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Wprowadzenie

Celem wykonanej ekspertyzy jest przedstawienie rozwoju transportu lotniczego,
w ramach opracowania ,.Strategii Rozwoju Systemu Transportu Wojewodztwa Slaskiego”.
W zwiazku z tym zasadne byto przyjecie okreslonej procedury badawcze;j:
> przyjecie danych wyjsciowych z: KONCEPCJI SAMORZADU WOJEWODZTWA
SLASKIEGO W ZAKRESIE WSPIERANIA ROZWOJU SIECI LOTNISK
LOKALNYCH, PLANU GENERALNEGO DLA MIEDZYNARODOWEGO PORTU
LOTNICZEGO KATOWICE W PYRZOWICACH, PLANU ZAGOSPODAROWANIA
PRZESTRZENNEGO WOJEWODZTWA SLASKIEGO, STRATEGII ROZWOJU
WOJEWODZTWA SLASKIEGO ,,SLASKIE 2020”, PROGRAMU ROZWOJU SIECI
LOTNISK I LOTNICZYCH URZADZEN NAZIEMNYCH,;
dokonanie analiz uzyskanych danych;
weryfikacja zatozonych hipotez roboczych;

przeprowadzenie eksperymentow w zakresie systemow GNSS i GIS;

vV V VYV VY

implementacja migdzynarodowych przedsigwzig¢ lotniczych w ramach intermodalnej
sieci transportowej wojewodztwa $laskiego;
» prognozowany rozwoj transportu lotniczego w Wojewodztwie §laskim.

Uwzgledniajac powyzsze uwarunkowania, konieczne stalo si¢ przyjecie okreslone;
kompozycji ekspertyzy, podzielonej na rozdziaty, wyszczegdlnione w spisie tresci.
Dodatkowo nalezy uwzgledni¢ implementacje SIP/GIS i GNSS w transporcie lotniczym,
gdyz w oparciu o te techniki i technologie, zostalo wykonane pierwsze w Polsce podejscie
do ladowania, wedlug wykreslonej procedury RNAV GNSS i pokladowego odbiornika
GPS/EGNOS, na lotnisku Katowice w Pyrzowicach, w ramach realizowanych
mig¢dzynarodowych projektéw: WP 5 FP7- General Aviation EGNOS APV Development
and Demonstration in Poland (HEDGE) oraz EGNOS Introduction in European Eastern
Regionl. Podjete dziatania, udane podejscia RNAV GNSS, uzyskane rezultaty, spowodowaty
uznanie w GSA 1 EUROCONTROL, co znalazlo swdj wyraz na stronie internetowej (rys.l),
wykazalo mozliwosci MPL Katowice oraz umozliwito dostep 1 realizacj¢ kolejnych programow,

zwiazanych z transportem lotniczym, w ramach zawieranych migdzynarodowych konsorcjow.

! Podejscie do ladowania nastapito 14.03.2011, w ramach WP FP7-GALILEO-2007-GSA-1, kierowanych przez
eksperta. Obserwowali eksperymenty przedstawiciele: Ministerstwa Infrastruktury, Urz¢du Lotnictwa
Cywilnego, GSA oraz ESSP - European Satellite Service Provider (instytucji, ktora na zlecenie Komisji
Europejskiej zarzadza systemem EGNOS)
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RHAY Introduction to Implementation Projects
B-RNAV
Eurccontrel has lsunched three projects with the objective to stimulste the introduction of APV
P-RNAV operations based on EGNOS and thus to gain experience in the implementstion of such
RMAV Approschss procedures. [n the real implementation of APV/SBAS procedures lessens will be leamed that will
contribute to the development of guidance material that can be used by States who want to
Iimplementation Projects implement such procedures.
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EglsAuts nd Alrtus Transport Thess three projects in France, Poland and the UK are supported by Ewropesn Commission TEN-T
Eg 1

~ermEional funding. The cbjectives of all the projects are the same:

MELEC Froje « |dentification of airport(s) where the EGMOS APV procedures can provide benefits
GBAS = |dentification of aircraft operator{s) ready to instll the required avionics
« Design of SBAS AFV procedures.
= Equip aircraft with SBAS avionics
RNAV Interactive Map » Airworthiness certification and operational approval
= Flight demonstration of the precedures
= Implementation Safety Case
» Business case for the sirport{s) and the operator(s)
= Awareness and dissemination of results

3BAS

The implementation of APV SBAS procedures is also supported by GSA Projects funded through
the Tth Framework Programme.

The projects are called GIANT 2, HEDGE and ACCEPTA. Ei 1ol is 3 technical dil on
these projects.

HEDGE aims to support deployment of EGMNOS for Helicopter operations.

For more information refer to http//hedoe sskhelios. com.

GIANT Z follows on from the GIANT project aiming 3t demonstrating the operational benefits of
intreducing EGNOS in Europe.

For more information refer to hitpo//giant?. ineco.es/giant.

ACCEFTA provides incentives to ANSFs to publish APV SBAS procedures and to aircraft
operators to equip with SBAS receivers.

For more information refer to httpoisccepts. ineco esi.
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RNAV Applications
RNAV ﬁ.MIELEC Project
o
ERIAY he MIELEC Project supports the introduc based operations in the Eastern European
P-RNAV region. The main partners involved are the Polish Air Navigation Service provider (PANSA), Pildo
Labs, Royal Star-Aero, Czech ANS, Helios and ADV systems.
RNAV Approaches

The main objectives of the project are:
Implementation Projects

To implement SBAS LPV approach procedure in Mielec and Katowice airports

To implement EGNOS capability and certify a General Aviation aircraft, (Piper-34 Seneca)
EgisAvia and Airbus Transport operated by Royal Star-Aero

International Perform Flight demonstration of the procedures

MIELEC Project Safety Case and Business Case

An assessment of APV SBAS procedures and potential benefits for Czech airports

NATS UK with Aurigny

GBAS

SBAS Partners:

= Pildo
RNAYV Interactive Map PANSA
Royal Star-Aero
ANS Czech
Helios
ADV Systems

Nb Aircraft:
Piper PA-34 Senecalll

Airport/Procedures:
Mielec
Katowice

Receiver:
Garmin GNS430W

Rys. 1. Znaczenie opracowanych procedur RNAV GNSS oraz wykonanych, pierwszych
w Polsce podejs¢ EGNOS APV do MPL Katowice w Pyrzowicach



Rozwdj naukowo — techniczny to jedna z przyczyn obserwowanego od wielu lat wzrostu
jakosciowego 1 ilo$ciowego w transporcie — w tym takze, a moze nawet szczegodlnie,
w transporcie lotniczym. Analiza opracowan Urzedu Lotnictwa Cywilnego (ULC) upowaznia
do stwierdzenia, ze w ciagu najblizszych pigciu lat, potrzebnych bedzie w Polsce okoto
20 000 nowych specjalistow lotniczych, posiadajacych odpowiednie licencje, certyfikaty

1 r6znego rodzaju uprawnienia. Powodem takiego stanu rzeczy wedtug ekspertow jest:

e staty wzrost liczby operacji lotniczych w polskiej przestrzeni powietrznej, pomimo takich
negatywnych zjawisk obserwowanych w ostatnim okresie, jak np. uaktywniania si¢
wulkandéw, wzrost ceny paliwa lotniczego czy globalne kryzysy gospodarcze;

e staly wzrost liczby odprawionych pasazerow na polskich lotniskach;

e postepujaca decentralizacja ruchu lotniczego;

e dostgpnos¢ unijnych srodkdéw finansowych, przeznaczonych na rozwdj:

- portow regionalnych nalezacych do europejskiej sieci TEN-T oraz infrastruktury
nawigacyjnej (350 min euro w ramach sektorowego programu operacyjnego
"Infrastruktura i Srodowisko"),

- lotnisk lokalnych (tacznie ok. 300 mIn euro w regionalnych programach operacyjnych).

e Kkoniecznos¢ rozwoju oraz modernizacji lotnisk wraz z infrastruktura naziemna
I nawigacyjna, W celu zwigkszenia pojemnosci i przepustowosci zarowno lotnisk jak
I polskiej przestrzeni powietrznej. Zwigkszenie przepustowosci mozliwe jest do

osiagnigcia m. in. przez wprowadzenie nowoczesnych systemoéw ATM* i CNS?,

Z rozporzadzen Parlamentu Europejskiego i Rady Europy wynika, ze zarowno obstuga
lotnisk, jak 1 przestrzeni powietrznej wymaga licencjonowanych specjalistow lotniczych
w zakresie organizacji pracy na roznych szczeblach, menedzerow znajacych lotnicza
specyfike oraz fachowcow od nawigacji powietrznej. Zasadne jest Stwierdzenie, ze zgodnie
z przyjetym przez Urzad Lotnictwa Cywilnego algorytmem, na kazdy milion pasazeréw
przypada ok. 1000 os6b zatrudnionych bezposrednio na lotnisku, ok. 3000 oséb w jego
otoczeniu (w ushugach, handlu itp.) oraz ok. 15 000 w catym regionie obslugiwanym przez
ten port lotniczy. Oznacza to, ze wzrost ruchu lotniczego generuje istotny wzrost zatrudnienia.

Podobne wskazniki znalez¢é mozna w dokumentach Komisji Europejskie;®.

L Air Traffic Management.

2 Communication, Navigation, Surveillance.

3 COMMUNICATION FROM THE COMMISSION TO THE COUNCIL, THE EUROPEAN PARLIAMENT, THE EUROPEAN
ECONOMIC AND SOCIAL COMMITTEE AND THE COMMITTEE OF THE REGIONS. An action plan for airport capacity, efficiency
and safety in Europe. Brussels, 24.1.2007



Koniecznos$¢ podjgcia zdecydowanych dziatan w zakresie ksztalcenia kadr na potrzeby
lotnictwa cywilnego wynikngla takze w czasie prac nad ,,Programem Rozwoju Sieci Lotnisk
1 Lotniczych Urzadzen Naziemnych”, przyjetym Uchwala Rady Ministrow Nr 86/2007
w 2007 r. jako dokument rzadowy. Jest to pierwszy tego typu oficjalny materiat od 1989 roku,
wskazujacy pozadane kierunki rozwoju infrastruktury lotniskowej oraz nawigacyjnej do roku
2020 oraz niezbgdne dziatania w celu zapewnienia spdjnosci infrastruktury komunikacyjnej
kraju 1 Europy. Stanowi strategiczny material wspomagajacy formutowanie wnioskow
aplikacyjnych o s$rodki z Funduszu Spdjnosci oraz Europejskiego Funduszu Rozwoju

Regionalnego. W Programie tym podkre§lono m. in., ze:

e sie¢ lotnisk i systemOw nawigacyjnych powinna stanowi¢ spdjny z pozostata
infrastruktura komunikacyjna uktad transportowy kraju,

e decentralizacja portow regionalnych powinna umozliwi¢ dostgpnos$¢ ustug lotniczych na
catym obszarze kraju,

e nalezy przeprowadzi¢ poglgbiona analiz¢ zasadno$ci i1 uwarunkowan budowy
w przysztosci nowego tzw. portu centralnego,

e polski rynek lotniczy dazy do osiagnigcia stanu zblizonego do stanu rynku w rozwinigtych
krajach Europy,

Program jest spojny z dokumentami okreslajacymi polityke i strategi¢ transportowa
panstwa, podstawe prawna dla tego niego stanowia ustawy: Prawo lotnicze oraz o planowaniu
I zagospodarowaniu przestrzennym. Podkresli¢ nalezy, ze Program ztozony jest z czgsci
analityczno-opisowej stanu infrastruktury lotniskowej i nawigacyjnej w Polsce oraz
prezentuje perspektywy i Kierunki rozwoju sieci lotnisk i infrastruktury ATM i CNS. Z uwagi
na ograniczenia rozwiazan konwencjonalnych zaktada si¢ implementacj¢ nowych technologii,
w ramach realizacji ogdlnoeuropejskich programéw naukowo — implementacyjnych. Staty
I szybki wzrost ruchu lotniczego oraz jego ztozono$¢ w weztach lotnisk determinuje
konieczno$¢ stosowania nowoczesnych rozwiazan z zakresu planowania procedur dolotu
1 podejscia w przestrzeni TMA zgodnie z zaleceniami EUROCONTROL. W zwiazku z tym
zaktada si¢ implementowane rozwiazania nawigacyjne RNAV GNSS i RNAV, w oparciu
o dostepne systemy satelitarne (GPS, w przysztosci Galileo) oraz wspomagajace (SBAS,
ABAS, GBAS). Zostanie utrzymany poziom obstugi podejs¢ kat. 1I/I11, ale docelowo planuje
si¢ systemy nawigacyjne 1 rozwiazania przestrzeni zapewniajace wykonywanie operacji
RNP-RNAV. Poczatkowo do osiagnigcia P-RNAV, zgodnie z rozwigzaniami stosowanymi

w Europie przyjmuje si¢ stosowanie w Polsce rozwiazan wykorzystujacych nawigacje



DME/DME (P-RNAYV) przy zapewnieniu pelnego pokrycia DME/DME (z redundancja) oraz
systemy GPS+ SBAS.

Obserwowany w ostatnich latach dynamiczny rozwoju transportu lotniczego, implikuje
podejmowanie wszelkich mozliwych dziatan, ktore poprzez modernizacj¢ 1 rozbudowe
istniejacej infrastruktury lotniskowej oraz nowe inwestycje, doprowadza w Wojewodztwie
Slaskim do powstania spojnej sieci migdzynarodowego lotniska regionalnego z lokalnymi.
W ten sposob powinna zwigkszy¢ si¢ dostgpnos¢ transportu lotniczego w wojewoddztwie.

Z zatozenia transport lotniczy jest rozwijajacym si¢ rynkiem, stymulowanym przez wzrost
gospodarczy kraju — regionu, wysoki potencjal ogromnego obszaru ciazenia, rozwijajacy si¢
ruch emigrantéw zarobkowych i ich rodzin. Jednak pozostaje on pod silnym wplywem
sytuacji geopolitycznej 1 Swiatowej ekonomiki a szczeg6lnie gospodarki UE.

Uwzgledniajac powyzsze uwarunkowania, w ekspertyzie zdeterminowano 3 zasadnicze
etapy prognozowanego rozwoju podsystemu transportu lotniczego w wojewddztwie,
uwzgledniajac implementacje nowego, europejskiego systemu CNS/ATM. Natomiast
w kazdym, prognozowanym etapie, konieczne do podjecia dziatania, rozpatrywane sa az
w siedmiu zasadniczych dziatach: bezpieczenstwa, pojemnosci, elastycznosci 1 wydajnosci,

systemow ATM, komunikacji-taczno$ci, nawigacji, nadzorowania-radiolokacji.

1. Stan podsystemu transportu lotniczego w  wojewédztwie i czynniki,

ktore o nim zadecydowaly

Przystepujac do opracowania tego rozdzialu, uwzglednione zostaty informacje 1 dane
dotyczace wojewoddztwa §laskiego, zawarte w rozdziale 3 i 4 ,,KONCEPCJI SAMORZADU
WOJEWODZTWA SLASKIEGO W ZAKRESIE WSPIERANIA ROZWOJU SIECI
LOTNISK LOKALNYCH” oraz dokumenty Urzgdu Lotnictwa Cywilnego: ,,Analiza rynku
transportu lotniczego w Polsce w 2010 roku”, ,,Glowne kierunki rozwoju lotnictwa ogdlnego
w Polsce w latach 2007-2010”, ,,Dziatalno$¢ polskich portow rok 2010”.

