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1 STRESZCZENIE

Polskie Ministerstwo Infrastruktury rozpoczeto prace nad zakrojonym na szerokg skale
studium wykonalnosci dotyczacym rozwoju polskiego transportu lotniczego oraz
identyfikacji odpowiednich uwarunkowac infrastrukturalnych pozwalajgcych obstuzyc
przewidywany wzrost ruchu lotniczego w Polsce do roku 2035. Oceniona powinna zostac
przede wszystkim ekonomiczna optacalno$¢ budowy nowego Centralnego Portu
Lotniczego (CPL) w Polsce, a takze jej skutki strukturalne dla dalszego rozwoju polskiego
transportu lotniczego.

Niniejszy dokument, zatytutowany “Raport Czastkowy nr 4 dotyczacy infrastruktury
nawigacyjnej, konfiguracji i pojemnosci przestrzeni powietrznej”, stanowi fragment
cato$ciowego studium wykonalnosci pt. ,Koncepcja Centralnego Portu Lotniczego w
Polsce” i powinien byé rozpatrywany w kontekscie pozostatych raportow czastkowych
wchodzacych w skfad studium wykonalnosci. Pamietajgc o istotnym znaczeniu
nowoczesnej infrastruktury umozliwiajacej Swiadczenie ustug zeglugi powietrznej, nalezy
réwniez zauwazyC, ze analiza przepustowosci stosownych portéow lotniczych (zwtaszcza
warszawskiego portu lotniczego) to, oprocz uwarunkowan ekonomicznych, podstawowy
czynnik przy podejmowaniu decyzji dotyczacych utworzenia Centralnego Portu
Lotniczego (CPL) w Polsce.

Jednym z gtéwnych zadan niniejszego Raportu Czgstkowego jest przedstawienie
symulacji czasu przyspieszonego (FTS) opracowanych dla polskiej przestrzeni
powietrznej, ktére dostarczg informacji na temat dostepnej przepustowosci przestrzeni
powietrznej oraz ograniczen tej przepustowosci wynikajgcych z natezenia ruchu
lotniczego przewidywanego na rok 2035. Dodatkowo, ocenie powinna zosta¢ rowniez
poddana polska przestrzen powietrzna w jej obecnym ksztalcie. Z tego powodu
przygotowane zostaty trzy rézne scenariusze:

1. Scenariusz referencyjny lub scenariusz bazowy “2008” opisuje biezacg
infrastrukturg oraz procedury zgodnie ze stanem na dzien 19.12.2009.

2. ,Scenariusz referencyjny 2035” uwzglednia natezenie ruchu zwiekszone do
przewidywanej liczby operacji lotniczych na rok 2035, ale przy jednoczesnym
zachowaniu obecnie dostepnej infrastruktury — w szczegdlnosci na warszawskim
lotnisku (kod ICAO: EPWA). Scenariusz ten powinien poméc w zidentyfikowaniu
istniejacych waskich gardet ograniczajgcych funkcjonowanie portow lotniczych.

3. Scenariusz ,ORG 2035” opiera sie na tym samym zwiekszonym natezeniu ruchu,
ale zakfada, ze zbudowany zostat nowy Centralny Port Lotniczy (EPCA) z
réwnolegtym i niezaleznym systemem drog startowych. Porty lotnicze EPWA oraz
t6dz (ICAO: EPLL) zostajg zamkniete, a wszystkie pozostate lotniska majg
rownolegte drogi kotowania, ktére umozliwiajg wydajne wykorzystanie systemow
drog startowych.

Najistotniejsze wnioski wyptywajace z symulacji lotniskowych:

e Port lotniczy EPWA charakteryzuje sie niewielkimi opdznieniami, nawet w dniach
najwiekszego ruchu lotniczego w roku 2008; biorgc pod uwage jakos¢
swiadczonych ustug zapewniajgcq przecietnie 4 minuty opdznienia przypadajgce
na jeden samolot, przepustowos¢ portu lotniczego EPWA pozwala na obstuzenie
ruchu o wiekszym natezeniu. Wszystkie pozostate porty lotnicze w Polsce
wykazujg praktycznie brak opdznien nawet w najbardziej ruchliwych dniach roku
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2008 i bez zmian w zakresie infrastruktury lotnisk mogtyby obstuzy¢ ruch lotniczy o
znacznie wiekszym natezeniu niz ten, ktory byt symulowany w scenariuszu
referencyjnym uwzgledniajgcym natezenie ruchu odpowiadajgce najbardziej
ruchliwym dniom roku 2008.

e Zwiekszone natezenie ruchu lotniczego prognozowane na rok 2035 prowadzi do
bardzo duzych op6znien w porcie lotniczym EPWA. Prognozowany ruch lotniczy
nie jest skutecznie obstugiwany. Zaleca sie wybudowanie réwnolegtego,
niezaleznego uktadu drég startowych w celu zapewnienia odpowiedniej obstugi
przewidywanego ruchu lotniczego.

e Porty lotnicze Gdansk (ICAO: EPGD), EPLL, Poznan (ICAO: EPPO) oraz Wroctaw
(ICAO: EPWR), w warunkach natezenia ruchu prognozowanego na rok 2035,
wykazujg przecietnie 4 minuty opdznienia przypadajgcego na jeden samolot. Na
kazdym z tych lotnisk przydatne bytoby rozbudowanie systemu drég kotowania
tak, aby umozliwi¢ standardowe procedury wejscia i zejscia z drogi startowej
rezygnujac jednoczesnie z procedur kotowania po drodze startowej (backtrack).

e Scenariusz ORG 2035 zakfada wybudowanie Centralnego Portu Lotniczego w
Polsce (kod ICAO: EPCA). Port ten dysponuje réwnolegtym, niezaleznym
systemem drég startowych. W scenariuszu ORG 2035 port lotniczy EPCA moze
obstuzy¢ prognozowany ruch lotniczy przy przecietnym opdznieniu przypadajacym
na jeden samolot wynoszacym niecate 2 i pot minuty. Jezeli czterominutowe
opoznienie przyjmiemy jako punkt odniesienia, mozna stwierdzi¢, ze wspomniane
2 i pét minuty opdznienia wskazujg na niewyczerpanie limitdw przepustowos$ci
portu lotniczego.

e W scenariuszu ORG2035 wszystkie porty lotnicze zostaty rozbudowane o
réwnolegte drogi kotowania oraz drogi szybkiego zejscia, o ile nie dysponowaty
nimi wczesniej. Wszystkie porty lotnicze (za wyjatkiem EPCA) odnotowaty
opoOznienia ponizej jednej minuty przypadajgcej na jeden samolot, co wskazuje na
niewyczerpane mozliwosci ich przepustowosci.

Najwazniejsze spostrzezenia dotyczace symulacji sektorow obszaru ACC
Warszawa:

e Obecna struktura sektorowa jest dobrze przystosowana do biezacego natezenia
ruchu lotniczego.

e Sektory EPWWC, D, G, J, T wraz ze szczytowym natezeniem ruchu wynoszacym
50 operacji lotniczych na godzine osiggaja prég maksymalnego obcigzenia; W
przypadku znacznego natezenia ruchu lotniczego, tak jak miato to miejsce w
najbardziej ruchliwych dniach roku 2008, sektory te nie moga kontrolowac
wiekszego ruchu.

e Sektory EPWWC, D, G, J, T wraz z przecietnym natezeniem ruchu wynoszacym
od 35 do 40 operac;ji lotniczych na godzine osiagajg prog $redniego obcigzenia (w
diuzszej perspektywie czasu mogacy wywotywac¢ napiecia).

e Dla sektorow EPWWB, E, R, S najwieksze natezenie ruchu oscyluje na poziomie
35 operacji lotniczych na godzine. Sektory te majgq spory zapas niewykorzystanej
przepustowosci.

e Obszary terminali portéw lotniczych EPWA oraz EPKK wykazujg wysokie
obcigzenie praca.
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e Na potrzeby obstugi ruchu lotniczego w roku 2035, przestrzen powietrzna musi
zosta¢ catkowicie przeprojektowana, zgodnie z obowigzujgcymi w tym czasie
przeptywami ruchu lotniczego oraz zaimplementowanymi koncepcjami
operacyjnymi.

e Opracowany zostat szkic sektoryzacji na rok 2035, ktéry umozliwiatby obstuzenie
prognozowanego natezenia ruchu lotniczego przy wykorzystaniu dzisiejszej
wiedzy z zakresu systemow kontroli ruchu lotniczego. Przewiduje sie, ze nowe
metody i narzedzia wspomagajgce kontrole ruch lotniczego zmniejszg obcigzenie
kontrolerow ruchu i umozliwig obstuge wiekszej liczby samolotéw w obrebie
kazdego sektora.

e Zgodnie ze scenariuszem ORG 2035, obszar TMA portu lotniczego EPKK musi
zosta¢ obnizony i podzielony w celu umozliwienia obstugi wiekszego natezenia
ruchu lotniczego.

W celu zapewnienia odpowiedniej obstugi prognozowanego natezenia ruchu lotniczego,
pod uwage wziete zostaty dwie podstawowe alternatywy:

e Rozbudowa portu lotniczego EPWA

e Budowa nowego portu lotniczego (CPL)

Zgodnie z oceng organizacji DFS, w odniesieniu do istniejacego portu lotniczego EPWA
pod uwage brane moga by¢ tylko dwa gtébwne warianty. Przedstawiajg sie one
nastepujaco:

e Port lotniczy Warszawa-Okecie pozostanie czynny.

e Port lotniczy Warszawa-Okecie zostanie zamkniety lub przeklasyfikowany na
rzecz Centralnego Portu Lotniczego.

W przypadku, gdy port lotniczy EPWA zostanie zamkniety lub przeklasyfikowany, bedzie
to miato réwniez wptyw na konkretne decyzje dotyczace rozwoju pozostatych portéw
lotniczych w okolicy Warszawy, np. portu lotniczego Modlin.

Jakiekolwiek zmiany wprowadzone w ktdrymkolwiek porcie lotniczym w okolicy Warszawy
(np. porcie lotniczym Modlin) bedg réwniez implikowaé wprowadzenie zmian w zakresie
struktur i procedur przestrzeni powietrznej, gtdwnie obszaru TMA Warszawa, oraz
wynikajacych z tego przedsiewziec, takich jak szkolenia kontroleréw ruchu lotniczego i
zmiany w systemie zarzadzania ruchem lotniczym.

W przypadku uruchomienia innych lotnisk w bliskim otoczeniu portu lotniczego Warszawa-
Okecie, nalezy dostosowaé odpowiednie procedury do wymagan z zakresu
bezpieczenstwa, a takze opracowac lokalne procedury operacyjne. Przydatne moze
okazac¢ sie wsparcie techniczne, np. system zarzadzania przylotami (AMAN) badz system
zarzadzania wylotami (DMAN) utatwiajgce proces planowania i ustanawiania kanatéw
komunikacji bezposrednie;j.

Aby zapewni¢ optymalng przepustowos¢ Centralnego Portu Lotniczego, nalezy wzigé pod
uwage nastepujace aspekty projektowe:
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Zaangazowanie dostawcy ustug zeglugi powietrznej w projektowanie | planowanie
portu lotniczego juz na wczesnym etapie prac.

Mozliwe lokalizacje nowego Centralnego Portu Lotniczego — zalezno$ci pomiedzy
CPL a innymi portami lotniczymi

Kierunki drég startowych — zaleznosci pomiedzy CPL a innymi portami lotniczymi
i ich strumieniami przylotéw oraz odlotow

Projekt systemu drég kotowania z uwzglednieniem drog szybkiego zejScia —
wykorzystanie drog startowych

W zaleznoséci od geograficznego potozenia Centralnego Portu Lotniczego konieczne jest
okreslenie wymagan zwigzanych z dodatkowg kontrolowang przestrzenig powietrzng, a
takze wspotzaleznoscia z innymi portami lotniczymi w kwestii procedur odlotow i
przylotéw. Wreszcie, decyzja o CPL nie zalezy od zarzadzania ruchem powietrznym ani
od odpowiedzialnego dostawcy ustug zeglugi powietrzne,.

Oprécz aspektow operacyjnych, utworzenie Centralnego Portu Lotniczego wymaga
réwniez nastepujgcych inwestycji i zmian infrastrukturalnych:

Nowy budynek wiezy kontroli lotow (TWR) z wyposazeniem CNS i systemami
zarzadzania ruchem powietrznym

Szkolenie kontroleréw ruchu lotniczego z wiezy kontroli lotéw (TWR) pod katem
nowych procedur, takich jak procedury przylotéw, procedury kotowania, itd. (z
uwzglednieniem procedur CAT Il / CAT Il stosowanych przy ograniczonej
widocznosci). Znalezienie najlepszych procedur kontrolnych dla ostatecznego
uktadu portu lotniczego moze wymagac przeprowadzenia dodatkowych symulacji
czasu przyspieszonego.

Opracowanie nowego modelu przestrzeni powietrznej z uwzgledniem obszaru
TMA i obszaréw przylegajacych

Szkolenie kontrolerow ruchu lotniczego z jednostki kontroli podejs¢ (APP) z
zakresu nowych procedur dotyczacych podejs¢ do lgdowania oraz odlotow, a
takze procedur podejs¢ w warunkach ograniczonej widzialnosci (z uwzglednieniem
przeptywu informacji koordynujgcych).

W razie potrzeby — szkolenie kontroleréw ruchu lotniczego z osrodka kontroli
obszaru (ACC) jezeli wspomniane powyzej zmiany beda miaty wptyw na procedury
w ramach osrodka kontroli obszaru (ACC).

Utworzenie nowej stacji radarowej w CPL (ASR) lub — lepiej - utworzenie systemu
multilateralnego.
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Ponizsze poréwnanie oparte jest na doswiadczeniach organizacji DFS oraz na zatozeniu,
ze Centralny Port Lotniczy zostanie wybudowany.

Bez EPWA Zalety Wady
Nowoczesne wyposazenie Koszt inwestycji
Nowe, nowoczesne procedury Dodatkowe Swiadczenia
socjalne dla kontroleréw
ruchu lotniczego
Mozliwos¢ zwiekszenia natezenia ruchu | Dodatkowe negocjacje ze
lotniczego zwigzkami
System A-SMGCS Szkolenia kontroleréw ruchu
lotniczego i konieczno$¢
wprowadzenia dodatkowych
godzin roboczych
System multilateralny Konieczno$¢  zatrudnieniu
wiekszej ilosci pracownikow
w wiezy kontroli lotéw (TWR)
Wyszkolenie kontroleréw ruchu
lotniczego
Bezpieczehstwo
Nowe procedury ograniczania hatasu
Lepsze stosunki z lokalng spotecznoscig
Prawdopodobnie brak ograniczen w
zakresie godzin, w ktorych lotnisko moze
normalnie funkcjonowaé
Z EPWA Zalety Wady
Mniej negocjacji ze zwigzkami Podwojenie liczby
kontroleréw ruchu lotniczego
Mniejsze dodatkowe Swiadczenia | Podwojenie liczby urzadzen
socjalne do pracownikéw technicznych
wykorzystywanych przez
kontrole ruchu lotniczego
(ATC)
Kolizja procedur z CPL/
innymi portami lotniczymi
Wiecej mozliwosci
naruszenia bezpieczenstwa

Analiza aktualnej infrastruktury systemow tgcznosci nawigacji i nadzoru (CNS) oraz
systemu zarzadzania ruchem lotniczym (ATM) pokazuje, ze Polska znajduje sie na etapie
dostosowywania infrastruktury technicznej do obecnych oraz przysztych wymagan.
Ponizsza tabela pokrétce podsumowuje gitdwne obszary oceny infrastruktury CNS / ATM.
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= Zostata wdrozona nowoczesna sie¢ przesyiu danych oparta na technologii IP (tylko do radarowej wymiany
danych)

= PAZP zamierza wprowadzi¢ inne aplikacje do komunikaciji ziemia-ziemia (np. komunikaty glosowe i
tekstowe) do technologii IP

= PAZP zarzadza siecig stacji radiowych w pasmach bardzo wysokichi ultra wysokich czestotliwosci
zapewniajacych komunikacje powietrze-ziemia z ogéinym i operacyjnym ruchem lotniczym

Komunikacja

= Dobrze rozwinigta infrastruktura pomocy nawigacyjnych (VOR, DME i NDB) umozliwia zastosowanie
procedur nawigacji obszaru (RNAV)w ramach FIR Warszawa (z wyjatkiem cze$ci przestrzeni powietrznej
Nawigacja w potudniowo-wschodniej Polsce ze wzgledu na brak wymaganego pokrycia DME/DME)

= Istnieje potencijat racjonalizacji obecnych VOR i DNB (ze wzgledu na LCIP potrzeba ta zostata uznana i
zaplanowana przez PAZP)

= \W 2009 r. PAZP stworzyta sie¢ wymiany danych radarowych (PRANET) oparta na technologii IP
= Konwersja danych obserwacyjnych jest realizowana przez RMCDE? -> elastycznosé potaczen i
Dozorowanie wykorzystania nowej technologii czujnikéw obserwacyjnych w przysztosci
= Rozpoczegcie testowego wdrozenia MLAT? wraz z systemem nawigaciji lotniczej w Czechach; zastapi
nadajniki radaru wtérnego SSR) oraz pozwoli na zbieranie danych ADS-B.

= Obecnie PAZP prowadzi dzialalno$é¢ w ramach systemu ,AMS 2000 Plus" o ograniczonej funkcjonalnosci, np.

System nie spetnia obecnych wymogéw operacyjnych dotyczacych konfiguracji sektoréw, i jest prawdopodobnie gtéwng,
zarzadzania przyczynaograniczen w przepustowosci przestrzeni powietrznej.
ruchem = PAZP jest obecnie w trakcie wdrazania nowego systemu zarzadzania ruchem powietrznym o nazwie ,Pegasus
lotniczym 21” zfirma Indra; Bedzie to zintegrowany system zarzadzania ruchem lotniczym, stuzacy jako jednolita

platformadla organéw kontroli obszaru (ACC), kontroli zblizania (APP) oraz organéw kontroli lotnisk w Polsce.

1 System konwersji i dystrybucji danych radarowych
2 Multilateracja

Rys. 1: Ocena obecnej infrastruktury CNS/ATM (tacznosci, nawigacji i nadzoru oraz
zarzadzania ruchem lotniczym)

Biorgc pod uwage zatozenia planu LCIP (Local Convergence and Implementation Plan)
oraz pozostatych biezgcych przedsiewzie¢, rzad Polski jest swiadom nadchodzacych
zmian zwigzanych z pracami nad projektem Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej (Single European Sky - SES). Jako ze plan LCIP odzwierciedla rowniez
biezacy rozwoj ZRL w Europie (SES oraz ATM Master Plan), rzad Polski powinien
postepowac zgodnie z planami implementacji okreslonymi i uzgodnionymi dla kazdego
obszaru wyszczegélnionego w ramach LCIP, obecnie zastgpionego przez LSSIP.
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2 WPROWADZENIE

2.1 CEL | ZAKRES RAPORTU WSTEPNEGO

Polskie Ministerstwo Infrastruktury podjeto zakrojone na szerokg skale studium
wykonalnosci, dotyczace rozwoju polskiego transportu lotniczego oraz identyfikaciji
odpowiednich uwarunkowan infrastrukturalnych, pozwalajgcych obstuzy¢ przewidywany
wzrost ruchu lotniczego w Polsce do 2035 r. Ocenione powinny zostaé przede wszystkim
ekonomiczna optacalnos¢ nowego centralnego portu lotniczego w Polsce (CPL) oraz jego
skutki strukturalne dla dalszego rozwoju polskiego transportu lotniczego.

Studium wykonalnosci pt. ,Koncepcja Centralnego Portu Lotniczego w Polsce” sktada sie
z pieciu modutdw roboczych o Scisle okreslonych celach i zakresach:

1 5
. Analiza niedawnych wydarzen i Synteza
®  Czy budowa nowego, centralnego portu lotniczego : 2 P
(CPL) jest odpowiednig metodg na wzmocnienie SRS pollsklggo . sgktora wnioskéw;
rozwoju polskiego sektora transportu lotniczego i ::gzzpprtgréwngtnnifiei%z’mi k'f;c,);?rﬁ koricowa
obstuzenia przewidywanego wzrostu? ; rynkg;n? Y J rekomendacja
® Czy jest to dziatanie efektywne pod wzgledem 5 wady/zalety
stosunku kosztow do korzysci? Jakie inwestycje sa ““prognoza popytu na transport CPL; plan
wymagane? powietrzny w 2009-2035 (transport dziatania dla
. : pasazerski, towarowy, poczta) w wymaganych
" Jaki jest wplyw CPL na poziom uslg, .0k scenariuszach wzrostowych krokéw
konkurencyjno$¢ polskiego sektora transportu (optymistyczn [— rozwojowych
lotniczego w réznych scenariuszach wzrostu Pty yezny, WY, (prezentacja

(optymistyczny, bazowy, pesymistyczny)? 3
(Ocena istniejacej infrastruktury
® Jakie dziatanialinwestycje nalezy podja¢, aby | portéw lotniczych (12 giéwnych w

i broszura)

dopasowac istniejacy system transportu lotniczego | polsce); ocena przysztych
do przewidywanego przysziego popytu (z/bez wymogéw przepustowosci (z/bez
Gl CPL)
= Infrastruktura portu lotniczego w WAW 4 - -
Okecie i innych istniejacych portach Ocena infrastruktury zeglugi
powietrznej i pojemnosci
— Pojemno$¢ transportu  lagdowego na | przestrzeni powietrznej; ocena
potrzeby  wielo-modalnego  potaczenia | wptywu CPL i okreslenie
lotnisk niezbednych korekt

Rys. 2: Przeglad modutéw roboczych?

Niniejszy Raport Wstepny stuzy przygotowaniu modeli ruchu lotniczego, aby okresli¢
biezaca i przyszlg (do 2035 r.) przepustowosé polskiej przestrzeni powietrznej i portow
lotniczych w obliczu budowy CPL.

Whnioski z tego Raportu Wstepnego sg bazg do podjecia decyzji o przysztym rozwoju
polskiej infrastruktury portéw lotniczych. Pod uwage wzieto nastepujace aspekty:

e budowe i przysztg eksploatacje systemu zarzadczego Single European Sky oraz
udziat Polski w tymze,

1 Zrédto: Prezentacja Komitetu Sterujacego, 5.11.2009
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e konieczne, z perspektywy CPL, rozwigzania zwigzane z pojemnoscig przestrzeni
powietrznej w poblizu CPL oraz sasiadujgcych portéw lotniczych, w tym nowe
koncepcje kontroli ruchu lotniczego i separacji (P-RNAV, RNP-RNAV) oraz nowe
techniki podejscia (CDA),

e wymagane, z perspektywy CPL, rozwigzania zwigzane ze zwiekszaniem
pojemnosci przestrzeni powietrznej w FIR (rejon informacji powietrznej)
Warszawa,

e konieczng, z perspektywy CPL oraz sagsiadujacych portéw lotniczych,
przepustowo$¢ drég startowych, kotowania i plyt postojowych, uwzgledniajac
minimalne i maksymalne natezenie ruchu lotniczego oraz warunki pogodowe,

o mozliwe konfiguracje portéw lotniczych w poblizu Warszawy,

W dalszej czesci przedstawiona zostanie ocena programu rozwoju infrastruktury zeglugi
powietrznej, zawarta w ,Programie rozwoju sieci portéw lotniczych oraz obiektéw
komunikacyjnych i nawigacyjnych”. Ocena bedzie z perspektywy spetnienia wymogdéw
zeglugi powietrznej w kontekscie prognozy rozwoju ruchu lotniczego w polskich portach
lotniczych i polskiej przestrzeni powietrzne;j.

Analiza przestrzeni powietrznej i ruchu lotniczego, w ramach przygotowywanego studium,
obejmuje nastepujace elementy:

e analize informacji dotyczacych ruchu lotniczego w okresie od 2005-2008,
zwlaszcza w zakresie przylotow i wylotow oraz lotéw obstugiwanych przez TMA
(rejon kontrolowany lotniska) Warszawa i na przylegtych obszarach, bioragc pod
uwage lotnictwo ogdlne oraz panstwowe,

e analiza obcigzenia sektorow APP (Stuzba Kontroli Zblizania) w sytuacji
poczatkowej - wg stanu na 2008,

e przygotowanie planu przestrzeni powietrznej oraz danych dotyczacych ruchu
lotniczego w celu wykonania symulacji przyspieszonych oraz czasu rzeczywistego
dla trzech proponowanych konfiguracji portu lotniczego w TMA Warszawa (w tym
dla jednego z CPL),

e przeprowadzenie symulacji czasu przyspieszonego dla okreslenia ruchu do 2035
r., w okreslonych przedziatach czasowych.
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2.2 ZWIAZEK Z POZOSTALYMI RAPORTAMI WSTEPNYMI

Wszystkie Raporty Wstepne tworzace studium wykonalnoéci stanowig catosé, ktorej
efektem ostatecznym ma by¢ syntetyczna rekomendacja. Raport Wstepny 4 —
Infrastruktura Zeglugi powietrznej i pojemnosé przestrzeni powietrznej — jest czesciowo
uzalezniony od wnioskéw z Raportu Wstepnego 2 i 3, a takze od ogdlnego przegladu w
Raporcie Wstepnym 1.

Raport Wstepny 1 przedstawia niezbedne dane dotyczgace obecnej infrastruktury na
polskim rynku transportu powietrznego, w tym informacje o portach lotniczych,
charakterystyke ruchu oraz wazne trendy.

Raport Wstepny 2 przedstawia 18 prognozowanych scenariuszy operaciji lotniczych, liczby
pasazerow i skali przewozow towarowych. Zawiera takze szczegoétowy, godzinny
harmonogram operacji lotniczych dla kazdego portu lotniczego w reprezentatywnym
tygodniu. Dane te stuzg do opracowania prognozowanego scenariusza nr 5 na rok 2035.

Do stworzenia Raportu Wstepnego niezbedne sg tez niektére wnioski z Raportu
Wstepnego 3, zwlaszcza dotyczace potencjalnych metod rozbudowy infrastruktury airside.

2.3 PRZEGLAD ZRODEL INFORMACJI | DANYCH

Ponizsze zrodfa postuzyty do analizy infrastruktury i konfiguracji zeglugi powietrznej oraz
pojemnosci przestrzeni powietrznej:

e Ministerstwo Infrastruktury w Polsce (formalnie Ministerstwo Transportu)
¢ EUROCONTROL

e PANSA
e ICAO

e PPL

e DFS

Szczegdbtowa lista wykorzystanych zrodtem znajduje sie w Zatgczniku 5.1.

Zatgcznik 5.4 zawiera zestawienie wymaganych informacji oraz danych dla tej czesci
projektu, tacznie z faktycznymi datami ich dostarczenia lub przyjetymi zatozeniami.

2.4 ROZNICE MIEDZY PROPONOWANA A FINALNA UMOWA OKRESLAJACA
ZAKRES PRAC

2.4.1 SYMULACJE CZASU RZECZYWISTEGO (RTS)

Choc¢ symulacje czasu rzeczywistego (RTS) nie stanowig czesci oferty DFS ani Raportu
Wstepnego IV, chcielibySmy przedstawi¢ nasze uzasadnienie ich pominiecia.

Rekomendujemy, aby na tym wczesnym etapie studium wykonalnosci przeprowadzic¢
wylacznie symulacje czasu przyspieszonego (FTS), poniewaz obszary usprawnien w
biezgcym systemem ZRL bedg widoczne takze w wynikach symulacji FTS, a koszty beda
nizsze.
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Symulacje FTS pozwolg dostrzec istniejace i przyszte waskie gardia systemu ZRL w
Polsce. Dalsze analizy RTS sg kosztowne i powinny zostaé przeprowadzone woéwczas,
gdy wprowadzony zostanie nowy ukfad przestrzeni powietrznej, zmienione procedury
badz zmiany sektorowe. Podczas testow RTS zbadana zostanie praktyczna przydatnosc
nowych procedur lub innych zmian w systemie ZRL, co pozwoli w razie potrzeby
opracowac niezbedne ulepszenia.

2.4.2 WYNIKI SPOTKAN KOMITETU STERUJACEGO

Raport Wstepny powinien poczatkowo zawiera¢ symulacje polskiej przestrzeni
powietrznej. Jednak w zwigzku z opéznieniem w przekazaniu danych, symulacja zostanie
dostarczona z niemal 7-tygodniowym opo6znieniem. Komitet Sterujgacy byt juz Swiadom
przyczyn tego opdoznienia, ktdre zostaly ogtoszone na wczesnym etapie projektu.

Aby skonfigurowaé¢ symulacje, DFS potrzebowat na wejsciu danych i informacji od MI.
Ponizej lista dokumentéw i danych przekazanych przez MI, razem z datami ich
dostarczenia:

e AIP (19.11.2009)

e LCIP (25.11.2009)

e Prognozoa EUROCONTROL 2009 — 2010 (25.11.2009)

e Plan projektowy 2008 — 2012 po polsku (25.11.2009)

e Probki ruchu za 2008 (14.12.2009, 17.12., 22.12. i 14.01.2010)
e Program rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urzadzeh naziemnych

DFS rozpoczeto symulacje na podstawie dostepnych juz danych oraz danych uzyskanych
od EUROCONTROLu. Dostepne informacje zostaly dostarczone przez Ml lub zebrane z
publicznie dostepnych zrédet, badz tez bazowaly na zatozeniach wynikajgcych z
doswiadczenia operacyjnego.

Trudnosci zwigzane z opodznieniami lub catkowitym nieprzekazaniem danych byty
omawiane kilkukrotnie od listopada 2009 r., zaréwno w ramach Komitetu Sterujgcego, jak
iz MI.

2.5 SYNTEZA ZASTOSOWANEJ METODOLOGII

2.5.1 OCENA INFRASTRUKTURY ZRL

Aby odpowiedzie¢ na wyzwania zwigzane z rozwojem ruchu lotniczego, niezbedna jest
starannie opracowana strategia, uporzadkowane podejscie oraz wspdélne wysiki
wszystkich interesariuszy zaangazowanych w ZRL, tacznie z wojskowymi uzytkownikami
przestrzeni powietrznej oraz lotnictwem ogolnym.

Doswiadczenie wskazuje, ze konieczne jest podejscie holistyczne. Tego typu metodologie
stosuje wewnetrznie DFS. Zostata ona takze przystosowana i wdrozona dla innych
organizacji. Jedng z gtdwnych zasad tego podejscia jest wspolne zrozumienie oraz
wymiana informacji w celu osiggniecia wspdlnego celu, jakim jest zapewnienie najbardziej
efektywnych ustug dla danego klienta.
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Celem weryfikacji informaciji, w tym wynikéw symulaciji, pozyskanych podczas oceny, jest
sporzadzenie podsumowujgcego raportu, ktéry zostanie przygotowany w czterech
opisanych ponizej etapach.

Biorgc pod uwage status dostepnych informacji, DFS przeprowadzito badanie zza biurka
(desk research).

2.5.2 ANALIZA STANU AKTUALNEGO

Celem pierwszego kroku jest analiza sytuacji biezacej. Podstawg byty wylgcznie
dokumenty dostarczone przez polskie Ministerstwo Infrastruktury (Ml) oraz PAZP.
Uzupetnieniem byty oficjalne dokumenty publikowane przez miedzynarodowe instytucje i
organizacje, np. ICAO, EC i EUROCONTROL. (Lista odwotan — zob. rozdziat 5.1)

Zgtoszono réwniez potrzebe wizyt studyjnych m.in. w warszawskim osrodku kontroli
obszaru (ACC), stuzbach kontroli zblizania (APP) i wiezy kontroli na lotnisku (TWR).
Jednakze wizyty te nie mogty by¢ zorganizowane.

Srodowisko operacyjne, m.in. struktura przestrzeni powietrznej, koncepcje oraz wymogi
operacyjne, procedury badz dokumenty porozumienia byly analizowane przez ekspertéw
ds. operacyjnych.

Organizacja przestrzeni powietrznej byla analizowana przy pomocy symulacji czasu
przyspieszonego, natomiast analizy operacyjne bazowaty na dokumentacji dostarczonej
przez Ml oraz PAZP.

Ocene srodowiska technicznego przeprowadzili eksperci, positkujgc sie dokumentacjg
dostarczong przez Ml i PAZP.

Analiza dokumentéw zostata uzupetniona o spotkanie wyjasniajace z PAZP, ktére odbyto
sie w siedzibie PAZP w Warszawie, 9 lutego 2010 r. (Lista uczestnikbw — zob. rozdziat
5.2).

2.5.3 |IDENTYFIKACJA PRZYSZLEGO SRODOWISKA/WYMOGOW

Identyfikacja przysztego sSrodowiska i wymogdéw bierze pod uwage dostepne zrodta
danych, pokazujac przyszte Srodowisko ZRL w Polsce. Uwzglednia dane z:

1. Wynikéw i rekomendacji uzyskanych w ramach symulacji czasu przyspieszonego,
ktore pokazujg waskie gardta obecnego systemu ZRL.

2. Wymogi narzucane przez europejskie regulacje wspodlnotowe, takie jak SES i
SESAR.

3. Dane i prognozy z badan prowadzonych réwnolegle do tego projektu, stuzacych
m.in. prognozowaniu ruchu i jego mieszanki.

4. Juz istniejace plany, m.in. Local Convergence and Implementation Plan oraz
European ATM Master Plan.

2.5.4 ANALIZA LUKI ROZWOJOWEJ

Celem analizy luki rozwojowe;j jest wskazanie luki miedzy zoptymalizowang alokacjg oraz
integracja przeptywdw a obecnym poziomem alokacji. Pomoze to polskiemu Ministerstwu
Infrastruktury dostrzec obszary wykazujace potencjat do ulepszen.
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Analiza luki rozwojowej polega na poréwnaniu obecnego srodowiska, analizowanego wg
stanu aktualnego, z przysztymi wymogami, bazujgcymi na prognozach ruchu, wynikach i
rekomendacjach symulacji czasu przyspieszonego oraz wymogami europejskich
programow (SES, SESAR).

255 ZALECENIA

Biorac pod uwage wyniki analizy luki rozwojowej oraz planowany program rozwoju
infrastruktury pt. ,Program rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urzadzen naziemnych”,
przedstawione zostang zalecenia dotyczace usprawnienia polskiej infrastruktury ZRL

Wyniki sg podsumowane w niniejszym raporcie i bedg stanowi¢ baze dla planu dziatan,
zmierzajacego do wdrozenia przygotowanych zalecen.

2.6 SYMULACJE CZASU PRZYSPIESZONEGO (FTS)

2.6.1 NARZzEDZIE AIRTOP

Wraz z zakupem agentowego symulatora typu ‘gate-to-gate’ (‘od startu do Igdowania’)
AirTOp (Air Traffic Optimiser — Optymizator ruchu lotniczego), firma DFS znacznie
rozszerzyta swojg oferte produktéw symulacyjnych. Technologia wykorzystana w AirTOp
pozwala symulowaé procesy decyzyjne i nadzorujgce kazdego kontrolera ruchu
lotniczego. Dzieki temu jestesmy w stanie dokona¢ oceny kompleksowych zatozen
dotyczacych przysztej kontroli ruchu lotniczego.

Model moze bardzo szczegétowo symulowaé duze natezenia ruchu lotniczego. Symulacja
danego samolotu moze rozpocza¢ sie jeszcze w hangarach, w bramkach lub w dowolnej
innej lokalizacji. Symulator wiernie odtwarza wszystkie naziemne manewry samolotu
przed jego oderwaniem sie od ziemi, a nastepnie wszystkie poszczegdlne fazy lotu:
poczgwszy od startu, poprzez pokonywanie dtugich odcinkbw w kontrolowanej i
niekontrolowanej przestrzeni powietrznej, az po ladowanie i nastepujgce po nim manewry
naziemne.
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AirTOp to od niedawna dostepny na rynku symulator typu ‘gate-to-gate’ (‘od startu do
ladowania’). Obstuguje peten zakres operacji, zarébwno w przestrzeni powietrznej, jak i w
obrebie portu lotniczego. Ponizsza lista przedstawia jego najwazniejsze funkcje:

AirTOp generuje precyzyjne symulacje czasu przyspieszonego, zarbwno na
poziomie lokalnym, jak i krajowym badz miedzynarodowym (transgranicznym);

Symulacje mogg by¢ konfigurowane dla dowolnego portu lotniczego lub
dowolnej przestrzeni powietrznej na swiecie, prawie bez zadnych ograniczen
dotyczacych zasiegu geograficznego badz natezenia ruchu;

Dla kazdego symulowanego samolotu dostepne sg prawdziwe i precyzyjne
dane techniczne, dzieki ktérym mozliwe jest wierne odwzorowanie ruchu tego
samolotu, zaréwno na ziemi jak i powietrzu — we wszystkich fazach lotu;

AirTOp tworzy jednolity, szczegétowy model przestrzeni powietrznej oraz catej
czeéci lotniczej portu, wigczajac w to m.in.: bramki, stanowiska do odladzania
samolotow, pojazdy do wypychania samolotow ze stanowisk, drogi kotowania,
pasy startowe, obszar zajmowany przez terminal oraz jego poszczegolne
sektory, struktury przestrzeni powietrznej (zaréwno nad statym lgdem, jak i nad
oceanami) z uwzglednieniem procedur kontroli ruchu lotniczego, standardowe
trasy przylotéw i odlotow oraz pozostate drogi powietrzne;

Dla kazdego samolotu AirTOp generuje indywidualne dane statystyczne we
wszystkich fazach jego lotu, a takze w trakcie manewrow naziemnych. Zebrany
materiat analityczny pozwala na ocene poziomu obcigzenia, ryzyka
wystapienia potencjalnych konfliktéw, wydajnosci kosztéow, wystepowania
opoOznien, a takze innych istotnych czynnikéw;

2.6.2 ZASADY PRZEPROWADZANIA SYMULACJI CZASU PRZYSPIESZONEGO (FTS) ORAZ
NASTEPUJACEGO PO NIEJ PROCESU OPTYMALIZACJI.

Proces optymalizacji, bedacy czescig symulacji czasu przyspieszonego, skfada sie z
trzech nastepujacych etapéw:

Utworzenie scenariusza referencyjnego
o Zebranie danych
o Utworzenie scenariusza
o Przeprowadzenie symulacji
o ldentyfikacja ograniczen
Iteracyjny proces symulacji

o Zdefiniowanie mozliwych usprawnien na podstawie wskazanych
uprzednio ograniczen

o Zaimplementowanie odpowiednich rozwigzan w scenariuszach
o Przeprowadzenie symulacji dopracowanych scenariuszy

Opis wynikow procesu optymalizacji
o Wskazanie najskuteczniejszego scenariusza

o Sformutowanie zalecen umozliwiajacych osiagniecie najlepszych
rezultatow

o Opracowanie raportu koncowego
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2.6.3 SCENARIUSZE SYMULACJI
Scenariusz referencyjny

Zespdt przeprowadzajacy symulacje przygotuje scenariusz referencyjny w oparciu o
biezaca, uprzednio zdefiniowang strukture przestrzeni powietrznej, uwzgledniajac:

e Podziat kontroli ruchu lotniczego na sektory, drogi lotnicze ATS, procedury odlotu
SID, procedury dolotowe STAR, procedury dotyczace wektorowania oraz holdingu.

e Procedury kontroli ruchu lotniczego oparte na zbiorze polskich publikacji AIP oraz
zbiorze przepiséw EUROCONTROL ( Demand Data Repository).

o Gléwny kierunek lgdowania na polskich lotniskach, z uwzglednieniem istniejacych
drog startowych oraz zaleznosci pomiedzy nimi, jednak bez uwzgledniania drég
kotowania, ptyt postojowych i bramek

Na podstawie takiego scenariusza referencyjnego i istniejgcej infrastruktury, organizacja
DFS przeprowadzi symulacje ruchu lotniczego w 2035r., a nastepnie zidentyfikuje waskie
gardla w polskich portach lotniczych i wskaze mozliwe rozwigzania, takie jak
zmodyfikowanie obecnej lub utworzenie nowej infrastruktury (np. nowych drég startowych
czy CPL).

Przyszty scenariusz

Zespol przeprowadzajgcy symulacje przygotuje jeszcze jeden, dodatkowy przyszty
scenariusz, zgodnie z prognozami opracowanymi i dostarczonymi w czasie trwania
projektu. Scenariusz ten uwzgledni istnienie nowego Centralnego Portu Lotniczego oraz
zalecenia dotyczace wspomnianego powyzej scenariusza referencyjnego.

Symulacja wykaze czy i w jaki sposob nowy uktad portéw lotniczych oraz nowopowstaty
Centralny Port Lotniczy poradzg sobie ze zwiekszonym natezeniem ruchu lotniczego w
roku 2035.

2.6.4 RAPORT | ZALECENIA
Na podstawie wynikow powyzszych badan zostanie sporzgdzony odpowiedni raport.
Bedzie on uwzgledniony w Raporcie Koncowym i zawierat bedzie gtdwnie nastepujgce
informacje:
e Warunki ogélne
e Opis scenariuszy symulaciji
o Scenariusz referencyjny
o Scenariusz referencyjny z prognozowanym natezeniem ruchu lotniczego

o Przyszty scenariusz uwzgledniajgcy Centralny Port Lotniczy oraz
zwiekszone natezenie ruchu lotniczego

e Wyniki przeprowadzonych symulacji
o Scenariusz referencyjny
o Scenariusz referencyjny z prognozowanym natezeniem ruchu lotniczego

o Przyszty scenariusz uwzgledniajagcy Centralny Port Lotniczy oraz
zwiekszone natezenie ruchu lotniczego

e Zalecenia w kwestii usprawnien
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e Wykaz dziatan w ramach potencjalnych, planowanych w przysztosci operaciji

o Lista ta wskaze dziatania, ktére nalezy podja¢ w celu zapewnienia
bezpiecznej implementacji sugerowanych usprawnien

2.7 OPERACJE W RAMACH KONTROLI RUCHU LOTNICZEGO ORAZ USLUGI
LOTNISKOWE

W celu lepszego zrozumienia ocen przedstawionych w niniejszym raporcie oraz w celu
zapewnienia wzajemnego zrozumienia obu stron, wydaje sie niezbedne opisanie pewnych
podstaw wspotzaleznosci zachodzacych w ramach ZRL oraz poszczegdlnych ustug
lotniskowych.

2.7.1 ZARZADZANIE RUCHEM LOTNICZYM (ZRL) — OGOLNE INFORMACJE

W chwili obecnej gtdbwng rolg systemu ZRL w ramach tancucha wartosci w sektorze
lotniczym jest dostarczanie ustug zeglugi powietrznej (za posrednictwem odpowiedniej
instytucji ANSP) uzytkownikom przestrzeni powietrznej, przede wszystkim w postaci ustug
z zakresu kontroli ruchu lotniczego na trasach oraz w portach lotniczych. Jest to mozliwe
dzieki odpowiednim procedurom, pracy wyszkolonych Iludzi oraz funkcjonowaniu
systeméw technicznych zlokalizowanych gtéwnie w osrodkach kontroli ruchu lotniczego
znajdujacych sie na lotniskach lub na trasach przelotéw. Systemy przetwarzania danych
znajdujgce sie w tych osrodkach potgczone sg z naziemng infrastrukturg tacznoéci,
nawigacji i nadzoru (CNS), ktéra zapewnia ustugi wsparcia informacyjnego funkcjonalnie
kompatybilne ze stosownymi systemami na poktadzie samolotu.

Rolg systemu ZRL jest rowniez kierowanie, we wspotpracy z uzytkownikami przestrzeni
powietrznej, procesem zarzadzania przestrzenig powietrzng, okreslanym mianem
organizacji i zarzadzania przestrzenig powietrzng (AOM). Obejmuje to réwniez
organizowanie przestrzeni powietrznej zgodnie z wytycznymi dostawcéw ustug zeglugi
powietrznej reprezentujacych suwerenne rzady swoich krajow. Konieczne jest przy tym
zachowanie réwnowagi pomiedzy potrzebami komercyjnych uzytkownikéw przestrzeni
powietrznej a potrzebami armii danego kraju czy potrzebami tzw. lotnictwa ogolnego
(General Aviation) oraz innych uzytkownikow przestrzeni powietrzne;.

System ZRL odpowiedzialny jest réwniez za proces zarzadzania przeptywem ruchu
lotniczego (ATFM), ktérego gtéwnym zadaniem jest utrzymywanie réwnowagi w relaciji
popyt — przepustowos¢ (DCB), informacje meteorologiczng (MET) oraz stuzby informacji
lotniczej (AIS).

2.7.1.1 System ZRL — Przeglad techniczny

Obecny system ZRL wykorzystuje szereg rozmaitych rozwigzan technologicznych
umozliwiajgcych dostarczanie odbiorcom odpowiednich ustug. Mozliwosci czesci z nich
pokrywajg sie ze soba. Aby lotnictwo mogto wykorzystaé postep technologiczny do
zaspokajania bezustannie rosngcego popytu na ustugi transportu lotniczego przy
jednoczesnym optymalnym wykorzystaniu infrastruktury dodatkowej, konieczne jest
koordynowanie i racjonalne wybieranie najlepszych rozwigzan.

