danych
stanowi konieczny warunek wstepny dla tej funkcji ATM.

(") Albania, Armenia, Austria, Azerbejdzan, Belgia, Bosnia i Hercegowina, Bulgaria, byla jugostowiariska republika Macedonii, Chorwacja,
Cypr, Czarnogoéra, Dania, Estonia, Finlandia, Francja, Grecja, Gruzja, Hiszpania, Irlandia, Islandia, Litwa, Luksemburg, Lotwa, Malta,
Motdawia, Monako, Niderlandy, Niemcy, Norwegia, Polska, Portugalia, Republika Czeska, Rumunia, San Marino, Serbia, Stowacja,
Stowenia, Szwajcaria, Szwecja, Turcja, Ukraina, Wegry, Wlochy, Zjednoczone Krélestwo.

(%) Zalacznik 1 do porozumienia o wspélpracy NAT-I-9406 miedzy Stanami Zjednoczonymi Ameryki a Unig Europejska, wspélpraca
SESAR-NEXTGEN na rzecz globalnej interoperacyjnosci (Dz.U. L 89 z 5.4.2011, s. 8).
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6.6. Wspolzaleznosci z innymi funkcjami ATM

— Przesylane w trybie downlink informacje o trajektoriach statkéw powietrznych moga by¢ wykorzystywane do
wzmacniania funkcji AMAN opisanej pkt 1,

— przesylane w trybie downlink informacje o trajektoriach mogg by¢ integrowane w ramach wyliczenia rozsze-
rzonych krétkoterminowych $rodkéw ATFCM i zautomatyzowanego wsparcia dla oceny zlozonosci ruchu
zgodnie z pkt 3,

— w miarg dostgpnosci, przesylane w trybie downlink informacje o trajektoriach musza by¢ integrowane
w ramach NOP, zgodnie z pkt 4, jako wsparcie dla TTO/TTA,

— iSWIM, o ktérym mowa w pkt 5, umozliwia wymiang przekazanych w trybie downlink informacji o trajekto-
riach w ukfadzie FDP do FDP mi¢dzy organami ATS.
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Osrodki kontroli obszaru:

— LONDON ACC CENTRAL
— KARLSRUHE UAC

— UAC MAASTRICHT

— MARSEILLE EAST + WEST
— PARIS EAST

— ROMA ACC

— LANGEN ACC

— ANKARA ACC

— MUENCHEN ACC

— PRESTWICK ACC

— ACC WIEN

— MADRID ACC (LECMACN + LEC)
— BORDEAUX UJACC

— BREST UJACC

— PADOVA ACC

— BEOGRADE ACC

— REIMS UJACC

— BUCURESTI ACC

— BARCELONA ACC

— BUDAPEST ACC

— ZUERICH ACC

— AMSTERDAM ACC

TMA i wieze:

— LONDON TMA TC
— LANGEN ACC

— PARIS TMA/ZDAP
— MUENCHEN ACC
— BREMEN ACC

— ROMA TMA

— MILANO TMA

— MADRID TMA

— PALMA TMA

— ARLANDA APPROACH
— OSLO TMA

— BARCELONA TMA
— APP WIEN

— CANARIAS TMA
— COPENHAGEN APP
— ZUERICH APP

— APP BRUSSELS

— PADOVA TMA

Dodatek
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— HELSINKI APPROACH

— MANCHESTER APPROACH
— AMSTERDAM ACC

— DUBLIN TMA
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