Analizujac stan podsystemu transportu lotniczego w Wojewodztwie §laskim, zasadne
jest udzielenie odpowiedzi na pytanie: jak prezentuje si¢ rozklad potencjatow
ludnosciowych (liczba mieszkancoOw/km) oraz jak przebiega linia podziatu obszarow
oddziatywania istniejacych portéw lotniczych w Polsce. Odpowiedz na tak zadane pytanie,
zawiera rys. 2, na ktorym szczegoélnie - w formie ostrego szczytu, wyrdznia si¢ konurbacja

$laska osiagajaca maksimum potencjatu demograficznego w srodku geometrycznym 15 miast,



kazde powyzej 100 tys. mieszkancow. Z rysunku wynika, ze Wojewddztwo $laskie posiada
bardzo wysoki potencjat ludnosci, umozliwiajacy rozwdj lotniczego ruchu: komunikacyjnego,
biznesowego, turystycznego, sportowo — rekreacyjnego, sanitarnego i stuzb porzadku

publicznego.
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Rys. 2. Wykres polskiego pola potencjalu ludnosciowego
(Zrodto: prof. dr hab. W. Ratajczak, Zaktad Ekonometrii Przestrzennej, UAM)

Istotna jest informacja, ze po ewidentnym spadku w 2009 liczby obstuzonych pasazerow
oraz wykonanych operacji, od 2010 obserwuje si¢ ich dynamiczny wzrost, obserwowalne jest
odbicie pokryzysowe (rys. 3). Tylko w kwietniu nastapito zatamanie, spowodowane trudna do
przewidzenia erupcja wulkanu Eyjafjallajokull na Islandii i zwiazanymi z tym ograniczeniami
w ruchu lotniczym. Pomimo wykazanych perturbacji, nastapit wzrost obstluzonych pasazerow
przez polskie porty lotnicze 0 8,1% a takze liczba wykonanych operacji w polskiej przestrzeni
powietrznej o 1,2%, wzgledem 2009'. W przedstawionej statystyce, wojewoddztwo $laskie

reprezentuje jedynie MPL Katowice, ktory osiagnal odpowiednie wskazniki: 2,84%

! Analiza rynku transportu lotniczego w Polsce w 2010 roku, ULC, Warszawa 2011
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(pasazerowie) i 1,99% (operacje)’. Na uwage zastuguje fakt, Ze powyzsze dane sa ogdlne,
gdyz dotycza dwoch segmentow ruchu lotniczego: regularnego oraz czarterowego, wlacznie
z tranzytem bezposrednim. Rozdzielenie byto celowe, gdyz w 2010 nastapit znaczny wzrost
przewozow czarterowych 0 9,94%., przy nieco mniejszym wzroscie przewozow regularnych
0 7,85%. Rowniez wystepuje pozytywna prawidlowos¢, polegajaca na tym, ze w skali ogdlnej
ruchu lotniczego, udziat segmentu czarterowego systematycznie ros$nie i osiagnal w 2010r.
prawie 16%. Podkresli¢ nalezy, biorac pod uwage ruch czarterowy, ze MPL Katowice
zajmuje drugie miejsce w Polsce, lecz pierwsze pod wzgledem dynamiki wzrostu tego

segmentu — wskaznik 29% (dla MPL Warszawa wynosi on 15,6%).

40%
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o
-20% 2008 2009

m |iczha operacji pax — ==|jczba pax

Rys. 3. Miesiegczna dynamika obstuzonych pasazerow oraz wykonanych operacji
w polskich portach lotniczych w latach 2008 — 2010 (Zrédto: Wykres nr 1, Analiza
rynku transportu lotniczego w Polsce w 2010 roku)

Kolejnym istotnym elementem transportu lotniczego jest ruch towarowy, ktory z kolei
dzieli si¢ na dwa segmenty: cargo i przewdz poczty. Rowniez w tym obszarze, od 2010
obserwowany jest Sredni wzrost iloSci obstuzonych przesytek przez polskie porty lotnicze
0 14%. Jednak zaznaczy¢ nalezy, ze w poszczeg6lnych segmentach wyglada to diametralnie
roznie. Wiasciwie tak wysoka $rednia wzrostowa generuje jedynie przewoz cargo, dla ktoérego
wskaznik ten wynosi 26,5%. Natomiast w przypadku przewozu poczty, wskaznik ten spadt az
0 9,7%. W przedstawionej statystyce, wojewodztwo $laskie reprezentuje jedynie MPL
Katowice, ktory osiagnal zdecydowanie najszybszy wzrost w przewozie przesytek o 50,84%.

Powyzej przedstawiony zostat polski transport lotniczy w aspekcie przewozoéw
pasazerskich i ruchu towarowego oraz jedyny reprezentant wojewodztwa $laskiego w tym
obszarze - MPL Katowice (rys. 4). Z zaprezentowanych wskaznikow, uzyskiwanych na tle
innych portow lotniczych, wynika, ze podejmowane dzialania oraz uzyskiwane fundusze na

rozbudoweg i1 modernizacj¢ infrastruktury, implementacje nowych technik satelitarnych,

1 o
tamze
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lotniczych urzadzen nawigacyjnych, gwarantuja perspektywiczny rozwdj tego lotniska.

Jednoczesnie powinno ono sta¢ si¢ o$rodkiem integrujacym lokalne lotniska wojewodztwa

$laskiego w sie¢ (rys. 5).

Rys. 4. Migedzynarodowy Port lotniczy Katowice — Pyrzowice (EPKT), nawierzchnia

betonowa, droga startowa 2800 x 60, RWY 09/27
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Rys. 5. Istniejace lotniska i ladowiska, ktore powinny z czasem utworzyc¢ $laska sie¢
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Do aktualnie istniejacych, realnie wymagajacych modernizacji i rozwijania w §laski
podsystem transportu lotniczego, niewatpliwie naleza:
a) lotniska®:
» KATOWICE - PYRZOWICE (EPKT) — przedstawione powyzej;

» Aleksandrowice k/Bielska-Bialej (EPBA), sportowe o nawierzchni trawiastej, droga
startowa 660 x 200, RWY 04/22

'y oy

» Gliwice (EPGL), sportowe o nawierzchni trawiastej, droga startowa 770 x 304,
RWY 08/26
i (o e

! Rejestr lotnisk cywilnych, ULC, Warszawa 2011
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» Gotartowice k/Rybnika (EPRG), sportowe o nawierzchni trawiastej, droga startowa
660 x 100, RWY 09/27

» Katowice Muchowiec (EPKM), sportowe o nawierzchni betonowej, droga startowa
1100 x 30, RWY 05/23

< T

> Zar k/Zywca (EPZR), sportowe o nawierzchni trawiastej, droga startowa 390 x 75,
RWY 05/23
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b) ladowiska':
> Bielsko-Biala (Szp

*

ital Wojewodzki);

» Rudniki k/Czestochowy (EPRU), sportowe o0 nawierzchni betonowej, droga startowa
2000 x 60, RWY 08/26

P

» Kaniéw k/Czechowice-Dziedzice, sportowe o nawierzchni asfaltobetonowo/trawiastej,
droga startowa 500 x 60, RWY

! wykaz ladowisk cywilnych wpisanych do ewidencji, ULC, 2011
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» Raciborz (Szpital Rejonowy)

P}lasek, Polska

YL
sZczyna

c) inne:

» Kuznia Raciborska/Kotlarnia, dla stuzb lesnych i gasniczych statkow powietrznych,
~nawierzchnia trawiasta, droga startowa 650

5OMIM7ANS 18 19 32 E
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» DOL Ostrowy-Lobodno, nieczynny drogowy odcinek wojskowy, nawierzchnia
asfaltobeton, droga startowa 2200 x 10, RWY 04/22

» Kamyk, sportowe, nawierzchnia trawiasta, droga startowa 770
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» Goczalkowice, wielofunkcyjne, nawierzchnia trawiasta, droga startowa 650
; S

Przedstawione zostaly powyzej lotniska, ladowiska ujete w wykazach ULC oraz inne
obiekty lotnicze. Szczegdtowe, uaktualnione charakterystyki znajduja si¢ w ,,KONCEPCIJI
SAMORZADU WOJEWODZTWA SLASKIEGO W ZAKRESIE WSPIERANIA
ROZWOJU SIECI LOTNISK LOKALNYCH”, wigc bezzasadne jest ich przytaczanie.
Nalezy zwr6ci¢ uwage na pewna tendencjg, sporadyCznego pojawiania si¢ juz prywatnych
miejsc do ladowania np. Pszczyna. Takie inicjatywy nalezy ze wszech miar wspiera¢. Takze
uwagg nalezy zwroci¢ na istniejace, lecz juz nieczynne i nie wykorzystywane, ale w dobrym
stanie tzw. DOL (drogowy odcinek lotniskowy) np. Ostrowy - Lobodno, posiadajace
nawierzchni¢ asfaltobetonowa, o dosy¢ dilugiej drodze startowej (2200 x 10) z okreslonym
kierunkiem startu i ladowania - RWY 04/22. Praktycznie niewiele zarejestrowanych lotnisk
1 ladowisk w wojewddztwie $laskim, charakteryzuje si¢ takimi parametrami.

Stan podsystemu transportu lotniczego w wojewddztwie zostal zaprezentowany powyzej
oraz we wspomnianym juz dokumencie. Zasadne jest zaprezentowanie wybranych,
zasadniczych czynnikow, ktore zapewne o nim zadecydowaty. Niewatpliwie do nich zalicza
si¢:

» istniejaca infrastruktura lotniska wymagajaca jedynie remontu (betonowa droga startowa,
drogi kotowania i ptyty postojowe);

skomunikowanie drogowo — kolejowe;

energiczny podmiot zarzadzajacy, znajdujacy samofinansowanie swojej dziatalnosci;

niejednokrotnie niekorzystne stosunki wlasnosciowe;

YV V VYV V

zainteresowanie wtadz lokalnych powstaniem nowego lub rozwojem istniejacego lotniska,

ladowiska wraz z infrastruktura;
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aktywne uczestnictwo w powotywaniu nowych oraz rozwijaniu istniejacych lotnisk,
ladowisk, poprzez ujmowanie ich we wszystkich istotnych dokumentach planistycznych
na poziomie lokalnym, regionalnym, ogélnopolskim;

czynne uczestnictwo w programach badawczo — rozwojowych, umozliwiajacych
modernizacjg, rozbudowg infrastruktury;

lokalizacja lotniska pod katem negatywnego oddziatywanie kopaln;

istniejaca infrastruktura wokot lotniska umozliwiajaca wykonywanie lub nie startow
1 ladowan z okreslonych kierunkow;

dobre potozenie wzgledem warunkéow meteorologicznych (ponad obszarami mgiet),
umozliwiajace wykonywanie startow i ladowan o kazdej porze roku wg. VFR i IFR —
mozliwo$¢ catorocznego uzytkowania lotniska;

atrakcyjne potozenie pod wzgledem turystycznym (jeziora, gorskie szlaki turystyczne);
brak w  wigkszosci  przypadkow  odpowiedniej infrastruktury lotniskowej
I nawigacyjnej;

brak dostatecznych zasobow wykwalifikowanej kadry w lotnictwie;

nowelizacja Prawa lotniczego oraz innych aktéw normatywnych regulujacych
funkcjonowanie sektora lotnictwa cywilnego w celu rozwoju rynku i ulatwien dla
jego uczestnikow;

mata liczba lotnisk przystosowanych do ruchu komunikacyjnego, gestos¢ lotnisk
znacznie nizsza niz w krajach Europy Zachodniej;

niewystarczajace = powiazanie lotnisk, ladowisk z  siecia transportu  kolejowego
i drogowego;

trudna sytuacja finansowa spotek zarzadzajacych lotniskami, ladowiskami
0 niewielkim ruchu lub stabej dziatalnosci lotniczej oraz podmiotow zarzadzajacych nimi
(np. aerokluby) oraz trudnosci pozyskania $rodkéw finansowych na inwestycje
rozwijajace infrastrukturg;

brak biznesowego podejscia do zarzadzania przedsigbiorstwami lotniczymi;

niski udzial ustug pozalotniczych w dziatalnosci lotniska, ladowiska;

ograniczone dziatania marketingowe firm lotniczych;

potrzeba uregulowania statusu wtasnosciowego nieruchomosci lotniczych objetych
projektami inwestycyjnymi dofinansowywanymi ze srodkow unijnych;

staba pozycja polskiego transportu lotniczego na arenie migdzynarodowej

(reprezentacja w organizacjach migdzynarodowych).
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2. Uwarunkowania zewnetrzne (europejskie, krajowe i ponadregionalne) rozwoju
transportu lotniczego — prognozy i trendy S$rednioterminowe (do 2020)
i dlugoterminowe (2030) wyznaczajace kierunki rozwoju i organizacji transportu

w wojewodztwie Slaskim

Realizujac to zagadnienie, zasadne jest zwrdcenie uwagi na czynniki determinujace
realizacje¢ migedzynarodowych programoéw lotniczych, uzgadnianych i implementowanych
przez panstwa cztonkowskie ICAO. Niewatpliwie, czynniki te mozna podzieli¢ na:

a) prawne:

- Konwencja ICAO wraz z zalacznikami;

- Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i1 Rady Europejskiej;

- porozumienia migdzynarodowe;

- krajowe dokumenty normatywne;

- realizacja programéw globalnych np.: SES, GNSS, CNS/ATM, EUPOS;

b) techniczne:

- 0ogolna dostepno$¢ technik i technologii satelitarnych;

- praktyczna informatyzacja kazdej sfery dzialalno$ci cztowieka;

- Zaawansowane oprogramowanie, sztuczna inteligencja,

- instalowanie uzytkownikom zintegrowanych odbiornikow.

C) uzytkowe:

- zapotrzebowanie na precyzyjne dane;

- zaggszczenie komunikacyjnych szlakow 1 potrzeba zapewnienia bezpieczenstwa,
ekonomiki, elastycznos$ci, odpowiedniego zarzadzania przestrzenia powietrzna,

- precyzja prowadzenia akcji poszukiwawczo — ratunkowych;

- walka z klgskami zywiotowymi;

- turystyka i rekreacja;

- transport i komunikacja;

- facznosé;

- ochrona $rodowiska.

Obserwowany niezwykle dynamiczny rozwoj lotnictwa przyczynit si¢ do gwaltownego
wzrostu natgzenia przeplywu ruchu lotniczego. Przeprowadzone analizy dowiodly, ze
w zwiazku z tym zaczgly pojawiaty si¢ opoznienia w przylotach i odlotach, a wskutek braku
odpowiedniego wyposazenia pokladowego 1 infrastruktury naziemnej zmniejszata sig

o potowe liczba operacji lotniczych, w czasie wystgpowania minimalnych warunkéw
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atmosferycznych (np. na migdzynarodowym lotnisku we Frankfurcie nad Menem,
wskaznik ten w przeliczeniu na godzing spadat z 90 do 50). Okazato si¢, ze wydajnosé¢
istnicjacych systeméw, obstugujacych ruch lotniczy jest mata i w dodatku znacznie
uzalezniona od warunkéw meteorologicznych. Natomiast gwattowny wzrost liczby operacji
lotniczych zdecydowanie wyprzedzit mozliwosci ich wlasciwej obstugi i w efekcie
doprowadzit do zatloczenia komunikacyjnych szlakow lotniczych a w efekcie dezorganizowat
ruch w europejskiej przestrzeni powietrznej. Konieczne zatem stato si¢ znaczne zwigkszenie
pojemno$ci i elastycznoSci przestrzeni powietrznej, przy jednoczesnym zachowaniu
bezpieczenstwa transportu lotniczego. Wymagato to réwniez zaproponowania nowatorskich
rozwiazan w zakresie zarbwno wyposazenia poktadowego, jak 1 naziemnej infrastruktury,
obejmujacej nawigacje, komunikacje — tacznos$¢ i dozorowanie (CNS). Rownoczes$nie
okazato sig¢, ze w niektorych regionach pojemno$¢ i przepustowos¢ istniejacych systemow
zarzadzania przestrzenia powietrzna (ATM) zbliza si¢ do niebezpiecznej wartosci granicznej,
wskutek ograniczen operacyjno — technicznych. Ponadto stwierdzono, ze osiagane korzysci w
wyniku realizowania wczeéniejszych strategii ECAC' nie wystarczaja, aby poradzi¢ sobie
z dynamiczng ekspansja transportu lotniczego, przy jednoczesnym zapewnieniu odpowiedniej
ochrony $rodowiska naturalnego. Stad tez na piatym spotkaniu Ministrow Transportu
(MATSE/5) panstw ECAC? przyjeto wniosek, ze nalezy opracowaé strategic zarzadzania
ruchem lotniczym w obszarze Europy do 2015 roku. Jednoczes$nie zdecydowano, ze ta
problematyka zajmie si¢ EUROCONTROL. Nastgpnie powotano Komisjg¢ w sktadzie ktore;j
znalezli si¢ przedstawiciele szeregu specjalnos$ci lotniczych, uzytkownicy przestrzeni
powietrznej oraz przedstawiciele ECAC, ICAO, EU, JAA, CNS/ATM NATMC, FAA,
AECMA, EUROCAE, EUROCONTROL. W wyniku zatozenia funkcjonowania jednolitej,
europejskiej przestrzeni powietrznej oraz calkowicie nowego podej$cia do zagadnien
zwiazanych z zarzadzaniem ruchem lotniczym, opracowany zostal dokument ,,Air Traffic
Management Strategy for the years 2000+”. Zdeterminowano w nim trzy zasadnicze etapy
implementacji nowego, europejskiego systemu CNS/ATM: pierwszy do 2005, drugi 2005-
2010, trzeci 2010-2015. Natomiast w kazdym etapie konieczne do podjgcia dziatania
rozpatrywane sa w siedmiu zasadniczych dziatach: bezpieczenstwa, pojemnosci,
elastycznosci i wydajnosci, systeméow ATM, komunikacji-lacznosci, nawigacji,
nadzorowania-radiolokacji. Opracowana strategia, wyznaczajac perspektywiczne kierunki

europejskiego ATM i determinujac rozwdj CNS (rys. 6 i rys. 7), sklada si¢ z dwodch

! European Civil Conference Aviation
? Kopenhagal4.02.1997
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zasadniczych czesci, ktore zawieraja odpowiednio:

a) tom pierwszy: wprowadzenie, uzasadnienie potrzeb zmian i przedstawienie istotnych
nowych inicjatyw, zarysowanie przysztosci zarzadzania ruchem lotniczym w panstwach
cztonkowskich ECAC, ogoélne i1 szczegotowe cele i1 strategiczne pryncypia, kierunki
niezbgdnych zmian w systemie zarzadzania, akronimy uzywane w dokumencie,
objasnienia i definicje;

b) tom drugi: wprowadzenie, glowne cechy strategii, konieczne zmiany i istotne nowe
inicjatywy, wybrane zasadnicze cele z realizowanych i perspektywicznych programéw,
koncepcj¢ operacyjnych i obronnych celéw, kierunki zmian, etapy — kroki wprowadzania
nowej strategii zarzadzania ruchem lotniczym, akronimy uzywane w dokumencie,
bibliografie, wyjasnienia, 4 zalaczniki (operacyjna poprawa , czynniki 1 korzysci;
przedsigwzigcia podejmowane dla wszystkich faz lotu; rola zmian 1 odpowiedzialno$¢

finansowa; wykaz mozliwosci wraz z analiza ekonomiczna tematu).