Aby moc  wykorzystaé zalety globalnego systemu interoperacyjnego, wszystkie
rozwigzania technologiczne muszg by¢é zgodne 2z okreslonymi wymaganiami
funkcjonalnymi i wymaganiami odpowiednich organéw nadzorczych. Oznacza to
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ograniczenie liczby wykorzystywanych rozwigzan technologicznych do niezbednego
minimum i pozostawienie sobie mozliwosci wyboru najlepszego rozwigzania zgodnie z
biezacymi uwarunkowaniami biznesowymi oraz wynikami analiz kosztow i korzysci
poszczegodlnych zainteresowanych stron.

Mimo ze na poziomie europejskim nie istnieje obecnie zaden ogdélny model architektury,
ponizszy schemat przedstawia najwazniejsze wzajemne zaleznosci i zwigzki zachodzace
pomiedzy gtéwnymi jednostkami przetwarzajgcymi a systemami wchodzacymi w skfad
ZRL. Schemat ten zostat zaprezentowany w celach pogladowych. Na obecng architekture
CNS/ZRL sktada sie szereg roznorodnych systemoéw, ktore rozwinety sie indywidualnie.
Mimo Ze ustalone zostaty pewne miedzynarodowe standardy (gtdwnie w obszarze CNS,
do ktérego nalezg produkty typu COTS z racji tego, ze jest to dla nich szerszy rynek niz
lotnictwo cywilne), rozwdj systeméw przetwarzania danych ZRL byt odpowiedzig na
konkretne zapotrzebowanie (dostepno$é produktow z grupy COTS jest bardzo
ograniczona z uwagi na niewielki segment rynku, na ktorym funkcjonujg). W zwigzku z
tym, mozliwosci osiagniecia powszechnej interoperacyjnosci przy zatozeniu wykorzystania
produktow COTS sg bardzo ograniczone.
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Rys. 3: Infrastruktura techniczna systemu ZRL?2

Infrastruktura komunikacyjna

Infrastruktura komunikacji lotniczej tradycyjnie podzielona jest na dwa segmenty —
infrastrukture ‘powietrze-ziemia’ oraz infrastrukture ‘ziemia-ziemia’, okreslane rowniez
mianem tacznosci stacjonarnej oraz tgcznosci mobilnej.

Lokalny charakter tgcznoéci stacjonarnej nie wymaga wysokiego stopnia standaryzacji
systemu, co doprowadzito do przyjecia koncepcji sieciowej z wykorzystaniem
standardowych protokotéw, takich jak AFTN czy CIDIN. W ramach Telekomunikacyjnej
Sieci Lotniczej (ATN) trwajg prace nad potaczeniem wszystkich koncowych systemow
lotniczych w jedna sie¢ wirtualng, jednak nie mozna méwi¢ o wiekszych sukcesach na tym
polu z uwagi na czas przeznaczony na rozwoj tej technologii (rzedu 15 lat), zwtaszcza
bioragc pod uwage, ze stosowne protokoty komunikacyjne sg juz dostepne. Produkty
COTS, kompatybilne z technologiami dostawcédw ustug oraz operatoréw, wykorzystywane
sg w naziemnych sieciach tgcznos$ci i wymiany informacii.

2 Zrédto: Eurocontrol, Sesar consortium, Air Transport Framework - The current Situation, 2006.
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W Europie gtdbwnym systemem komunikacji gtosowej ‘powietrze-ziemia’ jest system
analogowy UKF z odstepem kanatowym 25 lub 8.33 kHz. Standardem transmisji danych
jest VDL2/ATN (obstugujacy ustugi typu datalink, np. CPDLC). Implementacja technologii
datalink powinna zosta¢ przyspieszona, a gtdwny nacisk powinien by¢ potozony na
zagadnienia dotyczace czasu transmisji. Jest to niezbedne w celu umozliwienia
Swiadczenia ustug kontroli ruchu lotniczego w technologii datalink oraz w celu
zapewnienia dodatkowych srodkéw tgcznosci i zwiekszenia przepustowosci w obliczu
rozwoju transportu lotniczego.

Rozwdj tacznosci jest warunkiem przysziej automatyzacji kontroli ruchu lotniczego.
Technologia CPDLC moze by¢ wykorzystywana w Europie tylko w przypadku
odpowiednio wyposazonych samolotéw. Pomimo wprowadzenia wielu coraz bardziej
efektywnych i wszechstronnych ustug typu datalink, przewiduje sie w ciggu najblizszych
10 lat dojdzie do sytuacji, w ktorej bezustannie rosngce zapotrzebowanie na kanaty
komunikacji gtosowej nie bedzie zaspokajane przez obecnie wykorzystywane pasmo UKF
nawet po petnym wprowadzeniu kroku 8.33 kHz. Komercyjne systemy satelitarne
wykorzystywane sg zaréwno do tgcznosci stacjonarnej, jak i fgcznosci mobilnej, a takze
do transmisji danych. Wraz z kanatami wysokiej czestotliwosci wspierajg one fgcznos$é
oraz transmisje danych nad obszarem oceanow oraz w odlegtych zakatkach Swiata.
Zanim system tgcznosci satelitarnej moze by¢ uzywany w obszarach o znacznej gestosci
zaludnienia, nalezy zapozna¢ sie z pewnymi charakterystykami oferowanych ustug, takimi
jak: wydajnosé, koszty, powigzane aspekty instytucjonalne, obcigzenie, trwatosc,
gwarancja bezawaryjnosci oraz dostepnosci.

Infrastruktura nawigacyjna

Nawigacja po trasie jest obecnie zapewniana poprzez szeroki wachlarz ustug
nawigacyjnych wykorzystujacych konwencjonalne systemy naziemne oraz od niedawna
technologie nawigacji satelitarnej (GNSS). Urzadzenia nawigacyjne znajdujg sie réwniez
na pokiladzie samolotow — zwykle opierajg sie na wieloczujnikowych systemach
nawigacyjnych. Konwencjonalne, naziemne pomoce nawigacyjne sg wymagane jako
system zapasowy dla podatnego na uszkodzenia systemu GPS (pomimo iz ich obecne
umiejscowienie nie jest optymalnie przystosowane do petnienia takiej funkcji), w tej kwestii
istniejg jednak réwniez inne alternatywy. Konwencjonalna, naziemna technologia
nawigacyjna jest takze wymagana w przestrzeni powietrznej, w ktorej nie ma obowigzku
korzystania z nawigacji obszarowej (RNAV), a takze ponizej pewnych poziomdéw lotu. W
przypadku nieprecyzyjnego podejscia do lagdowania korzysta sie z konwencjonalnych
Srodkow nawigacji lub z potgczenia technologii GNSS oraz ABAS. Wiekszg precyzje
mozna uzyska¢ poprzez zmniejszenie zakresu nawigacji RNP. Precyzyjna nawigacja
obszarowa (PRNAV) moze by¢ wykorzystywana do wyznaczania bardziej elastycznych i
precyzyjnych wstepnych tras podejscia (np. w przypadku zakrzywionych lub
posegmentowanych tras podejscia).

Mozna zauwazy¢ réwniez tendencje do wykonywania operacji CAT | poprzez zwigkszenie
mozliwosci samolotu dzieki wykorzystaniu systemu IRS z Baro-Nav przy jednoczesnym
korzystaniu z informacji dostarczonych przez system GNSS. W przypadku samolotow
niewyposazonych w system IRS, podejscie APV I/ll prawdopodobnie bedzie mozliwe przy
wykorzystaniu systemu SBAS — ale wymaga to spetnienia pewnych warunkéw, zaréwno
na poktadzie samolotu, jak i na ziemi. Precyzyjne podejscie (CAT | do CAT Ill) jest
obstugiwane gtéwnie przez szeroko rozpowszechniony, sprawdzony system ILS.
Zmniejszenie przepustowosci w warunkach obnizonej widocznosci spowodowane jest
wieloma czynnikami, m.in. strefg czutosci ILS oraz diuzszym przebywaniem samolotéw na
drodze startowej. Aby warunki ograniczonej widocznosci nie wptywaty znaczaco na
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przepustowos$¢ lotniska, prowadzone sg badania w zakresie wykorzystania systemu
GBAS przy podejscia do lgdowania CAT Il oraz CAT Ill. Ulepszana jest rowniez
technologia GNSS, m.in. poprzez dodawanie nowych konstelacji (np. Galileo) do obecnie
dziatajgcych systeméw GPS i SBAS oraz wiele sygnatdw w przestrzeni w celu
zwiekszenia dostepnosci, ciggtosci, integralnosci oraz precyzji systemu. W przypadku,
gdy jest to uzasadnione uwarunkowaniami ekonomicznymi, przewiduje sie wykorzystanie
systemu MLS zamiast ILS podczas operacji CAT Il/III.

W celu jak najwydajniejszego wykorzystania mozliwosci samolotow, wprowadzone zostaty
zatozenia nawigacyjne dotyczace wydajnosci. BRNAV (5NM), oparte na
wieloczujnikowych systemach nawigacyjnych, jest obowigzkowe w Europie. Procedury
PRNAYV sg coraz czesciej implementowane w samolotach, jednak w dalszym ciggu nie
jest to zjawisko powszechne z uwagi na brak zaangazowania na szczeblu lokalnym.
Samoloty transportowe coraz czesciej beda wyposazane w systemy nawigacji oparte o
trajektorie 4D, co wumozliwi aktualizowanie danych na podstawie faktycznego
zewnetrznego srodowiska lotu. W chwili obecnej systemy naziemne nie umozliwiajg
jednak skorzystania z tej technologii. Rozwdj nawigacji lotniczej postepuje bardzo szybko,
a dodatkowo wspierany jest przez rozwdj technologii GNSS, ktéra przyczynia sie do
ulepszania wielu systemdw nawigacyjnych.

Infrastruktura dozorowania obszaru

Wiekszos¢ obszaru Europy objeta jest kontrolg radarowg SSR uzupetniang przez kontrole
radarowg PSR. Przewiduje sie, ze infrastruktura radarowa nie ulegnie znacznym zmianom
w czasie catego okresu implementacji projektu SESAR. Dodatkowe stacje naziemne SSR
mode S bedg regularnie rozmieszczane w kluczowych obszarach Europy w celu
uzupetnienia brakow systemu SSR. Skorzysta na tym réwniez naziemna kontrola ruchu
lotniczego, gdyz wzrosng mozliwosci wymiany informacji na linii ‘powietrze-ziemia’'.

Coraz szersze wykorzystywanie poktadowej technologii XPDR mode S stanie sie
katalizatorem dla multilateralizacji (technologia MLAT) oraz dla technologii ADS-B Out po
uwzglednieniu obstugi standardu 1090 ES. Technologie te wzbogacg obecne naziemne
systemy kontroli ruchu lotniczego o mozliwosé zaleznej oraz niezaleznej kontroli obszaru,
co usprawni infrastrukture radarowg i zapewni kontrole przestrzeni powietrznej nie objetej
kontrolg radarowag. Potencjalne rozszerzenie infrastruktury PSR musi by¢
przeanalizowane pod katem zapewnionego bezpieczenstwa oraz skonfrontowane z
potrzebami sektora wojskowego.

Wychodzac naprzeciw problemom z ograniczong swiadomosciag sytuacyjng coraz czesciej
wdrazane sg technologie ATSAW oraz ASAS (z funkcjonalnoscig ADS-B IN oraz OUT),
ktére dobrze spetniajg swojq funkcje rowniez w przypadku manewrdéw na pasie startowym
oraz w przestrzeni powietrznej bez uprzedniego uzyskania zezwolenia.

Plany wprowadzenie technologii TIS-B oraz catej architektury ADS-B uzaleznione sg od
przyjetej koncepcji przysztego modelu systemu ZRL. Decydujgce znaczenie ma tu
ostateczny podziat zadan pomiedzy infrastrukture powietrzng a naziemna, ktéry zostanie
przyjety. Naziemne radary wykorzystywane na lotniskach sg obecnie podstawowym
narzedziem jednostek kontroli ruchu lotniczego do radarowej kontroli naziemnej. Coraz
czesciej wdrazane sg jednak nowe rozwigzania, takie jak: technologia multilateralizacji
oparta na systemie wielu czujnikdw, przetwarzanie i dystrybucja danych dotyczacych
kontroli radarowej, a takze technologia ADS-B datalink. Z jednej strony pozwalajg one na
zniwelowanie zagrozen zwigzanych z wtargnieciem samolotu na pas startowy, z drugiej
strony zwiekszajg swiadomos¢ sytuacyjng w przypadku wszystkich samolotow i pojazdow,
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co pozwala unikng¢ wypadkow i kolizji, a takze przypadkow wtargniecia na droge
startowa.

Ponizej przedstawione zostanie krétkie wyjasnienie ztozonych systeméw i proceséw
funkcjonujacych w ramach kontroli ruchu lotniczego w odniesieniu do konkretnych
operaciji lotniskowych.

2.7.2 PORTLOTNICZY

Kontrola ruchu lotniczego jest odpowiedzialna gtéwnie za kontrolowanie ruchu w
przestrzeni powietrznej oraz manewrdw na terenie lotniska i w tym zakresie moze réowniez
odpowiada¢ wspolnie z lotniskiem za zarzgdzanie ruchem lotniczym. W zaleznosci od
konkretnej lokalizacji, dostawca ustug zeglugi powietrznej (ANSP) moze przekazywac
lotnisku obowigzki z zakresu kontroli po wejsciu samolotu do strefy manewrowej (ptyta
lotniska) lub po zajeciu przez samolot prawidtowej pozycji przed wiasciwg bramkg
terminala. Doktadny podziat obowigzkéw miedzy kontrolg ruchu lotniczego a lotniskiem
ustalony jest w ramach porozumienia w kwestii infrastruktury technicznej portu lotniczego,
ktére zawierane jest pomiedzy dostawcg ustug zeglugi powietrznej (ANSP) a portem
lotniczym.

Sposob zaprojektowania oraz wyposazenie lotniska (np. system oswietleniowy,
infrastruktura umozliwiajgca precyzyjne podejscie do Ilgdowania, drogi szybkiego zejscia i
drogi kotowania) okresla teoretyczng liczbe lotow, ktére dane lotnisko moze obstuzyé.
Natomiast z perspektywy kontroli ruchu lotniczego, liczba mozliwych lotéw zalezy od
czasu zajmowania drogi startowej (czas, jaki pojedynczemu samolotowi zajmuje
startowanie badz lgdowanie na drodze startowej — od pojawienia sie na drodze startowej
do jej opuszczenia), a takze od minimalnej niezbednej przerwy pomiedzy kolejnymi
przylotami, kolejnymi odlotami lub miedzy przylotami i odlotami. Wartosci te zalezg
rowniez od rodzaju radaru dostepnego w wiezy kontroli lotow (TWR) i w stuzbie kontroli
zblizania (APP), a takze od zasiegu kontroli radarowej, ktéra okresla rodzaj stosowanej
separacji pomiedzy kolejnymi samolotami (radarowa lub konwencjonalna separacja
wyrazana za pomocg odstepow czasowych, odlegtosci lub dystansu pionowego).

Przygladajac sie blizej funkcjonowaniu portu lotniczego, mozna wskazac szes¢ gtéwnych
czynnikow decydujgcych o wydajnosci danego lotniska:
e Infrastruktura, wyposazenie i personel;
Ograniczenia w liczbie operacji w zwigzku z nadmiernym hatasem;
Rozktad lotéw;
Niesprzyjajace warunki pogodowe;
Procedury operacyjne;
Efekty sieci.

Czesto o wydajnosci i funkcjonowaniu portu lotniczego nie decyduje pojedynczy czynnik,
lecz wypadkowa kilku réznych czynnikow, np. ograniczenia zwigzane z nadmiernym
hatasem w potfaczeniu z wystepowaniem niekorzystnych wiatrow mogg miec silny wptyw
na funkcjonowanie ruchliwych portéw lotniczych. Na tym etapie okreslenie ilosciowego
zwigzku pomiedzy poziomem wydajnosci portu lotniczego a poszczegdlnymi czynnikami
jest jednak niemozliwe.

Infrastruktura, wyposazenie i personel
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Uktad portu lotniczego (lokalizacja, ksztaft, liczba paséw startowych,
ukierunkowanie, okoliczne przeszkody, rodzaj i potozenie zjazdow z drog
kotowania, itd.).

Urzadzenia wspomagajace ladowanie samolotu w warunkach ograniczone;j
widocznosci (ILS, VOR/DME, system oswietlenia RWY).

Systemy radarowe (TAR, SMR, A-SMGCS).

Systemy automatyzaciji.

Infrastruktura czesci ogolnodostepnej lotniska, ktérej funkcjonowanie wptywa na
funkcjonowanie czesci lotniczej portu (terminale pasazerskie i stosowne
wyposazenie).

Liczba podmiotéw zapewniajgcych obstuge naziemng

Ograniczenia w liczbie operacji w zwigzku z nadmiernym hatasem

Ograniczenia zwigzane z wykorzystaniem drogi startowe;.

Rozktady ruchu zwigzane z ograniczeniami nadmiernej emisji hatasu.
Ograniczenie zwigzane z procedurami SID oraz STAR.

Sttumienie ruchu lotniczego.

Inne regulacje dotyczace poziomu hatasu, ktére nie majg wptywu na
funkcjonowanie portu lotniczego.

Rozkiad lotow

Rodzaj popytu na ustugi transportowe w danym porcie lotniczym (np. porty
tranzytowe charakteryzujg sie okresowymi falami przylotéw, po ktérych nastepujg
fale odlotéw).

Rodzaje przyjmowanych samolotéw.

Liczba przydzielonych stanowisk

Zwyczaje koordynatoréw lotniskowych.

Poziom obcigzenia portu lotniczego.

Niesprzyjajace warunki pogodowe

Zjawiska pogodowe oddziatywujgce na funkcjonowanie systemu ZRL (np. silne
wiatry, opady $niegu, oblodzenie, niska widocznosé, zachmurzenie, itd.).

Procedury operacyjne ANS

Powietrzna organizacja sekwencji przylotow (np. projekt przestrzeni powietrznej,
oprogramowanie obstugujgce sekwencje przylotéw, procedury kontroli ruchu
lotniczego) oraz naziemna organizacja sekwencji odlotow (CDM/DMAN).
Procedury zarzadzanie przeptywami, np. ktére procedury sg dostepne? Jaki
obowigzujg przepisy CFMU/ATFM oraz lokalne przepisy ATFM regulations?
Minima separacji.

Efekty sieci
Porty lotnicza sg czescig szerszej sieci lotniczej. Z perspektywy portu lotniczego sie¢ taka
sktada sie z:

Innych portow lotniczych, z ktorymi lotnisko taczg wspolne loty;
Sektory kontroli ruchu lotniczego, ktére kieruja ruch lotniczy do i z lotniska.
Funkcjonowanie czesci lotniczej portu jest w znacznym stopniu uzaleznione od
innych wydarzen zachodzacych w obrebie danej sieci. W tym kontekscie kluczowe
jest okreslenie nastepujacych czynnikow:

o Ktére elementy europejskiej sieci sg najwazniejsze dla danego lotniska;
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o W jakich sytuacjach europejska sie¢ moze negatywnie oddziatywac na
funkcjonowanie danego lotniska.

2.7.3 WIEZA KONTROLNA LOTNISKA (TWR)

Wyszkolony kontroler w wiezy kontrolnej lotniska moze by¢é odpowiedzialny za
przestrzeganie wymaganej separacji pomiedzy przylotami a odlotami oraz pomiedzy
kolejnymi odlotami. Korzystajac z informacji dostarczanych z systemu radarowego
kontroler musi zadba¢ o wystarczajgce odlegtosci pomiedzy poszczegdlnymi samolotami
podchodzacymi do ladowania oraz startujgcymi z portu lotniczego, a takze ustalanie
odpowiednio duzych odlegtosci pomiedzy kolejnymi przylotami tak, aby w przerwach
pomiedzy nimi mozliwe byty odloty z portu lotniczego. Taka metoda pracy, polegajgca na
powierzeniu odpowiedzialnosci za separacje w rece kontrolera w wiezy kontroli lotéw
(TWR), daje wiecej elastycznosci i pozwala na zwigkszenie liczby obstugiwanych odlotéw
oraz przylotow. W przypadku, gdy wieza kontroli lotow (TWR) nie dysponuje infrastrukturg
radarowa, jednostka APP lub zatoga samolotu zgtasza prosbe o podanie odpowiednich
parametrow podczas finalnego podejscia do lgdowania. Nalezy jednak pamietac, ze liczba
obstugiwanych lotéw ulega drastycznemu zmniejszeniu w sytuacji, gdy nie jest dostepna
odpowiednia kontrola radarowa lub gdy kontrolerzy w wiezy kontroli lotow nie sg
licencjonowanymi kontrolerami mogacymi obstugiwaé separacje potaczen.

2.7.4 StUZBA KONTROLI ZBLIZANIA (APP)

Jednostka APP jest na ogo6t odpowiedzialna za organizowanie sekwencji kolejnych
przylotéw do jednego lub wiekszej liczby portéw lotniczych oraz za zapewnienie separacji
odlotéw i organizowanie sekwencji ich wchodzenia w przestrzen powietrzng (zgodnie z
wymaganiami jednostki ACC).

Zazwyczaj przyloty zostajg skierowane na standardowg trase przylotowg za pomocg
procedury standardowego podejécia. W takim wypadku pilot postepuje zgodnie z
opracowang wczesniej procedurg, dostosowujac przy tym predkos¢ samolotu do
odpowiednich zalecen. Tego typu podejscie jest rowniez stosowane w sytuacjach, gdy
port lotniczy nie dysponuje infrastrukturg radarowa, a w danej chwili tylko kilka lub jeden
samolot podchodzi do lgdowania. W zaleznosci od rodzaju podejscia, maksymalna liczba
przylotéw w ciggu godziny wynosi okoto szesciu samolotéw.

Gdy jednostka APP zapewnia obstuge radarowa, kazdy przylatujgcy samolot otrzymuje
odpowiednie wspoétrzedne wektorowe, co w znacznym stopniu usprawnia caty ruch
lotniczy i umozliwia maksymalne wykorzystanie liczby dopuszczalnych lagdowan w ciggu
godziny przy jednoczesnym zminimalizowaniu opoéznien i optymalizacji profilu
podchodzenia do lgdowania (co zmniejsza generowany hatas i zuzycie paliwa). Jednak
gdy kilka samolotow zbliza sie do lotniska w tym samym momencie, od decyzji kontrolera
zalezy przydzielenie wystarczajgcej odlegtosci pomiedzy kolejnymi lgdowaniami poprzez
odpowiednie skierowanie ich na finalne podejscie oraz zalecenie im odpowiednigj
predkosci.

Po osiggnieciu pewnego poziomu natezenia ruchu w jednostce APP, w skutek
nadmiernego obcigzenia kontroler nie bedzie mogt przyjmowaé dalszego ruchu
lotniczego. Odloty zostang wstrzymane, a pozostate przylatujgce samoloty pozostang w
obszarze ACC.

Jezeli taka sytuacja moze by¢ przewidziana, odpowiedni Srodki kontroli przeptywu ruchu
lotniczego zostang opracowane | opublikowane przez jednostke CFMU organizaciji
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EUROCONTROL z siedzibg w Brukseli (dotyczy tylko europejskiej przestrzeni
powietrznej).

Zgodnie z zaleceniami jednostki APP, odloty kierowane bedg na opracowane uprzednio
trasy odlotéw (w przypadkach, gdy jest to mozliwe) przy zachowaniu zalecanych separac;ji
i zminimalizowaniu emisji hatasu. W przypadku, gdy trasa odlotu nie zostata wczesniej
opracowana, obstuga APP oraz kontrolerzy z wiezy kontroli lotow (TWR) odpowiedzialni
sgq za dostarczenie pilotowi szczegotowych instrukcji dotyczacych odlotu przed
rozpoczeciem operacji, dzieki czemu bez przeszkdéd bedzie mogt wejsé w przestrzeh
powietrzna.

2.7.5 OSRODEK KONTROLI OBSZARU (ACC)

Osrodek ACC odpowiedzialny jest za kontrolowanie prawidtowego przebiegu lotow wzdtuz
tras wyznaczonych na danym obszarze, separacje ruchu lotniczego za pomocg
wyznaczania odpowiednich odlegtosci poziomych oraz pionowych i przekazywanie ruchu
lotniczego w rece sasiedniej jednostki w odpowiednich punktach obszaru
koordynowanego. Osrodek ACC przejmuje ruch lotniczy od jednostek APP w okreslonych
punktach kontrolowanego obszaru i nadzoruje wznoszenie sie samolotéw na wymagang
wysokos¢ i podgzanie wzdtuz odpowiedniej trasy. Nadzoruje réwniez opadanie samolotow
przylatujgcych do momentu az zostane one przejete przez jednostke APP. Osrodek
kontroli obszaru moze by¢ podzielony na kilka sektorow i moze mieé okreslony wymiar
pionowy. W ramach takiego bloku przestrzeni powietrznej kontroler obstuguje pewng
liczbe samolotéw i jest odpowiedzialny za to, aby w kazdym momencie przestrzegane
byty wyznaczone uprzednio odlegtosci pomiedzy poszczegdélnymi maszynami. Jezeli
natezenie ruchu osiggnie poziom, w ktérym nie moze to byé zagwarantowane, zostang
podjete stosowne Srodki, tak jak zostato to opisane w przypadku jednostki kontroli
podejscia (APP).

2.7.6 PODSUMOWANIE

Natezenie pracy kontroleréw jest uzaleznione réwniez od warunkow pogodowych,
nietypowych wydarzeh w trakcie lotéw, operacji wojskowych wykorzystujacych czesc
przestrzeni powietrznej i wymagajgcych wyjatkowej separacji, specjalnych lotow
odbywajgcych sie w przestrzeni powietrznej, a takze gotowosci portu lotniczego na
przyjecie przylotéw tak szybko jak to mozliwe — bez koniecznosci wstrzymywania ruchu
lotniczego. Kazde takie wstrzymanie ruchu wymaga wyjatkowej czujnosci kontrolera i
zwieksza natezenie jego pracy. Ponadto brak wystarczajgcej liczby kontrolerow ruchu
lotniczego sprawia, ze muszg oni tgczy¢é obowigzki dwéch lub wiekszej ilosci stanowisk,
co zwieksza natezenie pracy i powoduje zmniejszenie przepustowosci lotniska.

Nowoczesne lotnisko powinno dysponowa¢ wystarczajgco dtugim pasem startowym,
systemem nawigacyjnym wspomagajgcym lagdowanie dla obu kierunkéw pasa startowego,
systemem oswietleniowym o standardzie ICAO, drogami szybkiego zej$cia pozwalajgcymi
na skrocenie czasu zajmowania drogi startowej oraz systemem drég kotowania, ktore
jeszcze bardziej podniosg przepustowos¢ pasa startowego. Powinien by¢ rowniez
dostepny system radarowy umozliwiajgcy monitorowanie sciezek lotu prowadzacych do i
Z samej ziemi oraz zaawansowany system kontroli i kierowania ruchem naziemnym
(ASMCGS) bardzo wazny podczas przeprowadzania manewréw w niekorzystnych
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warunkach pogodowych. Procedury podejscia do lagdowania oraz procedury odlotéw
muszg zosta¢ doktadnie opracowane i opublikowane (to samo tyczy sie procedur
postepowania w przypadkach ograniczonej widocznosci).

Jezeli takie optymalne rozwigzanie nie jest mozliwe z powoddéw finansowych lub
politycznych, wymagania dotyczace bezpieczenstwa przebiegu lotéw okreslg minimalng
niezbedng infrastrukture (np. system oswietlenia) oraz odpowiednie procedury (np.
procedury podejscia do lgdowania oraz procedury odlotow dla obu kierunkéw pasa
startowego). Ograniczona ilos¢ obstugiwanych przylotéw bedzie koordynowana przez
odpowiednie jednostki APP/ACC, ktore beda musialy w wyjgtkowych sytuacjach
wstrzymywac¢ ruch lotniczy, co obnizy przepustowo$¢é poszczegolnych sektordw.
Konieczne bedzie opracowanie odpowiednich procedur przeptywu ruchu lotniczego.

Dostawcy ustug zeglugi powietrznej (ANSP) beda musieli zatrudni¢ kontroleréw do
obstugi indywidualnych podej$é (zwlaszcza w okresach wzmozonego ruchu lotniczego) w
celu zapewnienia obstugi jak najwiekszego ruchu lotniczego oraz ogdlnego
bezpieczenstwa uzytkownikow przestrzeni powietrzne;.

Poziom bezpieczenstwa zalezy od natezenia pracy kontrolerow oraz mozliwosci
zmniejszenia natezenia ruchu lotniczego poprzez wstrzymanie tego ruchu poza obszarem
lotniska (oraz na ziemi) lub poprzez umozliwienie samolotom lagdowania z wykorzystaniem
standardowej procedury podejscia do lagdowania.

2.7.7 CHARAKTER USLUG LOTNISKOWYCH

Port lotniczy to bardzo ztozony podmiot, ktérego funkcjonowanie i wydajnos¢ zalezy od
wielu czynnikéw. Musi posiada¢ pewng podstawowg infrastrukturg w celu spetniania
swoich podstawowych funkciji, takich jak umozliwienie samolotom wejscia w narodowg
przestrzen powietrzng, zapewnienie pasazerom fatwej przesiadki pomiedzy dwoma
samolotami czy usprawnienie ruchu lotniczego dzieki odpowiednim pasom startowym,
drogom kotowania, ptytom postojowym oraz innym rozwigzaniom zaprojektowanym z
myslg o transporcie ludzi i towaréw.3

Ustugi oferowane przez port lotniczy z myslg o zaspokojeniu potrzeb swoich klientéw
mozna podzieli¢ na kilka grup. Po pierwsze, ustugi mogg by¢ podzielone ze wzgledu na
to, czy majg charakter lotniczy, czy sg ustugami dodatkowymi (jak np. magazyn w porcie
lotniczym). Drugi podziat obejmuje ustugi ogdlnodostepne oraz ustugi dostepne tylko dla
pasazerow transportu lotniczego. | wreszcie trzeci podziat to podziat na ustugi swiadczone
w czesci lotniczej portu oraz ustugi Swiadczone w czesci ogdélnodostepne;.

Rys. 4 przedstawia te trzy grupy:

3 “Policy Regarding Airport Rates and Charges” Federal Register: 21 Czerwca 1996 (Tom 61, Numer 121).

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH Strona 34 z 198



Raport Czastkowy IV — Nr referencyjny DFS 2008-211

Infrastruktura nawigacyjna, konfiguracja i pojemnos¢ przestrzeni 4.08.2010
powietrznej

Odprawa pasaz.
Wejscie pasaz. na
poktad / zejscje

Parking samoch.

Plyta postojowa

Hotel Parkowanie samol. . . .
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Gate’y w terminalu
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Rys. 4: Ustugi lotniskowe#

Dla dlugoterminowego rozwoju sektora transportu lotniczego w Polsce, ograniczenia
przepustowosci spowodowane brakami infrastrukturalnymi sg szczegdlnie istotne.

Przepustowo$¢ portu lotniczego ocenia sie na ogo6t zarédwno poprzez liczbe
przeprowadzonych operacji lotniczych, jak i przez przepustowos$¢ terminala — szacowang
na podstawie liczby obstugiwanych pasazeréw.>

2.7.7.1 Przecigzenie

Opébznienia sg powszechnym i kosztownym problemem ruchu lotniczego. Ma on kilka
istotnych konsekwenciji.

Po pierwsze, opdznione samoloty powodujg tzw. efekt wodospadu w odniesieniu do
czasbOw przylotéow i odlotow pozostatych samolotéw. Oznacza to, ze opdznienie jednego
samolotu skutkuje przesunieciem czasow przylotéw i odlotéw pozostatych samolotow.6
Ponadto wiele samolotow nie ma zaplanowanych nawet krétkich czaséw postoju. W
takich wypadkach opdznienia nie mogg mie¢ miejsca jesli linia lotnicza nie ma mozliwosci
zastgpienia samolotu inng maszyng lub nadrobieniem straconego czasu w trakcie lotu. W
przeciwnym razie opoznienia bedg przechodzi¢ z jednej lokalizacji na inng. Ta korelacja
zostata przedstawiona na ponizszym schemacie:

4 Zrodto: Aisling J. Reynolds-Feighan/ Kenneth J. Button: An Assessment of the Capacity and Congestion Levels at
European Airports.

5 Moshe Givoni/ Piet Rietveld: Choice of Aircraft Size — Explanations and Implications.

6 Gustavo Nombela, Gines de Rus, Ofelia Betancor: EVALUATION OF CONGESTION COST FOR MADRID AIRPORT
(1997-2000), 2002.
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Po drugie, kazde opdznienie to koszty dla pasazeréw. Zwilaszcza dla pasazeréw
biznesowych kazda godzina oczekiwania oznacza wysokie koszty.

Samolot 2 Oczekujace zatogy, przesiadajacy

sie pasazerowie itd.

- Opdznienie podstaw. - Opodznienie wtdrne

Rys. 5: Rodzaje opdznien’

Koszty ponosza réwniez linie lotnicze (np. optacenie personelu, koszt paliwa, eksploatacja
samolotu, optaty lotniskowe, itd.). W przypadku dtugich opdznieh linie lotnicze muszg
ptaci¢ pasazerom odszkodowania w postaci zapewnienia noclegu, transportu lub pokrycia
kosztow biletow, ktére nie mogq zostaé zrealizowane z powodu opdznienia. Nalezy
réwniez wspomnie¢ o kosztach bezposrednich w postaci utraconych przychodow i
poniesionych kosztow alternatywnych.

W przypadku linii lotniczych koszty opoznieh zalezg od nastepujacych czynnikéw::
o Dlugosci opdznienia (koszty prawie zawsze sg wieksze w przypadku wiekszych
opo6znien)
o Liczby (zajetych) miejsc w samolocie (koszty wieksze dla wiekszych samolotow)
o Fazy lotu (koszty wieksze w przypadku opdznienia gdy samolot jest w powietrzu)

Ponizszy wykres przedstawia korelacje pomiedzy tymi czynnikami. Przyjeto, ze ,krétkie”
opo&znienia to opdznienia siegajgce 15 minut, a ,dtugie” opdznienia to opdznienia rzedu
ok. 65 minut. Nalezy zauwazy¢, ze wybrane wartosci bezwzgledne sg mniej istotne niz ich
rzad wielkosci.

7 Zrodio: EUROCONTROL, Performance Review Report, 2009.
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Rys. 6: Koszty opdzniens

Wynika z tego, ze przecietne koszty ,dtugich” opdéznien (powyzej 15min) wynosza 79 euro
za minute.® To tylko przyblizona warto$¢, ktéra zalezna jest od bardzo wielu czynnikow.

W$&rdd  wszystkich czynnikdw  wptywajacych na przepustowos¢ portu lotniczego,
najwazniejszym ograniczeniem sg zwykle pasy startowe. Sg one kluczowym elementem
decydujgcym o liczbie mozliwych odlotéw i przylotbw na godzine. Jezeli z jakichs
powoddéw zaplanowany lot nie wykorzysta swojego ‘okienka’ w rozkfadzie lotow, to w
ciggu najblizszej godziny przepustowos¢ nie bedzie mogta zostaé zmniejszona, co
doprowadzi do przecigzenia ruchu lotniczego.

8 Zradto: EUROCONTROL, Performance Review Commission, EVALUATING THE TRUE COST TO AIRLINES OF ONE
MINUTE OF AIRBORNE OR GROUND DELAY; Report Commissioned by the Performance Review Commission, 2004.

9 EUROCONTROL, Performance Review Commission, Report Commissioned by the Performance Review Commission,
2008.
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Wg standarddw organizacji IATA oraz AEA, opdznienia mogg by¢ spowodowane przez:

o Wewnetrzne problemy linii lotniczej lub rozbieznosci w rozktadzie lotéw

o Pasazerow lub bagaze

o Cargo oraz poczte

o Obstuga samolotu lub obstuge rampy

o Techniczne urzadzenia w samolocie

o Uszkodzenie samolotu

o Btedy urzagdzen automatycznych

o Problemy z zatoga lub przebiegiem lotu

o Pogode

o Wiadze lotniskowe lub krajowe (z uwzglednieniem kontroli ruchu lotniczego)

o Opodznienia innych samolotow

o Inne czynniki
Wptyw niektérych z powyzszych czynnikbw mozna ograniczaé poprzez zwiekszenie
przepustowosci portu lotniczego, innych nie da sie w ten sposéb kontrolowad.

2.7.7.2 Przepustowos¢ i opbéznienia

Za opbznienia i obnizong przepustowo$¢ moga odpowiadaé rdzne obszary
funkcjonowania portu lotniczego. W konsekwencji prowadzi to do niskiej przewidywalnosci
rozktadu lotow. Najczesciej opdznienia majg swoje zrodio w nastepujacych obszarach:
bramki terminala, rampa, system drég kotowania i drogi startowe. To wtasnie na drogach
startowych najczesciej powstajg opdznienia.l® Porty lotnicze stajg sie coraz bardziej
przecigzone, a przepustowosé pasow startowych to jeden z najczestszych czynnikéw
ograniczajacych przepustowos¢ lotniska. Istotny jest fakt, ze systemu drég startowych nie
da sie zmieni¢, moze on tylko zosta¢ rozbudowany.

Nalezy zauwazy¢ rowniez ciekawg prawidtowos¢ - w przypadku dwdch drog startowych,
przepustowo$¢ kazdej z nich jest wieksza, gdy obydwie obstugujg zaréwno przyloty, jak i
odloty niz w sytuacji, gdy jedna obstuguje tylko przyloty, a druga tylko odloty. Jesli liczba
przylotéw i wylotéw jest rowna, najwyzszg przepustowos¢ mozna osiggng¢ odpowiednio
uktadajac rozkfad przylotéw i odlotow.11

10 Kalyanakrishnan Krishnamurthy, Heuristic Optimization of Ground Traffic at an Airport, 2004.

11 jason Adam David Atkin, ON-LINE DECISION SUPPORT FOR TAKE-OFF RUNWAY SCHEDULING AT LONDON
HEATHROW AIRPORT, 2008.
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Ponizszy schemat prezentuje rézne wskazniki dla réznych faz lotu.
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Rys. 7: Opdznienia w roznych fazach lotul?

12 Zr5to: EORUCONTOL, Performance Review Report, 2009.
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3 NAJWAZNIEJSZE WYNIKI

3.1 SYTUACJA W POLSCE

Ruch lotniczy w Polsce wykazuje w ostatnich latach staty wzrost, ktéry powinien utrzymac
sie w nastepnych latach. Rys. 8 pokazuje roczng liczbe operacje IFR od 2004 r. oraz
wrost prognozowany do 2014 r.

Polska — Roczne operacje IFR

900,000 Polska - Rozktad (Rok ref. 2008)

800,000
Przeloty
56%

700,000

600,000

Loty IFR 500,000 -
Loty

Migdzynarodowel

400,000 krajowe 7%
. Operacije IFR - Faktyczne Wyl./Przyl.
300,000 H . - 37%
[— Operacje IFR - Prognoza bazowa
200,000 - H — — Operacje IFR — Prognoza optymistyczna | [
100,000 - | | — — Operacje IFR - Prognoza pesymistyczng | | A = Dane faktyczne

F = Prognoza
o | NN ENE

2005A 2006 A 2007 A 2008 A 2009F 2010F 2011F 2012F 2013F 2014F

Prognoza srednioterminowa STATFOR (z wrzesnia 2009)
Roczny wzrost lotéw IFR 2006 A 2007 A 2008 A 2009 F 2010 F 2011 F 2012 F 2013 F 2014 F
Optym. -7.0% 7.3% 6.7% 8.4% 6.4% 7.2%
Polska Bazowy 16.1% 13.2% 10.1% -8.3% 2.9% 4.9% 7.1% 5.3% 5.7%
Pesym. -9.7% -1.0% 3.2% 5.7% 4.3% 4.6%
ESRA Bazowy 3.7% 5.0% 0.4% -6.3% 2.0% 3.6% 4.8% 3.7% 3.5%

Prognoza srednioterminowa STATFOR (z wrzesnia 2009): % wzrost 2010 wzgledem 2009
Krajowe: | -10% [ Przylwyl: |  17% | Przeloty: | 43% | Ogétem: | 29%

Rys. 8: Polska — roczna liczba operacji IFR ((A = faktyczna, F = prognoza)13

2009
Ruch w Polsce zmniejszyt sie 0 8,4% w lecie 2009 r. (maj do pazdziernika wigcznie) w
poréwnaniu do tego samego okresu w 2008 r.

2010-2014

Prognoza srednioterminowa STATFOR przewiduje, ze $rednie roczne tempo wzrotu
bedzie wynosi¢ miedzy 3,4% a 7,2% w okresie cyklu planowania, przy bazowym wzroscie
na poziomie 5,2%.

13 Zrsdto: PAZP, Local Single Sky Implementation (LSSIP) POLAND, 2010-2014, Level 1; dostarczone przez PANSA 8
czerwca 2010 przez P. Jarzebskiego.
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Taki rozwdéj spowodowany jest znacznym utrzymujacym sie popytem, ktory jest
spowodowany liberalizacjg rynku po wejsciu Polski do Unii Europejskiej oraz pojawieniem
sie tanich linii lotniczych.Ponadto, zazyta konkurencja pomiedzy przewodnikami oraz
przewoznikami spowodowata spadek cen biletéw lotniczych.14Aby odpowiedzie¢ na
pytanie odnosnie potrzeby utworzenia nowego portu lotniczego w Polsce oraz jego
potencjalnej lokalizacji i wielkosci, nalezy wzig¢ pod uwage wzajemne oddziatywanie
dodatkowej pojemnosci przestrzeni powietrznej, opdznien, kosztéw oraz dodatkowych
korzysci.

3.1.1 AKTUALNE NATEZENIE RUCHU LOTNICZEGO ORAZ PRZESTRZEN POWIETRZNA

Przestrzen powietrzna kontrolowana przez Polske ma powierzchnie 334 000 km?Z.
Ztozonos¢ ruchu powietrznego w Polsce jest niewielka. Ponizszy wykres przedstawia
zagregowane oceny ztozonosci roznych przestrzeni powietrznych.

14
12 Ht—
10 HH

O N b~ OO
]
]
|
|
|
|
|
|

M =
DA N O O OV B e N A D N O K
v

. \
3 a@ 4O O QA X oD @ X v RN ,
S EEG S ST LA [ i
S$ oF Q O® o = Srednia
& & N

Rys. 9 Zagregowana ocena ztozonosci na poziomie kontroli ruchu lotniczego wybranych
europejskich Osrodkow Kontroli Obszaréw(ACC)15

Ocena Warszawy ksztattuje sie na poziomie 3,3. Oznacza to, ze na kazdg godzine
wylatang w warszawskiej przestrzeni powietrznej przypadajg $rednio 3,3 minuty
potencjalnej interakcji z innymi samolotami.

W Polsce wystepujg sezonowe letnie szczyty natezenia ruchu lotniczego. W trakcie
tygodnia szczytowego natezenie ruchu lotniczego jest o 16% wieksze od przecietnego
tygodniowego natezenia.l® Rys. 10 Sezonowe odchylenia w natezeniu ruchu lotniczego

14 Rafal Kierzenkowski: The Challenge of Rapidly Improving Transport Infrastructure in Poland, 2008.
15 Zrédto: EUROCONTROL, Performance Review Report, 2009.

16 EUROCONTROL, Performance Review Report, 2009.
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przedstawia sezonowe odchylenia w natezeniu ruchu lotniczego w Polsce w ciggu roku.
Generalnie jednak, zapotrzebowanie ruchu lotniczego w tej przestrzeni powietrznej ciggle
pozostaje na niskim poziomie.

lotow dziennie

m Sred.
1500 M \’__\’

2000

1000
500
O —————————————
553235335825

Rys. 10 Sezonowe odchylenia w natezeniu ruchu lotniczegol’

Polska posiada jeden Osrodek Kontrolo Obszaru (ACC) podzielony na osiem sektorow!8
(9 sektorow wliczajagc w to D, B, G, S, E, R, J, T, C)19. Warszawa, Gdansk, Krakéw oraz
Poznan?® majg po jednym APP (Osrodku Kontroli Zblizenia), ktéry zapewnia kontrole
radarowg oraz po jednym TWR (Stuzba Kontroli Lotniska — Wieza) zapewniajacym
kontrole lotniska. Katowice, Wroctaw, Poznan, Szczecin, Rzeszéw, todz, Zielona Goéra
oraz Bydgoszcz posiadajg po jednym TWR (Stuzba Kontroli Lotniska — Wieza)
zapewniajgcym kontrole lotniska oraz nie-radarowg kontrole zblizenia. Ponadto w
Warszawie, Krakowie, Gdansku oraz Poznaniu znajdujg sie jednostki Stuzby Informacji
Powietrznej (FIS).21

Pomimo dynamicznego wzrostu liczby pasazerow lotniczych w Polsce od roku 2004,
wskaznik mobilnosci ,lotniczej” wcigz jest bardzo niski w porodwnaniu do najbogatszej
pietnastki Unii Europejskiej a nawet nieodlegtych Wegier i Czech. Rys. 11 Mobilnos¢ -
llo$¢ podrézy lotniczych w przeliczeniu na mieszkanhca przedstawia mobilnos¢ ,lotniczg” w
europejskich krajach. Z tych danych jasno wynika, Ze istnieje jeszcze sporo miejsca dla
rozwoju sektora przewozéw lotniczych w przysztosci.22 Ponadto, rola transportu
lotniczego cargo wydaje jest marginalna.