Short Term Medium Term Longer term >
Airspace Adoption of Harmeonise ICAO airspace Harmonise and Define new airspace classification Further
Organisation | ICAO Flight classification of all upper simplify and reduce their number reduce
levels airspace above a common agreed  application of number of
flight level ICAD airspace airspace
classification categories
Airspace Collaborative airspace pl i Dy Reduction of Integrated Autonomous Operations based on
Management with all airspace users including airspace tactical ATFM Regional airborne separation assurance (in
the military management through Airspace appropriate regions?) It doesn't
automation Planning need to be autonomous to be
better. 4-D contracts would work
extremely well.
Ciwvil
Military Military participation in airspace planning Enhanced civil/ military cooperation for dynamic airspace allocation
Cooperation
Air Reduced Flexible tracks Random Dynamic re- Free routing Transfer of separation assurance
Traffic separation routing routing responsibility in designated
Management minima airspace
User preferred trajectories Transfer of separation assurance responsibility in
RVSM, RNP, RNAV specific cases [eq in trail climb]
Terminal FMS based APP  RNAV and RNP Automated Dynaric VFR capacity Application of 4-D RNAV
Area and DEP based SIDs and tools for ARR management of  in IFR in the TMA
Optimisation procedures STARs optimized  and DEP TMAs weather
for aircraft sequencing conditions
performance
Flight Improved airspace, route
Planning and | availability and met information Collaborative flight planning
Operational Dynamic flight planning
e
Airport Maximise Efficient use of airport capacity
Operations runway Display information of all surface regardless of wx conditions
capacity movements to all parties
Short Term Medium Term Lonaer term.

Rys. 6. Przyjete kierunki zmian w lotnictwie (zrédlo: Ralph Thompson, Director
Infrastructure Strategy IATA)

Dokument Air Traffic Management Strategy for the years 2000+ oprocz wskazywania
niezbgdnych do podjgcia dziatan, podkresla perspektywiczna koniecznos¢ stosowania systemow GIS,
RTK DGPS, DGNSS. Jednak przedstawione przedsigwzigcia, mimo, ze sa bardzo korzystne dla
zarzadzania ruchem lotniczym, aby doczeka¢ si¢ peinej realizacji musialy uzyskaé¢ formalna
akceptacje 1 zosta¢ zaimplementowane w kazdym panstwie. Przewidywano, ze implementacja ta nie

bedzie tatwym przedsiewzigciem, bowiem zakres przedsigwzie¢ w przedstawionym dokumencie,
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ktore powinny by¢ zrealizowane wymagaja wykonania ogromnych prac organizacyjno — technicznych
1 poniesienia znacznych kosztow. W zwiazku z tym na bazie tego i innych dokumentéw opracowany
zostal dla krajow europejskich program standaryzacji, implementacji i harmonizacji dzialan
,European Convergence and Implementation Plan”. W oparciu 0 ten dokument kazdy kraj zostat
zobligowany do opracowania i realizowania wilasnego - lokalnego programu standaryzacji,
implementacji i harmonizacji dziatan ,,Local Convergence and Implementation Plan”. Polska rowniez
uczestniczy w tym programie i podejmuje dziatania wynikajace z ,Local Convergence and
Implementation Plan Poland”. W wyniku zrealizowania powyzszych przedsigwzigé, powinien
docelowo funkcjonowaé system CNS/ATM (rys. 8), dzieki ktoremu mozliwe réwniez bedzie

realizowanie koncepcji elastycznego uzycia przestrzeni powietrznej - FUA
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Rys. 7. Przyjete kierunki zmian w zakresie CNS (materialy CNS/ATM NATM)

Wzrastajace natezenie ruchu statkdw powietrznych przy istniejacej przepustowosci
i pojemnosci przestrzeni powietrznej, przestarzale pomoce i Systemy nawigacyjne
ograniczajace mozliwo$ci poruszania wyznaczonymi trasami oraz wykonywania podejs¢ do
ladowania i startow oraz wspotczesne wyposazenie poktadowe statkow powietrznych (rys. 9)

to tylko wybrane elementy determinujace tworzenie jednolitych systemoéw zarzadzania

! Flexible Use of Airspace
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ruchem lotniczym (rys. 10), w oparciu o odpowiednia infrastrukturg. Sa to jednak
przedsigwzigcia kosztowne 1 w celu zmobilizowania panstw do ich wprowadzenia,

postanowiono podja¢ wspolnie i dofinansowaé nastgpujace, mig¢dzynarodowe programy

lotnicze:

» SINGLE EUROPEAN SKY (SES);
» CNS/ATM;

» EGNOS;

» GNSS;

» EUPOS;

VDL —

SSR (ModeS)\
Psh

X o
(TMA ) {EN ROUTE)
; "H" N\ - wii

- —_ o

ces o WAAS | ECNOS .
et

Rys. 9. Wspélczesne wyposazenie pokladowe statku powietrznego
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Rys. 10. Jednolity system zarzadzania ruchem lotniczym (ATM)

Programu SES rozwija si¢ dynamicznie a $wiadczy o tym najlepiej fakt, ze 9.02.2004
odbyto si¢ pierwsze posiedzenie Single Sky Committee (SSC) a juz 10.03.2004 Rada Unii
Europejskiej przyjeta pakiet czterech fundamentalnych rozporzadzen, ustanawiajac Jednolita
Europejska Przestrzen Powietrzna, ktore 31.03. 2004 zostaly opublikowanie w Dzienniku
Urzgdowym Unii Europejskiej 1 od 20.04.2004 obowiazuja (od 1.05.2004 w Polsce). Naleza
do nich rozporzadzenia:

e Nr 549/2004 ,,The Framework Regulation”, w sprawie tworzenia Jednolitej Europejskiej
Przestrzeni Powietrznej;

e Nr 550/2004 ,,The Provision Regulation”, w sprawie zapewnienia stuzb zeglugi powietrznej
w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej;

e Nr 551/2004 ,,The Airspace Regulation”, w sprawie organizacji 1 wykorzystania przestrzeni
powietrznej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej;

e Nr 552/2004 ,,The Interoperability Regulation”, w sprawie interoperacyjnosci Sieci
Zarzadzania Europejskim Ruchem Lotniczym.

System EUPOS jest juz operacyjny (rys.11), szkoda tylko, ze obserwowane jest
stosunkowo male zainteresowanie tym systemem, chociaz jego mozliwosci sa ogromne.

Okazuje sig, ze rozwijana od 2002 r. Europejska Sie¢ Wielofunkcyjnych Stacji
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Referencyjnych GNSS (European Network of Multifunctional Reference Stations — EUPQOS),

z zalozenia stanowi cze$¢ systemu migdzynarodowego sieci stacji (IGS):

X/
L X4

X/
L X4

stacje permanentne dziataja jako wielofunkcyjne stacje odniesienia DGNSS;

przecigtna odleglto$¢ pomigdzy stacjami wynosi  okoto 70 km (wigksza ggsto$¢
w aglomeracjach miejskich);

wspolrzgdne stacji sa okreSlane z wysoka precyzja (ETRS’ 89, konwencjonalne
geodezyjne systemy odniesienia);

sie¢ stacji stosuje jako podstawowy standard sygnaly GPS az do osiagnigcia operacyjnosci
przez system Galileo;

wysoka jako$¢ geodezyjna systemu GNSS zapewnia odbiorniki dwuczegstotliwosciowe,

znajdujace si¢ w stacjach odniesienia sieci EUPOS.

2

BIULETYN
INFORMACYJNY

sl

Giownego Geodety Kraju

numer specjalny

Rys. 11. Rozmieszczenie stacji systemu ASG EUPOS (zrédlo: http://www.asgeupos.pl)

oraz nadzorujacy prace polskiego segmentu GUGIK (czesé stacji posiada
dodatkowe wyposazenie: GLO (GPS/GLONASS), MET (meteorologiczne
zestawy pomiarowe), EPN (europejska), IGS (miedzynarodowa).

Podkresli¢ nalezy, ze rozwiazania przyjete w systemie daja mozliwos$¢ korzystania
z niego takze uzytkownikom nie posiadajacym kosztownej aparatury pomiarowe;.
Poszczegolne serwisy swiadczone przez system ASG-EUPOS moga by¢ wykorzystane
zardwno przez jedno, jak 1 dwuczgstotliwosciowe odbiorniki GPS wyposazone w modut

komunikacyjny.
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Polski  podsystem  wielofunkcyjnych, permanentnych stacji referencyjnych

precyzyjnego pozycjonowania satelitarnego (ASG-EUPQOS) zawiera 3 zasadnicze

segmenty:

X/
L X4

X/
L X4

odbiorczy (rownomiernie rozlozone na obszarze Polski stacje referencyjne
z modutami GPS oraz GPS/GLONASS);

obliczeniowy (przetwarza automatycznie otrzymane dane ze stacji referencyjnych,
wylicza poprawki korekcyjne dla poszczegdlnych serwisow i poprzez internet, GPRS,
dostarcza do uzytkownikdéw, nadzoruje ciaglo$¢ obserwacji satelitarnych, testuje
poprawnosci dziatania systemu oraz kontroluje stato$¢ punktow definiujacych uktad
odniesienia);

uzytkownika.

W zaleznosci od potrzeb uzytkownika istnieje mozliwos¢ korzystania z nastgpujacych

Serwisow:

KODGIS (emitowane dane korekcyjne RTCM w czasie rzeczywistym, z wybranej
stacji referencyjnej, umozliwiaja prowadzenie pomiardw i nawigacji z dokladnos$cia
do 0,25 m);

NAWGEO (emitowane dane korekcyjne RTCM, RTK, VRS, FKP w czasie
rzeczywistym z wybranej lub wygenerowanej wirtualnej stacji referencyjnej,
umozliwiaja prowadzenie pomiaréw i1 nawigacji z doktadnos$cia: ponizej 0.03 m
w poziomie oraz 0,05m w pionie);

NAWGIS (emitowane dane korekcyjne RTCM w czasie rzeczywistym, z wybranej
stacji referencyjnej, umozliwiaja prowadzenie pomiaré6w 1 nawigacji z doktadnos$cia
do 1,0 m);

POZGEO (przeznaczony jest do obliczen w trybie postprocessingu obserwacji GNSS
wykonywanych metoda statyczng. Do obliczen wykorzystywane sa obserwacje
fazowe z odbiornikoéw jedno 1 dwuczgstotliwosciowych, przekonwertowane do
ustalonego formatu danych obserwacyjnych);

POZGEO D (udostgpnia dane obserwacyjne do samodzielnych obliczen w trybie
postprocessingu 1 umozliwia uzyskanie doktadnosci na poziomie 0.1 m dla
odbiornikow L1 oraz 0.01 m dla odbiornikéw L1/L2. Uzytkownik po zakonczeniu
pomiaru oraz sesji pomiarowych na stacjach referencyjnych moze pobraé poprzez
stron¢ internetowa pliki obserwacyjne dla wybranych lub wirtualnych stacji

referencyjnych do indywidualnego opracowywania danych).
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GNSS (Globar Navigation Satellite System) — stanowi kontynuacj¢ opracowanego (po
pojawieniu si¢ dwoch systemow: GPS i GLONASS) w 1995r. Europejskiego Programu
Nawigacji Satelitarnej (European Satellite Navigation Action Programme - ESNAP).
Pierwszy etap tzw. GNSS-1, zakladal konstrukcje europejskiego, cywilnego, satelitarnego
systemu wspomagajacego EGNOS (European Geostationary Navigation Overlay Service),
korzystajacego z sygnatow GPS, GLONASS. Jednak zycie zweryfikowalo zatozenia
a mozliwosci rozwoju gospodarki 1 korzy$ci wynikajace z realizacji programu ESNAP
spowodowaty, ze nastapito potaczenie wysitkow: Komisji Europejskiej, Europejskiej Agenciji
Kosmicznej (ESA), Europejskiej Organizacji do spraw Bezpieczenstwa Nawigacji
Powietrznej (EUROCONTROL) i zainicjowano prace nad wspolnym programem a w efekcie
zrealizowano testowa wersjg systemu ESTB (EGNOS System Test Bed), ktéra w 2000 roku
rozpoczgla transmisje sygnalow nawigacyjnych (rys. 12). Jednocze$nie zatozono, ze systemu
EGNOS bedzie elementem niezaleznego, w pelni kompatybilnego z militarnymi GPS
i GLONASS, globalnego i cywilnego systemu nawigacji satelitarnej o nazwie Galileo. Stad
tez system EGNOS stanowi ,,naktadke ulepszajaca” (z ang. overlay augmentation) na GPS
1 GLONASS. Zwigkszajac doktadno$¢, dostgpnosé, ciaglos¢ 1 wiarygodno$¢ dziatania tych
systemow, umozliwia bardzo szeroki zastosowanie. Spetnia wymagania transportu lotniczego,
morskiego i ladowego. Nalezy do kompatybilnej grupy systemow wspomagania satelitarnego
SBAS (Satellite Based Augmentation System) takich jak np. amerykanski WAAS (Wide Area
Augmentation System) czy japonski MSAS (Multifuncional Satellite Based Augmentation
System) i inne (rys. 13). Pomimo, Ze sa to systemy regionalne to odpowiadaja
migdzynarodowym standardom MOPS (Minimum Operational Performance Standards) a to
oznacza, ze odbiorniki moga korzysta¢ z sygnatow niezaleznie od systemu, ktory je emituje.

=] s}

GOTOWY PRODUKT

PROTOTYP

f\_p ")—PFQ_Q]—P%%

|

ZALOZENIA
DEFINIOWANIE znPlsvwnmE TESTOWANIE TRENING
PROBLEMU PROGRAMU,
STYFROWANIE,
KODOWANIE DANYCH
[s)

o

Rys. 12. Algortytm przeprowadzania symulatorowych testow laboratoryjnych
zintegrowanego systemu GPS/INS/GIS
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Rys. 13. Rozwijane systemy SBAS: WAAS (USA /FAA), MSAS (Japonia), SNAS
(Chiny), EGNOS (Europa), GAGAN (Indie), GRAS (Australia)
Podkresli¢ nalezy, ze system GNSS nie jest jednorodny, ale pod tym pojgciem

rozumie¢ nalezy kilka elementow sktadowych (rys. 14):
a) standardowe systemy satelitarne:
e amerykanski wojskowy — GPS;
e rosyjski wojskowy — GLONASS;
e cywilny - GALILEO
b) systemy wspomagajace (funkcjonujace konstelacje satelitarne nie zapewniaja spetnienia
wymagan lotnictwa zwiazanych z wiarygodnoscia, doktadnoscia, dostgpnoscia, ciagtoscia
sygnatu w réznych fazach lotu):
e ABAS - technika przetwarzania sygnalow awioniki lub integracji awioniki na
poktadzie statku powietrznego;
e SBAS - wykorzystuje naziemne stacje monitorujace dla weryfikacji waznosci
sygnatow satelitarnych 1 wylicza dane korekcyjne, aby poprawi¢ dokladnosé

a nastgpnie dostarcza te informacje poprzez satelit¢ geostacjonarnego — GEO,;

GBAS - wykorzystuje naziemne stacje monitorujace dla weryfikacji waznosci
sygnatow satelitarnych 1 wylicza dane korekcyjne, aby poprawi¢ doktadnosé

a nastepnie dostarcza te informacje poprzez stacje naziemne w pasmie VHF - VDB.
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Rys. 14. Schemat pojecia GNSS

Obserwowana ostatnio transformacja w branzy lotniczej implikuje réwniez okreslone
zmiany w podejsciu do istniejacych rozwiazan. Przeprowadzone badania wykazuja tendencje
do zastgpowania standardowych pomocy 1 systemow nawigacyjnych ich satelitarnymi
odpowiednikami.  Konieczno$¢  wykonywania lotow w  zlozonych  warunkach
atmosferycznych oraz rozw6j naukowo — techniczny, powoduja, ze wszelkie podejmowane
w branzy lotniczej przedsigwzigcia sa wzajemnie spojne i tworza zwarta ,,ukladanke

lotnicza™:

UKLADANKA LOTNICZA

BEZPIECZENSTWO

WYDAJNOSE RADIOLOKACJI

Analiza dokumentow lotniczych, przyjete kierunki zmian, konieczno$¢ implementacji

interfejsow  otwartej architektury systeméw umozliwiajacych symulatorowe testy
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laboratoryjne systeméw GNSS/INS' i ich weryfikowanie technikami i technologiami
satelitarnymi w potaczeniu z systemami informacji geograficznej o terenie (GIS), implikuja
konieczno$¢ wykonania precyzyjnego satelitarnego opomiarowania geodezyjnego lotnisk,
przygotowania tzw. operatow, aby mozliwe byto wytyczenie nowych procedur lotniczych.

Réwnoczesnie konieczna jest integracja w lotnictwie zasadniczych, ponizszych systemow

EUPOS GNSS

GIS

SPAN

Zaprezentowane tylko wybrane uwarunkowania zewngtrzne rozwoju transportu
lotniczego, wyznaczone na forum migdzynarodowym i przyjgte przez panstwa do realizacji,
musiaty zosta¢ rbwniez zaimplementowane przez nasze panstwo. W zwiazku z tym konieczne
stalo si¢ podjecie zdecydowanych dzialan, ktore spowodowaly, ze opracowany przez
Ministerstwo Transportu ,,Program Rozwoju Sieci Lotnisk 1 Lotniczych Urzadzen
Naziemnych” (rys. 15) zostal przyjety Uchwala Rady Ministréw Nr 86/2007 w dniu 8 maja
2007 r. i tym samym stat si¢ dokumentem Rzadowym. Podkresli¢ nalezy, ze jest to pierwszy
tego typu dokument od 1989 roku. Daje on konkretne wskazania, w jakim Kierunku powinna
rozwija¢ si¢ infrastruktura lotniskowa oraz nawigacyjna, aby polskie lotniska stanowily
spojny element infrastruktury komunikacyjnej kraju 1 Europy. Program dotyczy rozwoju
infrastruktury krajowej i europejskiej sieci lotnisk TEN-T, nawigacyjnej do 2020. Stanowi
strategiczny materiat wspomagajacy formutowanie wnioskow aplikacyjnych o $rodki na
rozw0j infrastruktury lotniczej na lata 2007-2013 zaréwno z Funduszu Spdjnosci jak
i z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego. Jednoczes$nie jest on dokumentem
o charakterze kierunkowym i definiuje nowe, niezbedne narzedzia wplywu ministra na rozwoj
infrastruktury lotniczej (ustawa - Prawo lotnicze, ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu

przestrzennym), w Scistym powiazaniu z realizacja zadah w zakresie bezpieczenstwa panstwa,

! Pierwszy w Polsce lot testowy z zastosowaniem technologii SPAN (GPS/INS) na bazie GIS w 2007.
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spojnosci 1 komplementarno$ci infrastruktury lotniczej, drogowej i kolejowej, zapewnienia
wlasciwej polityki prywatyzacyjnej panstwa, wykorzystania $rodkéw unijnych w ramach
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko.

Program sklada si¢ z cze$ci analityczno-opisowej stanu infrastruktury lotniskowej
I nawigacyjnej w Polsce oraz prezentuje perspektywy i kierunki rozwoju sieci lotnisk
1 infrastruktury CNS (laczno$¢, nawigacja, dozorowanie). Podkresli¢ nalezy, ze z uwagi na
ograniczenia rozwiazan konwencjonalnych zaktada si¢ implementacj¢ nowych technologii,
w ramach realizacji ogolnoeuropejskich programow zarzadzania ruchem lotniczym
(programow wykonawczych do Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej - SES oraz
Europejskiej Strategii Zarzadzania Ruchem Lotniczym). Wzrost ruchu lotniczego oraz jego
»skomplikowanie" w weztach lotnisk powoduje potrzebg stosowania w Polsce nowoczesnych
rozwigzan z zakresu planowania procedur dolotu i podej$cia w przestrzeni TMA zgodnie
z zaleceniami EUROCONTROL. Roéwniez zostana zaimplementowane rozwiazania
nawigacyjne GNSS i RNAV w oparciu o dostgpne systemy satelitarne (GPS, GLONASS,
Galileo) oraz konwencjonalne. Poziom obstugi podejs¢ kat. II/III zostanie utrzymany.
Docelowo wdrozone zostana systemy nawigacyjne i rozwigzania przestrzeni zapewniajace
wykonywanie operacji RNP-RNAV. Do osiagnigcia P-RNAV, zgodnie z rozwiazaniami
stosowanymi w Europie, zaklada si¢ stosowanie w Polsce rozwiazan wykorzystujacych
nawigacj¢ DME/DME (P-RNAV) przy zapewnieniu pelnego pokrycia DME/DME
(z redundancja) oraz systemy GPS+ SBAS.

Z ASTOSOWANIA 2007 do 2010 | 2011 do 2013 2014 do 2020
Konwencijonalne SID / STAR VOR/DME, DME/DME, NDB

B-RNAV (En-Houte) GPS or GPS/SBAS of DME/DME or VOR/DME

P RNAY S ST JZ5st. w glownych TMA DME/DME GPS (+ Galileo)

P-RNAV (En-Route) DMEDME GPS (+ Galleo)

ENP-RNAV SID/ STAR GPS (+ Galileo)

RNP-RNAYV (4D) (En-Route) | | 'GPS (+ Galileo) , ADS-B
NPA - Konwencjonalne VOR/DME/NDB

NPA - P-RNAY | RNP-RNAY [GPS or GPS/SBAS or DME/DME

APV - RNAV Baro-V-NAV & GPS (+ Gallleo) lUb GPS/SBAS

RNP-RNAV Baro VNAV

APV 111 GPS | SBAS (EGNOS)

CAT VIV - ILS ILS (Kategoria w zaleznosci od rychu lothiczego ispecykai lotniska'pogody)
CATVIVIT - MLS | MLS (szczegolne przypadki) —
CATT - GEOSBAS (CGNOS) + Galleo SBAS + GPS/GALILEO
CATI/ I - GBAS (GPS + Galleo) | | | | | | GBAS
@ 2007 do 2010 2011 do 2013 2014 do 2020
NDE NDB

VOR VOR

DVIE DME

K3 LS

GPS/GLONASS GPS/GLONASS

GPS/CEAS (EGNOT) EGNOS

GALILEO GALILEO

GPS/GBAS Gallleo (kal 1- 2010, CAT 10111 - 2014) GBAS
mmonommzmej MLS

Rys. 15. Program Rozwoju Sieci Lotnisk i LUN i przyjeta cezura czasowa
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3. Scenariusze i prognozy dotyczace przyszlego wplywu rozwoju infrastruktury na
zagospodarowanie przestrzenne obszaru wojewodztwa i rozne sfery Zycia

spolecznego, gospodarczego, oraz Srodowisko naturalne

Prezentowane w poprzednim rozdziale lotnicze dokumenty, zaktadaja docelowo
wprowadzenie systemu ATM/CNS, jednak w trzech zasadniczych etapach. Zostaly one Scisle
okreslone, lecz tzw. czynniki obiektywne spowodowaly (stosunkowo dtugofalowy proces
certyfikacji w lotnictwie) przesuniecia czasowe. Zatem wyrozniono trzy zasadnicze etapy:
Pierwszy - do 2005;
drugi od 2005 do 2010;
trzeci od 2010 do 2015.

Zasadne jest podanie, ze w kazdym etapie, konieczne do podjgcia dzialania rozpatrywane sa

w nastepujacych dziatach:

- BEZPIECZENSTWA;

- POJEMNOSCI;

- ELASTYCZNOSCI I WYDAJNOSCI;

- SYSTEMOW ATM;

- KOMUNIKACIJI;

- NAWIGACIJI;

- NADZOROWANIA, RADIOLOKACIJI.
W pierwszym etapie, w przedstawionych powyzej siedmiu dziatach przewidziano

nastepujace przedsigwzigcia:

¢ zunifikowanie i udoskonalenie organizacji naziemnego planowania dla wszystkich faz lotu
(ulepszenie planowania lotu, zarzadzania procedurami odejscia i podejscia, holdingiem,
naziemnym ruchem na terenie lotniska);

e opracowanie struktur tras i sektorowej optymalizacji, bazujacych na technikach RNAV
i wprowadzeniu programu RVSM;

e konsekwentna i systematyczna poprawa kontroli ruchu w przestrzeni powietrznej
I W zarzadzaniu pojemnoscia w gtéwnych portach lotniczych;

e stale zwigkszanie elastycznosci uzycia przestrzeni powietrznej;

¢ dazenie do optymalizacji warunkow pracy;

e konsekwentne i systematyczne udoskonalanie systemu FDPS (Flight Data Processing

System), wspierajacego zaawansowane i zunifikowane przetwarzanie danych lotniczych
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oraz przyczyniajacego si¢ do uelastycznienia operacji lotniczych;

wprowadzanie i modernizacja istniejacych systemow zarzadzania przestrzenia powietrzna
i procedurami w gldwnych portach lotniczych;

wprowadzanie rozszerzonego taktycznego systemu zarzadzania przeplywem ETFMS
(Enhanced Tactical System Management Flow);

wprowadzenie infrastruktury transmisji danych ATN (Aeronautical Telecommunications
Network);

wprowadzenie mobilnych transmisji danych lotniczych w gléwnych portach lotniczych;
rozszerzanie w pionie i1 poziomie (a w niektorych panstwach wprowadzenie) separacji
kanatowej 8.33 kHz w celu zwigkszenia liczby kanalow RT (Radiotelephony);
wprowadzenie programu RVSM (Reduced Vertical Separation Minimum) i tym samym
zwigkszenie liczby dostgpnych poziomdw lotu;

wyposazanie statkow powietrznych w pokladowe odbiorniki satelitarne oraz poczatkowa
eksploatacja i wykorzystywanie dla potrzeb lotnictwa nawigacji satelitarnej;

przyspieszenie prac nad wprowadzaniem Modu S;

dostarczanie, utrzymywanie strategiczno - taktycznych danych dotyczacych planowania
zatrudnienia, infrastruktury i odpowiedniej liczby  wykwalifikowanego personelu
niezbednego w lotnictwie podczas wystapienia kryzysu lub wojny;

wprowadzanie skoordynowanej rekrutacji, selekcji, treningu i odpowiednich procedur
celem zwigkszenia zdolno$ci, sprawnosci 1 mozliwosci technicznych dla nowych
interfejsow funkcjonujacych w relacji cztowiek — maszyna — cztowiek, szczegdlnie na
stanowiskach pracy personelu kontrolerskiego;

wprowadzanie indywidualno — zespotowego, praktycznego zarzadzania posiadanymi
zasobami w celu zapewnienia bezpieczenstwa, skuteczno$ci i1 elastycznosci podczas
wykonywania operacji lotniczych;

wprowadzanie podstawowej nawigacji obszarowej B - RNAV (Basic Area Navigation)
wedhug wymagan sprecyzowanych w RNP 5 (Required Navigational Perfomance 5);
wprowadzanie i realizowanie programu RVSM MASP (Reduced Vertical Separation
Minimum Minimum Aviation Specification Performance) dla wszystkich statkow
powietrznych wykonujacych loty powyzej poziomu lotu FL280;

instalowanie na pokfadach statkéw powietrznych transponderéw Modu S na minimalnie
wymaganym poziomie 2;

wprowadzanie 1 powszechne wykorzystywanie pokladowego systemu antykolizyjnego
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ACAS Il (Airborne Collision Avoidance System Analysis), poczatkowo opartego na
odbiornikach TCAS 11 wersji 7.0;

opcjonalnie wprowadzanie i stosowanie Multi - Receiver Mode (MMR);

wprowadzanie do powszechnego uzytku lotniczego systemu VDL (VHF Datalink) lub
innej mobilnej sieci;

opcjonalnie wprowadzanie i stosowanie ACARS (Aircraft Communication Addressing and
Reporting System).

Z powyzszego zestawienia zasadniczych przedsiewzig¢ przewidzianych do wykonania

w pierwszym etapie wynika, ze do 2005 r. nalezato (wickszo$¢ przedsiewzigé jest jeszcze do

zrobienia w polskim lotnictwie):

>

zwigkszy¢ pojemnos$¢ przestrzeni powietrznej dla ruchu lotniczego o 60% w poroéwnaniu
do 1995 r (np. poprzez program RVSM);

zredukowac¢ zuzycie paliwa podczas wykonywania lotow na ekonomicznych dla danego
typu statku powietrznego poziomach lotow (korzysci ekonomiczne i $rodowiskowe).
Poczatkowa redukcja emisji zanieczyszczenia Srodowiska do 3% a docelowo zaktadana
nawet 15 - 30%;

dokona¢ istotnych zmian w AOC (Airline Operations Centre) i FDPS (Flight Data
Processing System) w okreslonych obszarach, przy zatozeniu, ze organizacyjnie lotnictwo
nadal polega na klasycznym standardzie kontrola — sektor — organizacje. Zmiany te
pozwalaja w ustabilizowaniu $rednich kosztéow jednostkowych lotnictwa przy
zwigkszonym poziomie bezpieczenstwa.

implementowac i stosowa¢ pomoce i Systemy nawigacji statku powietrznego, spetniajace
wymagania wskazanie w Required Navigational Performance i okreslajace parametry
z zadang doktadnoscia podczas wykonywania lotu. Jednak do tego jednak celu wymagane
sa naktady na uzyskanie odpowiedniej architektury systemu.

W drugim etapie, tez w siedmiu dziatach, przewidziano do wykonania nastepujace

przedsigwzigcia:

przyspieszenie integracji europejskiego ATM z innymi systemami (np. AOC);
optymalizacja uzycia przestrzeni powietrznej i zasobow portow lotniczych;

integracja zarzadzania procedurami odej$cia i podej$cia statkow powietrznych;

precyzyjne przewidywanie sytuacji konfliktowych i planowanej trajektorii wraz
Z poprawieniem wspotpracy na linii powietrze-ziemia wskutek zastosowania réznorodnych

taczy telekomunikacyjnych - umozliwi to peing realizacjg programu SES;
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e poprawa procedury ATFM (Air Traffic Flow Management);

e poprawa elastycznosci przestrzeni powietrznej i wykonanie zmian sektorowych;

e wspotpraca cywilno - wojskowa w zakresie planowania ruchu lotniczego w calej
przestrzeni powietrznej;

e rozszerzanie obszaru, w ktorym beda wystgpowaly wolne trasy (zwigkszanie przestrzeni
lotow swobodnych) i mozliwo$¢ wykonywania operacji w przestrzeni powietrznej;

e wspotpraca w zakresie lotniczych procedur planowania;

e wykorzystanie systemu przetwarzania danych lotniczych (FDPS — Flight Data Processing
System)/kolizyjnego systemu ostrzegania (CWS Collision Warning System) dla wolnych
tras - sektorow 1 uaktualnianie FDPS dla innych sektorow;

e transmisje danych ATN w gléwnych portach lotniczych 1 wysoko kompleksowych ACCs;

e rozszerzenie mobilnych podsieci w telekomunikacyjnej infrastrukturze;

e rozpoczg¢cie uzytkowania systemu satelitarnego GNSS;

e postgpujaca modernizacja naziemnej nawigacyjnej infrastruktury;

e wprowadzenie zmodernizowanych naziemnych systemow nadzorujaco — radiolokacyjnych
w gléwnych portach lotniczych;

e wprowadzenie ADS (Automatic Dependent Surveillance) - Contract (ADS - C) i ADS
Broadcast (ADS - B);

e w zakresie awioniki, uzytkownikdw przestrzeni powietrznej beda obowiazywaty: ATN,
mobilna podsie¢, poprawiony lotniczy system zarzadzania - FMS (Flight Management
System), nowy HMI, RNAV, ASAS (opcjonalnie), ADS — C i ADS - B (opcjonalnie).