Przewiduje sie, ze ta sytuacja ulegnie zmianie w przysziosci. Liczba lotbw na osobe
wzrosnie, pociggajac za sobg wzrost mobilnosci ,lotniczej” w Polsce. Przewidywany
wzrost przedstawiony zostat na ponizszym wykresie.

17 EUROCONTROL, Performance Review Report, 2009.
18 EUROCONTROL, ACE 2004 Benchmarking Report.
19 AP Poland 2009.

20 Ng podstawie AIP Poland 2009, Poznanh jest wtaczony.
21 EUROCONTROL, ACE 2004 Benchmarking Report.

22 Rafal Kierzenkowski: The Challenge of Rapidly Improving Transport Infrastructure in Poland, 2008.
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Rys. 11 Mobilnos¢ - llos¢ podrédzy lotniczych w przeliczeniu na mieszkancaz3

23 Zrédto: Raport Wstepny 2
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Rys. 12 Sredni roczny wzrost dla kazdego panstwa w latach 2010-2016

Recesja gospodarcza zaczeta wptywaé na natezenie ruchu lotniczego w 2008 roku, a jej
wplyw jeszcze bardziej umocnit sie w roku 2009. Mniejsza ilos¢ towarow do
przetransportowania oraz mniejszy popyt na przewozy lotnicze, szczegdlnie widoczny w
sektorze podrozy stuzbowych, zmusity przewoznikdw do zmniejszenia iloSci rejsow oraz
zastosowania sie do planéw redukcji kosztéw. Niektére linie lotnicze zostaty jednak do
ogtoszenia upadtosci.

W roku 2009 liczba lotéw IFR w Europie (ESRA08) zmniejszyta sie o 6,6% do poziomu
9,4 miliona, bedac =zarazem najwiekszym spadkiem odnotowanym przez
EUROCONTROL. Natezenie ruchu lotniczego spadto bardziej w pierwszej (-8,6%) niz w
drugiej potowie roku (-4,8%). Taki rozktad byt jednak spowodowany spadkiem poziomu
natezenia pod koniec 2008 roku niz faktycznym powrotem wzrostu w roku 2009.

Wyniki dtugoterminowej prognozy obejmujacej okres od 2008 do 2030 roku wskazujg na
to, ze liczba lotow IFR w Europie w roku 2030 bedzie sie ksztattowaC na poziomie
pomiedzy 16,5 a 21,1 miliona. Oznacza to pomiedzy 1,7 a 2,2 razy wiekszg ilos¢ lotéw niz
w roku 2007. To podwojenie natezenia lotow w 2030 roku oznacza, ze kazdego roku
przybywac bedzie okoto 1000 dziennych lotéw. W roku 2030 przecietna liczba lotéw na
dzien w Europejskiej sieci bedzie o 18 000 do 33 000 wieksza niz dzisiaj.

Natezenie ruchu lotniczego bedzie srednio rosnaé¢ o 2,2%-3,5% rocznie, Ten wzrost nie
bedzie jednak rowno roztozony w czasie, ani przestrzeni. Najwiekszy wzrost przypada na
poczatek prognozowanego okresu i wraz z uptywem lat bedzie on malat. Taka sytuacja
spowodowana bedzie kilkoma czynnikami, do ktérych nalezy zaliczy¢: rosngcq dojrzato$é
rynku, koniecznos$¢ podwyzszania cen biletdw (na przyktad na skutek rosngcych cen
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paliwa i limitow emisji CO2), oraz, pojawiajace sie w pdzniejszych latach, przetadowanie
lotnisk, ktére nie bedg w stanie obstuzy¢ prognozowanego zapotrzebowania.

3.1.2 OPOZNIENIA W PoLSCE

Na skutek kryzysu gospodarczego, liczba zarejestrowanych lotéw w Europie spadta do
9,4 miliona w 2009 roku, co przektada sie na bezprecedensowy spadek o 6,6% w
poréwnaniu do 2008 roku, i daje wynik odpowiadajacy poziomom z lat 2005-2006.
Niemniej jednak, to punktualno$¢ jest ,produktem korncowym” powstajgcym na skutek
ztozonych interakcji pomiedzy liniami lotniczymi, operatorami lotnisk, systemem CMFU
oraz dostawcami ustug zeglugi powietrznej (ANSP). Proces ten rozpoczyna sie na etapie
planowania i ustalania harmonogramow i trwa az do fazy wykonania operacji - dlatego
opdznienia sg bardzo istotng kwestia.

Gltowne powody opdznienh zostaty podzielone na ponizsze grupy:

e Opdznienia zwigzane z postojem na lotnisku pomiedzy przylotem a odlotem
(niezwigzane z ATFCM): sg to przede wszystkim opdznienia spowodowane przez
linie lotnicze (usterki techniczne, problemy z odprawg pasazerdw, itp.), lotniska
(awarie sprzetu, itp.) lub przez inne strony, takie jak obstuga naziemna.

e Opdznienia zwigzane z ustugami Zzeglugi powietrznej (ANS): sg to przede
wszystkim opdznienia wynikajace z braku réwnowagi pomiedzy wystepujacym
zapotrzebowanie a dostepng pojemnoscig przestrzeni powietrznej. W tej kategorii
rozrozni¢c mozna opoéznienia lezgce po stronie lotnisk, opdznienia wystepujace ,w
trasie" (en-route) a takze opdznienia lezace po stronie ATFCM zwigzane z
pogoda, oraz opdznienia zwigzane z ANS na lotnisku, z ktérego odbywa sie odlot.

e Opodznienia zwigzane z pogodg (niezwigzane z ATFCM): Ta grupa zawiera
opOznienia zwigzane z niekorzystnymi warunkami pogodowymi wigczajgc w to
opo6znienia spowodowane odsniezaniem lub odladzaniem. Ta grupa nie zawiera
opoOznien zwigzanych z pogodg obstugiwanych przez ANS.

o Opodznienia wtdrne to opdznienia powstate na skutek opdznien, ktére nie moga
zostac zniwelowane w trakcie okresu pomiedzy przylotem a odlotem samolotu.

Lotnisko wraz ze swoim otoczeniem (ktérego pojemnos¢ jest przewaznie funkcjg poziomu
rozbudowania infrastruktury oraz warunkéw pogodowych, a takze innych czynnikéw) jest
bardzo ztozonym systemem, dlatego tez jednoznaczne rozréznienie przyczyn zwigzanych
i niezwigzanych z ustugami Zeglugi Powietrznej (ANS) (takich jak pogoda, przetadowanie,
itp.) jest czasem trudne. Pomimo tego, ze ANS nie zawsze jest gtdwnym powodem
spadku przepustowosci lotnisk, to sposéb, w jaki dana sytuacja zostanie obstuzona
znaczaco wptywa na dziatanie portu lotniczego, a co za tym idzie, na koszty, jakie muszag
ponies¢ z tego tytutu uzytkownicy przestrzeni powietrzne;.

W ciggu catego roku odsetek lotow opdznionych o wiecej niz 15 minut na skutek restrykc;ji
w trakcie lotu (en-route) pochodzacych ze strony ATFM obnizyt sie z 4% w 2008 roku do
2,6% w roku 2009.

Podczas gdy wiekszo$¢ europejskich Osrodkéw Kontroli Obszaréw (ACC) dysponuje
wystarczajgcg pojemnoscia, ogoélne opdznienia ,w trasie” wynikajace z ATFM nie
zmniejszyty sie wraz z malejgcym natezeniem ruchu lotniczego, tak jak to miato miejsce w
niektorych Osrodkach Kontroli Obszaréw (ACC). Sze$¢ najbardziej zattoczonych
Osrodkow Kontroli Obszaréow (ze wszystkich 71) miato 50% udziat we wszystkich
opoznieniach ,w trasie” wynikajgcych z AFTM w 2009 roku.
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Opbznienia ,w locie” wynikajace z ATFM powstaty przede wszystkim w ACC Warszawa
(10%), ACC Madryt (8%), a takze na potudniowo wschodniej osi ciagnacej sie z Austrii
przez Chorwacje, Grecje oraz Cypr (28%). Niemieckie ACC Rhein/Kalsruhe razem z ACC
Langen razem przyczynity sie do powstania 18% wszystkich opdznien ,w trasie” w 2009
roku.

Niedociagniecia w planowaniu oraz delegacji personelu wydaja sie by¢ gtéwnymi
przyczynami opo6znien ATFM ,w trasie” powstajacych w najbardziej zattoczonych
Osrodkach Kontroli Obszaréw (ACC). Planowanie i zarzadzanie pojemnoscig to gtéwne
zadania dostawcow ustug zeglugi powietrznej (ANSP). Obecnie dostepne informacje sg
niewystarczajgce, aby oceni¢ plany dotyczace przepustowosci oraz ich wykonanie — na
przyktad dostepnos¢ personelu.

W roku 2007 podobnie jak w roku 2008 Polska zanotowata znaczacy wzrost w natezeniu
ruchu lotniczego. W roku 2009 natezenie ruchu lotniczego spadto o 8 procent. Srednie
opoOznienie na lot na wszystkich polskich lotniskach rowniez ulegto obnizeniu tak jak to
pokazano na wykresie ponize;.

Opdznienie ATFM na przylot

15

0,5 -

Rys. 13 Opdznienia AFTM na przylot w minutach?4

Ta sytuacja nie dotyczy Warszawy, gdzie wzrost opdéznieh "w trasie" notowany jest od
2006 roku. W 2009 roku w ACC Warszawa byto 225 dni, w ktérych opdznienia ,w trasie”
przekraczaty jedng minute.2> Natezenie ruchu oraz opoznienia dla Warszawy
przedstawione sg na ponizszym wykresie.

24 EUROCONTROL, Performance Review Report, 2009.

25 EUROCONTROL, Performance Review Report, 2009.
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EPWWACC - Ruch i opéznienia ATFM w trasie
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0 0.0
2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
s Ruch w szczytowym dniu 1345 | 1553 | 1706 | 2099 | 1884
1 Ruch letni 1182 | 1388 | 1552 | 1793 | 1640
mmmm Ruchj roczny 1071 | 1246 | 1414 | 1623 | 1504
C——1 Prognoza ruchu letniego 1673 | 1764 | 1891 | 1993 | 2110
— — Optym. prognoza ruchu - lato 1750 | 1873 | 2029 | 2157 | 2306
— — Pesym. prognoza ruchu - lato 1600 | 1645 | 1757 | 1832 | 1921
____@  Letnie opozn. w trasie (wszyst. przyczyny) 0.8 1.6 2.7 26 2.0

Rys. 14 EPWW ACC - Natezenie ruchu oraz opdznienia ATFM "w trasie"26

26 Zrsdto: PAZP, Local Single Sky Implementation (LSSIP) POLAND, 2010-2014, Level 1; dostarczone przez PANSA 8

czerwca 2010 r. przez P. Jarzebskiego.
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Optymalne opéznienie ATFM w trasie
2010 2011 2012 2013 2014
EPWWCTA ‘ 0506

Profile przepustowosci

ACC 2009 Profile (operacji na godzing i % wzrost roczny)
baza 2010 2011 2012 2013 2014
H 126 20% 135 7% 146 8% 156 7% 169 8%
EPWW 105 Ref. 118 12% 127 8% 135 6% 143 6% 153 7%
L 110 5% 115 5% 124 8% 131 6% 139 6%
C/IR 113 8% 122 8% 130 7% 139 7% 146 5%

Plan przepustowosci
Rok 2010 2011 2012 2013 2014
Dostepnos¢
operacyjna o -
PRNAV nowego systemu Konsolidacja dzm;l\?rr'lﬂnowego systemu
ATM (zima 2011-
2012)
Drobne usprawnienia w sieci tras Stuzby Ruchu Lotniczego FRAELS el T pzrgtlaggzem powietrznej
Planowane 12 podstawowych
dziatania sektorow
poziomych — Wdrozenie pionowej sektoryzaciji
lepsza
elastycznosé
Dodatkowi kontrolerzy
Ulepszone schematy otwarcia sektoréow Ulepszone konfiguracje sektorow
Szkolenia i testy nowego systemu ATM Ponowna ocena mozliwosci sektorowych
. Techniczne
zc‘ilg?zz::ia wdrozenie systemu EURO 2012
ATM
Maks. 8 8 9-10 10-11* 12
sektoréw
Wzrost
przepustowo 0% 0% 10% 15% 10%
$ci roczny
Profil o o o o o
referencyjny 12% 8% 6% 6% 7%
*W zaleznosci od wielkosci ruchu i dostepnosci personelu
. Nowy system ATM
o  Szkolenie: wrzesien/pazdziernik 2010 do grudnia 2011
Dodatkowe o  Przelgczenie: grudzien 2011
informacje o  Okres przej$ciowy: grudzien 2011 — marzec 2012
Ll Ograniczona dostepnos¢ personelu ze wzgledu na szkolenia z nowego systemu i trening praktyczny w
2010i 2011
] Szkolenia z nowego systemu obejma takze dziaty wiezy kontroli lotéw

Rys. 15 Okres planowania 2010-201427

27 Zrodto: PAZP, Local Single Sky Implementation (LSSIP) POLAND, 2010-2014, Level 1; dostarczone przez PANSA 8
czerwca 2010 r. przez P. Jarzebskiego
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EPWWCTA - referencyjny profil przepustowosci i scenariusze alternatywne
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»
2
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—— Referencyjny profil 118 127 135 143 153
przepustowosci 2010 - 2014
—*— Profil przepustowosci — obecn. trasy. 113 122 130 139 146
- # - Profil przepustowosci — optym. 126 135 146 156 169
= ® = Profil przepustowosci — pesym. 110 115 124 131 139
Bazowa przepustowosé 100 117 105
—@—Plan 2010 - 2014 105 105 116 133 146
Perspektywa okresu planistycznego 2010 - 2014
Oczekuje sie, ze luka w zakresie przepustowosci bedzie zmniejsza¢ sie poczgwszy od lata 2013 r., pod warunkiem, ze
wdrozenie nowego systemu ATM nie napotka wiekszych probleméw. Wzrost wydajnosci w latach 2010 i 2011, zwigzany z
lepszym zarzadzaniem konfiguracja sektoréw, zostanie zniwelowany przez szkolenie kontroleréw do nowego systemu.

Rys. 16 Referencyjny profil przepustowosci i alternatywne scenariusze?8

Tak jak juz wczesniej wspomniano, takie opdznienia oznaczajg dodatkowe koszty.
Pomimo tego, Zze opdznienia w ostatnich latach w Polsce wzrosty, faktyczne koszy ,w
podrézy” zmalaty. Koszty oraz opdznienia ,w podrozy” w Polsce przedstawione sg na
ponizszym wykresie.

Srednie koszty ,taktycznego” opdznienia na ziemi (wytaczony silnik) s zblizone do zera w
przypadku pierwszych 15 minut, a w przypadku opdznien ATFM powyzej 15 minut
wynoszg $rednio €82 na minute.2® W Polsce 5 procent wszystkich lotéw w roku 2009 byto
op6znionych o wiecej niz 15 minut.30

Koszty zwigzane z poziomym rozszerzeniem trasy wynikaja zaréwno ze dodatkowo
wykorzystanego paliwa jak i dodatkowego czasu spedzonego w powietrzu. W przypadku

28 7rodio; PAZP, Local Single Sky Implementation (LSSIP) POLAND, 2010-2014, Level 1; dostarczone przez PANSA 8
czerwca 2010 r. przez P. Jarzebskiego

29 Te szacunki uwzgledniajg bezposrednie koszty (zatoga, kompozycje pasazerdw, itp.), efektywnos¢ sieci (tj. koszty
wtérnych opo6znien generowanych przez zwykte opdznienia) oraz szacowane koszty, ktore linia lotnicza musi ponies¢, aby
odzyskac lojalno$¢ pasazeréw. Koszt czasu utraconego przez pasazera jest czesciowo oddany. Nalezy rowniez zauwazy¢,
ze istniejg pewne marginesy niepewnosci w przypadku szacowania kosztéw opdznien.

30 EUROCONTROL, Performance Review Report, 2009.
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rozszerzania trasy, dodatkowy czas jest przewidywalny i w wiekszosci przypadkow
zostaje uwzgledniony w harmonogramie lotéw. ,Strategiczny" bufor kosztowy
uwzgledniony w harmonogramie linii lotniczej kosztuje Srednio €41 na minute lotu w
Europie, do czego dochodzi jeszcze koszt dodatkowo spalonego paliwa.

Koszty i opéznienia en-route (w trasie)
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Rys. 17 Koszty i opdznienia wystepujace “w trasie” (en-route)31

W okresie 2005-2007 natezenie ruchu lotniczego w Polsce rosto srednio o 13 procent na
rok. W tym samym okresie, produktywnos¢ kontroleréw ruchu lotniczego wzrastata o
okoto 7 procent na rok. Nieoczekiwany wzrost w natezeniu ruchu spowodowat powstanie
zapotrzebowania na nadgodziny. To z kolei oznaczato dodatkowe koszty zatrudnienia
kontrolerow lotow, ktore stanowity jedynie jedng trzecig catosci dodatkowych kosztéw.
Pozostatg czes¢ kosztéw stanowity koszty pomocnicze. Te koszty ulegly stanowczemu
obnizeniu, dlatego tez catkowity koszt ,w trasie" zmniejszyt sie w ostatnim roku.32

W dtugim okresie zwiekszenie przepustowosci lotnisk (wiecej informacji w rozdziale 4
Raportu Wstepnego 3) mogtoby ztagodzi¢ problem opdznien. Obecnie wystarczy tylko
dostosowac mozliwosci kontroli ruchu lotniczego do wzrostu natezenia ruchu lotniczego.

3.1.2.1 Geograficzna charakterystyka RIP Warszawa

Zakresem geograficznym tego dokumentu jest Rejon Informacji Powietrznej Warszawa
(RIP Warszawa). Sktada sie on z przestrzeni powietrznej ponad ladem, wodami

31 Zrodto: PAZP, Local Single Sky Implementation (LSSIP) POLAND, 2010-2014, Level 1; dostarczone przez PANSA 8
czerwca 2010 r. przez P. Jarzebskiego

32 Eurocontrol, ACE 2007 Benchmarking Report
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srédladowymi oraz wodami terytorialnymi, a takze odpowiednig przestrzenig powietrzng
nad otwartym Morzem Battyckim.

Polska przestrzen powietrzna sktada sie z przestrzeni kontrolowanej (ICAO klasa C) oraz
przestrzeni niekontrolowanej (ICAO kasa G). Niekontrolowana przestrzen powietrzna to
przestrzen poza kontrolowang przestrzenia powietrzng, obszarami RKL, Obszarami
Tymczasowo Zastrzezonymi oraz Wojskowymi strefami ruchu lotniskowego (MATZ).

RIP EPWW rozcigga sie od naturalnych granic na wschodzie, potudniu i zachodzie gdzie
graniczy z RIP Wilno, Mihsk, Lwow, Bratystawa, Praga oraz Berlin. Od strony pétnocnej
obejmuje czes¢ Morza Battyckiego, i graniczy z RIP Malmo oraz RIP Kaliningrad.

W skitad RIP Warszawa wchodzi 8 stref RKL: Gdansk, Krakéw i Katowice (strefa
potagczona), Szczecin, Wroctaw, Warszawa, Rzeszoéw, oraz Poznan o ponizszych
charakterystykach:

e Pionowa granica RKL Gdansk przebiega od 500m AMSL do FL 195.

e RKL Krakéw jest podzielona na URKL (gérng RKL) oraz LRKL (dolng RKL).
Granica pionowa URKL Krakéw przebiega od FL 095 fo FL 285. LRKL jest
podzielona na trzy sektory, z czego sektor A jest oddzielny dla Krakowa i Katowic.

e Pionowa granica LRKL przebiega od 560m AMSL do FL 095 dla sektora LRKL
Katowice oraz sektora LRKL Krakow.

e Pionowa granica RKL Szczecin przebiega od 500m AMSL do FL 095.
e Pionowa granica RKL Wroctaw przebiega od 650m AMSL do FL 125.

e Pionowa granica RKL Warszawa przebiega od 560m AMSL do FL 245.
e Pionowa granica RKL Poznan przebiega od 504m AMSL do FL 095.

o Polska oddelegowata czesS¢ swojej przestrzeni powietrznej Szwecji.
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WARSZAWA FIR
EPWW) il ac

Rys. 18 RIP Warszawa33

3.1.3 INFRASTRUKTURA LOTNISKOWA | NAZIEMNA

Sie¢ polskich lotnisk skfada sie z jednego centralnego portu lotniczego zlokalizowanego w
stolicy — Warszawie, oraz jedenastu portow regionalnych. Ponizsze dane opisujg roczny
ruch IFR na wiekszosci polskich lotnisk na podstawie danych CFMU:

Warszawa
Krakow
Gdansk
Katowice
Wroclaw
Poznan

Bydgoszcz

149 287 Operacji lotniczych IFR na rok

36 349 Operacji lotniczych IFR na rok
37 521 Operaciji lotniczych IFR na rok
26 327 Operacji lotniczych IFR na rok
22 319 Operaciji lotniczych IFR na rok
19 692 Operacji lotniczych IFR na rok
6 698 Operaciji lotniczych IFR na rok

Oczywiscie wieksza cze$¢ ruchu koncentruje sie wokot kilku najwiekszych lotnisk. 81
procent wszystkich pasazerow zostato obstuzonych przez lotniska w Warszawie,
Krakowie, Gdansku oraz Katowicach. Czotowa szodstka lotnisk obstuguje 94 procent
wszystkich pasazerow. Ponizszy wykres przedstawia ruch na polskich lotniskach oraz ich
udziat w catkowitym ruchu lotniczym w Polsce.

33 Zrédio: EUROCONTROL, Local Convergence and Implementation Plan, 2009-2013, Level 1
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Rys. 19 Koncentracja pasazeréw na polskich lotniskach w 2008 roku w %34

Wida¢ wyraznie, ze niektore lotniska obstugujg znacznie mniej pasazeréw niz inne. Te

lotniska nie sg zlokalizowane w poblizu duzych miast oraz posiadajg stabe potgczenia
kolejowe lub drogowe.

Ponizszy obrazek przedstawia rozmieszczenie lotnisk na terenie Polski.

34 Raport Czastkowy CPL 2
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Rys. 20 Lotniska w Polsce3>

Lotniska obstugujgce najwiekszg liczbe pasazerow zlokalizowane sg w srodkowej oraz w
potudniowej Polsce. Na samym wschodzie polski nie znajduje sie zadne lotnisko.

3.1.4 JAKOSC INFRASTRUKTURY LOTNICZEJ

Kolejnym wyzwaniem dla polskiego sektora ruchu lotniczego jest jakos$¢ infrastruktury
lotniczej. W poroéwnaniu do rozwinigetych krajow europejskich, polska infrastruktura
lotnicza wypada bardzo stabo (wykres ponizej)

35 Zrédio: Ministerstwo Transportu, Airport Network and Navaids Development Programme, 2007.
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Rys. 21 Jakos¢ infrastruktury lotniczej w wybranych krajach europejskich36

Aby wspieraé rozwdj sektora przewozow lotniczych, trzeba bedzie wybudowaé nowe i
rozbudowac istniejgce terminale, drogi startowe oraz inne sktadniki lotnisk. Poza tym,
kolejnym priorytetem powinien by¢ rozwdj szybkich i efektywnych potaczen drogowych i
kolejowych pomiedzy lotniskami a pobliskimi miastami, drogami krajowymi, potgczeniami
kolejowymi, poniewaz wszystkie te elementy sg w kiepskim stanie. Ponadto, obtadowanie
centralnego lotniska w Warszawie ciggle sie zwieksza, dlatego tak waznym aspektem jest
budowa nowej infrastruktury.3”

36 Zrodto: The Global Competitiveness Report 2009-2010, World Economic Forum

37 Rafal Kierzenkowski: The Challenge of Rapidly Improving Transport Infrastructure in Poland, 2008.
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3.2 SZCZEGOLOWE WYNIKI ANALIZY

3.2.1 JEDNOLITA EUROPEJSKA PRZESTRZEN POWIETRZNA ORAZ UCZESTNICTWO POLSKI W

TEJ INICJATYWIE

W roku 2004 Polska stata sie czionkiem Unii Europejskiej, dlatego musi podporzadkowaé
sie regulacjom Komisji Europejskiej (EC) oraz jej dyrektywom.

Regulacje EC dotyczace Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (SES) formujg
podstawy prawne do rozwoju unikalnej europejskiej przestrzeni powietrznej:

Ramy tworzenia Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (SES)
Regulacje w sprawie zapewniania stuzb zeglugi powietrznej (ANS)

Regulacje w sprawie organizacji i uzytkowania przestrzeni powietrznej w Jednolitej
Europejskiej Przestrzeni Powietrznej

Regulacje w sprawie interoperacyjnosci Europejskiej Sieci Zarzadzania Ruchem
Lotniczym (EATM)

Zastosowanie unijnego ustawodawstwa doprowadzito do wprowadzenia znaczgcych
usprawnien:

Utworzenie wspdlnych wymagan dotyczacych bezpieczenstwa i skutecznosci
dostarczania ustug przez stuzby zeglugi powietrznej (ANS)

Utworzenie krajowe wtadz nadzoru (NSA), tj. oddzielenie funkcji pomiedzy
krajowymi organami regulacyjnymi a stuzbami zeglugi powietrzne;j

Certyfikacja stuzb zeglugi publicznej przez krajowe wtadze nadzoru, w oparciu o
unijne wymagania

Utworzenie jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, jako kontinuum
taczacego funkcjonalnych blokéw przestrzeni (FAB)

Rozwoju przepiséw dotyczacych elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrzne;j
(FUA) oraz wspotpracy cywilno-militarnej

Wspdlny schemat optat za ustugi stuzb zeglugi powietrznej (ANS)
Europejski schemat licencjonowania kontroleréw ruchu lotniczego

Zgodnos¢ systemow technicznych ATC z EC

W roku 2009 Parlament Europejski zatwierdzit kolejny pakiet legislacyjny dotyczacy
Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (SES IlI). Rada sformalizowata pakiet,
ktory poszerzyt pierwszy pakiet SES o nastepujace zagadnienia:

Wprowadzenie schematu dziatania prowizji ANS (byt to kluczowy problem w SES II)

MozliwosS¢ przydzielenia stuzb zeglugi powietrznej bez wzgledu na kraj ich
pochodzenia

Dalszy rozwdj europejskiej sieci zarzadzania ATM
Rozwdj wspdlnej infrastruktury Europejskich Stuzb Informaciji Lotniczej (AlS)
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. Rozwigzania organizacyjne i techniczne przewidziane do realizacji w ramach
Wspdlnego Przedsiewziecia SESAR

W celu zapewnienia harmonicznej infrastruktury europejskiej kontroli lotow (ATC)
powotano do zycia program SESAR (Single European Sky ATM Research).

"SESAR to technologiczna czes¢ inicjatywy Jednolitej Europejskiej
Przestrzeni Powietrznej (SES), rozpoczetej w 2004 roku w celu
zreformowania organizacji kontroli ruchu lotniczego. Projekt SESAR ma na
celu wdrazanie nowych sposobow oraz technologii stuzacych do komunikacji,
kontroli i obliczen pomiedzy jednostkami naziemnymi a samolotem, ktore
zoptymalizujg prace kontroleréw lotu oraz pilotow."38

Poniewaz Polska jest cztonkiem Unii Europejskiej, musiata podja¢ odpowiednie kroki, aby
zastosowacé sie do regulacji Komisji Europejskiej. Efektem programu SESAR bedag
konkretne cele i dziatania, uwzglednione w ramach procesu ESSIP (European Single Sky
Implementation). Dokumenty ESSIP opisujg operacyjne, techniczne, organizacyjne oraz
instytucjonalne zmiany, ktore muszg zosta¢ wprowadzone w kluczowych obszarach
europejskiego ZRL, takich jak: bezpieczenstwo, przepustowos$¢, optacalnosé i ochrona
srodowiska. Na podstawie dokumentéw ESSIP dla kazdego objetego programem kraju
opracowywane sg dokumenty LSSIP (Local Single Sky Implementation, odnoszace sie do
okresu 2010-2014, bedace nastepca LCIP). Dokumenty ESSIP oraz LSSIP stanowig
nastepstwo planéw ECIP (European Convergence and Implementation Plan, okres 2009-
2013) oraz LCIP (Local Convergence and Implementation Plan, okres 2009-2013).

Polskie plany i raporty zgodne z realizacjg planu Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej (SES) odzwierciedlone sg w planie LCIP Poland zatwierdzonym przez Polska
Agencje Zeglugi Powietrznej, Przedsiebiorstwo Panstwowe Porty Lotnicze - Port Lotniczy
Warszawa (PPL-WA), Urzad Lotnictwa Cywilnego, Sity Powietrzne Rzeczypospolitej
Polskiej oraz EUROCONTROL. Polskie wladze dostosowaty swoje dziatania do planéw
SES oraz SESAR. Status planowania oraz dotychczasowe osiggniecia uwzglednione sg
w planie LCIP Poland (Poziom 1 oraz Poziom 2), a takze w planie LSSIP Poland.3°

Uwaga: Odniesienia w niniejszym Raporcie Czastkowym mogg by¢ czynione tylko w
stosunku do LCIP Poland oficjalnie zaakceptowane przez ULC, PPL i sily
zbrojne oraz podpisane przez Eurocontrol, a nie do LSSIP Poland. Zaréwno
dokumenty LCIP, jak i LSSIP mogg by¢ otrzymane jedynie od panstwa, ktérego
dotyczg lub ujawnione za zgodg tego panstwa. Dokumenty LSSIP Poland nie
byly dostepne autorom niniejszego Raportu Czastkowego i zostaty otrzymane w
okresie pozniejszym (LSSIP Poland zostat opublikowany w Maju 2010 r.)

Dokumenty LSSIP Poland powinny stanowi¢ podstawe dla planéw rozwoju oraz
inwestowania w infrastrukture polskiej zeglugi powietrzne;.

38 Informacja prasowa Komisji Europejskiej IP/05/1435 z dnia 19.11.2005

39 Szczegotowy opis udziatu i osiggnie¢ w realizacji SES zawarty jest w LCIP Poland 2009-2013 "Chapter 2 - Single
European Sky Annual Report" i LSSIP Poland 2010-2014 "Part lll - Implementation of SES Legislation" (Uwaga: Dokumenty
LSSIP Poland 2010-2014 zostaty opublikowane w maju 2010 roku.)
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Polska Agencja Zeglugi Powietrznej oraz Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej
(IMGW) dostaty certyfikaty CAO, ktére zezwalajg im na dostarczanie ustug zeglugi
powietrznej w obszarach odpowiadajacych ich dziatalnosci.

Polska wspdlnie z Litwg rozpoczety inicjatywe “Baltic FAB”, ktérej celem jest
dostosowanie swoich dziatan do wymagan SES. Na Rys. 22: Baltic FAB”.

Rys. 22: Baltic FAB40

Przedmiotem ani celem niniejszego Raportu Czastkowego nie jest analizowanie inicjatywy
"Baltic FAB". Jako ze inicjatywa "Baltic FAB" dotyczy tylko Litwy oraz Polski, operacyjne
usprawnienia z zakresu przeptywu ruchu lotniczego oraz przepustowosci mogg zostaé
rowniez osiggniete poprzez dwustronne umowy zawarte pomiedzy Polskg Agencjg
Zeglugi Powietrznej a sasiadujacym litewskim dostawcg ustug zeglugi powietrznej "Oro
Navigacija".

Rys. 23: Baltic FAB — przeptyw zewnetrznego ruchu lotniczego pokazuje przeptyw ruchu
lotniczego pomiedzy obszarem objetym programem ,Baltic FAB” a krajami sgsiednimi.

40 Zrsdto: EC TEN-T Executive Agency (EA)
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Rys. 23: Baltic FAB — przeptyw zewnetrznego ruchu lotniczego4!

Prace nad dokumentem “Studium Wykonalnosci dot. ustanowienia obszaru Baltic FAB"
wspotfinansowane sg przez Unie Europejskg w ramach programu Transeuropejska Sie¢
Transportowa (Trans-European Transport Network — TEN-T). Wkiad UE wynosi 1 000 000
euro.

"Celem tego przedsiewziecia jest opracowanie studium wykonalnosci dot.
utworzenia battyckiego funkcjonalnego bloku przestrzeni (Functional Airspace
Block - FAB) zgodnie z wymaganiami programu SES Il i scenariuszami
regionalnego rozwoju bloku przestrzeni FAB poprzez opracowanie
niezbednych scenariuszy analitycznych podpartych (tam, gdzie jest to
mozliwe) stosownymi analizami kosztéw i korzysci oraz analizami zagadnien
z zakresu bezpieczenstwa."42

Aktualnie Polska Agencja Zeglugi Powietrznej jest w trakcie wybierania i podpisywania
uméw z zewnetrznymi przedsiebiorstwami, ktére majg zbada¢ wykonalnos¢ inicjatywy
“Baltic FAB”. Decyzja odnosnie rozwoju tej inicjatywy podjeta zostanie w oparciu o wyniki
tych badan.

W ujeciu ogdlnym, w odniesieniu do inicjatywy Baltic FAB okreslono nastepujace
zalecenia:

- Rozwd¢j FAB powininen zdecydowanie skupia¢ sie na celach okreslonych w
ramach programu SES (II).

41 Zr6dto: EUROCONTROL Performance Review Commission (PRC): "Evaluation of Functional Airspace Block (FAB)
initiatives and their contribution to performance Improvement", Pazdziernik 2008

42 7r6dto: EC TEN-T Executive Agency (EA)
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- Model przestrzeni powietrznej battyckiego bloku FAB (Baltic FAB Airspace
Design) powinien by¢ zgodny z zatozeniami ARN w wersji 7.

- Niezbedna jest bliska wspétpraca pomiedzy poszczegdinymi organami panstw
bioracych udziat w tym projekcie (np. Ministerstwo Transportu, Ministerstwo
Obrony, Urzad Lotnictwa Cywilnego, Polska Agencja Zeglugi Powietrznej, itd.).

- Nalezy zapewniC bliskg wspodtprace pomiedzy dostawcami ustug Zzeglugi
powietrznej i/lub organdéw FAB sgsiadujgcych panstwa.

Wiecej informacji na temat inicjatywy Baltic FAB odnalezC mozna w dokumencie
"Evaluation of Functional Airspace Block (FAB) initiatives and their contribution to
performance Improvement", EUROCONTROL PRC, Pazdziernik 2008 oraz w studium
wykonalnosci Baltic FAB po skonczeniu prac nad jego opracowaniem.

3.2.2 WPLYW BUDOWY CPL NA POJEMNOSC PRZESTRZENI POWIETRZNEJ ORAZ MOZLIWE
ROZWIAZANIA

W zaleznosci od geograficznej pozyciji nowego Centralnego Portu Lotniczego, dodatkowa
kontrolowana przestrzen powietrzna musi zosta¢ zatwierdzona. Rozwigzana musi zostac
takze kwestia niezaleznosci przylotow i odlotéw od innych lotnisk.

Dzieki zastosowaniu nowych technik kontroli, takich jak P-RNAV, RNP-RNAYV oraz CDA,
mozliwe bedzie unikniecie niektorych wymienionych problemoéw. Od 17 grudnia 2009 w
obszarze TWA Warszawa wprowadzone zostang procedury P-RNAV. Kolejnym waznym
aspektem nowego CPL, bedzie utworzenie tras o minimalnej emisji hatasu a takze
wprowadzenie odpowiednich procedur w nowym RKL.

Jako przyktad, mozna poda¢ wprowadzenie operacji DFS na lotnisku w Monachium, ktére
pozwolito na jednoczesne wykorzystanie obydwu drég startowych. Wzrost natezenia
ruchu od otwarcia lotniska w maju 1992 roku, spowodowat wprowadzenie DFS w 1998.
System pomaga w optymalizacji tras lotéw, a takze w redukcji zattoczenia kanatéw
radiowych. W tym samym czasie dokonano poziomego podziatu sektora tworzac tym
samym nizszy sektor APP (GND — FL95) oraz wyzszy sektor APP (FL95-195).

Zmiana z typowego ukfadu sektora RKL z rodzajem ruchu (sektor przylotéw i odlotéw) na
podziat oparty o strumienie natezenia ruchu pozwolit na redukcje wspotpracy pomiedzy
sektorami oraz niepotrzebne zmiany czestotliwosci przez pilotow.

Kombinacja z gory ustalonych torow lotéw oraz punktow nawigacyjnych pozwala na
elastyczne wykorzystanie przestrzeni powietrznej w zaleznosci od wystepujacego
zapotrzebowania.

W trakcie trwania okreséw o duzym natezeniu ruchy, odpowiednie dlugosci przelotéw
zostang dostosowane do sytuacji, podczas gdy w czasie niskiego natezenia ruchu,
kombinacja punktéw nawigacyjnych oraz wektoréw radarowych zostanie wykorzystana do
poprowadzenia ruchu najkrétsza mozliwg droga.

Te procedury zostaty przygotowane gtdwnie po to, aby zwiekszyé przepustowosé
(wielko$¢ ruchu na godzine) oraz po to, aby méc nadazy¢ z rozwojem lotniska. Dazenie
do ciagtej redukcji emisji CO2 oraz hatasu w otoczeniu lotniska doprowadzito do
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wprowadzenia na EDDM procedury CDA. Ten rodzaj procedury CDA bedzie w dalszym
stopniu rozwijany, tak aby nadawat sie réwniez do wykorzystania w trakcie wiekszego
natezenia ruchu, a takze po to aby utworzy¢ procedury pozwalajgce na rozpoczecie CDA
w wiekszej odlegtosci od lotniska.

Rozmiar potrzebnej przestrzeni powietrznej zalezy jest od wymagan przepiséw
wojskowych, dotyczacych nie tylko niezbednych procedur ladowania i startowania w
poblizu lotniska wojskowego, ale takze zapewniajgcych wystarczajgcg treningowg
przestrzen powietrzna, tak, aby strona wojskowa mogta wypetnia¢ swoje zadania. Kotrola
ruchu lotniczego wptywa na to, kiedy, jak daleko, na jakiej wysokosci oraz z jakg
predkoscig leci samolot. Te parametry wptywajq z kolei na zuzycie paliwa przez samoloty,
a co za tym idzie, na emisje gazéw cieplarnianych oraz innych gazéw do atmosfery a
takze na emisje hatasu.

Obecnie trasy lotnicze czesto podazajg korytarzami powietrznymi, co sprawia, ze trasa
jest dtuzsza niz to konieczne. Po dotarciu do celu, samolot moze by¢ zmuszony do
kotowania, albo stopniowego obnizania putapu w oczekiwaniu na wolnie miejsce do
ladowania. Wszystkie te czynniki wplywajg na zuzycie paliwa, oraz emisje gazdéw
cieplarnianych i zanieczyszczen.

W oparciu o European SESAR Master Plan, tworzone sg inicjatywy majace na celu
usprawnienie zarzadzania ruchem lotniczym poprzez optymalizacje pionowych i
poziomych profili lotow, ktéra moze wptyna¢ na zmniejszenie skumulowanej emisji CO2 w
trakcie lotéw w okresie od 2008 do 2020 roku nawet o 50 milionéw ton.

Inicjatywy takie jak CDA beda mogtly wptynaé na poprawe jakosci powietrza a takze na
minimalizacje trwania i natezenia hatasu emitowanego w obrebie RKL. Po stronie lotnisk,
redukcja bedzie odbywac sie poprzez stosowanie i rozwijanie najlepszych ,praktyk” (czyli
zmniejszenie czasOw kotowania oraz oczekiwania) oraz przez zintegrowanie procesow
ochrony srodowiska z siecig zarzgdzania ruchem lotniczym. Ponadto, blizsza wspétpraca
z takimi inicjatywami jak CleanSky jeszcze bardziej zwiekszy korzysci dla Srodowiska oraz
spoteczenstwa.

Zastosowanie procedur CDA przynosi ze sobg nastepujace korzysci:
e Dtuzej na wyzszym putapie

o Poniewaz samolot lecacy zgodnie z procedurg CDA leci wyzej nad ziemig
przez dtuzszy okres, emisja hatasu w mniejszym stopniu dotyka terendw,
nad ktérymi odbywa sie procedura podchodzenia do ladowania.

e Mniejszy cigg silnika

o Dalsza redukcja wptywu emisji hatasu, poniewaz dzieki procedurze CDA
wyeliminowany zostaje okres, w ktérym samolot musi wykorzystywaé
dodatkowy ciag silnikéw.

e Redukcja hatasu nawet o 5 decybeli

o W zaleznosci od lokalizacji | typu samolotu, procedura CDA moze
przyczyni¢ sie do redukcji hatasu w trakcie podchodzenia do lgdowania
nawet o 5 decybeli (zmiana w postaci 3 decybeli jest zauwazalna dla
ludzkiego ucha)

e Oszczedno$c¢ paliwa i redukcja emisji
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o Dzieki zastosowaniu procedury CDA mozliwa jest znaczne obnizenie
zuzycia paliwa (dla ostatniej fazy lotu), poniewaz wymaga ona od samolotu
mniejszej mocy silnikow. Wptywa to takze na redukcje emisji gazow i
zanieczyszczen.

Wprowadzenie  restrykcji  dotyczacych  ochrony  $rodowiska  spowodowatoby
najprawdopodobniej zmniejszenie przepustowosci lotniska. Zastosowaniu procedur CDA
wcigz nie eliminuje wszystkich ograniczen:

e Samoloty nadal pozostajg styszalne

o To, ze samolot leci zgodnie z procedurg CDA nie oznacza, ze poziom
hatasu przez niego emitowany bedzie niezauwazalny. Procedura CDA
powoduje jedynie poprawe w stosunku do stosowania zwyktej procedury
podchodzenia do lgdowania.

e Redukcja hatasu tylko w pewnych lokalizacjach

o Redukcja hatasu, ktérg zapewnia zastosowanie procedury CDA odnosi sie
tylko do lokalizacji oddalonych o 10 do 25 mil od drogi startowej.
Zastosowanie tej procedury w ogole nie wptywa na emisje hatasu
odbywajgca sie po tym, jak samolot wkracza w 3 stopniowy tor opadania.

e Niewielki wptyw na hatas na lotnisku

o Poniewaz korzysci wyptywajgce z zastosowania procedury CDA odnoszg
sie jedynie do obszaréw oddalonych od lotniska, ciggte zastosowanie tej
procedury nie bedzie miato znaczacego wptywu na standardowg emisje
hatasu w obrebie lotniska.

e Nie zawsze moze zosta¢ wykonana

o Czasami korzystanie z procedury CDA nie jest mozliwe na skutek
ograniczen przestrzeni powietrznej lub  przepiséw  dotyczacych
bezpieczenstwa. Ponadto, nawet lecac zgodnie z procedurg CDA, samolot
moze by¢ zmuszony do wyrownania poziomu lotu w celu redukcji predkosci
lub zmiany parametréw lotu.

Port lotniczy WAW potozony jest blisko (ok. 10 km) miasta Warszawy. Lotnisko otoczone
jest gesto zaludnionymi obszarami, a wolna przestrzeh wokoét portu jest bardzo
ograniczona. Hatas emitowany przez odlatujgce oraz przylatujgce samoloty wywotuje
sprzeciw lokalnych spotecznosci. Najbardziej dotkniete tym problemem dzielnice — Ursus,
Mokotéw, Ochota, Wtochy, Ursynéw, Piaseczno, Raszyn, Michatowice, Lesznowola oraz
Piastéw — zamieszkiwane byly w 2008 roku przez okoto 700 000 mieszkancow™.

Aby ograniczy¢ nadmierny hatas generowany przez lotnisko, UE wraz z Ministerstwem
Srodowiska RP opublikowaly zbior zasad, ktére ograniczajg dzienng liczbe operacii
lotniczych do 572* i ograniczajg liczbe przylotéw i odlotéw w godzinach od 22:00 do
06:00 do okoto 40 operacji*.

43 Miasto Warszawa
44 Wiaczajac w to 40 operacji w ciggu nocy

45 Warszawski port lotniczy
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Potencjalna budowa nowej, rownolegtej drogi startowej (DS-2), jak rowniez prognozowany
silny wzrost liczby operacji lotniczych (ze 129 000 w 2008r. do 272 000 operacji w 2035r.)
wymagatoby fundamentalnych zmian w kwestii ograniczen lotniskowych narzuconych
przez Ministerstwo Srodowiska RP. Jezeli zmian tych nie uda sie wprowadzié, mozliwoéci
rozwoju portu lotniczego WAW pozostang bardzo mocno ograniczone.