Z powyzszego zestawienia zasadniczych przedsigwzig¢ przewidzianych do wykonania
w drugim etapie wynika, ze do 2010 r. nalezato (czego nie wykonano w polskim lotnictwie):
» zwigkszy¢ pojemnos$¢ przestrzeni powietrznej, wykorzystywanej dla potrzeb ruchu

lotniczego w europejskim regionie w granicach od 20 do 40 procent w stosunku do
zaktadanych do osiagnigcia rezultatow w etapie pierwszym.

» zredukowaé zuzycie paliwa podczas wykonywania lotu 0 3% (korzysci ekonomiczne
i srodowiskowe). Natomiast docelowo przewiduje si¢ redukcje emisji zanieczyszczenia
srodowiska nawet w granicach od 15 do 30 procent.

» poprawi¢ bezpieczenstwo wykonywania lotow oraz zmniejszy¢ liczbg niezbednych ATM.

» zmodernizowa¢ catkowicie naziemna infrastrukture oraz zgodnie =z przyjetym
harmonogramem zlikwidowac¢ nie perspektywiczne pomoce i systemy systemow.

W trzecim etapie, tez w siedmiu dziatach, przewidziano do wykonania nast¢pujace
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przedsigwzigcia, ktore powinny doprowadzi¢ do peinej zdolnosci operacyjnej:

wprowadzanie petnej integracji transmisji danych telekomunikacyjnych;

wprowadzanie pelnej integracji transmisji danych nadzorujacych - radiolokacyjnych,
zawierajacych lotnicza sytuacje, dla okreslonej liczby ACC-ow/ UAC-6w, gltownych
portéw lotniczych i TMA wraz z numerami i danymi dotyczacymi wyposazenia
poktadowego statku powietrznego;

optymalizacja procedur, proceséw i algorytméw bazujacych na dostepnych, precyzyjnych
danych;

szerokie uzycie technologii informatyczno — satelitarnej w naziemnej infrastrukturze i na
poktadach statkow powietrznych;

peine zintegrowanie systemoéw zarzadzania, planowania i informacji;

planowanie i wykonywanie lotow ,gate — t0 - gate” w przestrzeni powietrznej,
traktowanych facznie w planowaniu 1 zarzadzaniu wraz z propozycjami kilku ograniczen;
wykonywanie wigkszosci lotow w tzw. paliwowo — efektywnych trasach, poprzez
zastosowanie autonomicznych separacji w odpowiednich obszarach przestrzeni
powietrznej;

ciagly wzrost poprawy bezpieczenstwa podczas wykonywania lotow;

poprawianie pojemnosci lotniczej przestrzeni powietrznej podczas wykonywania operacji,
we wszystkich gtéwnych portach lotniczych bez wzglgdu na warunki meteorologiczne;
uzycie techniki satelitarno — informatycznej dla sekwencjonowania i separacji;

optymalne zarzadzanie pojemnoscia lotniczej przestrzeni powietrznej;

jednolite, zunifikowane, planowanie ruchu lotniczego dotyczace w calej europejskiej
przestrzeni powietrznej;

wprowadzenie autonomicznych operacji statkOw powietrznych;

optymalizacja 4D narze¢dzi ATM;

wprowadzenie wielosektorowego planowania;

pelna integracja wspdlnej sieci stacjonarnej i mobilnych ATN opartej o komunikacyjna
infrastrukturg transmisji danych;

RNP1 RNAV MASP lub lepszy;

ciagta modernizacja naziemnej infrastruktury nawigacyjnej;

przejscie do nowej infrastruktury nadzorujacej w zaleznosci od miejscowych wymagan.
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Przedstawione powyzej przedsigwzigeia dotycza oczywiscie zarowno typowego
transportu lotniczego jak i lotnictwa ogolnego — GA (General Aviation). W zaleznosci od tego
jaka dziatalno$¢ lotnicza zamierza si¢ uprawia¢ takie stosowane beda ograniczenia
1 wymagania w wyposazeniu naziemnym 1 pokladowym. Przygotowujac scenariusze
I prognozy dotyczace przyszitego wpltywu rozwoju infrastruktury na zagospodarowanie
przestrzenne obszaru wojewodztwa i1 rézne sfery zycia spolecznego, gospodarczego, oraz
srodowisko naturalne, trzeba uwzgledni¢ powyzsze europejskie zobowigzania oraz
przedstawione 1 przyjete przez nasze panstwo do realizacji przedsigwzigcia zawarte
W programie rzadowym'. Realizowane dziatania powinny w okreslony sposob wplywa¢ na
zagospodarowanie przestrzenne:

» funkcjonowanie systemu lotnisk cywilnych wpisanego w system transportowy
panstwa i Unii Europejskiej:

Zmodernizowana infrastruktura lotnicza - otwarcie rynku, konkurencja z innymi gateziami
transportu, rozwoj efektywnego rynku ustug transportu lotniczego.

Rozwéj systemu lotnisk — elementem skladowym systemu transportowego kraju —
podejmowane decyzje inwestycyjne wymagaja wiarygodnej, spojnej, intermodalnej
perspektywy oraz peinej koordynacji podczas podejmowania decyzji dotyczacych lotnisk
w aspekcie systemu transportowego panstwa i jego elementéw sktadowych (transport
drogowy, szynowy). Istotny jest wymiar czasowy procesu decyzyjnego w ztozonym
procesie dynamicznym.

Duze i $rednie porty lotnicze integruja si¢ z sieciag transportu naziemnego na czterech

zasadniczych poziomach:

najwyzszy - port lotniczy zintegrowany z we¢ztem autostrad, na jego terenie zlokalizowany

jest dworzec szybkiej kolei,

Sredni - port lotniczy zintegrowany jest z siecia kolejowa na szczeblu regionalnym oraz

siecig drég szybkiego ruchu,

maly - port lotniczy ma dogodny dojazd do drog szybkiego ruchu i lokalne polaczenie

kolejowe z obstugiwanym miastem,

najmniejszy - port lotniczy posiada potaczenie drogowe nie bedace droga szybkiego ruchu.
Podkresli¢ nalezy, ze $cista integracja portu lotniczego z transportem drogowym, siecia

szybkich polaczen kolejowych, rozszerzajac obszar ciazenia portu, wptywa jednocze$nie na

! PROGRAMU ROZWOJU SIECI LOTNISK I LOTNICZYCH URZADZEN NAZIEMNYCH przyjety 8 maja
2007 r. Uchwata Rady Ministréw Nr 86/2007.
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struktur¢ ruchu 1 warunki rozwoju lotnisk komunikacyjnych w regionie. Integracja z siecia

autostrad ma fundamentalne znaczenie dla rozwoju lotniczych przewozéw towarowych np.

port cargo z przetadunkiem rz¢du 1 min t/rok generuje ruch dzienny ok. 500-1000 pojazd(')wl.

Sie¢ portéw regionalnych stanowi niezb¢dne uzupelnienie infrastruktury tworzonej

w ramach Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T) i konieczny warunek

spojnosci terytorialnej kraju.

» rozwdj infrastruktury lotniskowej - nalezy zwroci¢ uwage na istniejace juz zasoby dla
zaspokojenia szybko rosnacego popytu na ustugi lotnicze poprzez modernizacje
i rozbudoweg istniejacych lotnisk, ladowisk oraz wykorzystanie na cele cywilnego
lotnictwa komunikacyjnego istniejacej infrastruktury lotnisk niekomunikacyjnych np.
sportowo - ustugowych. Takie rozwiazania zalecane sa z powodu bardzo wysokiej
kapitatochtonnosci inwestycji lotniskowych. Rowniez zdekapitalizowana i sukcesywnie
redukowana infrastruktura polskich kolei, zty stan infrastruktury drogowej przemawiaja
za wykorzystaniem istniejacej infrastruktury lotnisk w celu lepszego skomunikowania
wielu regionow, jak ich rozwoju gospodarczego i cywilizacyjnego. Reaktywacja
i dostosowanie do ruchu cywilnego réwniez DOL (drogowych odcinkéw lotniskowych)
stanowi tez pewne rozwiazanie, korzystne dla wojewodztwa. Rozwoj infrastruktury
lotniskowej musi by¢ racjonalny a realizowane inwestycje w poszczegdlnych etapach.

» zapewnienie konkurencyjnej pozycji polskich portow lotniczych w stosunku do
infrastruktury krajow sasiednich, z uwzglednieniem potencjalu gospodarczego
I demograficznego — konieczne jest przygotowanie si¢ ha europejskim rynku lotniczym.
Sprzyja temu liberalizacja rynku i swobodny dostep przewoznikow do obstugi rynku.
Konkurencja dotyczy obstugi ruchu tranzytowego, pokrywajacych si¢ obszarow ciazenia
sasiadujacych lotnisk, ladowisk itp.

> zapewnienie dostepnosci transportu lotniczego i likwidacja izolacji regionéw nie
dysponujacych infrastruktura lotniskowa, zgodnie z zalozeniami polityki regionalnej
i polityki spojnosci rola panstwa;

» doskonalenie modelu zarzadzania infrastruktura lotniskowa - zwigkszenie
efektywnosci jej planowania i funkcjonowania, racjonalna gospodarka przestrzenna
w rejonie lotnisk 1 w ich bezpo$rednim otoczeniu.

» Efektywne wykorzystanie nowych zrédel finansowania rozwoju transportu

lotniczego.

1 o
tamze
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» poprawa warunkéw formalno-prawnych niezbednych do realizacji polityki panstwa
w sektorze lotnictwa cywilnego.
» zmniejszenie negatywnego oddzialywania transportu lotniczego na s$rodowisko
naturalne — wymagane zintegrowane podejécie do zagadnien zwiazanych z ochrona
srodowiska, przede wszystkim maksymalnego ograniczenia hatasu lotniczego oraz
planowego zagospodarowania przestrzennego terenéw wokot lotnisk jako warunkow
niezbednych do ograniczenia ich uciazliwos$ci hatasowej, a takze wlaczenia lotnisk w sie¢
transportu intermodalnego. Eliminowanie lub ograniczanie negatywnego wplywu
transportu lotniczego na $rodowisko np. procedury ograniczajace hatas, ograniczenie
liczby operacji nocnych, lezace w gestii zarzadzajacych lotniskami, ladowiskami.
Mozliwe jest zglaszanie projektéw inwestycyjnych aplikujacych o wsparcie finansowe ze
srodkow UE.
Opracowujac scenariusze 1 prognozy dotyczace przysztego wplywu rozwoju
infrastruktury na zagospodarowanie przestrzenne obszaru wojewddztwa i rozne sfery zycia
spotecznego, gospodarczego, oraz srodowisko naturalne, nalezy wzia¢ pod uwage fakt, ze
podstawowym problemem zwigzanym z ATM/CNS jest zwigkszenie przepustowosci
i pojemno$ci przestrzeni powietrznej, przy jednoczesnej poprawie jakosSci
i bezpieczenstwa. Niewatpliwie konieczne jest uwzglednienie prognozowanego wzrostu
operacji lotniczych w przestrzeni powietrznej, wykonywanego przez EUROCONTROL,
z uwzglednieniem wzrost ruchu lotniczego w krajach ECAC. Zasadne jest podanie, ze
podstawe dla przyjetych scenariuszy stanowia planowy rozwoju lotniczych urzadzen
naziemnych oraz elementéw z nimi zwiazanych (np. planowanie przestrzeni, jej klasyfikacja,
implementacja nowych technik CNS).
Uwzgledniajac powyzsze zasadne jest przyjgcie czterech zasadniczych scenariuszy,
w dhlugoterminowych prognozach ruchu lotniczego, zaktadajacych rozna sytuacje
ekonomiczna Euroregionu oraz rézne wielko$ci wzrostu gospodarczego™:
scenariusz A - globalizacja i duzy wzrost gospodarczy, ruch lotniczy rosnie $rednio 0 4.3%
w skali roku (zaktadajac, ze nie ma ograniczen wynikajacych z pojemnosci
lotnisk) by do 2025 wspotczynnik wzrostu ilosci operacji wyniost 2.5 wzgledem
roku 2003.

scenariusz B - stosunkowo duzy wzrost ruchu lotniczego (Sredni  wzrost

gospodarczy i niewielkie zmiany w stosunku do obecnych trendéw),

1 o
tamze
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ruch lotniczy rosnie $rednio 0 3.6% rocznie, by do 2025 wspotczynnik wzrostu
ilo$ci operacji wyniost 2.2 wzgledem roku 2003.

scenariusz C - duzy wzrost gospodarczy przy réwnoczesnym — wplywie
regulatora uwzgledniajacego czynniki Srodowiskowe (wyzsze koszty hatasu
i ochrony §rodowiska), ruch lotniczy rosnie $rednio 0 3.2% rocznie, by do 2025
wspotczynnik wzrostu ilosci operacji wyniost 2.0 wzgledem roku 2003.

scenariusz D - regionalizacja 1 staby wzrost gospodarczy (wzrost napigé
pomiedzy regionami powodujacy wzrost kosztow ochrony oraz wysokie
ceny paliw), ruch lotniczy rosnie $rednio o 2.5% rocznie, by do 2025
wspotczynnik wzrostu ilosci operacji wyniost 1,7 wzgledem roku 2003.

Na przedstawione powyzej scenariusze, zasadniczo wplywaja: popyt pasazerski
(demografia, alternatywne $rodki transportu, turystyka i rekreacja, SES, biznes), ekonomiczne
czynniki (stan gospodarki, wolny handel, rozszerzenie Unii Europejskiej, ceny podrézy,
ochrona §rodowiska, cena paliwa), Security i inne (np. zmiana siatki potaczen, struktura rynku

samolotow).

4. Wyzwania (cele priorytetowe, glowne obszary wsparcia polityki transportowej

wojewddztwa Slgskiego w zakresie rozwoju transportu lotniczego

Glowne obszary wsparcia polityki transportowej wojewodztwa S$laskiego w zakresie
rozwoju transportu lotniczego, powinny skoncentrowaé si¢ wokot trzech strategicznych grup
celow:

1. przygotowanie potencjalnych uzytkownikow systemu ze sfery transportu drogowego,
morskiego, powietrznego i kolejowego do szybkiego wprowadzania technik i technologii
satelitarnych i informacji o terenie GIS oraz wykorzystania ich nowych mozliwosci.
Roéwnoczesnie nalezy zadba¢ o zagwarantowanie uwarunkowan prawnych dotyczacych
zastosowan tych systemow oraz ich funkcjonowania w intermodalnym systemie
transportowym panstwa.

2. budowa i wprowadzanie nowych inteligentnych technologii wykorzystujacych systemy
satelitarne i GIS w transporcie i w oparciu 0 nie integracja istniejacych systemow

transportowych.
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3. informacyjno — integrujace dzialania, majace na celu przygotowanie i mobilizacje
potencjalnych producentow sprzetu, odbiornikow, elementow awioniki 1 infrastruktury
naziemnej, a nawet systemow wykorzystujacych techniki i technologie satelitarne i GIS.
W pierwszej grupie celow, inicjujacej wprowadzanie nowych technik i technologii do

systemu transportowego wojewoOdztwa, powinny zosta¢ podjgte proby przygotowania

poszczegolnych rodzajow transportu do szybkiego przejscia ze standardowych systemow do
planowanych oraz przygotowania podstaw organizacyjno — prawnych do wprowadzenia
systemow, w przypadku, gdy nie stosuje si¢ w danej gatezi transportu technik i technologii
satelitarnych i systemow informacji o terenie. Jest oczywistym, ze na poczatku podejmowania
tych dziatan istnieje mozliwo$¢ napotkania na duze problemy wdrozeniowe wynikajace

z przestanek ekonomicznych oraz niechgci operatoréw do zastgpowania kosztownych,

standardowych technik i technologii na nowe.