3.2.3 PRZEPUSTOWOSC DROG STARTOWYCH, KOLOWANIA, ORAZ PLYT POSTOJOWYCH

Zasadnicze ograniczenie pojemnosci kazdego lotniska moze leze¢ w jego systemie drog
startowych.*® Jezeli kolejny samolot nie moze podej$¢ do ladowania w trakcie godzin
szczytu, maksymalna przepustowos¢ catej infrastruktury, zajmujacej sie odlotami i
przylotami, jest takze zmniejszona. Dlatego tez, réwnowaga pomiedzy drogami
startowymi i wszystkimi innymi obszarami lotniska musi zosta¢ zachowana, aby zapewni¢
maksymalng przepustowos¢ catego systemu.

Tylko w przypadku, gdy systemy drog startowych i kotowania sg wystarczajgco wydajne,
aby obstuzy¢ wystepujacy ruch lotniczy, mozliwe jest zachowanie skutecznosci strefy
RKL. Ponizszy wykres opisuje te zaleznosci:

Czynniki zadaniowe po stronie
Kontrolera

Podejmowanie decyzji liczba i czas
trwania pozwoleri

Monitoring: $wiadomo$§¢ sytuacyjna
i monitoring

Definicja zadan
kontrolera ruchu
Realizacja: komunikacja i lotniczego Efektywno&¢ kosztowa:

koordynacja J: wydajnosc kontrolera

4
Realizacja zadan : I
Kontrolera ruchu Liczba lotow zarzadzanych przez I

kontrolera 1
lotniczego

JakoSc il ji (czasu Wzrost w przepustowosci
rzeczywistego) o popycie sektora

Liczba lotéw samodzielnie
separowanych

Przepustowosc
przestrzeni
powietrznej

Zitoronosé ruchu (3D)

Jakos¢ (planowanych) informacii
0 popycie

Przepustowosc
przestrzeni
powietrznej

Pynnoscé ! optymalizacja
ruchu (czas) Konfiguracja przepustowosci
sieci I Przepustowosc
przestrzeni
Mozliwosé konfiguracii / powietrznej
Elementy strukturalne (statyczne elastycznosc przepustowosci
trasy i poziomy) I H
1 L. | | > Efektywnosc zuiycia paliwa + punktualnosc |
1 I DostepnoSc przestrzeni modele przewidywalnosci
powietrznej

+
Efektywno$¢ paliviowa (odchylenie Efektywnosc kosztowa:
od optimum) wydajno$¢ kontrolera

Rys. 24 Oddziatywania w obrebie przestrzeni powietrznej

Analiza drog startowych skupia sie na limitach obstugi samolotéw (np. MTOW, MTOL)
oraz ma maksymalnej mozliwej przepustowosci, a takze poréwnuje te wielkosci z danymi
pochodzacymi z godzin szczytowych i pozaszczytowych.

46 |aTA Airport Development Reference Manual
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Analiza ogdlna pojemnosci drég startowych bierze pod uwage nastepujgce czynniki:

. Uktad oraz rozmiary systemu drég startowych

. Limity konstrukcyjne (MTOW, MTOL)

. Zgodnos¢ z systemami ILS-Systems / CAT 11/l

. Srednie oraz szczytowe poziomy wykorzystania

. Kompozycije floty lotniczej

. Gotowosé na samoloty typu F (Airbus A380)

. Plany rozwoju do roku 2035

Pojemnos¢ drogi startowej to czesto funkcja ukfadu systemu drég kotowania, np. liczba
oraz rodzaje zjazdow wplywajg na przepustowos¢ i czas zajmowania. Ponadto, Dobrze
zaprojektowany system drog kotowania zapobiega powstawaniu korkow podczas cofania

(push-back) oraz kotowania, a takze zapewnia ptynnos$¢ przepustowosci dla catego
lotniska.

Wdrozenie drég kotowania szybkiego zejscia (Rapid Exit Taxiways), réwnolegtych drog
kotowania oraz kolejki wielu drég kotowania moze przyczyni¢ sie do zwiekszenia
pojemnosci catego systemu.

Analiza drég kotowania skupia sie na fizycznej budowie drog startowych a takze, do
pewnego stopnia na tym, ktory uktad systemu drég kotowania stanowi waskie gardio dla
catej czesci lotniczej portu.

Analiza pojemnosci drog kotowania bierze pod uwage nastepujgce czynniki:

. Fizyczny ukfad drég kotowania

. Przeptyw ruchu w uktadzie drég kotowania

. Licze oraz lokalizacje zjazdéw oraz szybkich zjazdow

. Srednig liczbe kotowania

. Liczbe ptyt postojowych

. Bezposredni dostep do sekgji cargo oraz infrastruktury GA

. Poziomy wykorzystania drég kotowania

. Plany rozbudowy do 2035 roku

Analizie zostaty poddane takze systemy tankowania a takze urzadzenia energetyczne, ale
nie mozna ich uznac, jako czynnikdw znaczgco ograniczajgcych pojemnos¢, poniewaz ich

mozliwosci moga zosta¢ w fatwy sposob szybko zwiekszone, a ich dostepnosc zalezy w
duzym stopniu od procedur lotniskowych.

Pojemnos¢ ptyty postojowej decyduje o tym, jaka liczba i typ samolotéow moze
jednoczesnie parkowa¢ na lotniskowych ptytach postojowych. Ocena skupia sie na
obecnej i planowanej liczbie i rozmiarze miejsc postojowych, a takze na mozliwosci
zastosowania mostéw ruchomych do wsiadania na poktad.
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Zazwyczaj, miejsca postojowe dla samolotow nie sg czynnikiem ograniczajgcym
pojemnos¢ lotniska?, ale liczba i dzielenie miejsc postojowych ma znaczacy wpltyw na
postrzeganie jakosci ustug swiadczonych przez lotnisko, poniewaz zapewniajg one duzo
szybszy i wygodniejszy proces obstugi pasazerow, i pozwalajg na unikniecie
wykorzystania autobuséw, co z kolei redukuje czas pomiedzy lagdowaniem a startem
samolotu.

Aby oceni¢ pojemnos¢ systemu postojowego samolotéw, nalezy wcigé pod uwage
nastepujace czynniki:

. Liczbe miejsc postojowych dla samolotéw kazdej kategorii ICAO
. Liczbe miejsc postojowych z rekawami lotniczymi

. Sredni czas zablokowania dla samolotéw kazdej kategorii ICAO
. Sredni oraz szczytowy poziom wykorzystania

. Plany Rozbudowy do 2035 roku

Infrastruktura (drogi startowe,
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itd.)
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Rys. 25 Oddziatywania w obrebie portu lotniczego

Aby sprosta¢ wymaganiom dla roku 2035, system drog startowych nowego CPL powinien
dziata¢ na zasadzie réwnolegtych drog startowych z systemem Iadowania CAT /111, takim
jaki posiada lotnisko w Monachium. Wiecej szczegétow znajduje sie w rekomendacjach
rozwoju lotniska (rozdziat 5.7.1) oraz w ocenach lotnisk znajdujgcych sie w Raporcie
Wstepnym 3.

47 Airport Systems: Planning, Design, and Management
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W przypadku, gdy funkcjonowanie niezaleznych drég startowych nie moze zostac
osiggniete na skutek ich niewielkiej odlegtosci, mozna wzig¢ pod uwage system
segregacji startéow i lgdowan. Niemniej jednak, wymaga to obecnosci gtownej drogi
kotowania rownolegtej do drég startowych oraz szybkich zjazdow w odpowiedniej
odlegtosci od miejsca lgdowania.

W przypadku, gdy druga droga startowa musi zosta¢ przecieta, lgdujagcy samolot musi
mie¢ wystarczajacq ilos¢ miejsca do zatrzymania sie po opuszczeniu drogi startowania za
pomocg drog kotowania szybkiego zejscia. (Problem z najezdzaniem na siebie drég
startowych).

Jako przykfad, postuzy¢ moze uktad lotniska w Monachium, ktére posiada drogi kotowania
szybkiego zejscia:

Rys. 26 Uktad Portu Lotniczego Monachium

3.2.4 MOZLIWE KONFIGURACJE PORTOW LOTNICZYCH W SASIEDZTWIE WARSZAWY

Tak jak to opisano w Raporcie Wstepnym Il (rozdziat 4), CPL nie osiggnie wystarczajacej
ilosci obstugiwanych pasazeréw w 2035 (trzy miliony) w przypadku, gdy port Lotniczy
Warszawa-Okecie (33 miliony) i inne lotniska znajdujace sie w okolicy Warszawy bedg
funkcjonowac.

Dostepne sg dwie opcje:
e Port Lotniczy Warszawa-Okecie bedzie dalej dziatat i zostanie rozbudowany
e Port Lotniczy Warszawa-Okecie zostanie zamkniety na rzecz CPL

Obydwie opcje muszg by¢ rozwazane z uwzglednieniem wptywu na istniejace lotniska w
sgsiedztwie Warszawy oraz ich plany rozwoju.

Jezeli Port Lotniczy Warszawa-Okecie pozostanie otwarty, ruch lotniczy zostanie
rozdzielony pomiedzy dwa lotniska. Z drugiej strony, wymagany bedzie wyzszy poziom
wspotpracy pomiedzy lotniskami, aby odpowiednio skoordynowac strumienie przylotéw i
odlotow.

Zmniejszenie poziomu lotnisk w okolicy Warszawy, wigczajgc w to Port Lotniczy
Warszawa-Okecie, do poziomu lotnisk IFR z ograniczonym poziomem MTWO, lotnisk
VFR, oraz lgdowisk dla helikopteréw, wptynetoby pozytywnie na rozwéj CPL, i pozwolitoby
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mu osiggna¢ status duzego lotniska w Polsce. W takim przypadku, proponujemy
usuniecie lotnisk ze strefy RKL Warszawa, co przyniostoby nastepujace korzysci:

¢ Redukcje wymaganego poziomu koordynacji w strefie RKL Warszawa

e Atrakcyjnos¢ CPL jako jedynego lotniska w Warszawie

3.2.5 ANALIZA PROGNOZOWANEGO RUCHU LOTNICZEGO | JEGO WPLYW NA WYMAGANA
PRZEPUSTOWOSC LOTNISK

Jak pokazuje Raport Wstepny 3, w przypadku budowy CPL liczba dodatkowych
pasazerow wyniesie ok. 3 milionéw, co wynika gtéwnie ze mozliwosci przyciggniecia
wiekszej liczby pasazerow przesiadkowych i lokalnych przez nowe lotnisko do roku 2035.
Szybka kolej oraz szeroko zakrojone inwestycje w sie¢ drogowg mogg pomoéc w
przyciggnieciu wiekszej ilosci pasazerow z potozonych dalej obszaréw, niz bytoby to
mozliwe w przypadku EPWA.

Chociaz w scenariuszu zakfadajgcym budowe CPL liczba pasazerow rosnie, liczba
operaciji lotniczych jest prawie taka sama w obu scenariuszach referencyjnych (réznica
wynosi jedynie 6000 operacji). Jest to efektem mozliwosci taczenia przeptywdw ruchu
lotniczego przez CPL, co pozwala liniom lotniczym na przewozenie pasazeréw za pomocg
samolotow wiekszych rozmiaréw. Dlatego tez mimo tego, ze liczba operacji lotniczych jest
niemal stabilna, obstuzy¢ bedzie mozna 3 miliony dodatkowych pasazeréw.

W zwigzku z ograniczonym wptywem CPL na przeptywy ruchu na innych polskich
lotniskach oraz niezbedng infrastrukturg lotniskowg i pasazerska na tych lotniskach,
gtdbwng przestankg dla budowy CPL moga by¢ jedynie spodziewane ograniczenia
przepustowosci EPWA.

W przypadku braku inwestycji w przepustowos$c¢ lotniskowa, EPWA funkcjonowaé bedzie
na granicy maksymalnej przepustowosci od roku 2011-2013. W tym momencie EPWA
mogtoby przyja¢ dodatkowe Iloty poza godzinami szczytu, ale nie w warunkach
szczytowego natezenia ruchu.

Dzieki planowanej rozbudowie obecnego systemu pasow startowych poprzez dodanie
jednej drogi szybkiego zejscia i jednej dodatkowej drogi kotowania, EPWA bedzie w stanie
obstuzy¢ 53 operacje na godzine od roku 2013. W oparciu o prognoze ruchu
przedstawiong w scenariuszu 5, taka przepustowos¢ bedzie wystarczajgca do obstuzenia
ruchu lotniczego do roku 2019-2148.

Zgodnie z informacjami dostarczonymi przez PPL na potrzeby Raportu Czgstkowego nr 3,
planowana jest rozbudowa portu lotniczego Warszawa-Okecie.

Aby zapewni¢ maksymalng przepustowosc¢ drogi startowej, konieczne bedzie utworzenie
drugiej, rownolegtej drogi kotowania przylegajacej do nowej drogi startowej DS-2.
Réwnolegta droga kotowania powinna zostaé utworzona na catej dilugosci pasa
startowego (3700 m) i z szerokoscig 25 m powinna by¢ dostepna dla samolotow
wszystkich typow. Jako ze teren niezbedny do rozbudowy pasa startowego DS-2 zostat
juz przeznaczony pod budowe obwodnicy (S2), konieczne bedzie zaprojektowanie tunelu,
ktory umozliwi powstanie zarowno drogi, jak i pasa startowego.

48 we wszystkich pozostatych scenariuszach limit przepustowosci w czesci lotniskowej zostanie osiggniety w latach 2018-
2023.
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Ponadto budowa nowego réwnolegtego pasa startowego (DS-2), a takze gwattowny
wzrost liczby operacji lotniczych z 129 000 w roku 2008 do 272 000 w roku 2035
(scenariusz 5) wymagat bedzie fundamentalnej zmiany ograniczen natozonych na lotnisko
przez Ministerstwo Srodowiska RP (572 loty dzienne, 40 lotéw nocnych).

3.2.6 OCENA POLSKIEGO PROGRAMU ROZWOJU INFRASTRUKTURY NAWIGACJI LOTNICZEJ

W przesztosci polskie przewozy powietrzne utrudniato wystepowanie opdznien (zob. tez
rozdziat 3.1.2), spowodowanych miedzy innymi przez system nawigacji powietrznej. PAZP
obecnie wprowadza infrastrukture i sysem nawigacji powietrznej, ktore powinny
ograniczy¢ skale tego problemu.

Analiza istniejacego systemu infrastruktury Lotniczych Urzadzehn Naziemnych (LUN), jak
réwniez systemu Zarzgdzania Ruchem Lotniczym (ZRL) dowodzi, ze Polska przechodzi
proces adaptacji infrastruktury technicznej do potrzeb aktualnych i przysztych.

W odniesieniu do dokumentu "Local Convergence and Implementation Plan Poland”
(okres odniesienia 2009-2013),zdaje sobie sprawe z koniecznosci wdrozenia
nowoczesnej infrastruktury LUN/ZRL w oparciu o wymagania wspolnej przestrzeni
powietrznej (SES) oraz umowy zawarte z EUROCONTROL.49

3.2.6.1 Infrastruktura LUN

Komunikacja

Zgodnie z informacjami PAZP wdroZona zostata nowoczesna sie¢ danych oparta na
technologii IP, chociaz w chwili obecnej jest ona stosowana tylko do celéw wymiany
danych radarowych (patrz ponizej: Dozorowanie).

PAZP zamierza wprowadzi¢ technologie IP w innych programach stuzacych do
komunikacji naziemnej, np. aplikacje gtosowe oraz aplikacje stuzagce do komunikacji
btyskawicznej, w zaleznosci od postepéw europejskiego programu ZRL, tj. SESAR.
Planowanie i wdrozenie odbedzie sie za posrednictwem mechanizmu LCIP.

PAZP korzysta z sieci stacji radiowych czestotliwosci VHF i UHF, ktére umozliwiajg
komunikacje powietrze-ziemia z ogélnym ruchem lotniczym (GAT) i operacyjnym ruchem
lotniczym (OAT).

Warszawski osrodek kontroli przestrzeni powietrznej (ACC) utrzymuje potaczenia
komunikacyjne z odpowiednimi centrami z sgsiednich krajow. Dane przekazywane sg do
Osrodka Kontroli gérnej przestrzeni powietrznej w Karlsruhe (Niemcy) i Osrodka Kontroli
Przestrzeni Powietrznej w Bremie (Niemcy) na zasadzie point-to-point za pomocg
multipleksera.

49 Szczegoétowy opis udziatu i osiggnie¢ w realizacji SES zawarty jest w LCIP Poland 2009-2013 "Chapter 2 - Single
European Sky Annual Report" i LSSIP Poland 2010-2014 "Part IIl - Implementation of SES Legislation" (Uwaga: Dokumenty
LSSIP Poland 2010-2014 zostaty opublikowane w maju 2010 roku.)
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ACC Warszawa jest potgczone z ACC w Kopenhadze, Pradze i Wilnie za posrednictwem
sieci AFTN/CIDIN®0, Tworzone sg takze dalsze potaczenia telekomunikacyjne z ACC we
Lwowie, Malmo i Minsku®?.

Nawigacija

PAZP posiada dobrze rozwinietg infrastrukture urzadzen nawigacyjnych (VOR, DME i
NDB). Obecna infrastruktura pozwala na stosowanie procedur Nawigacji Obszarowej
(RNAV) w FIR Warszawa, za wyjatkiem czesci przestrzeni powietrznej w potudniowo-
wschodnich regionach Polski, gdzie ze wzgledu na brak wystarczajgcego zasiegu
radionawigacyjnego do wykorzystania RNAV, nadal stosowane sg konwencjonalne drogi
powietrzne.

W roku 2009 PAZP wdrozyta procedury Precyzyjnej Nawigacji Obszarowej (Precision
RNAV — P-RNAV) w rejonie kontrolowanym lotniska (TMA) Warszawa. Niezbedng
wydajnos¢ systemu nawigacji osiggnieto za pomocg urzadzeh DME/DME.

Gltowne polskie lotniska wyposazone sg w system ILS w kierunku gtéwnego pasa
startowego (RWY). Ponadto w przypadku pozostatych kierunkbw RWY wykorzystywane
sg zwykle radiolatarnie bezkierunkowe (Non-Directonal Beacons — NDB).

Szczegodtowe informacje publikowane sg w AIP Poland.

PAZP nadal zamierza wdrozy¢ urzadzenia VOR/DME na lotniskach. Planowane jest
rowniez wdrozenie systemu ILS Kategorii Il na tych lotniskach, ktére jeszcze go nie
posiadaja.

PAZP zamierza wdrozy¢ nowoczesne urzadzenia wspomagajgce podejscie do lagdowania
i lgdowanie, np. oparte na GNSS, w zgodzie z planem European ATM Master Plan oraz
LCIP.

Istnieje pewien potencjat na racjonalizacje infrastruktury nawigacyjnej. Zgodnie z
dokumentami LCIP Poland, zostato to juz dostrzezone i zaplanowane przez Polskg
Agencje Zeglugi Powietrznej:

"NAV06: Proces racjonalizacji infrastruktury nawigacyjnej opiera sie na
wytycznych EUROCONTROL i uwzglednia biezgce potrzeby operacyjne.
Materiaty prawne zostaly opracowane w tym sensie, ze wszystkie istniejgce
urzadzenia nawigacyjne i zezwolenia operacyjne zostaty zarejestrowane. Cel
ten stanowi czes¢ dokumentu Strategia Nawigacyjna opracowanego przez
Polskg Agencje Zeglugi Powietrznej na lata 2008-2012. W roku 2006 Polska
Agencja Zeglugi Powietrznej dokonata zakupu narzedzi umozliwiajacych
tworzenie przekrojowych analiz systeméw i pomocy nawigacyjnych. Dzieki
temu mozliwe jest opracowywanie petnych analiz infrastruktury nawigacyjnej
w Polsce (a takze potencjalnie w sasiednich krajach), co zostanie
wykorzystane w trakcie procesu racjonalizacji."52

50 Zradto: Ministerstwo Infrastruktury: ,Program rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urzadzen naziemnych” przyjety 8 maja
2007 r.

Slz Informacji polskiego MI.

52 Source: EUROCONTROL, Local Convergence and Implementation Plan, 2009-2013
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Polska Agencja Zeglugi Powietrznej zamierza zaimplementowaé nowoczesne urzadzenia
wspomagajgce podchodzenie do Iadowania oraz samo lagdowanie, np. system oparty na
technologii GNSS, zgodnie z ustaleniami w ramach programu European ATM Master Plan
oraz LCIP (zobacz réwniez Rys. 27: Gtéwne zadania inwestycyjne na lata 2010-2014).
Procedury lagdowania z wykorzystaniem technologii GBAS — w chwili obecnej dostepne
tylko dla lgdowan Cat| — mogtyby zosta¢ zaimplementowane zamiast standardowego
systemu ILS i obstugiwa¢ wszystkie kierunki ladowania na terenie danego portu
lotniczego. Systemy NDB zainstalowane w polskich miedzynarodowych portach lotniczych
przeznaczone dla nieprecyzyjnych podejS¢ mogtyby zostaé zastgpione przez systemy
wykorzystujace technologie GPS i/lub GBAS w zaleznosci od potrzeb.

Dozorowanie

W roku 2009 PAZP ukonczyta wdrozenie Polskiej Sieci Danych Radarowych (PRANET).
Sie€ ta oparta jest na technologii IP i taczy urzadzenia obserwacyjne z jednostkami
operacyjnymi KRL. Transmisja danych obserwacyjnych odbywa sie za pomocg urzadzen
Wymiany i Konwersji Danych Radarowych (Radar Message Conversion and Distribution
Equipment — RMCDE) produkcji Comsoft GmbH (Niemcy). Urzgdzenia RMCDE
zainstalowane sg w jednostkach KRL w Gdansku, Poznaniu i Warszawie. Dzieki temu
PAZP dysponuje elastycznosécig potaczen niezbedng do wykorzystania nowych
technologii urzadzen obserwacyjnych w przysziosci.

I?AZ'P zamierza rozpoczac¢ probne wdrozenie Multilateracji (MLAT) wraz z czeskg Agencja
Zeglugi Powietrzne;.

Wprowadzenie MLAT rozwigze réwniez czesciowy brak zasiegu radarowego na nizszych
wysokosciach lotow w potudniowej czesci kraju (regiony gorzyste) przy granicy czeskiej i
stowackie;.

Wdrozenie MLAT mogtoby réwniez zastgpi¢ stacje wtérnego radaru dozorowania
(secondary surveillance radar — SSR), jak roéwniez postuzyé do gromadzenia danych
ADS-B.

3.2.6.2 Infrastruktura ZRL

Obecnie PAZP $wiadczy ustugi kontroli ruchu lotniczego za pomocg systemu ATC o
nazwie “‘AMS 2000 Plus’, w latach dziewie¢dziesigtych wyprodukowanego i
zainstalowanego przez firme Westinghouse. Kontrakt na dostawe i instalacje systemu
podpisano w 1990 roku. Od kiedy Northrop-Grumman przejat odpowiedzialnos¢ za ten
system, zmieniono jego nazwe na “AMS 2000” i kilkakrotnie zmodernizowano. Dla potrzeb
nowego centrum ATC, Northrop-Grumman przygotowat nowg wersje systemu
technicznego (“AMS 2000 Plus”) w oparciu o nowy sprzet. Wprowadzono nowe moduty i
funkcje, jak wymiana danych on-line (On-Line Data Interchange, OLDI), metoda
przypisywania kodu regionu pochodzenia (Originating Region Code Assignment Method,
ORCAM), oraz ostrzeganie o bliskosci obszaru (Area Proximity Warning, APW). W
Ostatniej modernizacji firmy Northrop-Grumman przygotowano system techniczny do
wdrozenia zredukowanych miniméw separacji pionowej (Reduced Vertical Separation
Minima, RVSM) w FIR Warszawa.

Funkcjonalno$¢ systemu ATC jest nadal ograniczona, np. nie jest on w stanie spehic
obecnych wymogow operacyjnych dla konfiguracji sektora, i jak sie wydaje stanowi
gtébwng przyczyng powstania ograniczen w przepustowosci przestrzeni powietrzne;.
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PAZP wdraza obecnie nowy system ATM o nazwie “Pegasus 21”. Projekt wigze sie z
usprawnieniem catej sieci centrow kontroli w kraju, a partnerem projektu jest hiszpanska
firma Indra Systemas. Bedzie to zintegrowany system ATM, stanowigcy jednolitg
platforme technologiczng dla ACC, APP i TWR w Polsce.

“Pegasus 21” powinien by¢ gotowy pod wzgledem technicznym jesienig 2010 r. i wejs¢ do
eksploatacji w catym kraju w grudniu 2011 r. Obecnie “Pegasus 21” jest eksploatowany w
centrach ATC w Gdansku, Katowicach i Krakowie53.

System spetnia¢ bedzie wszystkie odpowiednie wymagania przedstawione w dokumencie
LCIP Poland. Zgodnie z informacjami PAZP, system ten pozwoli na elastyczng
konfiguracje sektorow, w tym podziat pionowy, wyposazony bedzie w petni cyfrowy
interfejs uzytkownika HMI (Human-Machine-Interface) i spetnia¢ bedzie wymagania SES
zwigzane z interoperacyjnoscia.

Nowy system ZRL bedzie przetwarza¢ zaréwno konwencjonalne dane obserwacyjne, jak i
dane ADS-B.

W odniesieniu do Systemu Informacji Lotniczej (Aeronautical Information System - AIS),
PAZP jest subskrybentem Europejskiej Bazy Danych AIS (EAD). Oddzialy AIS znajdujg
sie na odpowiednich lotniskach w kraju. Od roku 2005 dostepna jest réwniez mozliwosé
uzyskiwania informacji drogq elektroniczng za posrednictwem poczty e-mail.

Bioragc pod uwage plan LCIP oraz pozostate projekty, rzad Polski jest Swiadom zmian, do
ktérych prowadza zatozenia programu SES i jest na te zmiany przygotowany. Jako ze
LCIP odzwierciedla rowniez ciggty rozwoj ZRL w Europie (SES oraz ATM Master Plan),
rzad Polski powinien postepowaé zgodnie z zaleceniami uzgodnionymi i zawartymi w
ramach kazdego obszaru programu LCIP, ktéergo nastepca jest obecnie LSSIP.

Tak jak zostato to juz stwierdzone w paragrafie 3.2.1, "Jednolita Europejska Przestrzen
Powietrzna oraz udziat Polski w tym programie"”, dokument LSSIP Poland powinien
stanowi¢ podstawe dla wszelkich planéw rozwojowych oraz inwestycyjnych dotyczacych
polskiej infrastruktury zeglugi powietrznej. W tym zakresie Polska bedzie roéwniez
postepowac zgodnie z wytycznymi SES, uwzgledniajac te wynikajace z programu SESAR
oraz z planu ATM Master Plan, ktére dotycza jej infrastruktury zeglugi powietrzne;.

Zaleca sie, aby do celéw opracowan i planéw inwestycyjnych dotyczacych polskiej
infrastruktury Zzeglugi powietrznej korzysta¢ z informacji LSSIP zatwierdzonych przez
Polski Urzad Lotnictwa Cywilnego, Sity Powietrzne Rzeczypospolitej Polskiej, Polskg
Agencje Zeglugi Powietrznej oraz PPL, a takze podpisanych i zatwierdzonych przez
organizacie EUROCONTROL, w ramach ktorej Polska reprezentowana jest przez
Ministerstwo Infrastruktury. Pozwali to unikng¢ powielenia tych samych dziatan, a takze
gwarantuje spéjnos¢ planow.

3.2.6.3 Podsumowanie

Wzigwszy pod uwage LCIP i inne znane projekty, Polska jest Swiadoma istnienia i
przygotowana na przyszte zmiany zwigzane z utworzeniem jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej (SES). Poniewaz w LCIP uwzgledniono biezacy rozwoj ATM w
Europie (SES i Centralny plan ATM), Polska powinna zrealizowac plany wdrozeniowe
ustalone i uzgodnione dla kazdej dziedziny LCIP, obecnie kontynuowanego przez LSSIP.

53z informaciji polskiego MI.
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Dokument “Program rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urzadzen naziemnych” przyjety
przez MI 8 maja 2007 r. mogta stuzy¢ jako solidna i oficjalna podstawa takze do rozwoju
polskiej infrastruktury nawigacji powietrznej.

Sytuacja od tamtego czasu ulegta zmianie. W kwietniu 2008 r. Komitet Wykonawczy
SESAR przyjat Centralny plan SESAR. 30 marca 2009 r. Rada Europejska podjeta
decyzje, zgodnie z ktorg Centralny plan SESAR zostat uznany za poczatkowg wersje
europejskiego planu ATM (Centralny plan ATM).

“Europejski centralny plan ATM, oparty na Centralnym planie SESAR
opracowanym w trakcie etapu definiowania systemu SESAR, stanowi
wyjatkowe odniesienie w zakresie ATM dla wszystkich europejskich
zainteresowanych stron:

e Z punktu widzenia identyfikacji, planowania i tworzenia
harmonogramoéw korzysci, inwestycji, finansowania, usprawnien
operacyjnych, czynnikéw proceduralnych i technologicznych oraz
Z punktu widzenia zmian w ustawodawstwie, regulacjach i
standardach.

e Z punktu widzenia podejmowania w odpowiednim czasie decyzji
dotyczacych badan nad ATM i jego wdrozenia na poziomie
politycznym i zainteresowanych stron (co, kiedy, kto), co pozwoli
zapewni¢ zsynchronizowang i skoordynowang instalacjie ATM
powietrze-ziemia (harmonogramy, zawartosc¢, inwestycje)

Wszystkie grupy zainteresowanych stron sg gotowe zaangazowac sie w
proponowang instalacje systemu i dokona okres$lenia zawartosci etapow
programu wdrozeniowego”>4.

Plany ESSIP i LSSIP stanowig przefozenie i uszczegodtowienie wymogow z Europejskiego
centralnego planu ATM na dziatania lokalne. Ponadto stuzg one jako narzedzie
raportowania dotyczace statusu wdrozenia jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej.>>

Jak stwierdzono w 3.2.1, “ Jednolita Europejska Przestrzen Powietrzna oraz uczestnictwo
Polski w tej inicjatywie”, LSSIP dla Polski powinien stanowi¢ podstawowy dokument
rozwoju i inwestycji w polska infrastrukture nawigacji lotniczej. W tym przypadku Polska w
pracach nad infrastrukturg nawigacji powietrznej uwzgledni takze wymogi zwigzane z
europejska jednolita przestrzenig powietrzng, w tym wymogi zwigzane z programem
SESAR i Centralnym planem ATM.

Zalecane jest bezposrednie stosowanie LSSIP przyjetego przez polski ULC, sity
powietrzne, PAZP i PPL oraz podpisane przez EUROCONTROL, w ktérym Polske jako
kraj cztonkowski reprezentuje MI, jako gtdwne narzedzie planowania i inwestycji w
zwigzku z polskg infrastrukturg nawigacji powietrznej. Pozwoli to unikng¢ dublowania prac
i gwarantuje spojno$¢ w procesach planowania.

54 EUROCONTROL: http://lwww.eurocontrol.int/sesar/public/standard_page/masterplan.html

55 Szczegodtowy opis udziatu i osiggnie¢ w realizacji SES zawarty jest w LCIP Poland 2009-2013 "Chapter 2 - Single
European Sky Annual Report" i LSSIP Poland 2010-2014 "Part lll - Implementation of SES Legislation" (Uwaga: Dokumenty
LSSIP Poland 2010-2014 zostaty opublikowane w maju 2010 roku.)
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3.2.7 ANALIZA RUCHU LOTNICZEGO W LATACH 2005 - 2008

Zalecenia zawarte w niniejszym Raporcie Czastkowym oparte sg na konkretnych
uwarunkowaniach przedyskutowanych i uzgodnionych uprzednio z Ministerstwem
Infrastruktury lub ustalonych w trakcie prowadzenia badan analitycznych.

Skupiono sie na dodatkowych, charakterystycznych dla Polski, kryteriach (np. kondycja
przewoznika sieciowego, status operacji przeprowadzanych w porcie lothniczym WAW,
itd.), nie zas na szczego6towym przegladzie lotnictwa ogdlnego, biznesowego ruchu
lotniczego, poczty lotniczej czy lotnisk sportowych — z uwagi na niewielki wptyw, jaki
czynniki te majg na decyzje dotyczace CPL oraz WAW.56

Lotnictwo ogdlne

Aby odpowiedzie¢ na pytania dotyczace ruchu lotnictwa ogodlnego i lotnictwa
dyspozycyjnego, chcielibysmy zwrdcic uwage na rozdziat 3.2.6. Raportu Wstepnego Il.

Wedtug ICAO lotnictwo ogodlne definiowane jest generalnie jako lotnictwo cywilne, z
wytgczeniem lotéw wojskowych i rejsowego ruchu komercyjnego. Obejmuje ono z jednej
strony samoloty i szybowce amatorskiej konstrukcji, a z drugiej — luksusowe helikoptery
czarterowe i miedzykontynentalne odrzutowce dyspozycyjne.

Lotnictwo ogdlne jest generalnie wazne dla mniejszych lotnisk regionalnych, czesto
posiadajgcych trawiaste pasy startowe, ktore wykorzystywane sg zwykle do celéw
rekreacyjnych i szkoleniowych. Lotnictwo dyspozycyjne charakteryzuje sie nierejsowym
ruchem bezposrednim. Obejmuje ono niewielkg ilo$¢ ruchu lotniczego na duzej liczbie
gtéwnie mniejszych lotnisk, wypetniajgc w ten sposob luke w ustugach rejsowych, tj.
wiekszos¢ lotdéw dyspozycyjnych odbywa sie pomiedzy miastami nie posiadajgcymi
potaczenia rejsowego. Prawie 42% operacji lotnictwa ogdlnego w Polsce ma charakter
biznesowy.

W roku 2008 na catym Swiecie zarejestrowanych byto 30 356 odrzutowcow
dyspozycyjnych, z czego w USA — czyli kraju o najlepiej rozwinietym rynku lotnictwa
dyspozycyjnego - liczba czynnych samolotéw tego typu wyniosta 23 089, a wiec 76%
catosci swiatowej floty odrzutowcdw dyspozycyjnych.

W Europie liczba czynnych samolotow dyspozycyjnych wyniosta 3 271, co w poréwnaniu
do USA jest raczej niskim wynikiem (14,2%). Europejska flota samolotéw dyspozycyjnych
znajduje sie gtéwnie w Europie Zachodniej (95%), natomiast udziat krajow Europy
Wschodniej wynosi 5% czynnej floty samolotéw dyspozycyjnych w Europie (162
samoloty). Liczba maszyn tego typu w Polsce w roku 2009 wyniosta 17 (10% czynnej floty
samolotéw dyspozycyjnych Europy Wschodniej i 0,5% czynnej floty europejskiej).

Poczynajac od stosunkowo niewielkiej liczby siedmiu samolotéw w roku 2000, stopa
wzrostu lotnictwa ogdlnego utrzymuje sie od tamtej pory na wysokim poziomie (w latach
2000-2009 wspotczynnik CAGR wynidst 10,4%). Tempo rozwoju lotnictwa ogdlnego byto
prawie trzykrotnie wyzsze od stopy wzrostu polskiego PKB (w latach 2000-2009
wspotczynnik CAGR wyniost 3,5%). Pomimo tego, liczba operacji tego typu wynosi 41
dziennie, co przektada sie na 4,4% udziat operacji lotnictwa ogélnego w ogdlnej liczbie
operacji lotniczych.

56 Decyzja podjeta na drugim zebraniu Komitetu Kierujacego
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3.2.8 WYNIKI SYMULACJI RUCHU LOTNICZEGO W CHWILI OBECNEJ | W ROKU 2035

Jak juz wspomniano, pofozenie geograficzne CPL definiuje rozmiar nowego obszaru
TMA. Procedury przylotow i odlotéw muszg by¢ chronione w przestrzeni powietrznej klasy
C. Z drugiej strony istniejace lotniska nadal mogq dziata¢ jako ladowiska w przestrzeni
powietrznej klasy nizszej niz C (np. Warszawa-Okecie przebudowane jako obszar
wystawowy i lgdowisko helikopterow, lotnisko w todzi obstugujace operacje lotnictwa
ogoblnego w przestrzeni powietrznej klasy G).

Pomocnym bytoby, gdyby wojskowa przestrzen powietrzna wykorzystywana do lotéw
szkoleniowych oraz obszary zastrzezone mogty pozostaé z dala od nowego obszaru
TMA, co pozwolitoby na bezproblemowy i uporzadkowany przeptyw ruchu lotniczego bez
opo6znien.

Nowo powstate CPL bedzie mogto obstuzyé ruch linii lotniczych i operatoréw
czarterowych, cho¢ nalezy zdawaé sobie sprawe, ze ograniczenia przepustowoSci
systemu paséw startowych, dréog kotowania i obiektéw parkingowych CPL mogg
spowodowac¢ ograniczenie obstugi operacji lotnictwa ogolnego na tym lotnisku.

Z uwagi na to ruch ten bedzie obstugiwany przez inne, potozone w odpowiedniej
odlegtosci lotniska, na ktorych instalacja petnego systemu IFR nie zawsze jest wymagana
(zmiana zasad lotéw pomiedzy IFR oraz VFR dokonywana jest przez ruch lotniczy).

3.2.9 WYMAGANIA OPERACYJINE | NARZEDZIA WSPIERAJACE KONTROLE RUCHU
LOTNICZEGO

W celu integracji CPL, nalezy zbada¢ i przeanalizowa¢ nastepujgce kwestie wptywajgce
na dziatalnos¢ lotniska:

o \Wymagania dotyczace nowej wiezy TWR,

o Urzgdzenia CWP wiezy TWR obejmowa¢ bedg A-SMGCS oraz wtérny
obraz okolicznego ruchu lotniczego (z ASR lub MLAT) dostarczany przez
stuzby ACC/APP za pomocg systemu "Pegasus 21",

o Nowoczesny system telekomunikacyjny oraz slave terminalu CFMU,
e A-CDM (w tym koordynacja odlotéw pomiedzy lotniskiem i KRL),
e Nowe wymiary strefy kontrolnej Klasa C,

e Nowe wymiary TMA Klasa C, nowe procedury przylotéw STAR i RNAV, nowe
trasy SID (trasy minimalnego hatasu) — w 2zwigzku z ograniczeniami
poszczegolnych firm trasy odlotéw oparte wytacznie na nawigacji RNAV nie sg
wystarczajgce, tymczasowo nawigacja odlotow opierac sie bedzie na dostepnych
ustugach naziemnych (VOR itd.).

3.2.10 WSPOLNE PODEJMOWANIE DECYZJI DOT. PORTU LOTNICZEGO (A-CDM)

Wzrastajace natezenie ruchu lotniczego sprawia, ze poszczegdlne jednostki operujace w
ramach portu lotniczego majg do czynienia z coraz wiekszg iloscig obowigzkow — sprawia
to, ze jeszcze trudniej jest zapewni¢ optymalne bezpieczenstwo i wydajnos¢. Samoloty
muszg oczekiwa¢ na wolne miejsce postojowe, stanowiska nie sg opuszczane na czas,
procedury odladzania powodujg zaburzenia cyklu przygotowawczego do odlotu. Wspéine
podejmowanie decyzji dot. portu lotniczego (CDM) zapewnia lepsze wykorzystania
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dostepnych zasobéw oraz przepustowosci portu lotniczego. Wplywa przez to na obnizenie
kosztow, zmniejszenie emisji, zwiekszenie punktualnosci oraz wzmacnianie relacji
pomiedzy poszczegdlnymi jednostkami.

Projekt ‘Airport Collaborative Decision Making process (CDM) (Wspdlne podejmowanie
decyzji dot. portu lotniczego) zostat zainicjowany w Warszawie w roku 2007. Dotychczas
opublikowano nastepujacy status projektu:>7.

Partnerzy zaangazowanie w project CDM w porcie lothiczym WAW:
e Polskie Porty Lotniczy (Warszawski Port Lotniczy)

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

Polskie Linie Lotnicze LOT

LOT USLUGI (obstuga)

Warszawski Port Lotniczy - Ustugi (obstuga)

Biezacy status CDM:
e Grupa kierujgca dziata.
e Grupy robocze rozpoczety dziatalnos¢.
e Porozumienie o wspotpracy | wymianie informacji zostato podpisane przez
wszystkich partneréw — konieczne jest zaktualizowanie.
e Menedzer programu CDM zostat oficjalnie przedstawiony.
e Utworzony przewodnik implementacji A-CDM dla Warszawskiego portu lotniczego.
e Opracowywana jest analiza kosztow i korzysci.

Zgodnie z dostepnymi informacjami, caty process nieco zwolnit z uwagi na bankructwo
jednego z udziatowcow.

3.2.11 NIEZBEDNE INWESTYCJE WYNIKAJACE Z ROozwoJU CPL ORAZ ZMIAN W RUCHU
LOTNICZYM W OBSZARZE TMA WARSZAWA

Koszty zwigzane z inwestycjami KRL sg stosunkowo niskie w porownaniu do ogodlnego
kosztu budowy CPL. Zgodnie z szacunkami opartymi na naszych doswiadczeniach, koszt
inwestycji w Infrastrukture Nawigacji Lotniczej wynosi ok. 5 procent ogolnej wartosci
inwestycji w budowe nowego lotniska.

Zgodnie z naszymi doswiadczeniami, inwestycje niezbedne dla operacji i infrastruktury
ZRL wynikajace z powstania CPL to:

¢ Nowa TWR, w tym infrastruktura techniczna,

e Urzadzenia A-SMGCS, MLAT, ADS-B lub poréwnywalne,
e Nowe urzadzenia ASR, MLAT

e Urzadzenia nawigacyjne (np. VOR, DME, ILS/ GBAS)

e Opracowanie nowych procedur przylotow i odlotéw,

e Implementacja systemu AMAN (Arrival Manager) oraz systemu DMAN (Departure
Management)

e Nowy rozmiar TMA,

57 http://www.euro-cdm.org/
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e Szkolenie i wydawanie licencji personelowi kontrolnemu TWR, APP oraz ACC,
e Ocena bezpieczenstwa nowych, niezbednych procedur,
o W razie koniecznosci:

o Oswietlenie nawigacyjne

System AMAN umozliwia sekwencjonowanie przylotéw z réznych kierunkéw zgodnie z
ustalonym uprzednio schematem ((w zaleznosci od kategorii samolotéw oraz warunkéw
pogodowych) w celu maksymalnego wykorzystanie przepustowosci portu. System DMAN
ustala najlepszg mozliwe sekwencje odlotéw w zaleznosci od kategorii samolotéw, trasy
odlotu oraz przepustowosci obszarow APP/ACC. System DMAN moze by¢ podlegty
lotniskowemu systemowi CDM.

Wdrozenie wymaganej infrastruktury ZRL przyczynia sie bezposrednio do zwiekszenia
mobilnosci, rozwoju regionalnego i rozwoju turystyki. Opis korzysci spotecznych zawarty
W niniejszym rozdziale dotyczy gtéwnie PKB oraz bezpieczenstwa infrastruktury
transportu lotniczego i jej wptywu na srodowisko.

Bezpieczenstwo jest podstawowym aspektem kazdego projektu, poniewaz zwiekszenie
przepustowos$ci nie moze powodowacé obnizenia poziomu bezpieczenstwa. Korzysci
ekonomiczne bezpieczenstwa zwigzane sg z mozliwoscig przyjecia wiekszej ilosci ruchu.
Na tym etapie nie mozna przeprowadzi¢ catosSciowej, szczegotowej analizy
bezpieczenstwa, jednakze wstepna analiza jako$ciowa pokazuje, ze inwestycje
infrastrukturalne mogg podnie$¢ poziom bezpieczenstwa w odniesieniu do wzrostu ruchu
lotniczego, jako ze wiekszos¢ usprawnien operacyjnych w Docelowej Koncepcji ZRL ma
pozytywny wptyw na bezpieczenstwo.

Wczesne wdrozenie okreslonych inicjatyw, takich jak zapobieganie wejsciu na pas
startowy i lepsza wydajnosé systemow bezpieczenstwa, bedzie miato bezposredni
pozytywny wplyw na bezpieczenstwo. Przewiduje sie dodatkowe korzysci dzieki
wprowadzeniu nowych technologii komunikacyjnych, nawigacyjnych i obserwacyjnych,
oferujgcych lepszy dostep do informacji i umozliwiajgcych elektroniczne odwzorowanie
pozycji kazdego samolotu (w tym lotnictwa ogdlnego) i pojazdu, widoczne dla innych
uzytkownikéw systemu. W kolejnych fazach konieczne bedg dalsze badania w celu oceny
potencjalnych korzysci w zakresie bezpieczenstwa.

3.2.12 WYMAGANIA ZWIAZANE Z ROZBUDOWA INFRASTRUKTURY NAWIGACJI LOTNICZEJ

Aby sprostac¢ prognozowanemu przyrostowi natezenia ruchu lotniczego, mozna rozwazaé
dwa podstawowe warianty dla gtdwnego portu lotniczego w okolicy Warszawy:

e Rozbudowa portu EPWA
e Budowa nowego portu lotniczego (CPL)

Srodowisko 0 wzmozonym ruchu lotniczym wymaga przynajmniej nastepujacych
usprawnien:

e Reorganizacja przestrzeni powietrznej oraz procedur

e Integracja nowego portu lotniczego lub rozbudowanego portu EPWA
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3.2.12.1 Rozbudowa EPWA — Wymagania

Zgodnie z oceng organizacji DFS, w odniesieniu do istniejacego portu lotniczego EPWA
pod uwage brane mogag by¢ tylko dwa gtébwne warianty. Przedstawiajg sie one
nastepujaco:

e Port lotniczy Warszawa-Okecie pozostanie czynny.

e Port lotniczy Warszawa-Okecie zostanie zamkniety lub przeklasyfikowany na
rzecz Centralnego Portu Lotniczego.

Jezeli EPWA pozostanie czynny, zaplanowane juz usprawnienia bedg musiaty zostac
wprowadzone w zycie, co pozwoli na obstuge wzrastajgcego natezenia ruchu lotniczego
az do roku 2020:

e Tak jak zostato to juz zaplanowane i wskazane w LCIP Poland (okres odniesienia
2009-2013), konieczne jest utworzenie nowej drogi kotowania w celu unikniecia
przeciecia z RWY 33 w przypadku, gdy wymagany jest petna dtugosé pasa dla
odlotéw.

e Zainstalowanie systemu ILS dla RWY 15 i RWY 29. Dla gtéwnego kierunku
ladowania na obu drogach startowych system ILS zostat juz zainstalowany.

e Zainstalowanie systemu ASMCGS lub systemu naprowadzania ruchu naziemnego
w celu usprawnienia operacji haziemnych, a takze ze wzgledow bezpieczenstwa
(wtargniecie na pas startowy).

e Zainstalowanie systemu AMAN w celu zapewnienia optymalnego wykorzystania
przepustowo$ci przestrzeni powietrznej.

e Usprawnienia operacyjne, m.in.:

o CDM (z uwzglednieniem koordynacji planu odlotéw pomiedzy portem
lotniczym a kontrolg ruchu lotniczego).

o Nowe wymiary strefy kontroli (“Klasa C”).

o Nowe procedury przylotow STAR i RNAV oraz SID (z uwzglednieniem tras
generujgcych jak najmniejszy hatas) dla nowej Klasy C.

o W zaleznosci od potozenia CPL oraz w zaleznosci od jakichkolwiek
znaczacych zmian wprowadzanych w istniejgcych portach lotniczych, w
celu zapewnienia optymalnego profilu lotéw nalezy wprowadzi¢ nowe
procedury SID oraz STAR, dostosowane do aktualnych (zmienionych)
potrzeb obszaréw TSA/ TRA / EP-R.

W przypadku, gdy port lotniczy EPWA zostanie zamkniety lub przeklasyfikowany, bedzie
to miato réwniez wptyw na konkretne decyzje dotyczace rozwoju pozostatych portéw
lotniczych w okolicy Warszawy, np. portu lotniczego Modlin.

Jakiekolwiek zmiany wprowadzone w ktorymkolwiek porcie lotniczym w okolicy Warszawy
(np. porcie lotniczym Modlin) bedg réwniez implikowaé wprowadzenie zmian w zakresie
struktur i procedur przestrzeni powietrznej, gtownie obszaru TMA Warszawa, oraz
wynikajacych z tego przedsiewziec, takich jak szkolenia kontroleréw ruchu lotniczego.

W przypadku uruchomienia innych lotnisk w bliskim otoczeniu portu lotniczego Warszawa-
Okecie, nalezy dostosowaé odpowiednie procedury do wymagan =z zakresu
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bezpieczenstwa, a takze opracowaé lokalne procedury operacyjne. Przydatne moze
okaza¢ sie wsparcie techniczne (np. AMAN) ulatwiajgce proces planowania
I ustanawiania kanatow komunikacji bezposrednie;j.

Analiza pokazuje, ze przyszty rozwdj infrastruktury polskiej zeglugi powietrznej zostat juz
ustalony i uzgodniony w ramach LCIP Poland. Dokument ten okresla poszczegodlne etapy
implementacji nowoczesnej infrastruktury zeglugi powietrznej. LCIP uwzglednia zalecenia
wynikajgce z programu SES, z uwzglednieniem zalecen wynikajgcych z planu European
ATM Master Plan. Analiza pokazuje, ze Polska skutecznie dostosowuje infrastrukture do
wymagan wynikajgcych z ustalen programu SES, z uwzglednieniem zalecen
opracowanych w ramach programu European Air Traffic Management Master Plan.

Realistyczna prognoza dotyczaca infrastruktury Zzeglugi powietrznej (ATM/CNS) dla
obecnego portu lotniczego EPWA na rok 2035 nie jest mozliwa z uwagi na fakt, iz nawet
implementacja zatozen programu SESAR (sposréd ktorych wiele wcigz jest rozwijanych)
zaplanowana zostata jedynie do roku 2020. Nowa technologia dostepna w roku 2030
moze mie¢ bardzo znaczacy wplyw na infrastrukture oraz dziatalno$é poszczegdlnych
jednostek w ramach kontroli ruchu lotniczego.

3.2.12.2 Nowe lotnisko (CPL) — Wymagania dotyczgce rozbudowy

Decyzja o wybudowaniu nowego CPL nie bedzie miata znaczacego wptywu na
infrastrukture polskiej zeglugi powietrznej, poza samym portem CPL. Niemniej jednak,
planowane udoskonalenia wykazane w LCIP Poland dla istniejacego lotniska EPWA bedg
musiaty zosta¢ wdrozone.

Niezbedne inwestycje dla dziatan stuzb ruchu lotniczego oraz infrastruktury wynikajacej z
budowy CPL beda, wedtug doswiadczen DFS, przedstawiaé sie nastepujaco:

e Nowa wieza kontroli lotéw (TWR) wraz z techniczng infrastruktura,

e A-SMGCS, MLAT, ADS-B lub odpowiadajace,

e Nowy system ASR, MLAT

o Systemy wspomagajgce nawigacje (np. VOR, DME, ILS/ GBAS, Met)
o Rozwdj nowych procedur przylotow i odlotéw (SID/STAR),

e Przeprowadzenie symulacji czasu rzeczywistego,

e Nowy system TMA zawierajacy wszystkie powigzane procedury,

e Negocjacje z ludnoscig w sprawie odlotéw i przylotdw zgodnie z europejskim
prawem dotyczacym redukcji hatasu

e Trening i licencjonowanie pracownikéw kontroli lotéw (TWR, APP oraz ACC)
e Ocena bezpieczenstwa nowych procedur,

e W razie potrzeby:
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o Oswietlenie drogi startowej, ktére musi zosta¢ zainstalowane i zaméwione
przez operatora lotniska — element ten musi by¢ brany pod uwage przy
kalkulacji kosztow dla nowego lotniska

e Udoskonalenia operacyjne np.:

o A-CDM (wlaczajagc w to koordynacje odlotéw pomiedzy lotniskami |
systemem ATC),

o Wdrozenie procedur AMAN / DMAN (Airport CDM
o Nowe wymiary strefy kontroli “Klasy C”

o Poza nowymi rozmiarami strefy TMA Klasy C, nowe procedury przylotéw
STAR oraz RNAV, nowe SID (pamietajgc o trasowaniu z minimalng emisjg
hatasu). Z uwagi na pewne ograniczenia odloty oparte wytgcznie na RNAV
nie bedg wystarczajace, na ten czas, odloty bedg nawigowanie za pomocg
naziemnych ustug nawigacji (VOR, itp.)

o W zaleznoéci od usytuowania CPL, nowe SID oraz STAR mogq zostac
zaprojektowane w oparciu o istniejgce (zmienione) obszary TSA / TRA /
EP-R dla zoptymalizowania profili lotow.

By¢é moze wystgpi rdwniez koniecznos¢, ze to agencja zeglugi lotniczej bedzie musiata
zainwestowa¢ we wszystkie pomoce dla nowego lotniska. Na ogot, agencja zeglugi
lotniczej odpowiedzialna jest wylacznie za zapewnienie pomocy nawigacyjnych, lotnisko
zapewnia oswietlenie, a dostawa ustug meteorologicznych dostarcza wszystkie systemy
zwigzane z meteorologia.

Podczas wyboru lokalizacji nowego CPL nalezy wzig¢ pod uwage dostepnos¢ (tzn. przez
szybkie koleje oraz autostrady i drogi szybkiego ruchu).

Co wiecej, Agencja Zeglugi Powietrznej powinna mie¢ na uwadze fakt, ze relokacja
pracownikdbw moze nie by¢ mozliwa. Moze to doprowadzi¢ do gtebokich dyskusji ze
zwigzkami zawodowymi.

Bazujac na doswiadczeniu DFS, koszty zwigzane z inwestycjami w stuzby kontroli ruchu
lotniczego sg stosunkowo niskie w poréwnaniu do catkowitych kosztow budowy lotniska.
Przyblizone szacunki oparte o doswiadczenie DFS wskazujg na to, ze takie inwestycje
stanowig okoto 5 procent catkowitego kosztu budowy lotniska.

3.2.12.3 Ogodine

Wdrozenie niezbednych inwestycji w system zarzadzania ruchem lotniczym przyczyni sie
bezposrednio do mobilnosci, rozwoju regionalnego oraz rozwoju turystyki. Gtéwnym
kryterium projektowania jest bezpieczehstwo, dlatego pojemnos$¢ lotniska powyzej
poziomOw bezpieczenstwa nie bedzie tolerowana. Ekonomiczne korzysci wyptywajace z
bezpieczenstwa pozwalajg na obstugiwanie wiekszej ilosci ruchu lotniczego. Catkowita i
szczegotowa ocena wptywu bezpieczenstwa nie jest mozliwa na tym etapie. Niemniej
jednak, wstepny poglad wskazuje na to, ze inwestycje pozwalajgce na zwiekszenie
poziomu bezpieczenstwa bedg zwigzane ze zwiekszeniem poziomu ruchu lotniczego,
poniewaz wiekszos¢ usprawnien operacyjnych infrastruktury zarzadzania ruchem
lotniczym ma réwniez pozytywny wptyw na poziom bezpieczenstwa.

Wczesne rozwijanie pewnych inicjatyw, takich jak zapobieganie wtargnieciom na droge
startowg oraz usprawnione dziatanie siatek ochronnych beda miaty pozytywny wptyw na
bezpieczenstwo. Dodatkowe korzysci w obszarze bezpieczenstwa bedg wynika¢ z
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usprawnien w komunikacji, nawigacji oraz technologii nadzorowania, zapewniajgcych
lepszy dostep do informacji i pozwalajgcych na elektroniczne uwidocznienie kazdego
samolotu i pojazdu dla wszystkich uzytkownikéw systemu.

3.2.13 OCENA PLANOW PAZP

Zgodnie ze swojg strategig, PAZP zamierza kontynuowaé rozwdj ustug dzieki inwestycjom
w infrastrukture techniczng. Pozwoli to na zwiekszenie wydajnosci sektora w FIR
Warszawa. Ponadto nowe inwestycje w infrastrukture pomocniczg (nowe Ilub
zmodernizowane systemy informatyczne) pozwolg na automatyzacje wewnetrznych
procesow, ktéra zaowocuje poprawg wydajnosci. Co za tym idzie, na kolejne lata
zaplanowano wzrost kosztu amortyzacji oraz kosztu kapitatu. Prognozowany wzrost
kosztow personelu wynika gtownie ze zwiekszenia liczby pracownikéw (nowi kontrolerzy
ruchu lotniczego potrzebni do obstugi rosngcego ruchu), ale takze z negocjacji ze
zwigzkami zawodowymi. Zgodnie z planem, w ciggu tego okresu piecioletniego koszty
operacyjne majg by¢ utrzymane na podobnym poziomie.

Poprawa efektywnosci kosztowej jest powigzana z liczbg operacji (czynnikiem
zewnetrznym, zasadniczo niezaleznym od PAZP, ale mocno zwigzanym z dziatalnos$cig
lotnisk). PAZP zaplanowata na rok 2009 szereg dziatan, ktére majg spowodowaé wzrost
efektywnosci:

a) Optymalizacja proceséw zarzadzania zasobami ludzkimi: zarzadzanie
elastyczne — liczba aktywnych kontroleréw ruchu lotniczego (ATCO) zalezna
od wymogéw ruchu lotniczego;

b) Wdrozenie miedzynarodowych projektow, co pozwoli na zwiekszenie
wydajnosci KRL (projekt ACE);

c) Wielowymiarowa wspédtpraca, ktéra moze pozwolic na planowanie dziatan
PAZP ze znacznie wigkszym wyprzedzeniem niz w przesztosci — mozliwa
optymalizacja procesow ZRL. Wiekszy ruch przychodzacy i wychodzacy z
EPWA moze by¢ obstugiwany jedynie wtedy, gdy ilos¢ miejsc postojowych dla
samolotéw bedzie wystarczajgca, obstuga pasazeréw bedzie dostateczna, a
czas zajecia drogi startowej bedzie zredukowany dzieki wykorzystaniu drog
szybkiego zejscia i efektywnemu zaplanowaniu drég kotowania pozwalajacych
na bezkonfliktowe kotowanie z miejsc postojowych. Separacja ruchu lotniczego
powinna by¢ mozliwie najmniejsza. Mozna to osiggng¢ za pomocag wielu
systeméw radarowych umozliwiajagcych okreslenie standardu separacii
podczas podejscia na 3 NM zamiast 5 NM.

d) Realizacja planéw inwestycyjnych ("Pegasus 21", projekt A-SMGCS) pozwoli
na zwiekszenie automatyzacji procesow, co bedzie miato wplyw na
zwiekszenie mozliwosci systemu ZRL, a takze bezposredni wptyw na
efektywnosc.

PAZP przywigzuje takze wielkgq wage do rozwoju infrastruktury radionawigacyjne;j,
radiokomunikacyjnej i radiolokacyjnej, a takze do tworzenia nowych centréw ATC. Na
najblizsze lata zaplanowano kilka projektéw majacych realizowaé te cele: wdrozenie
systeméw radiolokacyjnych (Poznan, Krakéw, Warszawa, Wroctaw), rozwdj lotniskowej
infrastruktury nawigacyjnej, a takze usprawnienie pokrycia RNAV.
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Gltoéwne zadania inwestycyjne na lata 2010-2014 sg przedstawione w ponizszej tabeli.

Zadanie

inwestycyjne 2010 2011 2012 2013 2014 Ogoétem PLN Ogétem EUR
85.349.458 140.725.663 142.074.000 116.443.000 69.191.500 553.783.621

Ogoétem PLN PLN PLN PLN PLN PLN 135.533.003,40 €
31.570.000

System ATM PLN 3.800.000 PLN | 9.252.000 PLN |0 PLN 0 PLN 44.622.000 PLN 10.920.788,28 €

Centrai systemy | 14.980.000

nadzoru PLN 17.170.000 PLN | 12.790.000 PLN | 4.395.000 PLN | 675.000 PLN 50.010.000 PLN 12.239.447,40 €

Obiekty 10.650.000

nawigacyjne PLN 28.760.000 PLN | 36.310.000 PLN | 7.940.000 PLN | 5.800.000 PLN | 89.460.000 PLN 21.894.440,40 €

Systemy 13.000.000 106.230.000

radiolokacyjne 4.630.000 PLN | 31.620.000 PLN | 31.300.000 PLN | 25.680.000 PLN | PLN PLN 25.998.730,20 €

17.416.500 151.532.000

Infrastruktura 5.499.500 PLN | 37.266.000 PLN | 32.422.000 PLN | 58.928.000 PLN | PLN PLN 37.085.941,68 €
18.019.958 32.300.000 111.929.621

Inne inwestycje PLN 22.109.663 PLN | 20.000.000 PLN | 19.500.000 PLN | PLN PLN 27.393.655,44 €

Infrastruktura

techniczna S&R 0 PLN 5.000.000 PLN | 5.000.000 PLN | 7.500.000 PLN | 6.000.000 PLN | 23.500.000 PLN 5.751.390,00 €

System A-SMGCS | 0 PLN 0 PLN 4.000.000 PLN | 11.000.000 PLN | 2.000.000 PLN |17.000.000 PLN 4.160.580,00 €

Sprzet pomiarowy 9.919.958 PLN | 7.109.663 PLN 0 PLN 0 PLN 0 PLN 17.029.621 PLN 4.167.829,44 €
Samolot 15.000.000

kalibracyjny 0 PLN 0 PLN 0 PLN 0 PLN PLN 15.000.000 PLN 3.671.100,00 €
System ERP 0 PLN 5.000.000 PLN 10.000.000 PLN |0 PLN 0 PLN 15.000.000 PLN 3.671.100,00 €
System

monitorowania

GNSS 0 PLN 0 PLN 0 PLN 0 PLN 8.300.000 PLN | 8.300.000 PLN 2.031.342,00 €
Opracowanie

zintegrowanego

systemu

bezpieczenstwa 2.000.000 PLN | 4.000.000 PLN |0 PLN 0 PLN 0 PLN 6.000.000 PLN 1.468.440,00 €
Symulator ATC 5.100.000 PLN | 0 PLN 0 PLN 0 PLN 0 PLN 5.100.000 PLN 1.248.174,00 €
Instalacje

pomocnicze

systemow ATM 1.000.000 PLN | 1.000.000 PLN | 1.000.000 PLN | 1.000.000 PLN | 1.000.000 PLN | 5.000.000 PLN 1.223.700,00 €

Rys. 27: Gtéwne zadania inwestycyjne na lata 2010-201458

3.2.14 WpPLYW BubDOowY CPL NA UStUGI NAWIGACJI LOTNICZEJ | ROZWOJ LOTNISK W

REGIONIE

W przypadku budowy CPL zaktada sie, ze ruch lotniczy, ktéry obecnie obstugiwany jest
przez kilka lotnisk, zostanie zgromadzony w jednym miejscu w celu maksymalizacji

zyskoéw dla nowego lotniska.

Mniejsze lotniska potozone w niewielkiej odlegtosci mogq jednakze obstugiwaé ruch
lotnictwa ogdlnego nie wymagajacy zastosowania procedur podejscia i lagdowania IFR.
Jesli konieczne bedzie wprowadzenie zmian (po wiecej niz 25 latach), nowe systemy
radarowe mogg zmniejszy¢ separacje pomiedzy poszczegolnymi lotami z dzisiejszego

58 Zrodto: PAZP, Local Single Sky Implementation (LSSIP) POLAND, 2010-2014, Level 1; dostarczone przez PANSA 8
czerwca 2010 r. przez P. Jarzebskiego.
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poziomu 7 NM do 3 NM, a w czasie koncowego podejscia do lgdowania — nawet nizej (za
wyjatkiem turbulencji w $ladzie aerodynamicznym). Wdrozenie Multilateracji w poblizu
nowego lotniska miatoby podobny, pozytywny efekt. W takim wypadku na pozniejszym
etapie moze wystgpi¢ koniecznos¢ przygotowania nowych symulacji, ktére pozwolg
lotniskom obstugiwaé ruch za pomoca procedur IFR.

Dalszy wptyw na rozwdj regionalny bedzie miata budowa drog i potgczen kolejowych — w
szczegolnosci autostrad i szybkiej kolei.

3.2.15 ANALIZA KOSZTOW | KORZYSCI

Za wyjatkiem kwestii bezpieczenstwa, ktdére wymagajg zapewnienia jego minimalnego
poziomu, nalezy pamietaC o stworzeniu catosciowego obrazu pozwalajacego na
monitorowanie ogolnych wynikow ekonomicznych.

W przypadku analizy kosztéw i korzysci nie jest jasne, czy witasciciel lotniska bedzie
odpowiedzialny za zakup i instalacje niezbednego systemu ILS oraz systemu oswietlenia
lotniska. Tak czy inaczej konieczne jest podpisanie umowy pomiedzy lotniskiem i
dostawcg ANSP, okreslajgcej zadania dotyczace zakupow, konserwaciji i innych ustug, w
zgodzie z polskim prawem.

W celu podjecia przemyslanych i zréwnowazonych decyzji dotyczacych inwestycji w
infrastrukture lotnicza, wszystkie grupy interesariuszy musza by¢ przekonane o
optacalnosci takich inwestyciji, réwniez w odniesieniu do ulepszen infrastruktury
wynikajacych z budowy nowego lotniska. Jest to szczegodlnie wazne, jesli inwestycje takie
mogg mie¢ znaczacy wptyw na optacalno$¢ dziatalnosci interesariuszy.

W branzy ZRL analiza kosztéw i korzysci (Cost Benefit Analysis - CBA) to jedno z
narzedzi biznesowych uzywanych do oceny proponowanych inwestyciji.

Gtéwna trudnos¢ lezy w stworzeniu modelu CBA, ktéry w odpowiedni sposéb
uwzgledniatby wartosci, oczekiwania, priorytety biznesowe itd. szerokiej grupy
interesariuszy branzy ZRL.

Bazujac na przeprowadzonej analizie i naszym doswiadczeniu, mozemy, w zaleznosci od
wybranego wariantu, zaproponowac ponizsze rozwigzania.

Rozbudowa Potu Lotniczego Warszawa

Aby mozliwa byta obstuga szczytowego natezenia ruchu lotniczego w 2035 roku, nalezy
podja¢ dodatkowe, poza juz zaplanowanymi inwestycjami, kroki w kierunku rozbudowy
czesci lotniczej Portu Lotniczego Warszawa.

Bazujgc na analizie przeprowadzonej w Raporcie Wstepnym 3, inwestycje po stronie
lotniczej Portu Lotniczego Warszawa mozna zgrupowac na te dotyczace drég startowych
oraz te dotyczace systemow nawigacji ruchu lotniczego. Inwestycje zwigzane z budowg
drogi startowej oraz rownolegtej drogi kotowania bedg kosztowa¢ w sumie 155 milionow
euro. Koszty te zawierajqg budowe drogi startowej o dtugosci 3 700 metréw oraz
sasiadujgcej drogi kotowania z 7 szybkimi zjazdami a takze pozostatych drég kotowania tj.
normalnych zjazdéw z drogi startowej oraz drog taczacych droge startowg z pitytami
postojowymi. Koszty tych inwestycji oparte sg na kompleksowym badaniu polskich i
zagranicznych lotnisk.
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Druga grupa zawiera inwestycje zwigzane z ulepszeniem urzadzen nawigacji powietrznej
drog startowych i drog kotowania oraz systemu ILS, a takze ze zmiang lokalizacji obecnej
wiezy kontroli lotow, ktéra znajduje sie w planowanej zastrzezonej strefie DS-2. Ponadto,
ulepszenie systemu kontroli lotdw oraz reorganizacja przestrzeni powietrznej, to dziatania
niezbedne dla zapewnienia bezpieczehstwa i odpowiedniej przepustowosci drog
startowych Portu Lotniczego Warszawa zgodnie z Raportem Wstepnym. Catkowity koszt
inwestycji zwigzanych z systemem kontroli ruchu lotniczego wynosi 60 milionéw euro.

Budowa CPL

W kwestii charakterystyk drég startowych, prognoza natezenia ruchu lotniczego
przewiduje, ze na i z lotniska CPL bedg startowaé¢ i ladowa¢ samoloty klasy F wg
klasyfikacji organizacji ICAO. Aby byto to mozliwe, droga startowa musi mie¢ dtugos¢
minimum 3400 metréw, oraz wskaznik MTOW na poziomie 440 ton. Dla celow
poréwnania z Portem Lotniczym Warszawa przyjeto, ze dwie drogi startowe wybudowane
na CPL bedg miaty dlugos¢ 3 700 metrow.

Wymagana minimalna przepustowos$¢ drég startowych w roku 2035 bedzie ksztattowac
sie na poziomie pomiedzy 80 (scenariusz 4) do 90 (scenariusz 6) operacji lotniczych na
godzine. Poniewaz jedna droga startowa moze obstuzy¢ okoto 45 operacji lotniczych na
godzine, co jest mozliwe tylko w przypadku optymalnego wykorzystania drog kotowania i
infrastruktury wspomagajgcej, jasnym staje sie, ze na lotnisku CPL konieczne bedzie
wybudowanie dwoch pasow startowych.

Aby zapewni¢ maksymalng przepustowos¢ systemu drég startowych, konieczne jest
odpowiednie zaprojektowanie systemu drég kotowania. System drég kotowania powinien
umozliwia¢ bezpieczny, ptynny i szybki ruch samolotéw. Drogi kotowania powinny
zapewniaC najkrotsze i najszybsze potaczenia pomiedzy drogami startowymi a ptytami
postojowymi oraz innymi obszarami lotniska, tak, aby ograniczy¢ niepotrzebne zuzycie
paliwa i czas przejazdu. Drogi kotowania biegnace réwnolegle do drog startowych lotniska
sg wiec niezbedne dla funkcjonowania przysztego lotniska CPL. Ponadto, w celu dalszego
zwiekszenia przepustowosci, potaczenia pomiedzy drogami startowymi i drogami
kotowania powinny zawiera¢ szereg szybkich zjazddéw, skierowanych w preferowanym
kierunku drogi startowej. Badania pokazaty, ze aby w petni wykorzystywa¢ mozliwosci
drogi startowej, konieczne jest zastosowanie Srednio 7 szybkich zjazdéw. Jesli chodzi o
charakterystyki dziatania drég kotowania (przepustowos$¢), to powinny one, co najmniej,
odpowiadac¢ charakterystykom drog startowania.

W kwestii parkowania samolotéw, dynamiczna pojemnos¢ ptyty postojowej szacowana
jest na poziomie pomiedzy 45,5 oraz 49,8 operaciji lotniczych na godzine.

Lotnisko CPL bedzie musiato byé rowniez wyposazone w najnowoczesniejsze urzadzenia
stuzace do kontroli ruchu lotniczego.

Catkowity koszt inwestycji zwigzanych z systemem kontroli ruchu lotniczego, wtaczajac w
to system ILS, budowe wiezy kontroli lotéw oraz systemu kontroli ruchu lotniczego i
organizacji przestrzeni powietrznej wynosi 60 milionéw euro.
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3.2.16 ODDZIALYWANIE NA SRODOWISKO

Zréownowazony rozwoj i globalna emisja spalin to jedne z najwazniejszych tematéw
politycznych. Znaczacy wzrost wydajnosci paliwowej w sSwiatowym lotnictwie w
przesziosci nie wystarczyt do osiggniecia wzrostu neutralnego pod wzgledem emisji
dwutlenku wegla, czego efektem byto zwiekszenie emisji CO2 w lotnictwie.

Lotnictwo odpowiedzialne jest za 3,5% emisji CO2 powstatych w wyniku dziatalnosci
cztowieka w Europie. Loty dtugodystansowe (>3 godziny), ktorych nie da sie wtasciwie
zastgpi¢, stanowig 13% wszystkich lotéw, ale odpowiadajg az za 60% zuzycia paliwa.
Loty krétsze niz 1 godzina, czyli takie ktore mozna zastgpi¢, stanowig 23% lotéw, ale
odpowiadajg tylko za 4% catkowitego zuzycia paliwa w Europie.

Srednia wydajno$¢ paliwowa ZRL szacowana jest na blisko 94%. To dobra wiadomo$é,
ale oznacza rowniez, ze ustugi nawigacji lotniczej (ANS) bedg mialy ograniczony wptyw
na poprawe tego wyniku. Emisja CO2 stanowi ok. 6,2% catkowitych emisji gazéw z
lotnictwa, przez co stanowi ok. 0,2% europejskich emisji CO2 ogdtem.

Biorgc pod uwage mozliwe obszary redukcji emisji CO2, nalezy rozwazy¢ nastepujace
dziatania w zakresie modernizacji polskiej infrastruktury ZRL:

e Poprawa projektu przestrzeni powietrznej

o Korzysci ptynace z poprawy projektu przestrzeni powietrznej sg niewielkie.
Dalszg poprawe osiggna¢é mozna dzieki dodatkowym modyfikacjom
projektu przestrzeni powietrznej oraz funkcjonalnych blokéw przestrzeni
powietrznej, czyli FAB (Baltyckie bloki FAB);

o Poprawa wykorzystania przestrzeni powietrznej i dostepnosci sieci potgczen

o Korzysci zwigzane z wydajnoscig lotdbw sg zwigzane z poziomem
wykorzystania potaczen. W celu osiagniecia oczekiwanych korzysci
wszystkie loty powinny korzystac z najkrotszej dostepnej trasy;

o \Wdrozenie wydajnego projektu i maksymalne wykorzystanie obszaru TMA
o Tzw. ,zielone podejscie” (Continuous Descent Approach - CDA)
e Optymalizacja dziatalnosci lotnisk

o Na wydajnos¢ operacyjng lotnisk wplywa szereg czynnikéw, w tym
infrastruktura lotniskowa, przepustowo$¢ lotnisk oraz zarzadzanie popytem
(co obejmuje harmonogramowanie), zmiennos$¢ ruchu lotniczego, warunki
pogodowe, zréwnowazony rozwdj przepustowosci lotniskowej w
niekorzystnych warunkach oraz ograniczenia Srodowiskowe i polityczne;
wszystkie te zagadnienia nalezy uwzgledni¢ w zréwnowazonej ocenie
wydajnosci lotnisk.

o Wdrozenie wspdlnego systemu podejmowania decyzji  (Airport
Collaborative Decision Making - CDM) na wigkszej liczbie europejskich
lotnisk pozwoli na poprawe wydajnosci kotowania, a co za tym idzie —
lokalnej jakosci powietrza, jak rowniez na zwiekszenie doktadnosci i
terminowos$ci wymiany informacji na poziomie lokalnym i sieciowym.
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Nalezy zadba¢, by oszczednosci paliwa dokonane w jednej z faz lotu nie zostaty
uniewaznione poprzez zwiekszenie zuzycia paliwa w innych fazach. Ponizej
przedstawiono niektore zagadnienia, ktére nalezy wzig¢ pod uwage:

Zmiana predkosci

e Ograniczenie predkosci juz podczas lotu przynosi wieksze oszczednosci paliwa
niz holding w powietrzu lub rozcigganie $ciezki; ustalanie kolejki przylotéw
powinno by¢ maksymalnie wydajne dzieki korektom predkosci podczas lotu.

e W 2zwigzku w waskim przedziatem predkosci podczas rejsu dowolne jej
zmniejszenie (do predkosci optymalnej pod wzgledem zuzycia paliwa) musi
rozpocza¢ sie odpowiednio wczesnie. Dlatego tez wydajne zarzgdzanie trajektorig
lotu wymaga koordynacji jednostek KRL, a takze, w wielu przypadkach,
dostawcow ANSP. Czas, jaki mozna w ten sposdb zaoszczedzi¢ jest jednak
ograniczony.

Holding naziemny i kontrola przeptywu ruchu lotniczego (ATFM)

e Zgodnie z zasadg ICAO stanowigca, ze samoloty obstugiwane sg w kolejnosci
przylotéw, opodznienia ATFM moga paradoksalnie prowadzi¢ do zwiekszenia
ogdblnego zuzycia paliwa, poniewaz piloci latajg z wiekszga predkoscig w celu
pokrycia czesci opoznien ATFM w czasie lotu, natomiast po przybyciu na lotnisko
muszg oni czekac w kolejce.

e Utrzymywanie samolotdow na ziemi nie zawsze jest najwydajniejszg strategig
wykorzystywania paliwa. Czasami wyzszga wydajno$¢ osiggng¢é mozna, jesli
samolot leci z nizszg predkoscig. Czas, jaki mozna w ten sposdb zaoszczedzic¢
jest jednak ograniczony.

Holdingi w powietrzu

e Optymalne poziomy holdingu réznig sie znaczaco w zaleznosci od typu samolotu.
W przypadku wielu rodzajéw maszyn (np. A300 A330-203, A310-324) holding przy
FL100 jest wydajniejszy niz przy FL350. Dlatego tez w przypadku tych samolotéw,
dla ktérych holding odbywa sie w powietrzu w celu obstugi procedury CDA, jesli
nie bedzie on odpowiednio zarzadzany, moze skutkowa¢ wzrostem zuzycia paliwa
w poréwnaniu z sytuacja, w ktérej samolot nie przeprowadza operacji CDA.

W zwigzku z niezbednymi (bezpieczenstwo) i pozgdanymi (hatas, przepustowosc)
ograniczeniami, nieefektywnos$c¢ stuzb ANS nie moze zosta¢ zredukowana do zera.
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3.2.17 WYNIKI SYMULACJI CZASU PRZYSPIESZONEGO

3.2.17.1 Cel symulaciji

Celem symulacji jest identyfikacja waskich gardet polskich lotnisk, ktore bedg wynika¢ z
natezenia ruchu lotniczego prognozowanego na lata 2015, 2025 i 2035. Ponadto, ocenie
powinna zosta¢ poddana réwniez aktualna polska przestrzen powietrzna. W oparciu o te
zatozenia opracowano piec réznych scenariuszy.

Scenariusz referencyjny lub bazowy, reprezentuje aktualng infrastrukture i procedury na
dzien 19.12.2009. Scenariusze referencyjne na lata 2015 i 2035 zawierajg wzrost
poziomu natezenia ruchu lotniczego do poziomu prognozowanego na rok 2015 i 2035 z
wykorzystaniem istniejgcej dzisiaj infrastruktury, w szczegolnosci tej dostepnej na Porcie
Lotniczym Warszawa (ICAO:EPWA). Scenariusze te pomogg w identyfikacji istniejacych
waskich gardet wystepujacych na lotniskach.

Scenariusz ORG 2025 i 2035 wykorzystuje to samo natezenie ruchu lotniczego, ale
zakfada istnienie nowego centralnego portu lotniczego (EPCA) z systemem niezaleznych
réwnolegtych drog startowych. Lotniska EPWA oraz EPLL sg w nim zamkniete, a
wszystkie pozostate lotniska wyposazone sg w system rownolegtych drég kotowania
pozwalajacych na efektywne wykorzystanie systeméw drog startowych. Poniewaz
Ministerstwo Infrastruktury nie dostarczytlo dokumentu porozumienia (LoA) ani danych
operacyjnych, zarbwno dane dotyczace lotnisk jak i przestrzeni powietrznej zostaty
przygotowane w zgodzie z danymi dostepnymi za posrednictwem Polskich Stuzb
Informacji Lotniczej oraz Eurocontrol.

3.2.17.2 Warunki ogodlne

W ponizszej sekcji opisane zostaty warunki ogolne symulaciji.

3.2.17.2.1 Scenariusz referencyjny z przyktadowym natezeniem ruchu lotniczego

Przyktadowe natezenie ruchu lotniczego reprezentuje natezenie ruchu lotniczego z
18.06.2008. DFS otrzymato plik Excel ze znakami wywotawczymi, punktami startowymi,
punktami koncowymi oraz czasami przylotéw i odlotow. Poniewaz w pliku brakowato
zadanych danych dotyczgcych poziomoéw oraz tras lotéw, DFS potaczyto dostepne dane z
danymi pochodzacymi z Eurocontrol
Ruch w dniu szczytu 2008 Demand Data Repositiry z danego dnia,
tak aby uzyska¢ dane niezbedne do
przeprowadzenia symulacji czasu
przyspieszonego. Wynikiem tego byto
uzyskanie 1960 operacji lotniczych. Tak
jak to przedstawiono na Rys. 28, ruch
lotniczy sktada sie z 803 przelotéw przez
przestrzen powietrzng, 309 przelotow
e krajowych oraz 848 przelotow
@ Praclory miedzynarodowych startujgcych lub
ladujacych na polskich lotniskach.

B Krajowe

Rys. 28: Natezenie ruchu lotniczego w
polskiej przestrzeni powietrznej na dzien
18.06.2008
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3.2.17.2.2 Kryteria separacji

Standardowa separacja boczna o minimalnej wartosci 7NM dla sektoréw kierowania oraz
5NM dla obszaréw kontroli terminala wokét lotnisk zostata zastosowana we wszystkich
scenariuszach zgodnie z zaleceniami Polskiej Stuzby Informacji Lotniczej. 16NM wokét
EPWA oraz boczna separacja o minimalnej dlugosci 3NM zostaly zastosowane.
Dodatkowo zastosowano sie rowniez do odlegtosci wynikajgcych z wirdw powietrza, tam,
gdzie byto to niezbedne.

Do poziomu FL410, minimalna separacja pionowa poziomie 1000 stép (zgodnie z
zaleceniami RVSM) zostata zastosowana, a powyzej tego poziomu, zastosowana zostata
minimalna separacja na poziomie 2000 stop.

3.2.17.2.3 Struktura przestrzeni powietrznej

Podziat na sektory
zostat
przeprowadzony
zgodnie z
informacjami
dostepnymi w
AIRAC z
17.12.2009.
Podziat na sektory
zawiera polskie
sektory TMA oraz
ACC opisane na
Rys. 27. W celu
zapewnienia
poprawnosci
mierzenia
przeptywu ruchu
lotniczego,
konieczne byto
wziecie pod uwage
sektoréw
otaczajacych
polskg przestrzenh
powietrzna.

Rys. 29: Sektory ACC w scenariuszach symulaciji

3.2.17.3 Symulacja i obszar oceny

Obszar oceny zawiera catg polska przestrzen powietrzng i reprezentuje gtéwny obszar
symulacji, w ktérym dziatania samolotow oraz kontroleréw lotow sg rejestrowane.
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Wokot obszaru oceny utworzony zostat obszar symulacii, dzieki ktéremu mozliwe bedzie
przeprowadzenie odpowiedniej symulacji przeptywu ruchu lotniczego w regionach
peryferyjnych, a takze wejs¢ i wyjs¢ do gtébwnego obszaru symulaciji.

3.2.17.3.1 Scenariusze symulacji

Ocenionych zostato pie¢ scenariuszy symulacji: jeden scenariusz referencyjny oraz cztery
przyszte scenariusze. Wszystkie scenariusze zaktadajg zachodni kierunek lgdowania.

Scenariusz referencyjny bazuje na infrastrukturze naziemnej i powietrznej dostepnej w
cyklu AIRAC z 17.12.20009.

Scenariusze referencyjne 2015 i 2035 korzystajg z istniejgcej infrastruktury i dlatego
korzystajg z tych samych wartosci podziatu, co scenariusz referencyjny, ale wykorzystuje
on inne przyktadowe natezenie ruchu lotniczego. Ma to szczegdlne zastosowanie w
przypadku lotnisk, ktére nie posiadajg rownolegtych drég kotowania (EPGD, EPLL, EPPO,
EPRZ) oraz obszaru Warszawy, gdzie lotniska EPWA oraz EPLL symulowane sg z
wykorzystaniem infrastruktury dostepnej w roku 2009.

Ruch w scenariuszu 2015 zostat zwiekszony zgodnie ze scenariuszem 20. W tym
scenariuszu Centralny Port Lotniczy nie zostaje utworzony, natomiast Okecie nadal
dziata. Zaktada sie dziatalnos¢ silnego przewoznika sieciowego, zastosowanie ma
bazowy scenariusz rozwoju.

Dla roku 2025 przyjeto lliczby ze scenariusza 5, w ktéry Centralny Port Lotniczy zostaje
utworzony, natomiast Okecie zostaje zamkniete. Zaklada sie dziatalnos¢ silnego
przewoznika sieciowego, zastosowanie ma bazowy scenariusz rozwoju.

Natezenie ruchu lotniczego w 2035 zostato oparte o dane pochodzgce z Raportu
Wstepnego 2, scenariusza pigtego. W scenariuszu pigtym, Centralny Port Lotniczy
zostaje utworzony, a lotnisko Warszawa-Okecie zostaje zamkniete. Zaklada sie
dziatalnos¢ silnego przewoznika sieciowego, zastosowanie ma bazowy scenariusz
rozwoju.

Dane dotyczace poziomu ruchu lotniczego zostaty dostarczone dla catego roku 2008 oraz
2015, 2025 i 2035 dla kazdego lotniska. Wspotczynnik wzrostu dla catego ruchu
lotniczego, wtaczajgc w to przewozy towarowe, jest wynikiem wzrostu z poziomu 261564
operacji lotniczych w 2008 do poziomu 387 890 przewidywanych operacji lotniczych w
roku 2015, 519 907 w 2025 i 701 794 w 2035 r. W takim wypadku wspétczynnik wzrostu
ksztattuje sie na poziomie 2,68.

Indywidualny wspoétczynnik wzrostu zostat obliczony dla kazdego duzego polskiego
lotniska. Obliczony zostat rowniez wspétczynnik wzrostu liniowego. Za pomocg tych
wskaznikdw utworzono dzien szczytowego ruchu dla roku 2015, 2025 i 2035.

W przysztych scenariuszach ORG 2025 i ORG 2035 utworzone zostaje lotnisko CPL, a
lotniska EPWA oraz EPLL zostajg zamkniete. W przysztych zatozeniach, przyjmuje sie, ze
wszystkie lotniska posiadajg réwnolegte drogi kotowania, dlatego procedura wycofywania
na tych lotniskach nie jest juz konieczna. Dla lotnisk poza CPL przyjmuje sie separacje
przylotéw na poziomie 5SNM. Na lotnisku CPL separacja przylotéw zredukowana jest do
poziomu minimum 3NM. W sektorach kierowania, minimalna separacja boczna
zredukowana zostata z poziomu 7NM do poziomu SNM.
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3.2.17.4 Metodologia oceny przepustowoSci lotniska

Aby oceni¢ przepustowos$¢é systemu drog startowych nie wystarczy tylko zmierzy¢
przepustowos$ci na godzine - trzeba réwniez wzigé pod uwage kryterium jakosci obstugi,
ktére reprezentowane jest przez poziom opdznienia na samolot. Aby ustali¢ poziom
opdznienia na samolot, nalezy najpierw wyznaczy¢ zapotrzebowanie ruchu lotniczego,
ktore reprezentowane jest przez ilosé przylotow i odlotow bez ograniczen. Po ustaleniu
tych wartosci, przeprowadzana jest symulacja uwzgledniajgca sekwencje odlotéw i
przylotéw, oraz zaleznosci pomiedzy drogami startowymi spetniajgce kryteria
bezpieczenstwa.

Rozbieznos¢ pomiedzy czasami odlotow w symulacji a planowanymi czasami odlotéw
nazywana jest opoznieniem odlotéw. Rozbieznosé pomiedzy czasami przylotow w
symulacji a planowanymi czasami przylotdw nazywana jest opdznieniem przylotow.
Wszystkie zdarzenia zwigzane z opdznieniami sg sumowane a nastepnie dzielone przez
liczbe samolotow. Rezultatem takiego dziatania jest opdznienie na samolot. Federalna
Administracja Lotnicza (FFA) opublikowata akceptowany na catym $wiecie prég jakosci
ustug na poziomie czterech minut na samolot. Jezeli catkowita wartos¢ opdznienia na
samolot nie przekracza czterech minut, uznaje sie jg za warto§¢ na poziomie
akceptowalnym zaréwno dla pasazerdw jak i linii lotniczych.

3.2.175 Lotniska

3.2.17.5.1 Warszawa Okecie (ICAO: EPWA)

Lotnisko Warszawa Okecie (Rys. 30) zostato poddane symulacji z wykorzystanie jedne;j
drogi startowej. Odloty odbywaty sie na drodze RWY29 a RWY33 wykorzystywana byta
do obstugi przylotéw. Poniewaz te drogi startowe sie przecinajg, wystepujg zaleznosci
pomiedzy przylotami i odlotami. Wieza kontroli lotéw musi dopilnowac¢ tego, aby samolot
opuszczajacy lotnisko poczekat na to, az samolot lgdujacy na RWY33 przejechat punkt
krzyzowania, lub opuscit droge startowania. Samolot odlatujacy przed lagdowaniem musi
przekroczy¢ punkt przeciecia zanim samolot ladujacy zblizy sie na odlegtos¢ 3NM od
punktu przeciecia systemu drég startowych. Aby zapewni¢ efektywne dziatanie systemu
drog startowania, w symulacji zastosowano szereg regut majacych na celu dynamiczne
zmienianie minimalnej separacji przylotow w zaleznosci od zapotrzebowania na odloty.
Separacja przylotéw na poziomie okoto 5,5NM jest konieczna w przypadku, gdy pomiedzy
dwoma ladujgcymi samolotami, startuje inny samolot. Jezeli nie jest konieczna separacja
wynikajgca z wirbw powietrza, minimalna separacja na lotnisku EPWA moze zostaé
zmniejszona do poziomu 3NM.
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D = B35 = 2010

Rys. 30: Uktad lotniska EPWA na podstawie danych z Styzby Informacji Lotniczej oraz w
symulaciji

Rys. 31 przedstawia wykres zageszczenia wszystkich przylotow w symulacji kiedy
znajdujg sie one ponizej poziomu lotu 225. Wykres zageszczenia zostat opracowany w
oparciu o trajektorie powstate w symulacji. W przypadku, gdy wiecej niz dziesiec
samolotow ma tg sama sciezke przelotu, wykres zageszczenia ma kolor niebieski. Jezeli
wiecej niz 25 samolotow wykorzystuje tg samg trase lotu, wykres ma kolor zielony itd.
Wykresy zageszczenia informujg o tym, w jaki sposob ksztattujg sie trasy lotow i
dystrybucja natezenia lotéw. Na wykresie mozna zobaczyé, ze wiekszos¢ strumieni lotow
pochodzi z kierunku pétnocno-zachodniego i potudniowo-zachodniego, podczas gdy ruch
pochodzacy ze wschodu jest znacznie mniejszy.

Rys. 32 przedstawia zageszczenie ruchu samolotéw odlatujacych z lotniska EPWA w
symulacji do momentu az nie osiggng one poziomu lotu FL225 lub powyzej. Wiekszos¢
strumieni ma kierunek zachodni lub potudniowo-zachodni.