Jednym z celow priorytetowych powinno by¢ przygotowanie teoretycznych podstaw pod
bezkolizyjne, szybkie wprowadzenie nowych technik i technologii do poszczegolnych gatezi
transportu poprzez odpowiednie ich popularyzowanie, rozpropagowanie nowych funkcji,
mozliwosci, korzysci ekonomiczno — organizacyjnych. Natomiast wykorzystywanie
systemOw  zintegrowanych, polepszone powinno by¢ przez sie¢ specjalnych stacji
referencyjnych, dziatajaca w ramach programu ASG — EUPOS. W tym przypadku podkresli¢
nalezy, ze wlasnie wojewddztwo $laskie ma najlepiej funkcjonujacy podsystem ASG-EUPQOS
w Polsce. Kompilacja tych systemoéw powinna umozliwi¢ integracje wszystkimi galgzi
transportu 1 doprowadzi¢ do pelnej intermodalnosci.

W tej grupie celow przeprowadzone zostana badania teoretyczne i1 symulacyjne nad
doktadnos$cia 1 dostgpnoscia pozycji Galileo, satelitarnego systemu wspomagajacego EGNOS
oraz systemow DGNSS (na bazie rozwijanego programu EUPOS). Wytyczne beda podstawa
do dalszych analiz zwigzanych z grupa celow 2 1 3. W tej grupie celow zostang stworzone
roOwniez teoretyczne podstawy budowy przysztych systeméw referencyjnych Galileo, ktore
poprawki réznicowe beda transmitowaé w oparciu o tacza telemetryczne: satelitarne (obecny
EGNOS a przysziosciowo takze DGNSS), radiowa internetowa (zastosowania geodezyjne).
Konieczne takze bedzie uwzglgdnienie przedstawionych w Aneksie X ICAO systemow
wspomagajacych: SBAS, ABAS, GBAS. Sa one przewidywane do implementacji
w transporcie lotniczym.

Nowe techniki i technologie begda posiadatly szereg ushug i funkcji niedostgpnych
w standardowych systemach transportowych. Powinno si¢ zatem przygotowaé wszystkich

potencjalnych jego uzytkownikow do szybkiego wprowadzania ich do uzytku. Zwlaszcza



42

wyeksponowaé¢ nalezy funkcje zwiazane z: bezpieczenstwem (ochrona granic, shuzby
ratownicze, zarzadzanie kryzysowe, monitorowanie ludzi i pojazdow), gospodarka (lotnictwo,
zegluga, kolej, transport ladowy, drogownictwo, telekomunikacja, budownictwo, turystyka,
geodezja, fotogrametria, systemy informacji przestrzennej), obrona (dyslokacja wojsk, ochrona
obiektow, logistyka, szkolenie, inzynieria wojskowa), rolnictwem (ewidencja gruntow i upraw
- system IACS, ochrona upraw, klasyfikacja gleb), ochrona srodowiska (monitorowanie
zanieczyszczen, ewidencja zasobéw naturalnych, meteorologia, urzadzanie lasow), ochrong
zdrowia (zarzadzanie transportem sanitarnym, monitorowanie zjawisk epidemiologicznych).
Konieczne staje si¢ w takim ukladzie zaplanowanie aktywnej wspoélpracy z Europejska
Agencja Kosmiczna, EUROCONTROL, GSA, PAZP i innymi podmiotami prowadzacymi
migdzynarodowe projekty, implementujacymi nowe techniki i technologie w danej branzy,
W sprawie mozliwosci wykorzystania, udostgpniania i dostosowywania do potrzeb
uzytkownikow systemu transportowego w Polsce.

W ramach tego dzialania planuje si¢ rownoczesna pracg nad uregulowaniami prawnymi,
ktore stworza odpowiednie poditoze do wprowadzania nowych technik i technologii,
w roznych dziedzinach transportu w Polsce. Uregulowania te bgda zgodne z dyrektywami
Unii  Europejskiej oraz rezolucjami organizacji migdzynarodowych (np. ICAO,
EUROCONTROL). Uregulowania te powinny sprzyja¢ wprowadzaniu tych nowych technik
i technologii w roznych gateziach transportu i promowaé ich zastosowanie. Powinny zostaé
zaproponowane standardy prawne dotyczace certyfikacji urzadzen wykorzystujacych nowe
technik i technologie.

Bardzo istotne jest aktywne uczestnictwo sektora transportowego w planowani
i realizowaniu narodowego planu radionawigacyjnego. Obecnie taki dokument tworzony jest
na szczeblu europejskim. Projekt byltby pomocny w tworzeniu otoczki prawnej dotyczacej na
przyktad minimalnych wymagan 1 standardow systeméw pozycjonowania w rdznych
rodzajach transportu w Polsce. Brak takich standardow postawi Polsk¢ w niezr¢cznej sytuacji
1 powstanie konieczno$¢ dostosowania si¢ do czgsto niejednoznacznych wytycznych
europejskich. Moze to w efekcie zmarginalizowac znaczenie krajowych portow lotniczych,
ktérych funkcjonowanie zalezy od uregulowan migdzynarodowych. Tym bardziej, ze Polska
jest zobligowania do podjecia takich dziatan w ramach prezentowanych wcze$nie programow
1 dokumentoéw miedzynarodowych.

Druga grupa celow - inteligentne systemy transportowe, bazujac na nowych
technikach i technologiach, stanowi jedno z najistotniejszych narzgdzi w transporcie. Mozna

wymieni¢ co najmniej cztery glowne aspekty wykorzystania systemow satelitarnych
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I informacji geograficznej o terenie, w transporcie: kolejowym, drogowym, lotniczym,

morskim — w przypadku wojewddztwa $laskiego chodzi o zeglugg $rodladowa:

1. Monitoring jednostek transportowych ze szczegdlnym uwzglednieniem jednostek
przewozacych pasazeréw i materiaty niebezpieczne;

2. Zarzadzanie i sterowanie potokami ruchu jednostek;

3. Sterowanie pojedynczymi obiektami transportowymi w oparciu 0 nowe techniki

i technologie;

4, Zapewnienie odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa w transporcie zaréwno podczas
eksploatacji jak i w przypadkach awaryjnych czy katastrofalnych.

Podejmowane dzialania w ramach tych celow maja za zadanie stworzenie podstaw pod
budowe konkretnych rozwigzan innowacyjnych dotyczacych nowych technik i technologii
opartych o system satelitarne i GIS, dla wszystkich przedstawionych mozliwosci
wykorzystania ich w transporcie. Istotne bedzie zgromadzenie odpowiedniego potencjatu
wykonawcow dla tych przedsigwzig¢, co z kolei zagwarantuje mozliwo$¢ opracowania
odpowiednich zastosowan, w roéznych galeziach transportu. Taka wymiana zaowocuje
z pewno$cia nowymi pomystami 1 integracja systemu z istniejaca 1 planowang infrastruktura
transportowa.

W zakresie monitoringu planuje si¢ rozwoj i budowe inteligentnych systemow
monitoringu, ktore beda wyposazone w algorytmy identyfikacji Sytuacji awaryjnej oraz
umozliwig potencjalnym operatorom lub innym shuzbom jednoznacznie wskazywac sytuacje
problematyczne wymagajace szybkiej interwencji.

W zakresie zarzadzania potokami ruchu 1 sterowania nimi planuje si¢ wprowadzenie
nowych systemow zarzadzania opartych o system satelitarny Galileo, ktore bgda w stanie
samodzielnie znajdywa¢ optymalne rozwigzania dotyczace zarzadzania strumieniami
jednostek i poprzez zadalne sterowania likwidowaé zatory i spigtrzenia ruchu. Pozwoli to
w efekcie na wzrost konkurencyjno$ci gospodarki poprzez zmniejszenie strat powstatych
w wyniku przestojow.

Sterowanie obiektami transportowymi za pomoca systemOw opartych o technologie
pozycjonowania satelitarnego bgdzie waznym celem projektu. Planuje si¢ budowaé systemy
wyposazone w odpowiednie mapy elektroniczne oraz algorytmy pozwalajace prezentowad
operatorowi jedynie te informacje, ktore sa bezposrednio zwiazane z bezpieczenstwem.
Systemy te beda uzupelnione w systemy doradcze oraz optymalizujace trajektorie poruszania

si¢ poszczegblnych jednostek z uwzglednieniem innych uczestnikow ruchu oraz aktualnej
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sytuacji i warunkoéw. Systemy te beda mie¢ mozliwo$§¢ wymiany informacji o warunkach
ruchu.

W zakresie bezpieczenstwa mozliwy bedzie rozwdj nowych technik i technologii opartych
0 systemy satelitarne i GIS, pozwalajacy na szybkie przeprowadzenie akcji ratowniczych,
integracje 1 koordynacje akcji ratowniczych, zapobieganie rozprzestrzenianiu si¢ katastrof
oraz rozw0j metod zarzadzania kryzysowego. Nie bez znaczenia w tej tematyce begdzie
budowa systeméw zabezpieczenia opartych na tych technikach i technologiach a zwlaszcza
systemOow monitorujacych nakierowanych na zabezpieczenie antyterrorystyczne.

W trzeciej grupie celéw — implementacje, wdrozenia - priorytetowym dziataniem jest
szybkie wlacznie si¢ wojewodztwa $laskiego, naszego kraju do produkcji poszczegdlnych
elementow a nawet catych systemoéw dla uzytkownikow nowych technik i technologii,
z uwzglednieniem specyfiki transportu (wymagane klasy doktadnosci, wiarygodnosci,
ciaglosci, dostepnosci). Jest to mozliwe z uwagi na ciagle niskie koszty sily roboczej
w poréwnaniu z bardziej rozwinigtymi krajami UE. Zatem ewidentnym dzialaniem bedzie
przygotowanie odpowiedniej bazy, poprzez wymian¢ doswiadczen z producentami oraz
kontaktowanie potencjalnych producentéw systemow opartych na nowych technikach
i technologiach.  Podjgte zostana proby pozyskania i zastosowanie nowych technik
I technologii w istniejacych odbiornikach, systemch satelitarnych i GIS, w celu budowy
urzadzen i projektowania i innych nowoczesnych rozwiazan konstrukcyjnych. Dziatania te sa
szczegblnie istotne z powodu braku producentdow technologii pozycjonowania satelitarnego
w Polsce co utrudnia obecnie konkurencyjnos$¢. Ekspert zdaje sobie sprawe, ze nie bedzie to
fatwy proces z uwagi na monopolizacje ryku przez istniejace firmy posiadajace odpowiednie
technologie. Bardziej mozliwie jest zachgcenie producentéw odbiornikéw satelitarnych do
wspolpracy z firmami polskimi w ramach odbiornikéw zintegrowanych. Tym bardziej, ze juz
poczynione zostaty ustalenia na forum migdzynarodowym (szczegodlnie dotyczy to transportu
lotniczego) w ramach ktdrych, maja by¢ konstruowane jedynie odbiorniki zintegrowane.

Wigksze mozliwosci w zakresie wdrazania nowoczesnych technologii daje niewatpliwie
wdrazanie gotowych systemow opartych o systemy satelitarne i GIS, powstale
w ramach drugiej grupy celow. W wyniku finalizowania tych celow, zidentyfikowane zostana
potencjalne pola wdrozenia zbudowanych inteligentnych systemow transportowych 1 podjete
zostang konkretne dziatania.

Zrealizowanie powyzej wymienionych celow, rozpatrywanych wieloaspektowo, powinno

przynies¢ okreslone korzysci spoteczno- ekonomiczne, w postaci:
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— wzrostu zatrudnienia w sektorze nowych technik i technologii zwiazanych
z aplikacjami i zastosowaniami systemow satelitarnych i GIS w transporcie;

— wzrostu konkurencyjnosci polskiej nauki poprzez innowacyjne projekty oparte na
systemach satelitarnych i GIS;

— wzrostu bezpieczenstwa obywateli poprzez wprowadzanie innowacyjnych rozwiazan
kontroli transportu i zapobieganiu katastrofom transportowym;

— wzrostu atrakcyjno$ci wojewodztwa $laskiego dla inwestycji zagranicznych oraz
turystyki poprzez odpowiednia infrastrukture;

— podniesienia ekonomiki transportu poprzez oszczedno$¢ czasu, paliwa i1 energii,
a w konsekwencji zmniejszenie zanieczyszczania srodowiska;

— przygotowania sektora transportowego do szybkiego przejscia na nowe techniki

i technologie a co za tym idzie wzrost jego konkurencyjnosci.

5. Weryfikacja aktualno$ci zapisow Planu Zagospodarowania Przestrzennego
Wojewodztwa Slaskiego (W tym odniesienie si¢ do modelow ukladu

komunikacyjnego zawartych w Planie)

Przystepujac do weryfikacji aktualno$ci zapisow Planu Zagospodarowania Przestrzennego
Wojewoddztwa Slaskiego a szczegolnie odnoszac si¢ do przedstawionych tam modeli uktadu
komunikacyjnego, konieczne stalo si¢ wnikliwe zapoznanie z rozdzialem 2.1.3. ,,System
transportu lotniczego”. Trzeba przyznac, ze jest prawda, ze MPL Katowice spelnia wazna
funkcje w migdzynarodowym 1 krajowym systemie transportu lotniczego, w zakresie
przewozow pasazerskich i towarowych. Zasadne jest dodanie uzupehienia, ze za wzrostem
znaczenia MPL Katowice w zintegrowanym systemie transportowym Europy, przemawia
rozktad populacji w Polsce (Manual on Air Traffic Forecasting, Third Edition-2006, ICAO Doc.
8991 AT/722/3). Jest to istotny parametr, ktory charakteryzuje uktad sieci lotnisk.

Rowniez istotne jest, ze dla MPL Katowice (kategoria C zgodnie z klasyfikacja UE),
wymagana jest kontrola ruchu lotniczego (TWR) oraz przyrzadowe procedury podejscia
precyzyjnego Kat. I, APV (LNAV/VNAV) na zasadniczym kierunku podejs$cia do ladowania
oraz implementowanie nowych procedur nieprecyzyjnego i precyzyjnego podejscia do
ladowania. Natomiast wyposazenie statkOw powietrznych powinno spetnia¢ wymagania
przepisow migdzynarodowych 1 by¢ zgodne z zaktadana dokltadno$cia nawigacyjna dla

przestrzeni lotniska Katowice. Wyposazenie statkow powietrznych zawarte jest
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w nastgpujacych dokumentach panstwowych i migdzynarodowych: Zatacznik 6 ICAO,
JAR-OPS, JAA TGL-2, JAA TGL-3, JAA TGL-10, Poprawka Nr. 191 do ICAO
Doc. 7030/4 - Regional Supplementain Procedures, Zmiany do EUR SUPPS - procedury

RNAV. Réwnoczesnie zaklada sig, ze istniejace obecnie na lotniskach lub w TMA

radiolatarnie typu VOR/DME i NDB wykorzystywane w nieprecyzyjnych procedurach

podejscia beda utrzymywane i beda stanowity tzw. konwencjonalng infrastrukture.