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH Strona 90 z 198



Raport Czastkowy IV — Nr referencyjny DFS 2008-211

Infrastruktura nawigacyjna, konfiguracja i pojemno$¢ przestrzeni 4.08.2010
powietrznej

ADTS \RE (|
R
«
& oG
FR———— 5 AsLUX
AMUTG A fowAsT2 Whate BAMS O
N Ncorsi e A ee
. fap
Legenda. N LUHoK ﬁNELPA * ROV wAST3, Sy
. TITAK, Lots) ELERRY i# .
# operacjl BAREK, o 7py FWATS3 =, Y NEPOX:
W scenar. At ooy 4
angpa O gk
VAL ks cn UMTE ABMUgN S
WALID suRm A&
4 - A§EL\A PR TO_AEMLININ
[BARR, TO_EPLL ECK_N b ToUNI 2 T
ERUL_EDR, & Sy EREDA\A"PHEL i NLITS‘?J\‘
P &L02 \ e Maczg —
A;‘m A XENOM\A Nomesele Libuea,
EPLLVP_FINAL &
LU €0 25 N {5
XIMBA ABRAL
GIPas \,\ A
‘\N\PUS y WARIA ROTUE
o sl InsEgh A\

e y AT 3

] KOZEN e

/ WASI3 DA N \
TOWAESS NAKER
; 4 EGLON
“ / ORAYA
‘-"@ 10 HM

Copyright () 2004 Luciad —_—

Rys. 31 Wykres zageszczenia wszystkich przylotow na EPWA w symulacji ponizej FL225
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Rys. 32 Wykres zageszczenia wszystkich odlotéw z EPWA w symulacji ponizej FL225
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3.2.17.5.2Wyniki EPWA REF (Scenariusz referencyjny)

Operacje EPWA

| Popytogétern —— PrzylotyRWY33 ——— Wyloty RWY29 —— Ogoétem
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Rys. 33: Zapotrzebowanie i aktualne operacje lotnicze dla EPWA w dniu szczytowym roku
2008

Rys. 33 opisuje operacje lotnicze na lotnisku EPWA w scenariuszu referencyjnym
podzielone na godziny. Niebieski wykres przedstawia catkowite zapotrzebowanie na
przyloty i odloty. Zapotrzebowanie to liczba samolotéw odlatujgcych lub przylatujgcych
zgodnie z ich rozkladem lotéw. Minima separacji np. pomiedzy odlotami, po ktérych
nastepujg odloty lub sekwencjami przylotéw nie sg przestrzegane.

Zielona linia przedstawia liczbe samolotéw odlatujgcych. Linia czerwona przedstawia licze
samolotow przylatujgcych, a lina czarna sume przylotow i odlotéw. Linie czerwona i
zielona sg rezultatem symulacji, w ktorej zastosowane wszystkie niezbedne separacje
pomiedzy samolotami, takie jak separacje pomiedzy przylotami, separacje pomiedzy
przylotami i odlotami oraz separacje pomiedzy odlotami. W przypadkach, gdy czarna linia
nie pokrywa sie z niebieskim obszarem, oznacza to, ze zapotrzebowanie jest wyzsze niz
przepustowo$¢ oferowana przez system drég startowych. W takich momentach powstajgq
opdznienia.

W tym scenariuszu, symulowana przepustowo$¢ pozwala na obstuge zapotrzebowania do
poziomu 35 operacji lotniczych na godzine. W godzinach szczytu wystepuje tylko
niewielka réznica pomiedzy planowanymi a aktualnymi godzinami odlotow. Tabela Rys.
34 pokazuje, ze srednie opdznienie na samolot ksztattuje sie na poziomie 1 minuty i 56
sekund. Maksymalne catkowite opoznienie na samolot ksztattuje sie na poziomie 3 minut i
26 sekund. Miedzynarodowy prog jakosci ustug to srednie opdznienie na poziomie 4
minut tak jak to opisano w sekcji 3.2.17.4. W poréwnaniu z tg wartoscia, widac, ze
maksymalna pojemnosc¢ lotniska nie jest jeszcze osiggnieta.
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Jakos¢ ustug (gg:mm:ss)

Liczba przylotow |[Liczba odlotow Opdznienie Opdznenie Catkowite
przylotow na odlotéw na opdznienie na
samolot samolot samolot

250 259 00:00:44 00:03:05 00:01:56

Rys. 34: Operacje lotnicze i opoznienia na lotnisku EPWA w scenariuszu referencyjnym

3.2.17.5.3Wyniki EPWA ruch 2015

Zgodnie ze scenariuszem rozwoju ruchu 20, wykorzystywanym do prognozy ruchu w roku
2015, ruch na lotnisku EPWA (catkowita liczba operacji lotniczych) musiat zwiekszy¢ sie o
wspotczynnik 1,25, do 632. Konfiguracja drogi startowej oraz wartosci separacji wylotéw
byly identyczne jak w scenariuszu referencyjnym. Oznacza to, ze droga startowa RWY33
stuzy tylko do przylotéw, a RWY29 tylko do wylotéw. W scenariuszu referencyjnym
separacja przylotéw zmieniata sie dynamicznie zgodnie z zapotrzebowaniem na wyloty. W
scenariuszu REF 2015, w zwigzku z wyzszym zapotrzebowaniem na wyloty, znaczaco
zwiekszytoby sie opdznienie wylotéw. Jest to spowodowane tym, Zze jezel
obowigzywatyby niskie wartosci separacji przylotdw, wylot musiatby oczekiwa¢ na
pojawienie sie wyzszej wartosci separac;ji.

Jesli separacja i kolejnosé lagdowania zostanie ostatecznie ustalona, moze zajgé wiecej
niz 8 minut zanim separacja pomiedzy dwoma przylotami na RWY 33 pozwoli na odlot z
RWY29. Dlatego tez separacja przylotéw zostata ustalona na poziomie 6NM pozwalajaca
samolotom na natychmiastowy start po przylatujgcym samolocie zwalniajgcym droge
startowg lub zatrzymujgcym sie przed skrzyzowaniem. Zwiekszenie opoznienia startu w
czasie matego natezenia odlotéw, gdzie separacja przylotéw bedzie na poziomie 3NM,
mogtoby zostaé oczywiscie wprowadzone. Rysunek ponizej pokazuje, ze
zapotrzebowanie przekraczajgce 40 operacji nie moze funkcjonowac¢ bez opdznienia.
Przetadowanie moze zosta¢ zaabsorbowane w godzinach nizszego ruchu.
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Operacje lotnicze EPWA REF 2015
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Rys. 35: Zapotrzebowanie i faktyczne operacje lotnicze w przewidywanym dniu
szczytowym w roku 2015 na lotnisku EPWA

Jakos¢ ustug (gg:mm:ss))

Liczba przylotow |[Liczba odlotow  [Opdznienie Opo6znenie Catkowite
przylotow na odlotéw na opdznienie na
samolot samolot samolot

304 328 00:02:09 00:03:34 00:02:53

Rys. 36: Operacje lotnicze i opdznienia na lotnisku EPWA w scenariuszu 2035

Rys. 36 pokazuje catkowite opoOznienie lekko ponizej 3 min. W poréwnaniu do 4-
minutowego kryterium opdéznienia, liczba operacji na EPWA moze ciggle wzrosng¢. Stata
separacja przylotow podwaja opoznienie przylotu samolotu w poréwnaniu do scenariusza
roku 2008, lecz pomaga zréwnowazy¢ opdznienia przylotow i odlotow oraz prowadzi do
mniejszego catkowitego opoéznienia na samolot, inaczej niz w przypadku elastycznej
separacji przylotow.

3.2.17.5.4Wyniki EPWA ruch 2035

W dniu szczytowym na EPWA w 2008 roku zanotowano 250 przylotéw i 250 odlotow. W
tej symulacji wykorzystano scenariusz pigty wzrostu natezenia ruchu lotniczego. Zgodnie
z tym scenariuszem, wspotczynnik wzrostu ruchu na lotnisku EPWA ksztattuje sie na
poziomie 2,15. Wynikiem takiego wspotczynnika jest taczna liczna przylotow i odlotow na
poziomie 1114. Konfiguracja systemu drog startowania i wartosci separacji sg identyczne
jak w scenariuszu referencyjnym, w ktérym RWY33 wykorzystywana byta tylko do odlotéw
a RWT29 tylko do przylotow. Jezeli separacja i kolejnos¢ lgdowania byly juz okreslone,
konieczne byto nawet ponad 8 minut, az separacja miedzy dwoma przylotami na RWY33
pozwalala na wylot z RWY 29. W zwigzku z tym separacja przylotéw zostata okreslona na
statym poziomie 6NM, dzieki czemu samoloty moga startowa¢ natychmiast po tym, jak
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kolejny samolot przylatujgcy opusci droge startowg Iub zatrzyma sie przed
skrzyzowaniem. Oczywiscie opdznienie przylotdw zwieksza sie w okresie niewielkiej
liczby wylotéw. W takim wypadku mozna uzy¢ separacji przylotow réwnej 3NM. Schemat
ponizej pokazuje, ze nie mozna obstuzy¢ szczytowego zapotrzebowania powyzej 40
operacji na godzine bez opdéznien.

Operacje EPWA ruchw 2035 zobecn ginfrastrukturg
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Rys. 37: Zapotrzebowanie i faktyczne operacje lotnicze w przewidywanym dniu

szczytowym w roku 2035 na lotnisku EPWA

Tak jak to opisano na Rys. 37 oraz Rys. 49, catkowite zapotrzebowanie (niebieski obszar)
pomiedzy godzing 04:00 UTC a godzing 07:00 UTC ksztattuje sie na poziomie 50 do 70
operacji lotniczych na godzine. Czarna linia przedstawia catkowitg liczbe operacji
lotniczych. Nasycenie systemu osiggane jest na poziomie 45 do 50 operaciji lotniczych na
godzine, w zaleznoéci od ukfadu ruchu zwigzanego z przylotami i odlotami. Pojemnosé
lotniska jest zdecydowanie ponizej zapotrzebowania zaktadanego w tym scenariuszu. Po
tym, jak zapotrzebowanie spada ponizej faktycznego ruchu w okolicach godziny 21:00
UTC, potrzeba jeszcze okofo pieciu i p6t godziny na roztadowanie ruchu. Sytuacja, w
ktorej przetadowanie trwa przez prawie caly dzien, prowadzi do powstania ogromnych
opoznien, ktoére przekraczajg nawet dwie godziny na samolot (zobacz Rys. 38).

Jakos¢ ustug (gg:mm:ss)

Liczba przylotéw |Liczba odlotéw Opodznienie Opdznenie Catkowite
przylotéw na odlotéw na opbznienie na
samolot samolot samolot

485 553 01:12:33 02:43:02 02:00:45

Rys. 38: Operacje lotnicze i opdznienia na lotnisku EPWA w scenariuszu 2035
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3.2.17.5.5EPWA/EPCA ORG 2025 i ORG 2035

W przysztym scenariuszu wybudowane zostaje nowy Centralny Port Lotniczy (CPL)
nazwany dalej EPCA. Ulokowany jest on 20NM na zachdd od EPWA. Wspétrzedne tego
lotniska to N52 08 39 E 20 26 14. Na Rys. 39 zaznaczone jest ono pomaranczowg
strzatka.
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Rys 30: Mapa z Iokallzaqq nowego lotniska EPCA
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Dwie réwnolegte drogi startowe, kazda o dtugosci 4000 i szerokosci 60 metréw zostang
zbudowane tak jak to pokazano na Rys. 40. Drogi odlegte sg od siebie o 2200 metréw.
Kierunek drogi startowej to 310° i wynika z kierunkéw drég startowych 29 i 33 lotniska
EPWA. Finalny kierunek
drog startowych powinien
zosta¢  ustalony na
podstawie oceny
kierunkow  wiatrow ~ w
ciggu ostatnich dekad.

Wspotrzedne progow:

A:N52 08 26.95
E20 28 11.43

B: N520948.05
E20 25 34.3

C: N52 07 29.94
E20 26 53.66

D: N520851.05
E20 24 16.58

ALOPEADESER2 010)

Rys. 40: Wspétrzedne systemu niezaleznych drog startowych na lotnisku EPCA
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Natezenie ruchu lotniczego na lotnisku EPCA jest wynikiem wzrostu ruchu lotniczego na
lotniskach EPWA i EPLL ktory ksztattuje sie na poziomie 1223 operac;ji lotniczych. W tym
scenariuszu lotniska EPWA oraz EPLL zostang zamkniete. Zaprojektowane procedury sg
propozycjami operacyjnymi i nie zostaly zweryfikowane z wymaganiami PANS-Ops.
Obszar podchodzenia do lagdowania oraz dystrybucja natezenia ruchu przedstawione
zostaty na Rys.41. Niebieskie punkty to lotniska EPPL, EPBC, EPWA oraz EPCA. Biate
linie reprezentujg STARs lub trasy podchodzenia do lagdowania. W biatych obszarach
trasa lotu moze zosta¢ skrocona lub wydluzona zgodnie z zapotrzebowaniem drog
startowych oraz optymalizacjg przepustowosci ruchu.

Takie rozwigzanie wystarczyto do obstugi ruchu wystepujgcego w tym scenariuszu, bez
koniecznosci wstrzymywania samolotow. W koncowym obszarze kierunkowania,
kontrolerzy majg mozliwo$¢ przekierowania samolotu na inng droge ladowania w
przypadku, gdy jedna na jednej z nich wystepuje wzmozone natezenie ruchu. Niemniej
jednak, catkowita liczba przylotéw wyznaczona na wykresie wskazuje na to, ze obszary
podchodzenia do ladowania zostaty w taki sposdb aby zapewni¢ odpowiednig dystrybucje
geograficzng ruchu lotniczego dla obydwu drég startowych, oraz aby zredukowaé emisje
hatasu w obszarze Warszawy, utrzymujacy przy tym efektywne procedury podchodzenia
do lgdowania. W zwigzku z tym, przyloty za posrednictwem AGAVA oraz LOGDA ladujg
na drodze startowej 31L, a pozostate przyloty ladujg na drodze startowej 31R.

Ponadto, starano sie zachowa¢ procedury obecne na lotnisku EPWA tak, aby utrzymac
obszary podchodzenia do lgdowania poza obszarem zachodnim lotniska, dzieki czemu
mozliwe jest przeprowadzanie nieograniczonych pionowo odlotéw. Odloty w kierunkach
potnocnym i pétnocno-wschodnim przecinajg ruch wynikajacy z przylotéw bardzo
wczesnie, kiedy samoloty startujace sg jeszcze nisko. Aby zapewnic¢ przecinanie tras bez
powstawania konfliktdw, samoloty startujgce nie moga wznosic sie powyzej poziomu FL70
do momentu oddalenia sie na odlegtos¢ 12NM na poétnoc od lotniska. Odloty w kierunku
potudniowym i potudniowo-wschodnim przecinajg sie z ruchem wynikajacym z przylotéw
bardzo p6zno, kiedy juz samoloty saturujace sg powyzej samolotéw ladujacych.
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ATOpEIDESE 22010

Rys. 41: Obszar podchodzenia do ladowania oraz dystrybucja ruchu lotniczego na
lotnisku EPCA

Rys. 42 przedstawia standardowe trasy odlotéw zaznaczone kolorem zielonym. Odloty
zostaty poddane dystrybucji pod wzgledem geograficznym, ale z uwzglednieniem
zapotrzebowania. Ruch zwigzany z odlotami za pomocg LOLSI, OLILA oraz BAMSO
odbywa sie za pomocg drogi startowej 31R, podczas gdy odloty przez SOXER, EVINA
oraz XIMBA odbywajg sie za pomocg drogi startowej 31L, po to, aby réwno roztozy¢ ruch
pomiedzy dwoma drogami startowymi. Tak jak to juz wczeéniej opisano, skierowane na
ponoc trasy BAMSO oraz OLILA sg ogranczone do poziomu lotu FL70, poniewaz
krzyzuja sie one z trasami przylotéw BIMPA oraz SORIX.

Trasy odlotéw EVINA oraz XIMBA skierowane na potudnie nie sg ograniczone i znajdujg
sie powyzej tras AGAVA oraz LOGDA. Rys. 39 oraz Rys. 43 pokazujg zageszczenie
faktycznego ruchu lotniczego w symulacji scenariusza ORG 2035 na opisanych trasach
odlotéw.
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PATHT, I@D —DESIT.010)

Rys. 42: Standardowe trasy odlotéw oraz dystrybucja odlotéw na lotnisku EPCA
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Legenda:
# operacji
w scenar.
100

EPCATA_EAST

EFUWC_UPP
PUIC

Copyright (c) 2004 Luciad 10hM

Rys. 43: Wykres zageszczenia ruchu lotniczego zwigzanego z przylotami ponizej
poziomu FL225 na lothisku EPCA w scenariuszu ORG 2035

= \‘
S— ) W
AN

EPCATA_EAST

I

EFUWC_UPP
FUNIC

Copyright (c) 2004 Lucizg 10hM

Rys. 44: Zageszczenie ruchu lotniczego zwigzanego z odlotami dla wszystkich odlotow z
EPCA
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3.2.17.5.6 Wyniki EPCA ORG 2025

Dla scenariusza ORG 2025 ruch na CPL zostat podwyzszony do 423 przylotow i 449
odlotéw. Réwnolegty, niezalezny system drog startowych na CPL umozliwia o wiele
wiekszg przepustowosé, jak pokaze poézniej scenariusz ORG 2035. Diagram ponizej
przedstawia, ze faktyczne operacje mogq iS¢ w Slad z zapotrzebowaniem prawie caty
czas z wyjatkiem pojedynczych szczytéw w ruchu.

80

Operacje lotnicze EPCA 2025

Popytogolem

Prz

yloty —— Wyloty

—0 {,c.‘-H m

70

A

60

50

P

40

30 -

Movements & Demand

20 A

10 A

R
LMot

'V

W,

00:00
01:00 -

03:00 A
05:00 -
06:00 -

02:00
04:00 -

07:00 -
08:00 -
09:00 -
10:00 -
11:00 -

12:00 -
13:00 -
15:00 A

14:00 -

16:00 -

17:00 -
18:00 -
19:00 -
20:00 -

21:00 -
22:00 -
23:00 A

Rys. 45: Zapotrzebowanie oraz faktyczne operacje lotnicze EPCA ORG 2025

Rysunek 46 pokazuje wartosci op6znien dla EPCA w scenariuszu ORG 2025. Catkowite
opOznienie na poziomie minuty i siedmiu sekund $wiadczy o dobrym poziomie jakosci

obstugi.

Jakos¢ ustug (gg:mm:ss)

Liczba przylotéw |[Liczba odlotow Opoznienie Opdznenie Catkowite
przylotéw na odlotéw na opbznienie na
samolot samolot samolot

423 449 00:01:01 00:01:13 00:01:07

Rys. 46: Operacje lotnicze i opdznienia na lotnisku EPCA w scenariuszu ORG 2035
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3.2.17.5.7Wyniki EPCA ORG 2035

Operacje lotnicze EPCA 2035

Popyt ogdtem —— Prayloty—— Wy

loty

—_— Og-.‘-f-zlm

0
[}

i}
[}

]
[}

(a3}
[}

[}
[}

Operacjeipopyt

s
[}
!

[aa}
[}

20

Rys. 47: Zapotrzebowanie oraz faktyczne operacje lotnicze EPCA ORG 2035

Rys. 47 przedstawia dystrybucje ruchu lotniczego. Zapotrzebowanie nie moze byc¢
obstuzone na czas, ale powstajg tylko niewielkie opdznienia. Wartosci opoznien opisane
sg W Rys. 48 oraz Rys. 50. Catkowite opdznienie ksztattuje sie na poziomie 2 minut 27
sekund, co jest znaczaco nizszym poziomem, niz minimalne kryterium wykorzystywane

przez organizacje FFA.

Jakos¢ ustug (gg:mm:ss)

Liczba przylotdw |[Liczba odlotéw  [Opdznienie Opodznenie Catkowite
przylotéw na odlotow na opOznienie na
samolot samolot samolot

597 611 00:01:55 00:02:58 00:02:27

Rys. 48: Operacje lotnicze i opdznienia na lotnisku EPWA w scenariuszu ORG 2035

Rys. 49 przedstawia maksimum operacji lotniczych we wszystkich trzech scenariuszach,
zaczynajgc od lewej strony z maksimum przylotéw zaznaczonym na czerwono. Obok
niego znajduje sie kolejny czerwony stupek odpowiadajgcy zapotrzebowaniu przylotéw.
Zielone stupki oznaczajg maksymalng liczbe przylotéw oraz zapotrzebowanie na przyloty,
podczas gdy czarny i szary stupek oznacza catkowitg liczbe operacji lotniczych oraz

catkowite zapotrzebowanie.

Rys.
catkowitych zgodnie z r6znymi scenariuszami.

50 przedstawia podsumowanie opdznien przylotow, odlotdéw oraz opdznien
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EPWA / EPCA Maks. liczb operacji

g0

Operacji nagodzine

REF REF 2035 ORG 2035

B Maks przyl. /h B Maks popytprzyl. /h - B Maks. wylot./HB Maks. popytwyloty /h B Maks. przepustow. /h EMaks. popyt naprzepust. /h

Rys. 49: Maksymalna liczba operaciji lothiczych na godzine na EPWA oraz EPCA

EPWA / EPCA Delay
00:04:00
00:03:30
00:03:00
@ o o o
v = N N
E 00:02:30 i = S
£ N UU o
-02: w o N
E 00:02:00 e = &
s = = —
@ 00:01:30 A = = =
g > 3' >
01- 3 3 3
00:01:00 -
3 3 3
00:00:30 - a & a
00:00:00 -
REF REF 2035 ORG 2035
B Average Arrival Delay B Average Departure Delay B Average Delay

Rys. 50: Srednie wartoéci opdznien dla lotniska EPWA/EPCA w réznych scenariuszach

Bez konieczno$ci przeprowadzenia symulacji mozna uznaé, ze w przypadku niezaleznej
konfiguracji drog startowych, maksymalna liczba samolotéw obstugiwanych na godzine
ksztattuje sie na poziomie 90 (przyloty i odloty). W przypadku wystagpienia niekorzystnych
warunkow atmosferycznych, liczba ta moze spas¢ do poziomu 35 (przyloty i odloty).
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Wdrozenie nowych tras odlotéw oraz zaprojektowanie procedur ladowania PRNAV musi
by¢ zgodne z polskimi i europejskimi przepisami dotyczacymi emisji hatasu. Nalezy
przeprowadzi¢ dyskusje majgca na celu ustalenie, czy lepiej narazi¢ wiekszg ilos¢ ludzi na
nizsze poziomy hatasu, czy tez mniejszg ilos¢ ludzi na wyzszy poziom hatasu. Redukcja
hatasu moze by¢ rowniez osiggnieta przez zalecenie samolotom utrzymywania wyzszych
wysokosci, a takze przez wprowadzenie ograniczen predkoéci podczas poruszania sie
pod wiatr oraz zalecenie odpowiednich parametrow do czasu osiggniecia odlegtosci 6NM
od punktu lgdowania.

Kolejng opcjg jest wdrozenie procedur "Point Merge Procedures”™?® opisanych na Rys. 51.
W takim przypadku samoloty lecg w duzym stozku i sg od siebie oddzielone pionowo.
Nastepnie kontroler lotéw wysyta sygnat "Merge Point" do kolejnych samolotéw w celu
utworzenia koncowej separacji. W trakcie przebywania w "stozku" czesto wykorzystuje sie
procedure podchodzenia do lgdowania CDA. W przypadku systemu niezaleznych
réwnolegtych drog lgdowania obszar ,point merge" kieruje do drugiej drogi startowej.
Poniewaz samoloty muszg dolatywa¢ do punktu "merge point” odseparowane bocznie,
warto rozwazy¢ opcje wykorzystania systemu AMAN, ktéry pozwolitby na zapobiegniecie
oczekiwaniu w wyzszej czesci obszaru pochodzenia do lgdowania.

Integrated sequence — Zintegrowana sekwenda

Envelopeofpossiblepaths —obwiednia modivwch Sciezek

Arrival flow—Przeptywprzjotéw Integrated sequence
Merge point—Punkt Zgczenia

Sequencing legs(atiso-distance romthe mergepoint)—

Odcinki sekwendgowania (wtakiej samej odleglosciod

punktu @gczenia)

Merge point —————»

1 € —————- Envelope of
- possible paths
4 4 .
B A
. e e ' g
Arrival flow —— g_'—-f}; Arrival flow

gt T

Sequencing legs (at iso-distance from the
merge point)

Rys. 51: Schemat dziatania systemu "Point Merge Procedure”

Dla odlotéw, procedury przestrzegania minimum emisji hatasu sg juz ustalone i
wykorzystywane. Dlatego tez, trasy odlotéw muszag by¢ dostosowane w taki sposob, aby
przechodzi¢ przez jak najmniej zamieszkane obszary przed dotgczeniem do systemu
tuneli powietrznych.

System tuneli powietrznych nie musi by¢é zmieniany.

59 Wiecej informacji na temat procedury "Point Merge Procedures” znajduje sie w dokumencie Eurocontrol “Point Merge
Integration of Arrival Flows Enabling Extensive RNAV Application and CDA”
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3.2.17.5.8 Bydgoszcz/ Szwederowo (ICAO: EPBY)

Na Rys. 52 przedstawiony zostat uktad lotniska EPBY. Na lotnisku wystepuje rownolegta
droga kotowania, z kilkoma zjazdami na droge startowg. Dlatego tez, zastosowano
standardowe procedury wjezdzania na i opuszczania drogi startowej, oraz zachowana
zostata separacja przylotbw na poziomie 5NM, zgodnie z zaleceniami AlP.
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Rys. 52 Uktad lotniska EPBY
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Rys. 53 dla scenariusza referencyjnego pokazuje, ze wystepuje jedynie niewielkie srednie
op6znienia na samolot na poziomie 10 sekund. W dniu szczytowym w roku 2008 na
lotnisku zanotowano 33 operacji lotniczych. Ta liczba ma sie zwiekszyé do poziomu 140
operaciji lotniczych w roku 2035.

Tak jak to pokazano na Rys. 53, catkowite opdznienie samolotéw w przypadku
scenariusza ORG 2035 jest rowniez bardzo niskie. Catkowite opdznienie na samolot
ksztaltuje sie na poziomie 15 sekund na samolot. Zgodnie z Rys. 54 maksymalna liczba
operacji lotniczych na godzine to 13. Pojemnosc¢ lotniska jest w stanie obstuzy¢ takie

zapotrzebowanie prawie zawsze.

Jakos¢ ustug (gg:mm:ss)

Scenariusz Liczba przylotéow |Liczba odlotéw Opdznienie Opodznenie Catkowite
przylotow na odlotéw na opoznienie na
samolot samolot samolot

REF 2008 18 15 00:00:16 00:00:01 00:00:10
ORG 2035 80 60 00:00:22 00:00:05 00:00:15
Rys. 53: Operacje lotnicze i opdznienia na lotnisku EPBY
Operacje lotnicze EPBY 2035
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Rys. 54: Zapotrzebowanie oraz faktyczne operacje lotnicze na lotnisku EPBY w
scenariuszu ORG 2035
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3.2.17.5.9Gdansk (ICAO: EPGD)

Rys. 55 przedstawia ukitad lotniska Gdansk Lech Watesa (ICAO: EPGD) zgodnie z
danymi z AIP. Gtéwny obszar ptyty postojowej oraz terminal umieszczone sg w poblizu
srodka drogi startowej. Dostepna jest rowniez rownolegta droga kotowania. Aby
prawidtowo przeprowadzi¢ symulacje procedur wycofanla konieczne byto wdrozenie
podstawowego ukfadu gruntu tak jak

to pokazano na Rys. 56. Analiza &« - Py

systemu drog kolowania oraz es BN amae s

pojemnosci miejsc parkingowych nie &z Y s -
. GEOID UNU. 296 el

byta brana pod uwage w tej .\Q;’

symulacji. Procedury  wycofania
niezbedne byly dla wszystkich
samolotow wylatujacych oraz
dziesieciu procent samolotow
ladujacych.

UL TATION

Procedury  wycofywania  zostaty
réwniez zastosowane w scenariuszu

.

REF 2015 i REF 2035 ze

zwiekszonym ruchem lotniczym. .

Zgodnie z Raportem Czgstkowym Il ‘*.b;‘__

(str. 92), planowana jest na rok 2012 G - W

rownlegta droga kotowania. W &F=E—— Wy

zwigzku z tym, w przypadku :;}:mewmmi '\\‘\'_‘%

scenariusza ORG 21025 i ORG  owm rorimomrimuos %

2035 zaklada sie  istnienie T e lEE W more

kompletnego systemu réwnoleglych s fowamsrel —sm " .;“/M

drog kotowania oraz kilku wjazdow i s [ormmerd o ”"‘j;" N
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Rys. 55: Uktad lotniska EPGD na podstawie AIP
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AKED = RS = 2000

Rys. 56: EPGD w scenariuszu referencyjnym

Rys. 57 pokazuje srednie opdznienie na samolot na poziomie 21 sekund dla scenariusza
REF. Maksymalne zapotrzebowanie 10 samolotéw na godzine moze by¢ obstuzone bez
problemu tak jak to pokazano na Rys. 58. W scenariuszu REF 2015, ruch zwiekszyt sie
do 79 przylotéw i 81 wylotéw. Poniewaz w scenariuszu tym zastosowano procedury
wycofania, opoéznienie wylotow zwiekszyto sie do ponad trzech minut. Catkowite
opo6znienie przylotow (00:14:05) byto o dwie minuty wyzsze niz w 2008 (00:12:18), ale
Srednie opdznienie przylotéw na samolot spadto do 11 sekund. Catkowite opdznienie na
samolot ponizej dwoch minut pokazuje, ze port lotniczy ma rezerwy przepustowosci do
obstugi ruchu planowanego w 2015 r., w poréwnaniu do kryterium 4 minut. W szczytowe;j
godzinie na EPGD obstuzono 15 operaciji lotniczych. W scenariuszu ORG 2025 istnieje
juz na EPGD réwnolegta droga kotowania, w zwigzku z czym procedury wycofania nie sg
konieczne. Rozkfad opdznien w obydwu scenariuszach ORG rézni sie ze wzgledu na
rézne kombinacje ruchu, ale wartosci sg bardzo niskie, ponizej 30 sekund na samolot.

Jakos¢ ustug (gg:mm:ss)

Scenariusz Liczba przylotéow |Liczba odlotéw Opo6znienie Opdznenie Catkowite
przylotéw na odlotéw na opbznienie na
samolot samolot samolot

REF 49 50 00:00:15 00:00:27 00:00:21
REF 2015 79 81 00:00:11 00:03:08 00:01:41
REF 2035 120 122 00:01:09 00:09:02 00:05:08
ORG 2025 89 91 00:00:25 00:00:18 00:00:22
ORG 2035 120 122 00:00:22 00:00:24 00:00:23

Rys. 57: Operacje lotnicze i opdznienia na lotnisku EPGD
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Operacje lotnicze EPGD REF

Popytogdlem —— Prayloty—— Wyloty —_— Og-.‘-f-zlm

Operacjeipopyt

L =] - =] =] - \
— — — — = o o~ o o

Rys. 58: Zapotrzebowanie oraz faktyczne operacje lotnicze na lotnisku EPGD w
scenariuszu REF

Poziom natezenia ruchu lotniczego z roku 2008 zostat zwiekszony o wspotczynnik 2,4. W
rezultacie otrzymano poziom 242 operacji lotniczych. W scenariuszu REF 2035 srednie
opo6znienie na samolot ksztattuje sie na poziomie pieciu minut i odmiu sekund. Ta wartosé
wykracza lekko ponad ustalony poziom, ale jest wcigz akceptowalna. Opdznienie na
poziomie pieciu minut wynika z faktu, ze przez zastosowanie procedur wycofania,
konieczne jest utrzymanie separacji na poziomie 14NM w przypadku odlotu pomiedzy
dwoma lgdowaniami. W symulacji ustawiono poziom separacji o wartosci 5NM. W
przypadku rozpoczecia kotowania przez samolot przygotowujacy sie do odlotu z EPGD,
separacja pomiedzy samolotami ladujacymi ustalana jest bezzwlocznie na poziomie
14NM, ale potrzeba troche czasu, zanim separacja ta zostanie zastosowana przez
samoloty ktore wczesniej bylty odseparowane o S5SNM. Jezeli dwa samoloty startujg jeden
po drugim, drugi samolot musi zaczeka¢, az pierwszy odlatujgcy samolot przekroczy
wjazd na droge startowa, ktéry znajduje sie w potowie drogi startowej. Drugi startujacy
samolot moze kotowa¢ w strone poczatku drogi startowej i rozpocza¢ procedure
starowania. Ten proces zajmuje okoto 3 minut. Gdyby istniata rownolegta droga kotowania
prowadzaca do poczatku rogi startowej, ten okres mogtby zosta¢ zredukowany do
poziomu pomiedzy 30 sekundami a jedng minuta.

Rys. 59 przedstawia zapotrzebowanie ruchu lotniczego w roku 2035 za pomocg
niebieskiego wykresu. Przerywana linia pokazuje faktyczne przyloty i odloty na godzine w
scenariuszu REF 2035, ktéry zaklada wzmozony ruch i pozostawienie starej
infrastruktury. tatwo zauwazyc¢, ze zapotrzebowanie nie moze by¢é w petni obstuzone w
momentach szczytowego natezenia ruchu. Jezeliby poréwnac zielong przerywang linie
reprezentujgcg odloty w scenariuszu REF 2035 do zielonej linii reprezentujgcej odloty w
scenariuszu ORG 2035, mozna zauwazy¢, ze przyszta infrastruktura znaczaco poprawia
mozliwosci obstugi odlotéw na godzine.
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Rys. 59: Zapotrzebowanie i faktyczne
ORG2035

operacje lotnicze dla

scenariuszy REF2035 oraz
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3.2.17.5.10

Krakow (ICAO: EPKK)

Lotnisko EPKK posiada jedng droge startowg o diugosci 2550m oraz réwnolegtg droge
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Rys. 60 Uktad drogi startowej w Krakowie

Jakos¢ ustug (gg:mm:ss)

kotowania. Dzieki temu mozliwe jest
zastosowanie standardowych procedur
wjazdu na i zjazdu z drogi startowej.
Separacja przylotow zostata ustalona
na poziomie 5NM zgodnie z danymi
AIP. Tak jak to pokazano na Rys. 61 w
przypadku scenariusza referencyjnego

wystepuje jedynie niewielkie
opdznienie. Dla przysztych
scenariuszy natezenie ruchu
lotniczego zwiekszane  jest 0

wspotczynnik 2,5, W wyniku tego,
otrzymane natezenie ruchu lotniczego
ksztattuje sie na poziomie 312 operacji
lotniczych. Maksmalne
zapotrzebowanie ksztattuje sie na
poziomie 26 operacji lotniczych na
godzine, i moze byé sprawnie
obstuzone, poniewaz Srednie
opodznienie nie przekracza poziomu 30
sekund na samolot. Scenariusze REF
2035 oraz ORG 2035 dajg takie same
rezultaty, poniewaz infrastruktura
wplywajgca na symulacje nie ulega
zmianom.

Liczba przylotéw |Liczba odlotow Opdznienie Opbznenie Catkowite
przylotéw na odlotéw na opbznienie na
samolot samolot samolot

REF 61 62 00:00:02 00:00:06 00:00:04
REF/ORG 2035 154 158 00:00:30 00:00:24 00:00:27

Rys. 61: Operacje lotnicze i opdznienia na lotnisku EPKK
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Rys. 62: Zapotrzebowanie i faktyczne operacje lotnicze na lotnisku EPKK w scenariuszu
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Rys. 63: Zapotrzebowanie i faktyczne operacje lotnicze na lotnisku EPKK w
scenariuszach REF 2035/0ORG 2035
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3.2.17.5.11

Katowice (ICAO: EPKT)

Tak jak to opisano na Rys. 60, lotnisko
EPKT posiada jedng droge startowg o
dtugosci 2800 i szerokosci 60 metrow, a
= takze prawie ukonczong rownolegtg droge
kotowania. Dla symulacji drogi startowania ta
droga kotowania byta wystarczajgca aby
wykorzystac standardowe procedury
wjezdzania na i zjezdzania z drogi startowe;j.
Ciezkie  samoloty, ktére  nie  byly
o uwzglednione w przykladowym ruchu
lotniczym dla lotniska EPKT, mogtyby nie
trafi¢ w wyjazd z drogi startowania i
konieczne bytoby przeprowadzenie
- procedury wycofywania. Dlatego tez w
scenariuszach referencyjnych i przysztym
/' natezenie ruchu rozni sie tylko wielkoscia.
\ ;‘" Spodziewany wspotczynnik wzrostu
N '~ natezenia ruchu lotniczego ma wartos¢ 3,3.
W takim wypadku natezenie ruchu
- lotniczego ksztaltuje sie na poziomie 377
operaciji lotniczych.
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Dane zamieszczone w Rys. 61 pokazuja, ze
5. W roku 2008 opdznienia nie wystepujg a w
. roku 2035 sg one bardzo niskie.
Maksymalne natezenie ruchu ksztattuje sie
na poziomie 12 samolotow na godzine w
roku 2008 oraz 34 samolotéw na godzine w
roku 2035. W ciggu dnia natezenie jest znaczaco nizsze.
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Rys. 64: Ukfad Iotniska Katowice

Jakos¢ ustug (gg:mm:ss)

Liczba przylotdw |Liczba odlotéw  |Opdznienie Opodznenie Catkowite
przylotow na odlotéw na opoznienie na
samolot samolot samolot

REF 54 58 00:00:06 00:00:03 00:00:04
REF2035/0RG 180 197 00:00:35 00:00:52 00:00:44
2035

Rys. 65: Operacje lotnicze i opdznienia na lotnisku EPKT
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Rys. 66: Zapotrzebowanie i faktyczne operacje lotnicze na lotnisku EPKT w scenariuszu
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Rys. 67: Zapotrzebowanie i faktyczne operacje lotnicze na lotnisku EPKT w scenariuszu
ORG

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH Strona 115z 198



Raport Czastkowy IV — Nr referencyjny DFS 2008-211
Infrgstruktqra nawigacyjna, konfiguracja i pojemnos¢ przestrzeni 4.08.2010
powietrznej

3.2.17.5.12

todz (ICAO: EPLL)

Na lotnisku EPLL ptyta postojowa oraz obszar terminala umieszczone sg na poczatku
drogi startowej 25. Skutkiem tego, wszystkie samoloty ladujgce muszg wykonywaé
procedure wycofywania. Samoloty ustawiajgce sie w kolejce muszg czekaé na ptycie
postojowej dopoki lgdujacy samolot nie opusci drogi startowej. Taka sytuacja
uwzgledniona byta w symulacji, ze wzgledu na ograniczong iloS§¢ miejsca na poczatku
drogi startowej 25. Aby umozliwi¢ ladujgcemu samolotowi bezpieczne opuszczenie drogi
startowej konieczne jest zachowanie separacji pomiedzy samolotami ladujgcymi na EPLL
na poziomie 12NM. Jezeli pomiedzy dwoma ladujacymi samolotami odbywa sie start
samolotu, separacja pomiedzy samolotami lgdujacymi musi zosta¢ zwiekszona do
poziomu 17NM. Poniewaz w szczytowym dniu w roku 2008 na lotnisku EPPL odbywa sie
tylko 10 przylotow, takie uwarunkowanie nie wptywa na opdznienia przedstawione na Rys.
65.
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Rys. 68: Uktad lotniska EPLL wedtug AIP oraz uproszczony ukfad wykorzystany w
symulaciji
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Jakos¢ ustug (gg:mm:ss)

Scenariusz Liczba przylotow |Liczba odlotéw  [Opdznienie Opdznenie Catkowite
przylotéw na odlotéw na opdznienie na
samolot samolot samolot

REF 10 9 00:00:03 00:00:00 00:00:02
REF 2015 32 30 00:01:19 00:00:54 00:01:07
REF 2035 58 66 00:08:47 00:01:25 00:04:51

Rys. 69: Operacje lotnicze i opdznienia na lotnisku EPLL

W scenariuszu REF 2015, ruch na lotnisku EPLL zwiekszyt sie o wspotczynnik 3,4. Chodz
do 2012 r. powstanie rownolegta droga kotowania, zgodnie z Raportem Czastkowym lll, to
w stosunku do wszystkich przylotéw konieczna byta procedura wycofania, aby
zasymulowac¢ najgorszy przypadek. Zmierzono catkowite opdznienie na poziomie nieco
ponad 1 minute, natomiast maksymalna liczba operacji na godzine wyniosta 10.

W scenariuszu REF 2035 natezenie ruchu lotniczego zwiekszyto sie o wspoétczynnik 6,5.
Tak jak to opisano w ponizszym diagramie, dystrybucja natezenia ruchu lotniczego jest
bardzo niejednolita. Poniewaz konieczne sg diugie separacje pomiedzy samolotami
ladujgcymi, zapotrzebowanie na obstuzenie dziesieciu samolotéw na godzine nie moze
by¢ spetnione (tak jak to pokazano na rysunku).

W scenariuszu ORG 2035 natezenie ruchu lotniczego pochodzace z lotniska EPLL
zostaje dodane do natezenia wystepujgcego na lotnisku EPCA, poniewaz lotnisko EPLL
zostaje zamkniete.

Operacje lotnicze EPLLruchw 2035 z obecng infrastrukturg
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Rys. 70: Zapotrzebowanie i rzeczywisty ruch lotniczy na lotnisku EPLL wg scenariusza
REF 2035
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3.2.17.5.13

Poznan (ICAO: EPPO)

Na rysunku ponizej widoczne jest lotnisko w Poznaniu. W jego obrebie znajduje sie tylko
krotki rownolegty pas do kotowania. W zwigzku z tym konieczne jest kotowanie wszystkich
nadlatujgcych samolotow po pasie startowym, co zostato uwzglednione w symulaciji.
Przyjeto minimum 14NM jako bezpieczny odstep miedzy lagdowaniami.

Rys. 71: Lotnisko EPPO wg AIP oraz uproszczone na potrzeby symulacji

Wedtug scenariusza REF, maksymalne zapotrzebowanie na ruch lotniczy wyniosto
dziewie¢ startow i/lub lagdowan na godzine. Takg liczbe operacji mozna obstuzy¢ bez
problemu, czego dowodzg dane przedstawione na rysunku 68. W scenariuszu REF 2015
ruch zwiekszyt sie do 86 przylotéw i 91 wylotéw. W godzinie szczytu na lotnisku EPPO
odbywa sie 16 operacji lotniczych. Srednie catkowite opdznienie na samolot wynosi
ponizej 2 minut. W dalszych scenariuszach ruch lotniczy zwiekszono o wspétczynnik 2,8.
W scenariuszu na 2035r. zostat przedstawiony plan zagospodarowania w zakresie
infrastruktury naziemnej, uwzglednione zostaly réwniez odstepy w Ilgdowaniach
wynoszace 14NM. W zwigzku z tym najwyzsza zarejestrowana liczba Ilgdowan,
wynoszgca pietnascie na godzine, nie mozesz zostaC obstuzona na czas, co wyjasnia
stosunkowo wysokie opdznienie lgdowan, wynoszace ponad pie¢ minut na jeden samolot.
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Jakos¢ ustug (godziny: minuty: sekundy)
Scenariusz # Przyloty #Wyloty Opdznienie Opdznienie Opodznienie
przylotow/AC wylotow/AC tacznie/AC
REF 45 48 00:00:27 00:00:20 00:00:23
REF 2015 86 91 00:01:16 00:02:03 00:01:40
REF 2035 125 135 00:05:08 00:02:51 00:03:57
ORG 2035 125 135 00:00:35 00:00:18 00:00:26

Rys. 72: Dane dotyczace ruchu lotniczego i opoznien dla lotniska EPPO

Wedtug scenariusza ORG 2025 i ORG 2035 ma powstac¢ rownolegty pas do kotowania,
umozliwiajgcy przeprowadzanie standardowych procedur startowych. Zgodnie z
Raportem Czagstkowym IIl, do 2012 r. zakonczona zostanie rozbudowa réwnolegtej drogi
kotowania. Skréci to rozmiar opdznienia, co wykazano na podstawie danych
przedstawionych na wykresie ponizej, ilustrujgcym ruch lotniczy. W zwigzku z tym
catkowite opdznienie przypadajgce na jeden samolot w scenariuszach ORG zostanie

skrécone do ponizej 30 sekund.
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Rys. 73: Zapotrzebowanie i rzeczywisty ruch lotniczy na lotnisku EPPO wg scenariusza

Operacje lotnicze EPGD REF 2035 & ORG 2035
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Rys. 74: Zapotrzebowanie i rzeczywisty ruch lotniczy na lotnisku EPLL wg scenariuszy
REF 2035 i ORG 2035
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3.2.17.5.14  Rzeszéw (ICAO: EPRZ)

W zwigzku z faktem, ze lotnisko EPRZ nie posiada jeszcze réwnolegtej drogi do
kotowania, wszystkie samoloty wylatujgce i ladujgce muszag kotowac po pasie startowym.
Minimalny odstep pomiedzy dwoma przylatujgcymi samolotami ustalono na 17NM. Ta
wysoka warto$¢ nie ma wptywu na reszte danych w scenariuszu REF, w zwigzku z niskim
natezeniem ruchu lotniczego. W scenariuszu REF 2015
zmierzono mate opodznienie wylotdw, wynoszace ponizej
minuty.

o, ELEV z:/%‘
o 10090
°, o & EL
e BE

00X 300 E

N
6'36.68" N g PAPI3°
0'05,56" E i
LEV 208.7
UND. 34.9

TDZELEV 2103 o0,

RVR
X & METEO
; m} R
5 o

~

%

APRON 1 TERMINAL
ACLELEV 2110 ",

50°068'36.01" N
022°02'11.46" E
ELEV 207.0 @ %
GEOID UND. 34,8 :
=

Rys. 75: Lotnisko EPRZ wg AIP oraz wg symulaciji

W kolejnych scenariuszach ruch lotniczy musiat zosta¢ zwiekszony o wspétczynnik 4,4.
Dane dotyczgce liczby operacji w tym scenariuszu wskazujg na zbyt matg przepustowosc¢
lotniska wzgledem zapotrzebowania. Maksymalnie w ciggu godziny moga zostaé
obstuzone 24 starty i/lub lgdowania, podczas gdy maksymalne zapotrzebowanie wynosi
26 operacji na godzine. Skutkuje to opdznieniami, ktére tgcznie wynoszg ponad trzy
minuty na jeden samolot (por. Tabela 72).

W scenariuszu ORG 2025 i ORG 2035 przewidziano budowe réwnolegtego pasu do
kotowania, ktéry w zatozeniu ma skroci¢ taczny czas opdznienia do maksymalnie jednej
minuty na samolot.

Jakos¢ ustug (godziny: minuty: sekundy)

Scenariusz # Przyloty #Wyloty Opdznienie Opdznienie Opoznienie
przylotéw/AC wylotéw/AC tacznie/AC
REF 10 23 00:00:00 00:00:10 00:00:07
REF 2015 23 a7 00:00:00 00:00:38 00:00:26
REF 2035 51 78 00:00:58 00:04:41 00:03:13
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ORG 2015 38 66 00:00:33 00:00:14 00:00:21
ORG 2035 51 78 00:00:51 00:00:30 00:00:38

Rys. 76: Dane dotyczace ruchu lotniczego i opdznien dla lotniska EPRZ

Operacje lotnicze EPRZ
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Rys. 77: Zapotrzebowanie i rzeczywisty ruch lotniczy na lotnisku EPRZ wg scenariusza
REF
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3.2.17.5.15
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Na lotnisku EPSC znajduje sie niewielka
droga do kotowania, potozona réwnolegle
do pasa startowego. Po przeanalizowaniu
probki ruchu lotniczego, podjeto decyzje,
ze istniejgca droga do koftowania
wystarcza do obstugi potaczen lotniczych
uwzglednionych w probce, umozliwiajac
przeprowadzanie standardowych
procedur wylotow i lgdowan w obrebie
lotniska EPSC. W zwigzku z tym w
symulacji  przyjeto  odstepy miedzy
przylotami réwne SNM.

Wedtug scenariusza REF, nie wystepujg
zadne opdznienia.

Wedtug prognozy, ruch lotniczy zwigkszy
sie 0 wspotczynnik dziewiec.

Wyniki scenariuszy REF 2035 i ORG
2035 sg identyczne dla lotniska EPSC.
Zgodnie z obydwoma scenariuszami, nie
bedzie problemu z obstugg
maksymalnego zapotrzebowania,
wynoszgcego 23 operacji ha godzine, co
przedstawiono w Tabeli 73.

Rys.. 78: Popyt i rzeczywiste operacje w EPSC w scenariuszu referencyjnym

Jakos¢ ustug (godziny: minuty: sekundy)

Scenariusz # Przyloty #Wyloty
REF 10 13
REF2035/0OR 83 128
G2035

Opoznienie Opoznienie Opodznienie

przylotow/AC wylotow/AC tacznie/AC
00:00:00 00:00:00 00:00:00
00:00:22 00:00:11 00:00:15

Rys. 79: Dane dotyczace ruchu lotniczego i opdznien dla lotniska EPSC
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Rys. 80: Zapotrzebowanie i rzeczywisty ruch lotniczy na lotnisku EPSC wg scenariusza

Operacje lotnicze EPSC 2035
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Rys. 81: Zapotrzebowanie i rzeczywisty
scenariuszy

ruch lotniczy na lotnisku EPSC wg dalszych
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3.2.175.16 Wroctaw (ICAO: EPWR)

Lotnisko EPWR ma pas startowy o

dtugosci 2500m. Réwnolegta droga
V4 do koftowania Bravo umozliwia
7 samolotom nadlatujgcym w kierunku
29 opusci¢ szybko pas startowy.
Tylko w sytuacji, gdy ruch odbywa
sie w kierunku 11, konieczne jest
zastosowanie procedur kotowania
po pasie startowym w przypadku
samolotow opuszczajgcych lotnisko,
jesli start wymaga wykorzystania
catosci pasa  startowego. W
symulacji czasu przyspieszonego
wykorzystany zostat tylko pas
startowy 29, w zwigzku z czym na
lotnisku EPWR nie zaistniata
koniecznosc¢ wykorzystania
procedur Kkotowania po pasie
startowym.

-5

N
3

Na rys. 83 i 84 wida¢, ze przez
f zdecydowang wiekszos¢ czasu nie
" ma probleméw z zaspokojeniem
Rys. 82 Port lotniczy EPWR zapotrzebowania na ruch w obrebie
lotniska, w zwigzku z czym nie
wystepujg zadne opdznienia.

)
>

W dalszych scenariuszach ruch lotniczy zostat zwiekszony o wspoétczynnik 2,7, do tacznej
liczby 245 operacji.

Za wyjatkiem jednej sytuacji, w ktérej zapotrzebowanie siegneto 24 operacji na godzine,
Srednia przepustowos¢ lotniska powinna wynies¢ okoto 15 operacji na godzine, co
zilustrowano na podstawie dalszych scenariuszy na wykresie Rys. 85. Ttumaczy to niskie
wartosci opdznien, wynoszace 20 sekund na jeden samolot. Obecna infrastruktura paséw
startowych na lotnisku EPWR jest wystarczajgca do obstugi ruchu lotniczego
przewidywanego w scenariuszu na rok 2035.

Nalezy podkresli¢, ze przepustowos¢ terminala oraz jego przedpola nie byty przedmiotem
tej analizy.

Jakos$¢ ustug (godziny: minuty: sekundy)

Scenariusz # Przyloty #Wyloty Opoznienie Opoznienie Opoznienie
przylotow/AC wylotéw/AC tacznie/AC
REF 43 47 00:00:00 00:00:03 00:00:01
REF 2035/ 117 128 00:00:19 00:00:21 00:00:20
ORG2035

Rys. 83: Dane dotyczace ruchu lotniczego i opdznien dla lotniska EPWR
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Rys. 84: Zapotrzebowanie i rzeczywisty ruch lotniczy na lotnisku EPWR wg scenariusza

Operacje lotnicze EPWR 2035
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Rys. 85: Zapotrzebowanie i rzeczywisty ruch lotniczy na lotnisku EPWR wg dalszych
scenariuszy
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3.2.175.17 Podsumowanie wnioskow dotyczacych analizowanych lotnisk

e Lotnisko EPWA ma niskie wartosci opéznien dla sytuacji maksymalnego natezenia
ruchu lotniczego wg scenariusza 2008

e |stnieje mozliwo$¢ zwiekszenia ruchu lotniczego na lotnisku EPWA, biorac pod
uwage jakos¢ ustug oraz srednie opdznienie wynoszace 4 minuty na samolot Na
wszystkich pozostatych polskich lotniskach nie wystgpito praktycznie zadne
opoznienie w dniu szczytu wg scenariusza 2008, i kazde z nich mogtoby obstuzy¢
znacznie wiekszg liczbe potaczen, niz przewidziano w symulacji przedstawionej w
scenariuszu REF, bez koniecznosci zmiany istniejacej infrastruktury

e Zgodnie z Raportem Czagstkowym Ill, w portach lotniczych EPGD, EPLL, EPPO i
EPWR pojawi sie do 2012 r. petna rownolegta droga kotowania. Pomimo tego, dla
scenariusza REF 2015 przyjeto najgorszy scenariusz, w ktérym to
unowoczesnienie nie jest dostepne. Przy takim zatozeniu $rednia catkowita
wartos¢ opoznien dla tych czterech lotnisk wyniosta ponizej dwéch minut na
samolot.

o Zwiekszony ruch lotniczy wg scenariusza 2035 doprowadzi do duzych opdznien
na lotnisku EPWA. Planowany ruch lotniczy nie jest obstugiwany w ustalonych
ramach czasowych. Zaleca sie budowe niezaleznego systemu pasow startowych,
co umozliwi ptynng obstuge przewidywanego natezenia ruchu.

¢ Na lotniskach EPGD, EPLL, EPPO i EPWR opdznienie w przeliczeniu na jeden
samolot wynosi okoto 4 minut, jesli wzigé pod uwage prognozowane dane
dotyczace ruchu lotniczego na rok 2035. W przypadku tych lotnisk warta
rozwazenia jest rozbudowa systemu drég do kotowania w obrebie lotniska, co
umozliwitoby realizacje standardowych procedur startow i ladowan, zamiast
procedur kotowania po pasie startowym.

e Wedlug zatozen scenariusza ORG 2025, zbudowano centralny port lotniczy w
Polsce (EPCA). Port ten wyposazony jest w system niezaleznych réwnolegtych
pasow startowych. Wedtug tego scenariusza, port EPCA moze obstuzyé ruch
lotniczy z opdznieniami wynoszacymi mniej niz minuta na jeden samolot.

e Wedlug zatozen scenariusza ORG 2025, na wszystkich lotniskach zbudowano
rownolegte pasy do kotowania i drogi zjazdowe, jesli nie byto ich tam wcze$niej.
Zgodnie z Raportem Czgstkowym I, rozbudowy te zostang zakonczone do 2012
r. Opéznienie na wszystkich lotniskach (oprécz EPCA) wynosi mniej niz jedng
minute na samolot, co wyraznie wskazuje na potencjat w zakresie zwiekszania
przepustowosci portow.

e W scenariuszu ORG 2035, EPCA moze obstugiwaé ruch z opdznieniem ponizej
dwie i pot minuty na samolot. Wskazuje to, ze dostepna jest dodatkowa
przepustowosc, jezeli za kryterium przyja¢ opoznienie réwne cztery minuty.

e W scenariuszu OREG 2035 wszystkie porty lotnicze (oprécz EPCA) majg
opdznienie ponizej 1 minuty, co jasno pokazuje potencjat w zakresie zwiekszania
przepustowosci.

e Przepustowos¢ drég do kotowania, przedpoli terminalowych oraz samych terminali
nie byty przedmiotem analizy w tej symulacji i mozna uwazac je za potencjalne
waskie gardto w przewidywaniach dotyczacych przysztego ruchu lotniczego.
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3.2.17.6 Sektory Osrodka Kontroli Obszaru (ACC)

Ponizej zostang omowione wyniki symulacji czasu przyspieszonego wykonanej dla
sektoréw centrum kontroli ruchu powietrznego w Warszawie. Aby zapewni¢ poprawne
ustalanie kolejnosci przylotow oraz okreslenie profili lotdw w obrebie terminali, zmienne te
zostaty wymodelowane w zgodzie z danymi z AIP i zostaty poddane ewaluacji w punkcie
3.2.17.7. Kontrola ruchu lotniczego zostata wymodelowana w przedziale FL65 — UNL oraz
w obrebie terminali poczgwszy od GND. Struktura tras zostata wymodelowana zgodnie z
wyznaczonymi juz trasami, dostarczonymi przez Eurocontrol w odniesieniu do proébki
ruchu lotniczego, w zwigzku z czym obszary wojskowe zostaty wymodelowane zgodnie ze
stanem faktyczny na dzien przeprowadzania symulacji. Wszystkie polskie sektory majg
postaé pojedynczej kolumny poczgwszy od strefy naziemnej do gérnej granicy kontrolne;j
(FL999 na symulacji). Wsrdd nich okazjonalnie ponad poziom gruntu wznoszg sie obszary
terminali (por. rys. Rys. 80: Zapotrzebowanie i rzeczywisty ruch lotniczy na lotnisku EPSC
wg scenariusza REF). Sektory opisane w odnosnym scenariuszu to EPWWB, EPWWC,
EPWWD, EPWWE, EPWWG, EPWWJ, EPWWR, EPWWS, EPWWT (EPWW jest
skrotem ICAO dla Osrodka kontroli Obszaru ACC w Warszawie, a dodatkowa litera
oznacza dany sektor) i zostaly przedstawione na rys. Rys. 81: Zapotrzebowanie i
rzeczywisty ruch lotniczy na lotnisku EPSC wg dalszych scenariuszy.

Ewaluacja sektorow kontroli ruchu lotniczego na potrzeby dalszych scenariuszy jest
pozbawiona sensu z szeregu powodéw. Na dzien dzisiejszy nie wiadomo, w jaki sposob
bedziemy kontrolowac ruch lotniczy w 2035r., w zwigzku z czym nie mozna zmierzyc tej
zmiennej. Wedtug projektéw takich, jak SESAR 2020, do 2035r. zostang wdrozone nowe
procedury kontrolne, takie, jak tworzenie sekwenciji i tgczenie, jak réwniez oczywiscie
nowe systemy kontroli ruchu lotniczego. Poréwnanie istniejacej struktury sektoréw bez
uwzglednienia ich podziatu pionowego nie jest w zwigzku z tym mozliwe. Z perspektywy
gospodarczej, aktualna struktura sektorow jest bardzo dobrze dostosowana do obecnego
natezenia ruchu lotniczego i jego objetosci. Struktura sektoréw bedzie krok po kroku
udoskonalana przez PAZP, zgodnie z prognozowanym natezeniem ruchu lotniczego do
2035r. Jednak, aby spetni¢ oczekiwania klienta, dziat wykonujacy symulacje czasu
przyspieszonego, opisany w punkcie 2.6 oraz 3.2.17.6, przygotowat roboczy plan podziatu
na sektory.

Popularnym podejsciem do ewaluacji sektoréw jest pomiar liczby operacji w ich obrebie.
Aby dowiedzie¢ sie wiecej na temat sektoréw, oblicza sie obcigzenie pracg dla kazdego z
nich, gdyz dzieki temu mozna uzyska¢ wiecej szczegotowych informacji. Obcigzenie
pracg uwzglednia rowniez czas lotu samolotéw w obrebie danego sektora, jego
ztozonos¢, tj. gtowne skrzyzowania z uwzglednieniem liczby i wagi potencjalnych torow
kolizyjnych, czy tez wptyw licznych ruchéw pionowych.

R0y« 620 » 500

Rys. 86 Polskie sektory ZRL Rys. 87 Polskie sektory ACC
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Obcigzenie i ruch na lotniskach

Stopieh obcigzenia pracg jest wartoscig obliczang na podstawie réznego typu zdarzeh
majgcych miejsce w kazdym z sektoréw kontroli ruchu powietrznego. Rodzaje zdarzen
przedstawione na wykresie Rys. 88 obejmujg operacje, sredni czas przelotu w danym
sektorze, liczbe, rodzaj i wage toréw kolizyjnych, licze i rodzaj zdarzen wymagajacych
koordynacji i zmiany poziomu w obrebie danego sektora.

Operacje lotnicze  + Liczba samolotdw w sektorze
na godzing

+ (Czas, jaki samolot spedzaw

selktorze

Porcje obcigzen sa przypisywane
okreslonym zadaniom i otrzymuja

Zamiana o :
Kaonflikty = Liczba i jakosc potencjalnych na punk odpomednle wagl
konfliktw punkty
obcigzenia
Koordynacja » Wysitek koordynacyiny (jakosc i
wysitek zwigzany ze zdarzeniami A . L. oL .
koordynacyjnymi Okresla sie czesciowe obcigzenia i
sumuje je, aby obliczy¢ catkowite
Zmiana poziomu - Obciagenie z tytutu zmian obcigzenie

poziomu

Rys. 88: Model obcigzen uzywany do oceny

W dalszej czesci ponizszego raportu oméwiono $rednie/maksymalne obcigzenie praca na
danym lotnisku oraz $rednig liczbe/maksymalng liczbe operacji w obrebie ocenianych
sektorow. Legenda do diagramu zostata przedstawiona na wykresie Rys. 89. WartoSci
dotyczace operacji oraz obcigzenia zostaty obliczone dla kolejnych godzin w odstepach
dziesieciominutowych. Ramy czasowe ewaluacji zostaty ustalone na przedziat od 4:00
rano do 19:59 wieczorem czasu UTC, w celu pominiecia okreséw niskiego natezenia
ruchu. W innym przypadku srednie wartosci dla liczby operacji/obcigzenia pracg bylyby w
sposob sztuczny zanizone. Dziat odpowiedzialny za przeprowadzanie analiz czasu
przyspieszonego zwykle korzysta z ustalonych limitéw okreslajacych dwa progi, jeden dla
Srednich wartosci obcigzenia, a drugi dla maksymalnych, w celu umozliwienia identyfikacji
sektoréw o niskim, srednim i wysokim obcigzeniu pracg. Limit dla sredniego obcigzenia
wynosi okoto 70 punktow obcigzeniowych, podczas, gdy granica dla maksymalnego
obcigzenia w przedziale godzinowym wynosi okoto 90 punktow. Wartosci przecietnego lub
najwyzsze obcigzenia pracg wynoszgce zdecydowanie wiecej, niz 90 punktéw, wskazujg
na sytuacje przecigzenia. W takich przypadkach eksperci z lokalnych centréw kontroli
musze przeanalizowac dane i zdecydowac, czy lotnisko moze nadal obstugiwa¢ okreslone
natezenie ruchu lotniczego.
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Infrastruktura nawigacyjna, konfiguracja i pojemnos¢ przestrzeni 4.08.2010
powietrznej

Wysokie srednie »Sytuacja przecigzenia, sytuacja wysokiego

obciazenie” godzina szczytu” obciazenia, godzina szczytu”

Pomarariczowa wstega rozpietosci:
Maksymalna rozpigtos¢ progu
obciaZenia zwigzana z maksymalnym
zmierzonym ohcigzeniem w ciggu
godziny o najwyzszym obcigzeniu w
czasie trwania symulacji (85-95
punktéw obcigzenia)

Niebieska wstega rozpietosci:
Maksymalna rozpietosc¢ progu
obcigzenia zwigzana z $érednim
zmierzonym obcigzeniem w ciggu
trwania symulacji (65-75 punktéw
obciazenia)

Workload AirTOp11 CAP REF

[B Szczyt obeiaz. @ 5r obciaz

Niebieskie shupki: Pomaranczowe stupki:
Sredniazmierzona liczba punktéw Maksymalna zmierzona liczba punktéw
obcigzenia pracg obcigzenia pracg

Rys. 89: Legenda do wykresu ilustrujgcego obcigzenie praca
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Infrastruktura nawigacyjna, konfiguracja i pojemnos$¢ przestrzeni
powietrznej

Nr referencyjny DFS 2008-211
4.08.2010

3.2.17.6.1EPWWB

Sektor Bravo, pokazany na rysunku 90, jest zlokalizowany w potnoco — zachodniej
Polsce. Jego wymiary wynoszg okoto 110NM od zachodu do wschodu oraz 120 NM od
potnocy do potudnia. Od zachodu graniczy ze strefg terminalu lotniska EPSC. Sektor ten

Rys. 90: Sektor EPWWB w kolorze
ciemnoniebieskim

ll Peak Movements B Avg. Movements

EPWWB

Rys. 91: Srednie i szczytowe
natezenie ruchu na EPWWB

Rys.

100

obstuguje przyloty i wyloty do
EPSC oraz EPGD, jak réwniez
przeloty bez lgdowania. Sredni
czas lotu mierzony w scenariuszu
REF wynosi 08:51 (minuty:
sekundy).

Na wykresie rys. 91 widoczna jest
Srednia liczba 24 operacji w
sytuacji standardowej oraz 36
operacji w godzinach szczytu.
Wartosci obcigzenia pracg dla
tego sektora przedstawiono na rys.
92.

Srednia warto$é obcigzenia praca
w przeliczeniu na godzine wynosi
50 punktdw, a przy maksymalnym
obcigzeniu — ponizej 70 punktow.
W zwigzku z tym mozna zaktadac¢
zwiekszenie przepustowosci
omawianego sektora.

@ Peak Workload B Avg. Workload

90 4

80

70 A

60

50

40

30

20

10

EPWWB

92: Srednie i szczytowe

obcigzenie pracg na lotnisku EPWWB
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powietrznej

Nr referencyjny DFS 2008-211

4.08.2010

3.2.17.6.2EPWWC

Sektor Charly przedstawiony na rys. 94 stanowi element taczacy osie wschod — zachdéd
oraz poétnoc — potudnie, jak rowniez wazng lokalizacje pomocniczg dla EPWA w zwigzku z
faktem, ze wiekszos¢ ruchu generujg samoloty startujgce z lotnisk potozonych na
zachodzie. W swojej wschodniej czesci sektor ten potozony jest powyzej obszaru

Rys. 93. Sektor EPWWC w kolorze |

ciemnoniebieskim
AT = CS = 2010

liczbe operacji wynosch 36 oraz maksymalng oszch 50
w godzinie szczytu, co wskazuje na duzg presje wywierang na

ten sektor w kategoriach jego przepustowosci.

Na wykresie 95 widac, ze obcigzenie pracg plasuje sie
Srednio na poziomie 70 punktéw, osiagajac 90 punktow
w sytuacji maksymalnego natezenia ruchu. Mozliwosci
tego sektora sg wykorzystywane w sposob optymalny i
nie ma w tym przypadku opcji zwiekszenia natezenia
ruchu.

Sredni czas lotu dla jednego samolotu wynosi 09:59
(minuty: sekundy).

Wymiary sektora to odpowiednio 100NM od zachodu i
110NM od pétnocy do potudnia.

Rys. 95: Obcigzenie pracg w
sektorze EPWWC

terminala EPWA oraz w
kierunku zachodnim
powyzej obszaru
terminala EPPO. Dane
dotyczace ruchu,
przedstawione na
wykresie rys. 93,
wskazujag na Srednig

|ISzczvt.natt:ienie IS'r.Natqienie |

EPWWC

Rys. 94: Ruch na
EPWWC, dzieh szczytu
scenariusz 2008

|lSzcz\,rt. Obcigi. B 5Sr. obcigienie |

EPWWC
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Nr referencyjny DFS 2008-211

4.08.2010

3.2.17.6.3EPWWD

Sektor Delta potozony jest w
zachodniej Polsce. Ma
szerokos¢ 100 NM od zachodu
do wschodu oraz okoto 90NM
od poétnocy na potudnie.
Ponizej sektora znajduje sie
obszar terminala EPPO. W
godzinach szczytu sektor ten
obstuguje do 55 potaczen.
Poza przelotami bez
ladowania, zwlaszcza do celow
potozonych na dalekim
wschodzie, sektor ten
obstuguje duze natezenie
ruchu z portami macierzystymi
i docelowymi zlokalizowanymi
w Europie zachodnie;j.
Wartosci obcigzenia pracg w
czasie Sredniego i wysokiego
natezenia ruchu wskazujg na
fakt, ze mozliwosci tego

sektora sg wykorzystywane w
sposéb optymalny, czasem
nawet z tendencjag do

TSR = 570 = 2010

Rys. 96: Sektor
kolorze

EPWWD w ciemnoniebieskim

przecigzania. Nie ma mozliwosci zwiekszenia natezenia ruchu w tym sektorze do poziomu
odpowiadajacego maksymalnym wartosciom z 2008r.

|l Szczyt. obcigi. M Sr. obcigi. |

100 |

90 1

50

70

50

10

EFWWD

Rys. 97: Obcigzenie pracg na lotnisku

EPWWD

|l Szczyt. natezenie MSr. natezenje

&0

a

EPWWD

EFWWD

Rys. 98: Ruch powietrzny na lotnisku
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Nr referencyjny DFS 2008-211
4.08.2010

3.2.17.6.4EPWWE

Ah = B2 2000

Rys. 99: Sektor EPWWE w kolorze ciemnoniebieskim

E Szczyt. obcigi. B Sr. obciai.

100

20

a0

70

&0

50

40

30

0

10

EPWWE

Rys. 101: Ruch
sektorze EPWWE

lotniczy w

ao

15

1o

Sektor Echo jest potozony we
wschodniej Polsce. Po swojej
zachodniej stronie sektor ten
znajduje sie powyzej obszaru
terminala lotniska EPWA.
Rozmiar sektora to 150NM od
zachodu do wschodu oraz
okoto 80NM od poétnocy do
potudnia. Liczba operacji jest
bardzo  zmienna.  Srednio
lotnisko obstuguje niskg liczbe
17 potgczen, zas maksymalnie
liczba operacji w obrebie
lotniska wzrosta do 37. Sredni
czas lotu w tym sektorze
Wynosi 12:03 (minuty:
sekundy) na samolot.

Srednie  obcigzenie  praca,
przedstawione na wykresie
Rys. 101, wynosi 42 punkty,
maksymalnie siegajac nieco
ponizej 70 punktéw.

Ten sektor moze obstuzyc¢ ruch
lotniczy o wiekszym natezeniu.

B Szczyt nates. B Sr.nateienie

EPWWE

Rys. 100: Obcigzenie pracg w
sektorze EPWWE
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3.2.17.6.5EPWWG

Rys. 102: Sektor EPWWG

ciemnoniebieskim

|ISzczyt. nate;.  MSr natei. |

60

50

1o

EPWWG

Rys. 104: Ruch lotniczy w
sektorze EPWWG wg
scenariusza REF

Sektor Golf jest potozony na
potnocy Polski i mierzy okoto
200NM z pétnocy na potudnie
oraz ponad 140NM z zachodu
na wschod. Sektor graniczy z
obszarem terminala lotniska
EPGD.

Srednia liczba operacji w tym
sektorze wynosi 34,
maksymalnie  siegajac  50.
Sredni czas lotu wynosi 13
minut na jeden samolot.
Wartosci dotyczace obcigzenia
praca, przedstawione na
wykresie rys. 104, wskazujg na
pewne przecigzenie w
godzinach szczytu.

kolorze

|l Szczyt. obciaz. M Sr. obdiai. |

EPWWG

Rys. 103: Obcigzenie pracg w
sektorze EPWWG
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3.2.17.6.6 EPWWJ

Rys. 105: Sektor EPWWJ w kolorze
ciemnoniebieskim
[BSzczyt nates. M S nates. |

60

50

10

EPWWI

Rys. 106: Ruch w sektorze
EPWWJ

Sektor Juliett jest potozony na potudniu
Polski. Mierzy 140NM z potnocy na
potudnie oraz 120NM z zachodu na
wschod. Na poétnocy sasiaduje z
obszarem terminala warszawskiego, a
na potudniu z obszarem terminala
Krakowa. Oprécz przelotow bez
ladowania, wiekszos¢ ruchu w tym
sektorze generujg samoloty
przylatujgce i wylatujgce do tych
portéw lotniczych. Sredni czas lotu dla
jednego samolotu  wynosi  12:13
(minuty: sekundy). Srednia liczba
operacji to 31. Srednie i maksymalne
obcigzenie pracg plasujg sie nieco
ponizej progdéw w skali obcigzenia.

B Szczyt. obcigz. BSr. obciai.

100

80

20

70

50

EPWWI

Rys. 107: Obcigzenie pracg w
sektorze EPWWJ
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3.2.17.6.7EPWWR

Rys. 108: Sektor EPWWR w kolorze

ciemnoniebieskim

|l Szczyt.nates. M Sr. natei. |

a0

[+]

EPWWR

Rys. 109: Ruch w sektorze EPWWR

Sektor Romeo jest potozony na
potudniowym  wschodzie  Polski.
Jego wymiary wynoszg 170NM z
potnocy na potudnie o do 100NM z
zachodu na wschdéd. Na potudniu
sgsiaduje z obszarem terminala
lotniska EPRZ.

Sredni czas lotu na jeden samolot w
tym sektorze wynosi 12 minut.
Srednia liczba operacji na godzine
wynosi 23, maksymalnie 36 w
godzinie szczytu.

Zaréwno Srednie, jak i maksymalne
obcigzenie praca, plasujg sie
zdecydowanie ponizej swoich
progow.

|I Szczyt. obcigz. M Sr. obciai. |

—

EPWWR

Rys. 110: Obcigzenie pracg w
sektorze EPWWR
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3.2.17.6.8 EPWWS

ATIEH = B = 2000

Rys. 111: Sektor EPWWS w kolorze

ciemnoniebieskim

B Szczyt natei. W 5r. natei.

a0

EPWWS

Rys. 113: Ruch w sektorze
EPWWS

Sektor kontroli ruchu lotniczego
Sierra znajduje sie w poétnocno-
wschodniej Polsce. Jego rozmiary
wynoszg 100NM z zachodu na
wschéd i@ 70NM  z pdétnocy na
potudnie. Srednia liczba operacji
wynosi 15 na godzine, do 34 w
godzinach szczytu. Sredni czas lotu
na jeden samolot wynosi 10 minut.
Srednie  obcigzenie pracg ma
wartos¢ 35 punktéw do 67 punktéw
przy maksymalnym natezeniu ruchu
powietrznego. Obie wartosci sg
ponizej poziomu progowego.

W Szczyt. obciai. M Sr. obciai. |

10

Rys.

EPWWS

112: Obcigzenie pracg w

sektorze EPWWS
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3.2.17.6.9EPWWT

Rys. 114: Sektor EPWWT w kolorze
ciemnoniebieskim

B Szczyt natei. W 5r. natei.

EPWWT

Rys. 116: Ruch lotniczy w
sektorze EPWWT

100

80

0

7o

50

Sektor Tango jest potozony w
potudniowo — wschodniej Polsce. Ma
szerokos¢ 140NM z zachodu na
wschod i okoto 90NM z pétnocy na
potudnie. Sektor obejmuje obszar
terminalu lotniska EPWR. W rejonie
tego sektora sg obstugiwane
przyloty do EPWA oraz
EPKK/EPKT, jak rowniez przeloty
bez Iadowania. Srednia liczba
operacji na godzine to 38, do 52 w
godzinach szczytu. Sredni czas lotu
na jeden samolot wynosi 9 minut 48
sekund.

Srednie i maksymalne obcigzenie
pracg nieco przekraczajgq wartosci
progowe, co wskazuje na wysokg
presjie w tym sektorze w dni
robocze.

B Szczyt. obcigi. B Sr. obciai. |

EPWWT

Rys. 115: Obcigzenie pracg w
sektorze EPWWT
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Operacje lotnicze AirTOp11 CAP REF

| OSzczyt. natezenie  MSr. natezenie

60

50

. |
L Lm

20

10

EPWWB  EPWWC  EPWWD  EPWWE EPWWG  EPWW)  EPWWR  EPWWS  EPWWT

Rys. 117: Srednia i maksymalna liczba operacji na godzine dla wszystkich sektoréw w
scenariuszu referencvinvm 2008

Workload AirTOp11 CAP REF

‘lPeak Workload B Avg. Workload ‘

EPWWB EPWWC EPWWD EPWWE EPWWG EPWW) EPWWR EPWWS EPWWT

Rys. 118: Srednia i maksymalna liczba operacji na godzine dla wszystkich sektoréw w
scenariuszu referencvinvm 2008

DFS Deutsche Fl
Rys. 119: Srednie i szczytowe godzinowe warto$ci obcigzenia dla wszystkich sektoréw
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powietrznej

Podziat Osrodka Kontroli Obszaru (ACC) na sektory w 2035r.

W oparciu o prognozowang probke ruchu na rok 2035, przedstawiono roboczy podziat na
sektory, celem wstepnego zobrazowania, jaka ich liczba bedzie konieczna do pracy. W
scenariuszu REF na rok 2008 w uzyciu bylo dziewie¢ sektoréw en-route. Wstepne
badania ewaluacyjne wykazaly, ze liczba sektoréw byta niewystarczajgca, aby sprostaé
zapotrzebowaniu na ruch lotniczy w przysztosci. Na wykresie Rys. 120 przedstawiono 19
sektoréw en-route oraz ich obcigzenie pracag wg scenariusza ORG 2035.

Tylko sektory EPWWE i EPWWS nie ulegly zmianie poziomej lub pionowej w poréwnaniu
ze scenariuszem REF. Sektory EPWWB, EPWWG i EPWWR zostaty podzielone w
ptaszczyznie poziomej na poziomie FL305. Sektor EPWWC zostat rowniez podzielony
wertykalnie, jednak tym razem na poziomie FL315. To ,okno” umozliwia ruchowi
powietrznemu przybywajgcemu do EPCA z zachodu podej$¢ do lagdowania bezposrednio
z sektorow EPWWD_Upper (EPWWD - czes¢ gorna) oraz z EPWWT_Upper do
EPWWC. Sektory EPWWD i EPWWT zostaly podzielone na czes¢ dolng, srodkowq i
gorng w zwigzku z wysokim natezeniem ruchu lotniczego. Poziomy, na ktorych przebiegty
linie podziatu, to FL305 i FL355.

Sektor EPWWJ zostat podzielony w ptaszczyznie poziomej na czesS¢ potnocng i
potudniowa.. Potnocna czes¢ sektora EPWWJ znajduje sie powyzej obszarow terminali
lotnisk EPCA i EPKK, i siega do poziomu FL345. Cze$¢ potudniowa sektora EPWWJ
réwniez jest zlokalizowana powyzej EPKKTA i siega do poziomu FL345. Oba sektory
obstugujg przede wszystkim przyloty i wyloty z i do terminala lotniska EPKK z kierunku
potnocnego oraz potnocno-wschodniego. Goérna czes¢ sektora kontroli  ruchu
powietrznego EPWWJ rozpoczyna sie na poziomie FL345 i siega do UNL. Nie sg tam
obstugiwane zadne przyloty lub wyloty do/z EPCA.

EPWWJ Pdétnoc EPWWJ Potudnie EPWWJ Gérny

Rysunek 120: Sektory EPWWJ wg scenariusza ORG 2035

Na wykresie rys. 118 przedstawiono srednie i maksymalne natezenie ruchu lotniczego w
przeliczeniu na godzing. Oczywiscie istnieje znaczgca roznica pomiedzy liczbg
obstugiwanych potaczen w godzinach szczytu, a przecietng liczbg operacji na godzine, co
skutkuje duzg rozbieznoscig pomiedzy srednim, a maksymalnym obcigzeniem praca.
Podziat na sektory zostat tak przeprowadzony, aby umozliwi¢ efektywne wykorzystanie
mozliwosci kazdego z sektorow w odniesieniu do obstugi przecietnie wysokiej liczby
potaczen.
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Operacje lotnicze AirTOp11 CAP ORG 2035

|D Szczyt. natezi. B Sr. natei. |
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Rys. 121: Srednie i maksymalne obcigzenie praca w przeliczeniu na godzine w sektorach
wg scenariusza ORG 2035

Obciagzenie AirTOp11 CAP ORG 2035

|ISzcz-_..'t. obcigz. WS obciaz. |

Rys. 122: Srednie i maksymalne natezenie ruchu lotniczego w przeliczeniu na godzine wg
scenariusza ORG 2035
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3.2.17.7 Sektory przylotéw

W tym punkcie zostanie opisane obcigzenie pracg w rejonie kontrolowanym lotniska
(TMA) w sektorach przylotow. Potozenie sektorow przylotdw zostato przedstawione na
rysunku Rys. 123: Komponenty obcigzenia pracg w rejonie kontrolowanym lotniska
(TMA). Obliczajgc obcigzenie pracg dla TMA, oprocz obstugi planowych potaczen, wzieto
réwniez pod uwage sytuacje, w ktoérych nalezy uszeregowac¢ samochody podchodzace do
ladowania lub zatrzymac je tymczasowo w powietrzu. Komponenty TMA przedstawiono
na rysunku 122. Sytuacja, w ktérej istnieje koniecznos¢ uszeregowania samolotéw, ma
miejsce, gdy samolot nie schodzi do Ilgdowania po najkrotszej sciezce w strefie
wektorowania, wydtuza swaoj tor lotu w celu uzyskania wymaganego odstepu miedzy
samolotami. Sytuacja, w ktérej nalezy zatrzymaé samolot w powietrzu, ma miejsce
kazdorazowo, gdy samolot musi krgzy¢ po wydtuzonym torze wytracajgc wysokosc¢.

Operacje lotnicze  « Liczba samolotdw w sektorze
na godzing

+(Czas, jaki samolot spedza w
sektorze

Porcje obcigzen sa przypisywane
okreslonym zadaniom i otrzymujg
Konflikty « Liczba i jakos¢ potencialnych odpowiednie wagi
konfliktow

Koordynacja «Wysitek koordynacyjny (jakosci
wysitek zwiazany ze zdarzeniami . . . L.
koordynacyjnymi) Okresla sie czesciowe obcigzenia i
sumuje je, aby obliczy¢ catkowite
Zmiana DOZiOI’T'IL.I * ObcigZenie z tytutu zmian ObCquenle
poziomu

Sekwencion. i + ObciaZenie z tytutu okre$lania
wstrzymywanie sekwencji przylotdw

Wartosci dla ruchu lotniczego oraz obcigzenia pracg zostaty obliczone w przedziale
czasowym od 4:00 rano do 19:59 wieczorem czasu UTC. Progi obcigzenia pracg sg
identyczne, jak progi opisane dla sektorow osrodka kontroli obszaréw (ACC), i plasujq sie
na poziomie okoto 70 punktdéw dla sytuacji przeciethego obcigzenia pracg i okoto 90
punktow dla najwyzszego obcigzenia praca.

o EPGDTA jest obszarem terminala na gdanskim lotnisku. Siega od powierzchni
ziemi do poziomu FL245. W godzinach szczytu naliczono 12 operacji, co
przedstawiono na wykresie Rys. 123. Daje to do 52 punktéw w skali obcigzenia
pracg w godzinie szczytu, co stanowi wartos¢ nizszg od zaktadanej maksymalnej
przepustowosci. W poréwnaniu z natezeniem ruchu, obcigzenie praca jest jednak
wysokie. Powodéw mozna szuka¢ w dtugim Srednim czasie lotu, wynoszacym
ponad 13 minut na samolot, jak réwniez w procedurach zatrzymywania samolotu
w powietrzu, koniecznych, aby zachowa¢ minimalne odstepy miedzy
lgdowaniami/startami samolotéw. Koniecznos¢ zachowania duzych odstepow
wynika z procedur kotowania po pasie startowym na lotnisku EPGD. W okresie
niskiego natezenia ruchu, ten sektor zblizania moze zosta¢ scalony z sektorem
EPWWG, potozonym powyzej obszaru terminala.

Rys. 123: Komponenty obcigzenia pracg w rejonie kontrolowanym lotniska (TMA)
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o EPKKTA jest obszarem terminala na krakowskim lotnisku. Jest to bardzo duzy
terminal o szerokosci i dlugosci wynoszacej 100NM i siegajacy wzwyz do poziomu
FL285. Oprocz przylotow i wylotow z/do lotnisk w Krakowie i Katowicach,
obstugiwane tam sg réwniez loty z/do EPWA oraz z/do EPRZ. Srednia liczba
operacji wynosi 17, a w godzinach szczytu 26. Srednie obcigzenie praca utrzymuje
sie na poziomie 57 punktow (w przeliczeniu na godzine) i siega 81 w okresie
najwiekszego natezenia ruchu.

e W obszarze terminala na t6dzkim lotnisku EPLLTA, siegajacym od poziomu ziemi
do FL95, naliczono tylko cztery ruchy w godzinach szczytu.

e EPPOTA jest obszarem terminala na poznanskim lotnisku. Siega od powierzchni
ziemi do FL195. Naliczono tam jedynie $rednio siedem operacji na godzine, do 13
w godzinach szczytu. Srednie obcigzenie pracg wyniosto ponizej 20 punktow, i
siegneto 46 punktow w okresie najwiekszego natezenia ruchu. W tym obszarze
zblizania majg zastosowanie przepisy nakazujgce zachowanie duzych odstepow
miedzy ladowaniami/startami samolotéw, w zwigzku z procedurami kotowania po
pasie startowym na lotnisku EPPO. Prowadzi to do wysokiego $redniego czasu
lotu w przeliczeniu na jeden samolot w obszarze zblizania.

e EPRZCR jest obszarem terminala na lotnisku w Rzeszowie. Siega od powierzchni
ziemi do poziomu FL125. Srednio miaty tam miejsce 2,2 ruchy na godzine, przy 8
ruchach w godzinach szczytu, kiedy to obcigzenie pracg siegneto 16 punktéw w
przeliczeniu na jedng godzine.

e EPSCTA jest obszarem terminala na lotnisku w Szczecinie. Siega od powierzchni
ziemi do poziomu FL125. W godzinach szczytu miato tam miejsce 5
startow/lgdowan, co przyniosto wynik 10 punktéw w skali obcigzenia pracg (w
przeliczeniu na jedng godzine).

e EPWATA jest obszarem terminala lotniska EPWA. Jego obszar wynosi 70NM z
zachodu na wschéd oraz 90NM z pdétnocy na poétnoc. Siega od powierzchni ziemi
do poziomu FL225. Srednia liczba operacji w tym przypadku wyniosta 38 na
godzine, siegajac 47 operacji w godzinach szczytu. Srednie obcigzenie praca
wynosi 110 punktéw w przeliczeniu na godzine, do 138 punktéw przy najwyzszym
natezeniu ruchu. Takiego obcigzenia nie wytrzyma pojedynczy kontroler lotéw, w
zwigzku z czym w obszarze terminala zatrudniony bedzie najprawdopodobnigj
dodatkowy kontroler wylotow.

e EPWRTA jest obszarem terminala na wroctawskim lotnisku. Siega od powierzchni
ziemi do poziomu FL125. Srednia liczba operacji na godzine to mniej niz sze$¢,
podczas gdy w godzinach szczytu naliczy¢ mozna 10 startéw/lgdowan. Najwyzszy
poziom obcigzenia pracg miat przetozenie na 27 punktdéw w przeliczeniu na
godzine.
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Natezenie ruchu w sektorach przylotow AirTOp11 CAP REF
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Rys. 124: Ruch lotniczy w sektorach przylotdw wg scenariusza REF

Obcigzenie praca w sektorach przylotow AirTOp11 CAP REF
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Rys. 125: Obciazenie pracg w sektorach przylotéw wg scenariusza REF
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3.2.17.8 Sektory zblizania wg scenariusza ORG 2035

Wedlug scenariusza ORG 2035, obszar terminala EPKK musiat zosta¢ zmieniony,
poniewaz nie byt w stanie obstuzy¢ rosngcego natezenia ruchu lotniczego. Obszar
terminala zostat podzielony na czes¢ potudniowa, specjalizujgcg sie w przylotach i
wylotach z/do EPKK, oraz czes$¢ poinocng, obstugujgca gtéwnie przyloty i wyloty z/do
EPKT, co przedstawiono na rysunku 122. Goérng granice obszaru terminala obnizono do
poziomu FL225.

EPKKTA Pétnoc KPKKTA Potudnie

Rys. 126: Graficzna prezentacja obszaru terminala lotniska EPKK wg scenariusza ORG
2035

Na rysunku 126 przedstawiono sektory wylotéow i przylotéw w obrebie nowego obszaru
terminala lotniska EPCA. Gorng granicg tych sektorow jest FL135. Wedtug kryteridw
planowania sektorow zblizania ECAC, wszystkie sektory specjalizujg sie albo w
przylotach, albo w wylotach. Kontroler przylotéw kontroluje wszystkie podejscia do
ladowania i przekazuje je do przylegajacych lub lezacych powyzej sektoréw en-route.