W celu zapewnienia podejs¢ nieprecyzyjnych a docelowo APV, w ramach wspoélpracy

ULC, PAZP i Zarzadzajacych Lotniskami (Zgodnie z zapisami ,,Podrecznika GNSS" ICAO

Doc. 9849) rozpoczgte zostaly prace zwiazane z:

>

>

wdrozeniem systemu nawigacji GNSS dla P-RNAV i RNP-RNAYV;

przygotowaniem, przetestowaniem i opublikowaniem procedur podej$¢ nieprecyzyjnych

z wykorzystaniem systemu GNSS;

opracowywaniem i implementacja procedur dla podejs¢ APV (LNAV/VNAV) -
wykorzystujacych SBAS (EGNOS). Podkresli¢ nalezy, ze procedury te opracowane
zostang jako naktadki dla wszystkich podej$¢ precyzyjnych i nieprecyzyjnych na obecnie

funkcjonujacych lotniskach komunikacyjnych — rowniez w Katowicach;

opracowywaniem i implementacja procedur dla podejs¢ APV (LNAV/VNAV) -
wykorzystujacych SBAS - EGNOS dla podejs¢ na kierunku pomocniczym lotnisk

komunikacyjnych — rowniez w Katowicach;

implementacja nawigacji GNSS i RNAV w oparciu o system GPS (np. procedury
z wykorzystaniem GPS + RAIM) wraz z zabezpieczeniem konwencjonalnymi

urzadzenimi nawigacyjnymi.

wprowadzeniem na lotniskach kat. I wyzszej kategoria podejscia np. kat. II/III (analiza
uwzgledniajaca planowany wzrost ruchu lotniczego, zwrot kosztow inwestycji, mozliwo$é

finansowania inwestycji przez Zarzadzajacego Lotniskiem);

osiagnigcie P-RNAV poprzez zastosowanie nawigacji DME/DME (przy zapewnieniu
petnego pokrycia DME/DME (z redundancja) oraz systemy GPS + SBAS — EGNOS;

mobilizowanie uzytkownikow przestrzeni powietrznej do spelnienia wymagan GNSS

w zakresie wyposazenia poktadowego:
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Wspomaganie Polecenie Standardu Technicznego RTCA (EUROCAE)
(TSO) FAA MOPS/MASPS
ABAS TSO-C129A poziom 2 (trasa/terminal) RTCA DO-208
TSO-C129A poziom 1 lub 3 (NPA) EUROCAE ED-72A
SBAS TSO-C145 RTCA DO-229C
TSO-C146 EUROCAE (ekwiwalent w
opracowaniu)
GBAS W opracowaniu RTCA DO-245
RTCA DO-246
RTCA DO-253
EUROCAE ED-95

W ramach wspotpracy krajow ECAC, czionkéw EUROCONTROL opracowano
dokumenty m.in. Transition Plan for the Implementation of the Navigation Strategy (2000 to
2015), ECAC Navigation Strategy and Implementation Plan Draft V 6.0 (2006), ktérych
zadaniem jest stworzenie ram dla zharmonizowanego i zintegrowanego rozwoju i wdrozenia
RNAV w przestrzeni europejskiej. Uzgodniona strategia europejska zaktada:

» Wspieranie nawigacji przez statki powietrzne z minimalnym wyposazeniem
nawigacyjnym.

» Zapewnienie i utrzymanie konwencjonalnych jak rowniez RNAYV procedur SID

oraz STAR a takze procedur oczekiwania (Holding).

Wdrozenie B-RNAV na poziomach lotu En-Route.

Stata racjonalizacjg infrastruktury radionawigacyjne;j.

Implementacjg koncepcji Free Routes Airspace Concept (FRAC).

Docelowo wdrozenie RNP1 RNAV.

Wdrozenie operacji 4D RNAV.

YV V. V V V VY

Wdrozenie 1 utrzymanie na lotniskach operacji zgodnie z koncepcja ,,All
Weather Operations Capability” (NPA and CAT /1 I/1 I | PA).
» Wsparcie dla rozwoju oraz implementacji rozwigzan "Advanced Surface

Movement Guidance and Control Systems™ (ASMGCS) na lotniskach.

Podkresli¢ nalezy, ze w 2008 zostat przyjety 1 od tej pory jest realizowany Plan Generalny
Migdzynarodowego Portu Lotniczego Katowice w Pyrzowicach (MPL Katowice/Katowice
Airport), ktory wyznacza Kierunki rozwoju infrastruktury lotniskowej i okoto lotniskowej do
roku 2032. Uzupekieniem tego dokumentu jest koncepcja zagospodarowania przestrzennego
strefy ogolnodostepnej portu, stworzona przez zespot z Katedry Urbanistyki i Planowania
Przestrzennego Woydzialu Architektury Politechniki Slaskiej. W pierwszym etapie
zaplanowanego rozwoju lotniska (latach 2008-2012), przewidziano inwestycje, zwiazane

z infrastruktura liniowa: budowg nowej drogi startowej, zamiang obecnej na droge kotowania,
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budoweg kolejnych ptyt postojowych dla ok. 25 samolotéw (130 tys. m kw.). Szacunkowo
najpilniejsze inwestycje, wymienione powyzej powinny kosztowaé maja ok. 435 min zi,
z czego 89,8 mln zt zostalo juz teraz zarezerwowane w Sektorowym Programie Operacyjnym
Infrastruktura i Srodowisko. Pozostate $rodki wtasne GTL musi pozyskaé z dziatalnosci
lotniczej 1 ewentualnych kredytow. Podkresli¢ nalezy, ze nie zaplanowano budowy nowego
terminala do 2012 r. Nie ma takiej koniecznoS$ci, gdyz obecna przepustowos¢ portu lotniczego
to 3,6 min pasazeréw w ciagu roku. Biorac pod uwaga EURO 2012, istnieje mozliwos¢
prowizorycznego postawienia obicktu za ok. 10 mIn zt. Natomiast prognozy ruchu wskazuja,
ze docelowo, w planowanej przysztosci, zasadne jest rozbudowywanie infrastruktury, zdolnej
obstuzy¢ ok. 10 mln pasazeréw rocznie. Planuje si¢ w 2018 obstuzenie 6 mln pasazeréw oraz
wykonanie 60 tys. operacji lotniczych (bez ruchu cargo, gdyz plan rozwoju przewiduje
znacznie wigksza dynamike wzrost tego ruchu).

Z szacunkow eksperckich wynika, ze Eksperci szacuja, ze jedna droga startowa, przy
dobrej organizacji i zarzadzaniu, moze rocznie obstuzy¢ 120-130 tys. operacji lotniczych
(startow, ladowan). MPL Katowice ma takie mozliwosci, gdyz jest operacyjny przez cata
dobg a liczba dni nielotnych jest jedna z najmniejszych w catej Polsce. Rowniez w 2008 ten
port lotniczy wzbogacit si¢ o plyty postojowe dla trzech maszyn (dwodch klasy airbusa 320
oraz jednej klasy boeinga 747), system wspomagania ladowania ILS, trzy zestawy do
od$niezania, a takze system lacznosci tetra.

Rowniez nalezatoby zweryfikowa¢ zapisy pod wzglgdem sie¢ lotnisk lokalnych,
sportowo-dyspozycyjnych  wojewodztwa  Slaskiego. Raptem jest wymienionych 6
a W rozdziale pierwszym tej ekspertyzy pojawito si¢ znacznie wiecej lotnisk i ladowisk
1 innych obiektow, ktore nalezatoby uwzgledni¢ podczas uaktualniania planu. Natomiast
poprawna jest teza, ze wszystkie lotniska, ladowiska lokalne wymagaja modernizacji
infrastrukturalnej i dostosowania do funkcji lotnisk: dyspozycyjno - pasazerskich w ruchu
lokalnym, ratowniczo—sanitarnych, stuzb porzadku publicznego i innych stuzb np. le$nych,
turystycznych, sportowych.

6. Lista priorytetowych inwestycji (w ukladzie hierarchicznym wraz z uzasadnieniem)
w zakresie rozwoju transportu lotniczego w podziale wedlug  znaczenia

i oddzialywania: europejskie, krajowe, regionalne

Uktadajac taka list¢ nalezy z jednej strony wzia¢ pod uwage juz istniejacq infrastrukturg,

ale uwzgledniajac jej stan, aby odpowiedzie¢ na pytanie czy nadaje si¢ do modernizacji,
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rodzaj nawierzchni, oraz parametry drogi startowej. Réwniez wskazane by bylo posiadanie

informacji o potencjale kadrowym - specjalistycznym ksztalceniu lotniczym. Totez

uwzgledniajac szereg, réznorodnych przestanek i czynnikow, lista priorytetowych inwestycji,

w uktadzie hierarchicznym, w zakresie rozwoju transportu lotniczego w podziale wedlug

znaczenia i oddziatywania:

1.

2.

3.

europejskie — niewatpliwie MPL Katowice, zmiana 1 kategorii podejscia
i ladowania na II kategori¢ a docelowo III — wtedy jest mozliwe wykonywanie startow
1 ladowan w pelni automatycznych, przy podstawie chmur wynoszacej 0 1 takiej samej
widzialno$ci. Oznacza to peina dyspozycyjno$¢ lotniska, calodobowa operacyjnosé
1 znaczne wyeliminowanie wplywu warunkéw meteorologicznych. Rownoczesnie port ten
powinien sta¢ si¢ typowym weztem intermodalnym (konieczne jest potaczenie kolejowe
do terminala, drogowe jest aktualnie wykonywane). Rowniez nalezy doprowadzi¢ do
stosowania procedur RNAV GNSS, umozliwiajacych wykonywanie offsetowych operacji
lotniczych, wptywajacych znacznie na ochrong srodowiska.
krajowe — wspieranie Centrum Ksztalcenia Kadr Lotnictwa Cywilnego Europy Srodkowo
— Wschodniej Politechniki Slaskiej, ktére jest koordynatorem dziatalnosci lotniczej
w obszarze wojewddztwa §laskiego. Jest to jednostka poza wydziatlowa i praktycznie juz
uruchomione zostaly studia inzyniersko — magisterskie w dwodch specjalno$ciach:
nawigacja powietrzna, mechanik lotniczy. Réwnoczesnie prowadzone sa réznorodne
studia podyplomowe oraz kursy w branzy lotniczej, w oparciu o biezace potrzeby.
O dzialalnosci na niwie lotniczej najlepiej swiadczy fakt, ze Prezes Urzgdu Lotnictwa
Cywilnego rekomendowat przystapienie Centrum z ramienia naszego kraju do programu
Sieci Organizacji Szkoleniowych Panstw Cztonkowskich ECAC (ECAC Network of
Training Organisations). Na szczeblu europejskim ma by¢ opracowywany model
ksztalcenia lotniczego. Réwniez waznym elementem na poziomie krajowym jest
podjecie ksztatcenia pilotéw $miglowcowych — niezbednych zaréwno w sluzbach
porzadku publicznego jak i biznesie. Ruch $miglowcowy na razie nie doceniany, ale
warto na szczeblu wojewoddzkim stara¢ sig uruchomi¢ takie szkolenie. Smiglowiec nie

potrzebuje praktyczne tak wielkiej infrastruktury jak samolot.

regionalne — podjecie projektu konsorcyjnego, w ktorym uczestniczylyby wszystkie

lotniska 1 ladowiska wojewodztwa $laskiego, dotyczacego nieprecyzyjnych procedur
podejscia do ladowania, w oparciu o system GNSS/EGNOS. Obecnie lotniska nie
posiadaja pomocy 1 systemOw nawigacyjnych, umozliwiajacych ich peina

dyspozycyjnos¢. Systemy wspomagajace satelitarne wymagaja jedynie dobrego
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opomiarowania geodezyjnego tzw. Operatdw, nastgpnie wykonania certyfikowanych
procedur podejscia i eksploatacji. Zdecydowanie sa tansze, sygnal jest dostepny

operacyjnie i na szczeblu europejskim zostal wyznaczony odpowiedzialny za ten sygnat

ESSP.

7. Lista koniecznych dzialan regionalnych w zakresie organizacji transportu lotniczego
i dzialan koniecznych do wzrostu intermodalnoSci sieci transportowej wojewodztwa.

(opis ok. 5000 znakow).

Przystgpujac do kompletowania listy koniecznych dziatah regionalnych w zakresie
organizacji transportu lotniczego i dziatan koniecznych do wzrostu intermodalnosci sieci
transportowe] wojewodztwa $laskiego, nalezy zdaé sobie sprawg z tego, ze w zwiazku
z brakiem odpowiednich systemow i pomocy nawigacyjnych na lotniskach, ladowiskach, ich
przepustowos$¢ i elastyczno$¢ jest niewielka. Tym samym ich dziatalno$¢ lotnicza tez jest
ograniczona — lotnisko w celu samofinansowania musi by¢ operacyjnie czynne. Oczywiscie
bezsensowne jest planowanie i instalowanie na lokalnych lotniskach, ladowiskach systemow
typu ILS, VOR, DME, czy innych radaréw. Na pewno nie zwigkszy to ani przepustowosci ani
elastycznos¢ lotniska. zatem jedyna szansa dla tego typu lotnisk to nowe techniki i technologie
np. GNSS, GPS, SBAS - EGNOS, ABAS, GBAS, ADS, GIS, SPAN. Tego typu
przedsiewziecia wymagaja uzgodniena z Polskaa Agencja Zeglugi Powietrznej
(odpowiedzialna za funkcjonowanie certyfikowanych systemow 1 pomocy nawigacyjnych w
Polsce). Natomiast uwzgledniajac miedzynarodowe uwarunkowania, w oparciu o funkcjonujace
dokumenty lotnicze i zobowiazania, prognozowany rozw¢j naziemnej infrastruktury lokalnych
lotnisk i ladowisk, pod katem intermodalnosci, nalezy podzieli¢ na trzy zasadnicze etapy:

» AKTUALNY do 2015 roku:

1. wykona¢ na wszystkich lotniskach i ladowiskach wojewodztwa §laskiego stosowne

opomiarowanie geodezyjne;

2. w oparciu o PAZP uzyskaé wymagane operaty lotniska, ladowiska;

3. zalozy¢ konsorcjum i wspdlnie, przy poparciu wojewodzkim stara¢ si¢ w ramach
funkcjonujacych programow o dotacje na opracowanie 1 implementacj¢ procedur
podejscia GNSS/EGNO;

4. przygotowac uzytkownikow do korzystania z nowych technik i technologii;

5. rozbudowa i modernizacja naziemnej infrastruktury;

» IMPLEMENTACYJNY (2011 — 2015):
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1. wprowadzanie procedur P-RNAV i RNP-RNAV, GNSS dla P-RNAV i RNP-RNAV. 2. 2.

2. Ewentualnie podwyzszenie kategorii lotniska.

» FINALNY (2016 — 2020) — implementacja operacyjna technik i technologii satelitarnych
oraz dazenie do podwyzszenia kategorii lotniska.

Zasadne jest podanie, ze osiagnigcie docelowej infrastruktury nawigacyjnej MPL
Katowice, pozwoli nie tylko na zmiang kategorii lotniska - zwigkszenie przepustowosci, ale
rébwniez przyczyni si¢ do zmniejszenia, negatywnego oddziatywania transportu lotniczego
na srodowisko naturalne. Jest sprawa znana, ze uwarunkowania rozwoju transportu lotniczego
(w tym infrastruktury nawigacyjnej), wynikaja w znacznym stopniu ze wzgledow
srodowiskowych. W zwiazku 2z tym, kre§lac prognozowany rozwdj naziemnej
infrastruktury nawigacyjnej intermodalnego we¢zta MPL Katowice w Pyrzowicach, konieczne
stalo si¢ uwzglednienie zagadnien zwiazanych z ochrona $rodowiska, przede wszystkim
maksymalnego ograniczenia hatasu lotniczego oraz planowego zagospodarowania
przestrzennego terenéw wokoét lotnisk jako warunkéw niezbednych do ograniczenia ich
uciazliwosci hatasowej, a takze wilaczenia lotnisk w sie¢ transportu intermodalnego. Tym
bardziej, ze aspekty Srodowiskowe maja coraz wigksze znaczenie zarowno dla
funkcjonowania istniejacej, jak 1 planowania przysztej nawigacyjnej infrastruktury
lotniskowej a dodatkowo stanowia istotny czynnik wplywajacy na oceng projektow
inwestycyjnych, dofinansowywanych ze srodkéw UE. Rowniez planujac rozbudowg lotniska
nalezy bra¢ pod uwage Coraz wigksza $wiadomo$¢ spoteczna w zakresie problematyki
srodowiskowej, ktéra moze by¢ wyrazana w formie zorganizowanych protestow.

Na zakonczenie orientacyjne koszty, ktére powinny przekona¢ do stosowania na
lotniskach  lokalnych, ladowiskach technologii satelitarno — GISowych, podczas
wykonywania operacji lotniczych:

1. Jezeli planujemy zakup pomocy 1 systemOw nawigacyjnych to nalezaloby uwzgledni¢ trzy
zasadnicze koszty:

a) niezbgdne $rodki na zakup — orientacyjne wysokosci:

NDB 570 000 PLN
VOR/DME 3 150 000 PLN
ILS/DME 2 500 000 PLN
b) uruchomienie tych srodkéw (oblot, pomiar z powietrza):
NDB 53 900 PLN
VOR/DME 100 500 PLN
ILS/DME 136 000 PLN
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C) roczne koszty utrzymania (oblot okresowy, pensje obstugi, czesci zamienne, energia
elektryczna 1 dzierzawa gruntu):
NDB 65 300 PLN
VOR/DME 679 800 PLN
ILS/DME 935 000 PLN
Z prezentowanego zestawienia wynikaja ogromne koszty. Bilansowanie tego typu
srodkow wymagatoby ogromnego wzrostu operacji lotniczych na lotniskach, ladowiskach. Na
razie i chyba w najblizszych 10 latach nie jest to mozliwe. Pozostaje zatem alternatywne
rozwigzanie RNAV GNSS - zaproponowane w ekspertyzie. Do takich rozwiazan
upowazniaja nastgpujace dokumenty: Komunikat Komisji do Rady, Parlamentu
Europejskiego, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw,
»Plan dzialania w sprawie zastosowan globalnego systemu nawigacji satelitarnej GNSS”,
KOM(2010)308 wersja ostateczna, Bruksela, dnia 14.6.2010.

Roéwniez nalezy podja¢ czynne dziatania w zakresie realizowanych 1 podejmowanych
przez Polske¢ migdzynarodowych programach badawczo — implementacyjno -
certyfikacyjnych”. Podkresli¢ nalezy fakt, ze z wielu wewngtrznych 1 zewngtrznych
programow, szczego6lne znaczenie maja:
a)mig¢dzynarodowe:

» ACCEPTA (ACCelerating EGNOS adoPTion in Aviation);
» ECDN (EGNOS Data Collection Network);
» SESAR (Single European Sky ATM Research);
» EU satellite navigation programmes (EGNOS and Galileo)
b) wewnetrzne PAZP:
» PR 15 EGNOS (wdrozenie GNSS/EGNOS - testy i system monitorowania);
PR 42 NPA-GNSS (opracowanie i implementacja procedur nieprecyzyjnego podejscia
Na zakonfczenie zasadne jest zwrocenie uwagi na koniecznos¢ posiadania umiejgtnosci
zastosowania GIS, SIP. Znajduja szerokie zastosowanie dzigki fotogrametrii cyfrowej
(softcopy photogrammetry) do automatycznego generowania numerycznego modelu terenu
(NMT) 1 tworzenia ortofotomap (przechowywanych w komputerowych nosnikach
informacji). Uzytkownik moze w latwy sposob gromadzi¢ te dane, zarzadza¢ nimi
1 wykorzystywa¢ do réznych celdw. Rozwdj fotogrametrii cyfrowej sprawil, ze techniki
fotogrametryczne sa $cislej zintegrowane z teledetekcja i GIS. Zasadne jest podanie, ze proces

fotogrametryczny obejmuje trzy podstawowe etapy: pozyskiwanie obrazu, przetworzenie
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fotogrametryczne, opracowanie produktu. Totez stosowany jest algorytm dotyczacy
przetwarzania geodanych, interpretacji i analiz przestrzennych oraz fotorealistycznej
wizualizacji terenu w oparciu o dostgpne systemy geograficznej informacji o terenie (rys. 3)
oraz standardowa procedura pozyskania danych. Podkresli¢ nalezy, ze w lotnictwie
niemozliwe jest obecnie przygotowanie procedur podejs$cia i ladowania w oparciu o techniki
i technologie satelitarne bez numerycznego modelu terenu (wykazal to dobitnie finalizowany
przez PAZP projekt HEDGE). Pomiarowe problemy zwiazane sa z tym, ze: lotniska
lokalizowane sa na terenach zurbanizowanych, konieczno$¢ pomiaréw punktéw na lotnisku
oraz w $cisle okreslonym promieniu wokot niego, trudne do pomiaru obiekty i przeszkody
lotnicze, duzy obszar pomiaréw (podejscia do ladowania, strefy lotnisk), przeliczanie

pomiarow.

ANALIZA ZADANIA TESTOWANIE
LWYMAGANIA ZADANIA PROJEKTOWANIE LABORATORYJNE

.
Brak oczekixanych rezultatow

OPERACYJNE
FUNKCJONOWANIE

ANALIZA

OPERACYJNEGO TESTOWANIE
FUNKCJONOWANIA EKSPERYMENTALNE

Standardowa procedura od analizy zadania do operacyjnego zastosowania (na podstawie AGI)

PODJECIE DZIALAN

PROJEKTOWANIE
SPORZADZANIE PLANOW

ANALIZY
qu

OBSERWACJE
Standardowa procedura od przeprowadzenia obserwacji, poprzez pomiary, analizy
projektowanie do podjecia dzialan, z uwzglednieniem GIS (zrédlo: ESRI).
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Warto zwroci¢ uwage, ze trwaja obecnie badania testowe, w ramach systemu APALS,
zwigzane z podejSciem do ladowania w oparciu o zastosowanie anteny radaru
pogodowego. W tym przypadku zostaje ona skierowana poziomo (w dot) i pomaga
w weryfikacji poktadowej informacji numerycznej o terenie z uzyskanym obrazem

rzeczywistym.

WYKAZ AKRONIMOW I SKROTOW ZAWARTYCH W EKSPERTYZIE

ACARS - Aircraft Communications Addressing and Reporting System — lotniczy system
adresowania I przekazywania wiadomosci;

ACC — Air Control Centre — Osrodek kontroli obszaru lub kontrola obszaru;

ACN - Aircraft Classification Number - liczba klasyfikacyjna statku powietrznego

ADF — Automatic Direction Finder — Automatyczny radionamiernik;

ADVS — Advisory Service — Stuzba doradcza ruchu lotniczego;

AFIS — Aerodrome Flight Information Service - Lotniskowa stuzba informacji powietrznej;

AFTN — Aeronautical Fixed Telecommunication Network — stata telekomunikacyjna sie¢
lotnicza;

AGL — Above Ground Level — Powyzej poziomu terenu;

AIP — Aeronautical Information Publication — Zbior informacji lotniczych;

AIS — Aeronautical Information Service — Stuzba Informacji Lotniczej;

AMSL — Above Mean Sea Level — ponad $rednim poziomem morza standardowego;

ANM — AFTM Notification Message — Depesza zawiadamiajaca AFTM;

ANT — Airspace and Navigation Team;

APP — Approach Control — Kontrola Zblizania;

ASDA - Accelerate Stop Distance Available - Rozporzadzalna Diugos¢ Przerwanego Startu;

ASM — Airspace Management — Zarzadzanie przestrzenia powietrzna;

ASR — Approach Surveillance Radar — radar pierwotny kontroli zblizania lub zblizeniowy
radar dozorowania — pierwotny; ;

ATC — Air Traffic Control — Kontrola ruchu lotniczego;

ATFM — Air Traffic Flow Management — Zarzadzanie Przeptywem Ruchu Lotniczego;

ATIS — Automatic Terminal Information Service — Stuzba Automatycznej Informacji
Lotniczej;

ATM — Zarzadzanie ruchem lotniczym,;

ATS — Aiir Traffic Services — Stuzby ruchu lotniczego;

ATZ — Aerodrome Traffic Zone — Strefa ruchu lotniskowego;

AUP — Airspace Use Plan — Plan uzytkowania przestrzeni powietrznej;

AWY — Airway — Droga lotnicza;

B RNAV — Basic Area Navigation or Basic Random Navigation — podstawowa nawigacja
obszarowa,;

BHS — Baggage Handling System — System Obstugi Bagazu;

CDA — Continues Descent Approach;

CDR - Conditional route — droga warunkowa;

CFMU - Central Flow Management Unit — Centrum Zarzadzania Przeptywem Ruchu
Lotniczego ;

CRAM - Conditional Route Availability Message — depesza o dostgpnosci drogi
warunkoweyj;
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CTA - Control Area — Obszar kontrolowany;

CTR - Control Zone — Strefa kontrolowana lotniska;

CVOR - Conventional Very High Frequency Omnidirectional Radio Range -
konwencjonalny VOR,;

CWY — Clearway - zabezpieczenie wydtuzonego startu;

DER - Departure end of the runway — Koniec rozporzadzalnej drogi startowej

DME - Distance Measuring Equipment - Urzadzenie do pomiaru odlegtosci (radiodalmierz);

DR — Dead reckoning — Zliczanie;

DVOR - Doppler Very High Frequency Omnidirectional Radio Range — dopplerowski VOR

ECIP — European Convergence and Implementation Plan;

EFIS — Electronic flight instrument system — System elektronicznych przyrzadow lotu;

EGNOS — European Geostationary Navigation Overlay Service;

ESARR — EUROCONTROL Safety Regulatory Requirements;

ETA — Expected Time of Arrival — Przewidywany czas przylotu lub przewidywany przylot;

ETD — Expected time of Departure — Przewidywany czas odlotu lub przewidywany odlot;

FAC — Final Approach Course — Kurs koncowego podejscia;

FAF — Final Approach Fix — Pozycja koncowego podejscia;

FAP — Final approach point — Punkt rozpoczgcia podejscia koncowego;

FD DAM - Flight Procedures Design and Airspace Management;

FDP — Flight Data Procesing;

FFA — Free Flight Airspace;

FIC — Flight Information Centre - osrodek informacji powietrznej;

FIR - Flight Information Region - Rejon Informacji Powietrznej;

FIS - Flight Information Service - stuzba informacji powietrznej;

FL — Flight Level — poziom lotu;

FMS — Flight Management System;

FRA (P) — Free Route Airspace (Project);

FSW — Flight Specjalist Workstation;

FUA — Flexible Use of Airspace - elastyczne uzytkowanie przestrzeni powietrznej;

GA — General Aviation — lotnictwo ogélne;

GAT — General Air Traffic - ogélny ruch lotniczy;

GBAS - Ground Based Augmentation System;

GL — Ground Level - poziom terenu;

GND - Ground — teren, ziemia;

GNSS - Global Navigation Satellite System — globalny nawigacyjny system satelitarny;

GPI — Ground Point of Intercept — naziemny punkt przechwycenia;

HAA — Height Above Airport (Elevation) — wysoko$¢ powyzej lotniska (elewacji);

HAT — Height Above Touchdown Zone Elevation — wysokos¢ powyzej strefy przyziemienia
elewacji;

HF — High Frequency - wielka czgstotliwo$¢;

IAC - Initial Approach Course — Kurs poczatkowego podejscia;

IACS — INTERGRAPH Aeronautical Charting System;

IAF — Initial Approach Fix — Pozycja poczatkowego podejscia;

IAS — Indicated airspeed — Predkos¢ przyrzadowa;

IC — Intermediate Course — Posredni kurs;

IF — Intermediate Approach Fix — Pozycja rozpoczecia podejscia posredniego;

IFR — Instrument Flight Rules - Przepisy wykonywania lotow wedtug wskazan przyrzadow;

ILS — Instrument Landing System - System Ladowania wedtug wskazan Przyrzadow;

IMC — Instrument Meteorological Conditions - Warunki Meteorologiczne dla lotow wedtug
wskazan Przyrzadow;
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INFO — Information — Informacja;

INS — Inertial Navigation System - Bezwladnos$ciowy (inercyjny) system nawigacyjny;

ISA — International standard atmosphere — Miedzynarodowa atmosfera wzorcowa;

LDA - Landing Distance Available - rozporzadzalna dtugoscia ladowania

LoA — Letter of Agreement - Porozumienie o wspotpracy (pomigdzy organami ATM);

LOC - Localizer — Lokalizer;

LT - Local Time — czas lokalny;

LTMA - Lower Terminal Control Area — dolny rejon kontrolowany lotniska lub wezta
lotnisk;

MAP; — Missed Approach Point — Punkt rozpoczgcia procedury po nieudanym podejsciu;

MASPS — Minimum Aviation System Performance Standards — minimalne wymagania
wyposazenia poktadowego;

MDA — Minimum Descent Altitude — Minimalna wysokos$¢ bezwzgledna znizania;

MDH - Minimum Descent Height - Minimalna wysoko$¢ wzgledna znizania;

MET - Meteorological — Meteorologiczny lub meteorologia;

MSL — Mean Sea Level — Sredni poziom morza standardowego;

NDB — Non-directional Beacon - Radiolatarnia bezkierunkowa;

NPA — Non Precision Approach — podejscie nieprecyzyjne;

OAT - Operational Air Traffic - Operacyjny ruch lotniczy;

OCA — Obstacle Clearance Altitude — Wysoko$¢ bezwzgledna zapewniajaca minimalne
przewyzszenie nad przeszkodami;

OCH - Obstacle Clearance Height - Wysokos¢ wzgledna zapewniajaca minimalne
przewyzszenie nad przeszkodami;

OFZ — Obstacle Free Zone — strefa wolna od przeszkod,

OIS — Obstacle Identification Surface — Powierzchnia okre$lania przeszkod,;

OM — Outer Marker — Marker zewngtrzny;

P RNAV - Precision Area Navigation or Precision Random Navigation — precyzyjna
nawigacja obszarowa;

PAPI — Precision Approach Path Indicator — Wskaznik $ciezki precyzyjnego podejscia;

PCN - Pavement Classification Number - liczba klasyfikacyjna nawierzchni

PDG — Procedure Design Gradient — Przyjety gradient procedury;

PSR - Position Surveillance Radar - radar pierwotny;

RAIM — Receiver Autonomous Integrity Monitoring — autonomiczna kontrola spojnosci
odbioru;

RAS — Radar Advisory Service — Radarowa stuzba doradcza;

RCA — Reduced Coordination Area — Rejon lotéw o zredukowanej koordynacji;

RESA - Runway End Safety Area — Strefa Bezpieczenstwa Konca Drogi Startowej;

RIS — Radar Information Service — Radarowa stuzba informacji powietrznej;

RNAYV — Area Navigation or Random Navigation — Nawigacja obszarowa;

RNP — Required Navigation Performance — wymagane charakterystyki nawigacyjne;

RSR — En-route Surveillance Radar — Trasowy radar dozorowania;

RTCA — Requirements and Technical Concepts for Aviation;

RVR - Runway Visual Range - zasieg widzialno$ci drogi startowe;j

SBAS - Satellite Based Augmentation System;

SES — Single European Sky ;

SID — Standard Instrument Departure — Standardowy Odlot wedtug wskazan Przyrzadow;

SIGMET - Significant Meteorological Information — Informacje dotyczace zjawisk pogody
na trasie, ktére moga mie¢ wpltyw na bezpieczenstwo lotow statkow powietrznych;

SMS — Safety Management System — System Zarzadzania Bezpieczenstwem;

SOC - Start of Climb — Poczatek wznoszenia;
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SPI1 — Special Position Indicator — Specjalny impuls rozpoznawczy;

SSR — Secondary Surveillance Radar - radar wtérny dozorowania ;

SSR — Secondary Surveillance Radar — Radar wtorny dozorowania;

SWY - Stopway - Zabezpieczenie Przerwanego Startu

TAR — Terminal Area Surveillance Radar — Radar dozorowania rejonu kontrolowanego
lotniska;

TAS — True Air Speed — rzeczywista predkos¢ powietrzna;

TDI — Track Deviation Indicator — wskaznik odchylenia od linii nastawionego radialu lub
linii drogi lotu wzgledem radiolatarni,

TDZ - Touchdown Zone — strefa przyziemienia;

TFR — TSA Feeding Router — trasa dolotowa do TSA

TODA - Take-Off Distance Available - rozporzadzalna dtugo$¢ startu;

TORA - Take —Off Run Available - rozporzadzalna dtugos¢ rozbiegu;

TP — Turning Point — Punkt rozpoczgcia zakretu;

TVA — Terminal VIP Aviation;

TVOR — Terminal VOR — Lotniskowa radiolatarnia VOR;

TWR — Control Tower — Wieza kontroli lotniska;

TWY - taxiway - droga kotowania

UHF — Ultra High Frequency — Ultra wielka czg¢stotliwosc;

UIR - Upper Flight Information Region - Gorny rejon informacji powietrznej;

UTA - Upper Control Area - Gorny obszar kontrolowanys;

UTC - Universal Time Coordinated - Uniwersalny Czas Skoordynowany;

UTMA - Upper Terminal Control Area - Gorny rejon kontrolowany lotniska;

UUP - Updated Airspace Use Plan - Uaktualniony Plan Uzytkowania Przestrzeni

Powietrznej;

VASIS — Visual Approach Slope Indicator System — Wizualny system wskazujacy $ciezke
schodzenia;

VCS — Voice Communication System — Zintegrowany system tacznosci glosowe;j

VDF — Very High Frequency Direction Finder - radionamiernik ultrakrotkofalowy;

VFR - Visual Flight Rules - przepisy wykonywania lotow z widoczno$cia;

VMC - Visual Meteorological Conditions - warunki meteorologiczne dla lotow
z widocznoscia;

VOR - Very High Frequency Omnidirectional Radio Range — bardzo wielkiej czgstotliwosci
radiolatarnia ogélnokierunkowa;

WGS-84 — Word Geodetic System 1984