Kontroler w zachodniej i wschodniej czesci obszaru przejmuje samoloty bezposrednio z
sektorow en-route potozonych powyzej. Schemat postepowania w przypadku
koniecznosci zatrzymania samolotu w powietrzu jest tworzony na zewnatrz lub powyzej
obszaru terminalu, i jest obstugiwany przez kontroleréw en-route.
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Rys. 127: Sektory przylotow i wylotow rejonu kontrolowanego lotniska EPCA

Na rysunku 128 przedstawiono punkty obcigzenia praca rejonu kontrolowanego lotniska w
sektorach zblizania wg scenariusza ORG 2035. Sektor wylotow EPCA ma tendencje do
bycia przecigzonym zaréwno w okresie przecietnego, jak i maksymalnego natezenia
ruchu. Inne stanowiska zwigzane z kontrolg zblizania pozostajg w rownowadze jesli
chodzi o obcigzenie, lub posiadajg rezerwy mocy przerobowych wg danych zebranych w
czasie przecietnego natezenia ruchu.
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Natezenie ruchu w sektorach przylotéw AirTOp11 CAP ORG 2035
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Rys. 128: Srednie i maksymalne natezenie ruchu wg scenariusza ORG 2035 w obrebie
sektorow przylotéw

Obcigzenie praca w sektorach przylotow AirTOp11 CAP ORG 2035
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Rys. 129: Srednie i maksymalne obcigzenie pracg w przeliczeniu na godzine wg
scenariusza ORG 2035 w obrebie sektoréw przylotow
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3.2.17.9 Podsumowanie ewaluacji sektora

e Aktualna struktura sektora jest dobrze przystosowana do biezgcego natezenia
ruchu lotniczego.

e Sektory EPWWC, D, G, J, T osiggajg maksymalnie préb 50 operacji, jesli chodzi o
obcigzenie pracg (por. wykresy 124 i 125). Ustalono, ze sektory te nie mogg
obstuzy¢ wiekszej liczby potgczen w sytuacji maksymalnego natezenia ruchu, jak
miato to miejsce w analizowanej probce odpowiadajgcej dniu najwiekszego
natezenia ruchu w 2008r.

e Sektory EPWWC, D, G, J, T osiagajg srednio 35 do 40 operaciji, co plasuje je w
srednim (dtugofalowa presja) przedziale, jesli chodzi o obcigzenie praca.

o W sektorach EPWWB, E, R, S maksymalne natezenie ruchu wynosi 35 operacji na
godzine. Sektory te mogg mie¢ potencjalnie wieksza przepustowosé.

e Obszary terminali lotnisk EPWA i EPKK cechujg sie wysokim poziomem
obcigzenia praca.

e Biorgc pod uwage prognozy dotyczace ruchu lotniczego w 2035r., nalezy
catkowicie przeorganizowac przestrzeh powietrzng, zgodnie z ukierunkowaniem
ruchu oraz nowymi koncepcjami operacyjnymi aktualnymi w danym momencie.

e Przygotowano roboczy podziat na sektory dla 2035r., ktéry umozliwia oszacowanie
natezenia ruchu w oparciu o wspétczesng wiedze na temat systemow kontroli
ruchu lotniczego. Oczekuje sie, ze nowe metody i narzedzie kontroli zmniejszg
obcigzenie praca kontrolerow lotéw i umozliwig obstuge wiekszej liczby samolotow
w kazdym sektorze.

e Wedtug scenariusza ORG 2035, rejon kontrolowany lotniska EPKK musi zosta¢
obnizony i podzielony, aby sprosta¢ rosngcemu natezeniu ruchu powietrznego.

e Ruch lotniczy w obrebie CPL (EPCA) moze obstugiwaé dwdch kontrolerdw
przylotéw, jednego kontrolera wylotdw oraz osoby zatrudnionej na stanowisku
pomocniczym, niezbednej w sytuacji maksymalnego natezenia ruchu
powietrznego.
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4 WNIOSKI I WSKAZANIA

4.1 WNIOSKI

Na podstawie wynikdow symulacji czasu przyspieszonego (scenariusz REF na 2008r.),
mozna stwierdzi¢, ze przeprowadzajgc niewielkie inwestycje majgce na celu poprawe
bezpieczenstwa, dostawca ustug zeglugi powietrznej (ANSP) moze sprostac
prognozowanemu zapotrzebowaniu na ruch lotniczy do 2020r.

W oparciu o przeprowadzone, jak dotad, badania, nie posiadajgc jeszcze ostatecznych
wynikow symulacji czasu przyspieszonego, spotka DFS zdata sobie sprawe z faktu, ze
wzrost natezenia ruchu lotniczego jest przewidywalny do 2035r. oraz, ze nalezy liczy¢ sie
z wystgpieniem ograniczen przepustowosci.

Aby sprostaé przewidywanemu wzrostowi natezenia ruchu, przedstawiono dwie mozliwe
alternatywy dotyczace lotnisk:

e Rozbudowe EPWA
e Budowe nowego centralnego portu lotniczego (CPL)

Wzrost natezenia ruchu lotniczego wymaga wdrozenia nastepujgcych zmian
srodowiskowych:

e Restrukturyzacji przestrzeni powietrznej i odpowiednich procedur
¢ Integracji nowego lotniska lub rozbudowanego lotniska EPWA

Aby osiggna¢ optymalng przepustowos¢ nowego centralnego portu lotniczego (CPL),
nalezy wzigé w projekcie pod uwage nastepujgce czynniki:

e Zaangazowanie dostawcy ustug zeglugi powietrznej (ANSP) w planowanie
rozwoju lotniska na jak najwczesniejszym etapie projektu

o Mozliwe lokalizacje nowego CPL — oraz jego zaleznos¢ od innych lotnisk
(jesli takowa wystepuje)

e Kierunki pasow startowych — zaleznos¢ od innych lotnisk oraz ich kolejki
przylotéw — wylotow

e Projekt drog do kotowania, uwzgledniajacy drogi zjazdowe szybkiego ruchu
— wykorzystanie pasa startowego

Biorgc pod uwage dalszy rozwdj polskiej infrastruktury nawigacji powietrznej, Polska
Agencja Zeglugi Powietrznej $cisle przestrzega zatozen lokalnego programu ujednolicania
i wdrazania (LCIP) i wezmie pod uwage przysziosciowe technologie, takie, jak MLAT czy
GNSS, jak rowniez nowoczesne systemy komunikacji glosowej oraz przesytu danych, np.
oparte o technologie IP, tylko, jesli bedg one zgodne z mechanizmem opisanym w LCIP.
Polska dostosowuje swojg infrastrukture do wymogdéw wynikajgcych z przepiséw
Europejskiego Obszaru Swobodnego Nieba (SES), wigczajac w to Centralny Plan
Zarzadzania Europejskim Ruchem Lotniczym.
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4.2 \WSKAZANIA | WNIOSKI DLA DOSTAWCOW USLUG ZEGLUGI POWIETRZNEJ

4.2.1 SKUTKI OPERACYJNE DLA DOSTAWCOW USLUG ZEGLUGI POWIETRZNEJ W PRZYPADKU
POWSTANIA CPL

Pomijajac aspekty operacyjne, konieczne jest przeprowadzenie nastepujacych inwestycji i
rozbudowania infrastruktury, jesli ma powsta¢ nowy CPL:

e \Wzniesienie nowych budynkéw TWR, 2z uwzglednieniem wyposazenia
techniczneg, takiego jak system tacznosci telekomunikacyjnej, system oswietlenia
lotniska, A-SMGCS, oprogramowanie obstugujace wyswietlanie danych z radaru
(RDD), terminal CFMU, drukarke AFTN printer, wyposazenie do monitoringu dla
systemu ILS, itp.

e Szkolenie kontrolerow ruchu lotniczego (ATCO) z wiez kontrolnych (TWR) w
zakresie nowych procedur, takich, jak nowe procedury ladowania, procedury
kotowania (wlaczajac w to procedury obowigzujgce w okresach stabej widoczno$ci
CATIl [/ CATIl). Moga byé konieczne dodatkowe symulacje czasu
przyspieszonego (FTS) w celu ustalenia najlepszej procedury kontrolnej w obrebie
nowego rozplanowania pola lotniczego.

e Rozwdj nowego modelu lotniska; wybudowanie nowej strefy kontrolnej i nowej
przestrzeni terminala, w celu zabezpieczenia swiezo wdrozonych procedur
ladowania i wylotu; jesli konieczna jest zmiana obecnej kategorii C przestrzeni
powietrznej, zdegradowac niektére jej czesci do kategorii G. Moze powstac
koniecznos¢ zmiany rozmiaru rejonu kontrolowanego lotniska (TMA) tylko w jego
zachodniej czesci, podczas gdy w jego wschodniej czesci mozliwe jest
zdegradowanie przestrzeni powietrznej z kategorii C do kategorii G. Moze sie
kazaé, ze bedzie to miato wptyw na ruchy lotnictwa wojskowego w zachodniej
czesci portu lotniczego, jak rowniez na pomniejsze operacje lotniskowe, w zwigzku
z czym istnieje mozliwos¢ zachowania kategorii C w przypadku przestrzeni
powietrznej na nizszej wysokosci, zgodnie z nowym rejonem kontrolowanym
lotniska (TMA). Niemniej jednak, mozna zniwelowaé potencjalne ograniczenia
poprzez stworzenie procedur przylotéw na wiekszych wysokosciach od strony
zawietrznej, a nastepnie ptynne podejscie do ladowania (CDA) z wykorzystaniem
nawigacji obszarowej (RNAV). Ladowania szybowcdw, jak rowniez pozostaty
0golny ruch lotniczy (GAT) mogg odbywac sie w obrebie przestrzeni powietrznej
klasy C lub w ramach okreslonych granic zgodnie z pozwoleniami wydanymi przez
dostawce ustug zeglugi powietrznej (ANSP).

e Szkolenie kontrolerow ruchu lotniczego (ATCO) w stuzbie kontroli zblizania (APP)
w zakresie nowych procedur lgdowania i wylotu, jak réwniez procedur lagdowania w
warunkach stabej widocznosci, wtgczajac w to koordynowanie przebiegu pracy.

e Jesli to konieczne, szkolenie kontrolerow ruchu lotniczego (ATCO) pracujacych w
osrodku kontroli obszaru (ACC), je$li wspomniane wczesniej zmiany mogg miec
wptyw na procedury w rejonie ACC.

e Instalacja howego konwertera radiowego radaru kontroli lotniska (ASR) na howym
CPL, lub, co bytoby lepszym rozwigzaniem, instalacja systemu multilateraciji,
rowniez uzywane przez systemy zarzadzania i kontroli ruchu naziemnego (A-
SMGCS).
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4.2.1.1 Jesli lotnisko EPWA zostanie zamkniete — dodatkowe skutki

e Przeniesienie kontrolerow ruchu lotniczego (ATCO) na nowe stanowiska pracy;
wigze sie to z negocjacjami z odpowiednimi zwigzkami zawodowymi na temat
przywilejow socjalnych pracownikow.

e Rozebranie istniejgcego budynku wiezy kontrolnej (TWR) oraz infrastruktury /
wyposazenia stacji kontroli ruchu lotniczego (ATC) na Okeciu.

4.2.1.2 Jesli lotnisko EPWA pozostanie otwarte — dodatkowe skutki

e Rekrutacja dodatkowych kontroleréw ruchu lotniczego (ATCO) do nowego CPL lub
na lotnisko EPWA oraz przeszkolenie ich z odpowiednim wyprzedzeniem (>2 lata).

e Negocjacje ze zwigzkami zawodowymi na temat warunkoéw socjalnych tych oséb,
ktére nie sg w stanie sie przekwalifikowag.

e Rozwdj modelu przestrzeni powietrznej dla obu lotnisk w taki sposéb, zeby
wiasciwe im procedury nie kolidowaty ze soba.

e Rozwdj lotniska EPWA w taki sposéb, zeby zachowa¢ bezpieczenstwo i wydajng
obstuge lotow dzieki wspotpracy wiez kontrolnych (TWR) w rejonie lotnisk CPL i
EPWA oraz we wspétpracy ze stuzbg kontroli zblizania (APP).

4.2.1.3 Inne lotniska w poblizu Warszawy

Jak wykazano juz powyzej, jesli lotnisko EPWA zostanie zamkniete, a CPL zostanie
zbudowane w wiekszej odlegtosci od dzisiejszego EPWA, woéwczas nie powinno by¢
wiekszych probleméw z utrzymaniem obecnego poziomu funkcjonowania istniejacego
portu lotniczego.

Nawet mozliwo$¢ koniecznego wdrozenia procedur IFR w obrebie EPBC, EPMM oraz
EPLL nie powinna stanowi¢ problemu, co mozna udowodni¢ dodatkowymi symulacjami
czasu przyspieszonego.

4.2.1.4 Poréwnanie skutkbw powstania nowego CPL dla dostawcow ustug
zeglugi powietrznej

Ponizsze poréwnanie jest oparte o nasze doswiadczenia i o zatozenie, ze nowy CPL
zostanie zbudowany.

Bez EPWA —|pozytywne negatywne
nowy CPL
Nowoczesny sprzet Konieczne poniesienie
naktaddéw na inwestycje
Nowe wspotczesne procedury Konieczne dodatkowe
przywileje socjalne dla
pracownikéw ATCO
Mozliwo$¢  zwiekszenia  ruchu|Konieczne dodatkowe
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lotniczego negocjacie ze zwigzkami
zawodowymi
A-SMGCS Szkolenie pracownikéw

ATCO plus koniecznos¢
dodatkowych godzin pracy

System multilateraciji Potrzeba wiekszej liczby
personelu pracujacego w
wiezach kontroli lotéw (TWR)

Szkolenie pracownikéw ATCO

Bezpieczenhstwo

Nowe procedury redukcji hatasu

Mozliwy  brak ograniczen w
godzinach funkcjonowania

Jesli EWPA | pozytywne negatywne

bedzie dalej

dziataé
Konieczne tylko niewielkie | Podwdjna liczba pracownikéw
negocjacje ze zwigzkami | ATCO
zawodowymi

Konieczne nieliczne dodatkowe | Podwojna ilos¢ wyposazenia
przywileje socjalne dla|dla ATC
pracownikéw

Interferencja procedur z CPL
/ innymi lotniskami

Wieksza mozliwos¢
naruszenia zasad
bezpieczenstwa

4.2.2 OSRODEK KONTROLI OBSZARU (ACC) WARSZAWA

Obecnie ACC Warszawa kontroluje catg przestrzen powietrzng Polski powyzej poziomu
FL 100, za wyjatkiem rejonéw kontrolowanych lotnisk (TMA), ktére obstuguja odpowiednie
jednostki stuzby kontroli zblizenia (APP) do poziomu FL 285 (Krakdéw).

Oznacza to, ze kontroler lotow w ACC musi wykonywa¢ zadania zblizone do tych
wiasciwym APP, w sytuacjach, gdy samolot wznosi sie lub obniza lot, predko$c¢ jest juz
zredukowana, podobnie, jak funkcje kontroli wykorzystywane na wyzszych putapach,
gdzie samoloty zwykle latajg na poziomie rejsowym i z okreslong predkoscig wyrazong w
machach.

Jak poinformowali przedstawiciele PAZP, istnieja regulacje bezpieczenstwa
zaadoptowane przez PAZP, przedstawione w dokumencie ICAO Dok. 4444, na mocy
ktérych maksymalna liczba samolotéw na danej czestotliwosci nie powinna przekroczy¢
oé$miu. W zwigzku z tym jest jasne, ze czasami nalezy wdrozy¢ procedury kontroli i
nieuniknione sg opodznienia w ruchu samolotow. Nalezy uwzgledni¢ te kwestie
bezpieczenstwa podczas wdrazania ,Pegasus 21", wraz z wprowadzeniem koniecznych
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zmian w podziale na sektory. Nowo zdefiniowana wydajno$¢ sektora kontroli powinna
odzwierciedla¢ ilos¢ pracy wykonywanej przez kontrolera lotéw w zakresie okreslonych
zadan.

Jesli duzy rejon kontrolowany lotniska (TMA) w Krakowie (FL 285) ma pozostaé
niezmieniony w zwigzku z dobrymi rezultatami dotychczasowego funkcjonowania,
wowczas nalezy rozwazyé wspotprace pomiedzy stuzbg kontroli zblizenia (APP) oraz
osrodkiem kontroli obszaru (ACC) w Pradze i w Bratystawie. TMA w Warszawie mogtby
réwniez zosta¢ obnizony, podczas gdy ruch samolotéow bytby kierowany z sektorow ACC
w zaleznosci od potrzeb APP.

4.2.3 BALTYCKI FUNKCIJONALNY BLOK PRZESTRZENI POWIETRZNEJ (BALTIC FAB)

We wschodnim rejonie Polski, gdzie dyskutuje sie na temat powstania Baltic FAB, wydaje
sie, ze w zaleznosci od natezenia ruchu lotniczego, loty do portéw na Litwie (Kowna,
Wilna), ktére sg oddalone o tylko okoto 30km od granicy, mogtyby by¢ obstugiwane z
potaczonych sektorow. Ta opcja musi jednak zostaC starannie zbadana w zwigzku z
mozliwymi negatywnymi skutkami dla ruchu w kierunku Warszawy ze wschodu.

Bioragc pod uwage CPL, pozycja tego lotniska moze mie¢ wplyw na wspomniang
wczesniej decyzje dotyczacg FAB, jesli ma ona doprowadzi¢ do zamknigcia wschodniej
granicy. Pozycja CPL oraz konfiguracja pasow startowych musza zosta¢ dogtebnie
przeanalizowane w zakresie wzajemnej zaleznosci od innych lotnisk, ich procedur
przylotéw i wylotow, jak rowniez rozmiaru dostepnej przestrzeni powietrznej wymagane;j
dla nowego rejonu kontrolowanego lotniska (TMA) (przestrzen powietrzna klasy C).

Nie mozna zapomnie¢ o tym, ze jeden z waznych udziatowcéw — lotnictwo wojskowe —
jest zywotnie zainteresowany opcjg posiadania duzego marginesu swobody w zakresie
dysponowania przestrzenig powietrzng na potrzeby szkolen w dowolnym momencie,
zgodnie z zadaniami wyznaczonymi przez wiadze krajowe.

4.2.4 DALSZE DZIALANIA

Jak juz wspomniano wczesniej, decyzja o budowie nowego CPL nie bedzie miata
znaczacego wptywu na polskg infrastrukture nawigacyjng, poza powstaniem samego
nowego CPL.

Na podstawie doswiadczen DFS, nalezy rozwazy¢ nastepujgce dziatania, jako element
dalszego rozwoju w przypadku obu opciji:

Dla EPWA:
e Juzistniejgce plany rozwojowe (oparte o LCIP):
o Zmodernizowac ILS RWY 33 do CAT Il
o Zainstalowa¢ ILS na RWY 29 i RWY 11
o Rozbudowa¢ pas do kotowania do poczatku RWY 33

o Zainstalowa¢ system A-SMCGS w celu ulepszenia poruszania sie
naziemnego oraz z powodow bezpieczenstwa (zapobieganie wtargnieciu
na pas startowy), lub system sterowania ruchem naziemnym.

e Ulepszenia operacyjne, np.:
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o System zbiorowego podejmowania decyzji (CDM) (z uwzglednieniem
koordynacji wylotow przez lotnisko i ATC),

o Nowe wymiary strefy kontroli ,Klasa C“, nowe procedury przylotow STAR
oraz RNAV, nowy SID (przy zatozeniu o wyznaczaniu trasy w taki sposob,
aby zminimalizowa¢ hatas),

o W zaleznosci od lokalizacji nowego CPL lub znaczgcego rozwoju innego
istniejgcego lotniska, nalezy przedstawic¢ projekt nowych dokumentéw SID i
STAR w oparciu o istniejgce (zmienione) obszary TSA/ TRA / EP-R w celu
uzyskania optymalnego profilu lotu.

Przeprowadzenie symulacji lotniskowych na potrzeby analizy przepustowosci oraz
nowego rozplanowania lotniska.

W kwestii potencjalnego nowego lotniska (CPL):

Weryfikacja proponowanej lokalizacji nowego CPL (jesli konieczna),
Weryfikacja roli lotnisk potozonych w poblizu Warszawy oraz nowego CPL,

Zaplanowanie wymiaréw, kierunkow i liczby przewidywanych paséw startowych,
jak rowniez lokalizacji terminali i ich przedpoli,

Nowa wieza kontrola (TWR), z uwzglednieniem infrastruktury technicznej,
Systemy A-SMGCS, MLAT, ADS-B lub ich odpowiedniki,

Nowy radar kontroli rejonu lotniska (ASR) oraz system multilateracji (MLAT),
Przyrzady nawigacyjne (np. VOR, DME, ILS/ GBAS, Met),

Rozwdj nowych procedur przylotéw i wylotéw (SID/ STAR),

Symulacja lotniskowa w celu okredlenia optymalnych procedur lotniskowych,
rozplanowania lotniska oraz optymalizacji przepustowosci,

Przeprowadzenie symulacji czasu przyspieszonego oraz czasu rzeczywistego, w
celu okreslenia optymalnych procedur kontroli ruchu lotniczego (ATC),

Przeprowadzenie symulacji czasu rzeczywistego, aby potwierdzi¢ ustalenia,

Nowy projekt rejonu kontrolowanego lotniska (TMA), z uwzglednieniem wszystkich
powigzanych procedur,

Negocjacje z lokalng spotecznos$cig dotyczace tras przylotow i wylotéw, w zwigzku
Z europejskim prawem dotyczacym redukcji hatasu,

Szkolenie i wydanie licencji kontrolerom lotéw i obstudze technicznej pracujacej w
obrebie wiezy kontrolnej (TWR), stuzby kontroli zblizania (APP) oraz o$rodka
kontroli obszaru (ACC),

Ocena bezpieczenstwa wymaganych nowych procedur lub systemow,
Jesli wymagane:
o Oswietlenie pasa startowego

Udoskonalenia dziatania, np.:
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o Platforma zbiorowego podejmowania decyzji (CDM) w obrebie lotniska (z
uwzglednieniem koordynacji wylotéw pomiedzy lotniskiem, a ATC),

o Nowe wymiary strefy kontroli ,Klasa C*,

o Dla obszaréw powyzej nowych wymiaréw rejonu kontrolowanego lotniska
(TMA) klasy C, wdrozenie nowych procedur przylotow STAR i RNAV,
nowego SID (z uwzglednieniem tras o minimalnym natezeniu hatasu) — w
zwigzku z konkretnymi ograniczeniami, trasa wylotu oparta wylgcznie na
nawigacji obszarowej (RNAV) jest niewystarczajgca, poki co nawigacja
wylotéw odbywa sie w oparciu o dostepne naziemne systemy (VOR itp.).

o W zaleznosci od lokalizacji nowego CPL nalezy przedstawi¢ projekt
nowych dokumentéw SID i STAR w oparciu o istniejgce (zmienione)
obszary TSA/ TRA / EP-R w celu uzyskania optymalnego profilu lotu.

e Budowa lotniska i wiezy kontroli lotow (TWR).

4.3 OGOLNE ZALECENIA

W zwigzku z propozycjg spétki DFS, w ponizszym Raporcie Wstepnym IV skupiono sie na
przygotowaniu modeli ruchu lotniczego w celu okreslenia obecnej i przysztej (do 2035r.)
przepustowosci polskiej przestrzeni powietrznej oraz lotnisk, w Swietle budowy nowego
centralnego portu lotniczego (CPL). Kluczowe wnioski przedstawione w Raporcie
Wstepnym powinny stanowi¢ podstawe do dalszych decyzji dotyczacych przesziego
rozwoju infrastruktury lotniskowej w Polsce.

Decyzja o budowie nowego centralnego portu lotniczego ma bezposredni zwigzanej z
infrastrukturg ATM oraz przepustowoscig przestrzeni powietrznej, w kategoriach:

= Inwestycji w nowg wieze kontroli lotow

= Restrukturyzacji przestrzeni powietrznej, wdrozenia nowych procedur i
zatrudnienia nowych pracownikéw obstugi

= Infrastruktury ATM

Aby sprostac¢ przewidywanemu wzrostowi natezenia ruchu, wyodrebniono dwie najlepsze
alternatywy dotyczace lotnisk:

e Rozbudowa lotniska EPWA

e Budowa nowego portu lotniczego (CPL)

Rozbudowa lotniska EPWA

Aby sprosta¢ wymaganiom dotyczacym maksymalnej przepustowosci w 2035r., nalezy
przedsiewzig¢ dodatkowe $rodki stuzgce rozbudowie lotniska WAW, oprdocz realizacji
zaplanowanych juz wczesniej inwestycji.

W oparciu o analize przeprowadzong w Raporcie Wstepnym 3, inwestycje w branzy
lotniczej mozna podzieli¢ na inwestycje dotyczace paséw startowych oraz koszty
zwigzane z systemami nawigacji ruchem lotniczym. Jesli chodzi o pierwszg grupe
inwestycji, czyli budowe paséw startowych i rownolegtych drég do kotowania, musimy
liczy¢ sie z wydatkiem w wysokosci 155 milionéw euro. Koszt ten uwzglednia budowe
pasa startowego o dtugosci 3.700m oraz sgsiadujacej, rownolegtej drogi do kotowania,
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posiadajacej 7 zjazdow szybkiego ruchu, jak rowniez budowy innych drég do kotowania,
czyli zwyczajnych zjazdéw z pasa startowego i potgczen pomiedzy pasem startowym, a
przedpolami terminali. Koszty tych inwestycji sg oparte o obszerne badania
benchmarkingowe poréwnujace Polskie i miedzynarodowe porty lotnicze.

Druga grupa inwestycji uwzglednia modernizacje sprzetu nawigacyjnego do kierowania
ruchem lotniczym w obrebie pasow startowych i drég kotowania, wraz z systemem ILS,
jak rowniez zmiany lokalizacji wiezy kontroli lotow (ATC), poniewaz jej obecne potozenie
blokuje ruch w obrebie DS.-2. Co wiecej, modernizacja systemu kontroli ruchu lotniczego
oraz reorganizacja przestrzeni powietrznej sg kluczowe z punktu widzenia poprawy
bezpieczenstwa i przepustowos$ci pasa startowego na lotnisku WAW, co wykazano w
ponizszym Raporcie Wstepnym. Catkowity koszt inwestycji zwigzanych z sektorem ATC
wynosi 60 milionéw euro.

Budowa nowego CPL (Centralnego Portu Lotniczego w Polsce)

W odniesieniu do operacyjnych charakterystyk drogi startowej, wedlug prognoz ruchu
lotniczego przez CPL odbywa¢ sie bedzie ruch samolotéw o klasyfikacji F wedtug ICAO.
Ruch ten wymaga drogi startowej o dtugosci 3400 m oraz maksymalnej masy startowej
440 ton. Dla poréwnan z WAW zatozono, ze w CPL powstang dwie drogi startowe o
dtugosci 3700 m.

Wymagana maksymalna przepustowos¢ drogi startowej w 2035 r. wynosi¢ bedzie 80-90
lotdw na godzine. Poniewaz jedna droga startowa jest w stanie obstuzy¢ ok. 45 lotéw na
godzine pod warunkiem, ze uktad drég do kotowania oraz infrastruktura kontroli ruchu
lotniczego pozwolg na maksymalne wykorzystanie drogi startowej, jest rzeczg oczywista,
ze CPL bedzie wymagato zbudowania dwoch drég startowych.

W celu umozliwienia maksymalnej przepustowosci systemu drog startowych kluczowym
czynnikiem jest projekt systemu drog do kotowania. System drég do kotowania powinien
pozwala¢ na bezpieczny, ptynny i sprawny ruch samolotéw. Drogi do kotowania powinny
umozliwiaC najkrotsze i najsprawniejsze potaczenie drogi startowej z ptyta postojowq i
innymi obszarami lotniska w celu zminimalizowania zuzycia paliwa i czasu przejazdu.
Drogi do kotowania biegnace wzdluz catej dtugosci drogi startowej sg tym samym
niezbednym elementem przysztego lotniska CPL. Ponadto w celu dalszego podniesienia
przepustowos$ci potaczenie miedzy drogg startowg a drogg do kotowania powinno sktadac
sie z szeregu szybkich zjazdéw z naciskiem na preferowany kierunek drogi startowej.
Analiza poréwnawcza wykazata, ze maksymalne wykorzystanie drogi startowej wymaga
Srednio 7 miejsc szybkiego zejscia. Co sie tyczy operacyjnych charakterystyk drogi do
kotowania, przepustowos¢ tadunkowa powinna byé co najmniej rowna przepustowosci
drogi startowe;j.

W przypadku parkowania samolotow dynamiczna przepustowosc¢ piyty postojowej jest
szacowana na 45,5-49,8 lotow na godzine.

| wreszcie CPL wymagaé bedzie najnowszego sprzetu nawigacyjnego i zarzadzania
ruchem lotniczym.

Grupa ta obejmuje ulepszenie sprzetu zarzgdzania ruchem na drodze startowej i drodze
do kotowania, w tym budowe w systemie ILS wiezy kontroli lotéw, systemu kontroli ruchu
lotniczego oraz organizacje przestrzeni powietrznej. Catkowity koszt inwestyciji
zwigzanych z kontrolg ruchu lotniczego wynosi 60 min euro.
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Dalsze dziatania z punktu widzenia dostawcow ustug zeglugi powietrznej

Decyzja dotyczaca nowego lotniska CPL nie bedzie miata wiekszego wptywu na polskg
infrastrukturg nawigacyjng poza samym obszarem CPL. Doswiadczenie DFS wskazuje,
ze nalezy uwzgledni¢ realizacje nastepujgcych niezbednych dziatah w przypadku obu

opciji:

Nowe lotnisko CPL

Zgodnie z naszym rozumieniem zagadnienia, przedstawiono ponizej kilka istotnych
dziatan, ktére powinny zosta¢ zrealizowane w odniesieniu do nowego lotniska:

Okreslenie dokfadnego potozenia CPL;

Okreslenie potozenia, rozmiarow i kierunku drog startowej i drég do kotowania
oraz potozenia i rozmiarow terminali i ptyt postojowych;

Okreslenie potrzeb i zrodta systemoéw ILS;

Okreslenie przewidywanych tras odlotdbw oraz rozpoczecie negocjacji z
mieszkancami przewidzianych prawem europejskim;

Okreslenie niezbednych zmian w przestrzeni powietrznej i rozpoczecie negocjaciji
z innym uzytkownikiem przestrzeni powietrznej (np. wojsko);

Opracowanie procedur dla kierowania ruchem naziemnym oraz dla kontroli
przylotéw i odlotow;

Sprawdzenie procedur w symulacjach czasu przyspieszonego oraz w symulacjach
czasu rzeczywistego;

Rozpoczecie analizy bezpieczenhstwa.

Rozbudowa EPWA

Juz istniejace plany rozwoju (oparte na LCIP):
o Ulepszenie drogi startowej ILS RWY 33 do CAT lli
o Instalacja ILS dla drogi startowej RWY 29 i drogi startowej RWY 11
o Rozbudowa drogi do kotowania A8 az do poczatku drogi startowej RWY 33

o Instalacja A-SMCGS w celu poprawy ruchu naziemnego oraz ze wzgledow
bezpieczenstwa (wtargniecie na droge startowg) lub systemu kierowania
ruchem naziemnym.

Ulepszenia operacyjne, np.:
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o A-CDM (w tym koordynacja odlotéw pomiedzy lotniskiem a kontrolg ruchu
lotniczego),

o Nowe wymiary strefy kontroli “klasy C*,

o Wyzsze nowe wymiary rejonu kontrolowanego lotniska (TMA) klasy C,
nowe procedury przylotdw STAR i RNAV, nowy SID (z uwzglednieniem
tras o minimalnym poziomie hatasu)

o Zaleznie od potozenia nowego lotniska CPL lub jakiejkolwiek innej
znacznej rozbudowy istniejgcego lotniska nalezy zaprojektowac¢ nowy SID i
STAR zgodnie z potrzebami istniejacych (zmienionych) obszaréw TSA /
TRA / EP-R w celu uzyskania optymalnego profilu lotow

e Przeprowadzenie symulacji lotniska dla celéow analizy przepustowosci i
optymalizacji ukfadu lotniska istniejgcego i nowego

Zaleznie od geograficznego potozenia nowego CPL nalezy zweryfikowaé wymogi
zwigzane z dodatkowg kontrolowang przestrzenig powietrzng oraz wspoétzaleznos¢ od
innych lotnisk w odniesieniu do procedur przylotéw i odlotow.

Przy wykorzystaniu nowoczesnych koncepcji technik kontroli podchodzenia do lgdowania,
jak P-RNAV, RNP-RNAV i CDA (ptynne podejscie do lgdowania) niektére z tych
probleméw mogg zostaé rozwigzane. OD 17 grudnia 20089 r. w TMA (rejonie
kontrolowanym lotniska) Warszawa dziata system nawigacji P-RNAV. Trasy o
minimalnym poziomie hatasu do kolejny element zwigzany z powstaniem nowego lotniska
CPL oraz nowych procedur ramach nowego rejonu kontrolowanego lotniska.

Niezbedne inwestycje i rozwoj infrastruktury

Poza aspektami operacyjnymi uruchomienie CPL wymaga realizacji nastepujacych
inwestycji i rozwoju infrastruktury:

e Nowy budynek wiezy kontroli lotow wyposazony w sprzet telekomunikacyjny,
system oswietlenia lotniska, A-SMGCS, wyswietlanie danych radarowych, terminal
CFMU, drukarke AFTN, sprzet monitorujgcy w ramach systemu ILS, itd.

e Szkolenie oficeréw kontroli lotébw wiezy z nowych procedur, jak nowe procedury
przylotow, procedury kotowania (w tym procedury CAT Il / CAT Illl przy stabej
widocznosci). Moze to wymaga¢ dodatkowych symulacji czasu przyspieszonego,
w celu okreslenia najlepszej procedury kontroli dla nowego uktadu terenowego.

e Opracowanie nowego modelu przestrzeni powietrznej, budowa nowej strefy
kontroli oraz obszaru terminalowego w celu ochrony nowych procedur przylotéw i
odlotéw; w przypadku zaistnienia takiej koniecznosci zmiana istniejgcej kategorii C
przestrzeni powietrznej, degradacja niektorych obszaréw do kategorii G. Rozmiar
obszaru TMA by¢ moze bedzie musiat ulec zmianie tylko w zachodniej czesci, zas
w czesci wschodniej mozliwa jest degradacja kategorii C przestrzeni powietrznej
do kategorii G. Moze sie okazaé, ze zmiany te wywrg wptyw na wojskowy ruch
lotniczy, zas w wyniku okreslenia nowego TMA niektore operacje realizowane
przez mniejsze lotniska pod istniejgca przestrzenig powietrzng C bedg musiaty by¢
wykonywane na nizszych wysokos$ciach. Potencjalne ograniczenia mozna jednak
zmniejszy¢ poprzez wprowadzenie procedur przylotéw na wyzszych wysokosciach
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pod wiatr oraz ptynnego podchodzenia do lgdowania w ramach profilu nawigac;ji
obszarowej (RNAV). Ruch szybowcéw oraz ruch lotnictwa ogdélnego moze miec
miejsce ponizej przestrzeni powietrznej klasy C lub w ramach okreslonych limitow
dopuszczalnych przez dostawce ustug zeglugi powietrznej.

e Przeszkolenie oficeréw stuzby kontroli zblizania z nowych procedur przylotéw i
odlotéw oraz z procedur podchodzenia do lgdowania przy stabej widocznosci, w
tym z koordynacji obiegu zadan.

e W razie koniecznosci szkolenie oficeréw kontroli lotdw organdéw kontroli obszaru
(ACC), jesli wspomniane wczesniej zmiany beda mialy wpltyw na procedury w
ramach ACC.

e Instalacja nowej gtowicy radarowej na nowym lotnisku CPL (ASR) lub lepiej
wprowadzenie systemu multilateracji, stosowanego réwniez przez A-SMGCS.

By¢ moze nie bedzie koniecznosci inwestowania przez dostawcow ustug Zzeglugi
powietrznej we wszystkie systemy pomocowe dla nowego lotniska. Zazwyczaj dostawca
ustug zeglugi powietrznej odpowiada za pomoce nawigacyjne, operator lotniska za
oswietlenie, a dostawca ustug meteorologicznych za wszystkie systemy meteorologiczne.

Nalezy pamietac, ze przy wyborze lokalizacji nowego lotniska nalezy uwzgledni¢ czynnik
jego dostepnosci (np. szybka kolejg lub autostradg).

Ponadto dostawca ustug zeglugi powietrznej powinien by¢ $Swiadomt mozliwosci
wystgpienia koniecznosci przeniesienia personelu. Moze to doprowadzi¢ do sporu ze
zwigzkami zawodowymi.
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5 ZALACZNIKI

5.1 LISTADOSTARCZONYCH I DANYCH

Dokument Status na dzien
25 lutego 2010r.

ICAQ: Dok. 4444, Procedures for Air Navigation Dostarczone przez DFS

Services - Air Traffic Management, Wyd. XV, 2007

ICAO: Dok. 9643, Manual on Simultaneous Dostarczone przez DFS

Operations on Parallel or Near-Parallel Instrument
Runways (SOIR), Wyd. |, 2004

EUROCONTROL: ESARR 5, ATM Services' Dostarczone przez DFS

Personnel, Wydanie 2.0, 11 kwietnia 2002

EUROCONTROL: ESARR 6, Software in ATM Dostarczone przez DFS

Systems, Wydanie 1.0, 6 listopada 2003

EUROCONTROL: Performance Review Report, Data | DOStarczone przez DFS

wydania: 14.05.2009

EUROCONTROL: ATM Cost-Effectiveness 2004 Dostarczone przez DFS

Benchmarking Report, Data wydania: 12.07.2006,
Status: Opublikowano

EUROCONTROL, Komisja ds. oceny skutecznosci Dostarczone przez DFS

dziatania, EVALUATING THE TRUE COST TO
AIRLINES OF ONE MINUTE OF AIRBORNE OR
GROUND DELAY; Raport przygotowany przez
Komisje ds. oceny skutecznosci dziatania, 2004.

PAZP: Wersja elektroniczna publikacji AIP Polska, Dostarczone przez Ml drogg e-

Data wejscia w zycie: 19 listopada 2009 (CD-ROM) mailowg w dniu 24 listopada
20009r.

PAZP: AIP AIRAC AMDT 092 Dostarczone przez Ml drogg e-

Data wejscia w zycie: 17 grudnia 2009 mailowg w dniu 27 grudnia
2009r.

PAZP: SUP 57/09 (AD 2 EPWA)
Okres obowigzywania: od 17 grudnia 2009 do
3 stycznia 2010 strefy czasowej EST

EUROCONTROL: Local Convergence and Dostarczone przez Ml drogg e-
Implementation Plan - Years 2009 - 2013 - Level 1 - | mailowa w dniu 26 listopada
Poland, Data wydania: 02.06.2009, Status: projekt 20009r.
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Dokument

Status na dzien
25 lutego 2010r.

EUROCONTROL: Local Convergence and
Implementation Plan - Years 2009 - 2013 - Level 2 -
Poland, Data wydania: 02.06.2009, Status:
opublikowano

Dostarczone przez Ml drogg e-
mailowg w dniu 26 listopada
20009r.

EUROCONTROL CND/Statfor: EUROCONTROL
Revised Forecast of Total Service Units for 2009 and
2010, data publikacji: 21.09.2009

Dostarczone przez Ml drogg e-
mailowg w dniu 26 listopada
20009r.

EUROCONTROL: "Evaluation of Functional Airspace
Block (FAB) initiatives and their contribution to
performance Improvement", Performance Review
Commission, pazdziernik 2008

Dostarczone przez DFS

EUROCONTROL: SESAR Consortium, Air Transport
Framework - The current Situation, Edition date:
20.06.2006

Provided by DFS

EUROCONTROL:

http://www.eurocontrol.int/sesar/public/standard_pag
e/masterplan.html

Dostarczone przez DFS

PANSA, Local Single Sky Implementation (LSSIP)
POLAND, 2010-2014, Level 1;

Dostarczone przez PAZP 8
czerwca 2010 przez P.
Jarzebskiego.

PAZP: Plan Piecioletni na Lata 2008 - 2012
tylko w jezyku polskim

Dostarczone przez Ml drogg e-
mailowag w dniu 26 listopada
20009r.

PPL: Plik z danymi w formacie MS Excel: "Dane
ruchowe dla Portu Lotniczego im. Fryderyka Chopina
z uwzglednieniem pasazerskich operac;ji lotniczych
(bez GA) 2005 rok"

Dostarczone przez Ml drogg e-
mailowag w dniu 26 listopada
20009r.

PPL: Plik z danymi w formacie MS Excel: "Dane
ruchowe dla Portu Lotniczego im. Fryderyka Chopina
(bez GA) z uwzglednieniem operacji lotniczych
pasazerskich, cargo i pocztowych 2008 rok"

Dostarczone przez Ml drogg e-
mailowag w dniu 26 listopada
20009r.

PAZP: Plik z danymi w formacie MS Access
<PAZP.mdb>

Dostarczone przez Ml drogg e-
mailowg w dniu 28 grudnia
2009r.
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Dokument

Status na dzien
25 lutego 2010r.

Ministerstwo Infrastruktury (Ml): "Airport Network and
Navaids Development Programme" zaakceptowane
dnia 08.05.2007

(Praca przettumaczona na jezyk angielski)

Dostarczone przez Ml drogg e-
mailowg w dniu 14 stycznia
2010r.

Plik z danymi w formacie MS Excel:
<tranzyty z 18 czerwca.xIs>

Dostarczone przez Ml drogg e-
mailowg w dniu 14 stycznia
2010r.

Plik z danymi w formacie ASCII: "Alpha - List of
available CDR's Category 2", <2008-06-17.txt>

Dostarczone przez Ml drogg e-
mailowg w dniu 26 stycznia
2010r.

Plik z danymi w formacie ASCII: "Alpha - List of
available CDR's Category 2", <2008-06-18.txt>

Dostarczone przez Ml drogg e-
mailowg w dniu 26 stycznia
2010r.

Plik z danymi w formacie Ms Word: "Uktad
pracujgcych sektoréw w dniu 18.06.2008r
(konfiguracje sektorowe wskaznikéw RCW)",
<20100127_uklad_sektorowy 18.doc>

Dostarczone przez Ml drogg e-
mailowg w dniu 2 lutego 2010r.

PAZP: ,Konfiguracje sektorow APP",
plik <SKMBT_C25310012512120.pdf>

Dostarczone przez Ml drogg e-
mailowg w dniu 2 lutego 2010r.

PAZP: Mapy APP w Warszawie, na podstawie ,Listu
porozumienia (LoA) pomiedzy ACC Warszawa i APP
Warszawa", 14.01.2010,

plik <SKMBT_C25310012512200.pdf>

Dostarczone przez Ml drogg e-
mailowg w dniu 2 lutego 2010r.

PAZP: Rejon Informagii Lotniczej (FIR) w Warszawie
— konfiguracja sektorow, na podstawie ,INOP ACC
Warszawa" , <SKMBT_C25310012512210.pdf>

Dostarczone przez Ml drogg e-
mailowg w dniu 2 lutego 2010r.

DFS - PAZP: Dokument porozumienia (LoA)
pomiedzy UAC Karlsruhe i ACC Warszawa,
data wejscia w zycie: 19 listopada 2009

Dostarczone przez DFS

DFS - PAZP: Dokument porozumienia (LoA)
pomiedzy ACC Bremen i ACC Warszawa,
data wejscia w zycie: 4 czerwca 2009

Dostarczone przez DFS

Aisling, J. Reynolds-Feighan/ Kenneth J. Button: An
assessment of the capacity and congestion levels at
European airports. W: Journal of Air Transport

Management, Tom 5 (1999), Rozdz. 3, str. 113-134.

Dostarczone przez DFS
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Dokument Status na dzien
25 lutego 2010r.

Dostarczone przez DFS

Jason Adam David Atkin: ON-LINE DECISION
SUPPORT FOR TAKE-OFF RUNWAY
SCHEDULING AT LONDON HEATHROW
AIRPORT, 2008.

Gustavo Nombela, Gines de Rus, Ofelia Betancor: Dostarczone przez DFS

EVALUATION OF CONGESTION COST FOR
MADRID AIRPORT (1997-2000), 2002

Instytut Geografii i Przestrzennego Dostarczone przez DFS

Zagospodarowania,
http://www.igipz.pan.pl/miasto/home.htm.

Kalyanakrishnan Krishnamurthy: Heuristic Dostarczone przez DFS

Optimization of Ground Traffic at an Airport, 2004.

Kierzenkowski, R. (2008), ,The Challenge of Rapidly | DOStarczone przez DFS

Improving Transport Infrastructure in Poland", OECD
Economics Department Working Papers, Nr. 640,
publikacja OECD

Ministerstwo Infrastruktury w Polsce, Dostarczone przez DFS

http://www.en.mi.gov.pl/files/2/46f38651bb49e/Minist
erstwolnfrastruktury.pdf.

Moshe Givoni/ Piet Rietveld: Choice of Aircraft Size Dostarczone przez DFS

— Explanations and Implications, Tinbergen Institute
Discussion Paper, Tl 2006 — 113/3 dostepny online:
http://www.tinbergen.nl/discussionpapers/06113.pdf

,Policy Regarding Airport Rates and Charges” Dostarczone przez DFS

Rejestr federalny: Czerwiec 21, 1996 (Tom 61,
Numer 121).

Informacja prasowa KE IP/05/1435, z dnia Dostarczone przez DFS

19.11.2005

Polskie Koleje Panistwowe S.A. PKP, Dostarczone przez DFS

http://www.pkp.pl/files/modernizacja linii_kolejowych
-pg

The Global Competitiveness Report 2009-2010, Dostarczone przez DFS
Swiatowe Forum Ekonomiczne.
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5.2 LISTA UCZESTNIKOW SPOTKANIA DFS-PAZP

Dnia 9 lutego 2010r., w godzinach 10: 30 — 14: 30, miato miejsce spotkanie pomigedzy
ekspertami DFS, a przedstawicielami PAZP, ktére odbylo sie w siedzibie PAZP w

Warszawie.
PAZP
Pani CZESNIK, Ewa

Pan DUNAJK, Andrzej

Pan DYBOWSKI, Klaudiusz

Pan JARZEBSKI, Zbigniew Adam

Pan MASZOWSKI, Zbigniew

Pan NIEWINSKI, Jarostaw

Pani WOJCIK, Karolina

Pan ZAWISZA, Piotr

Pan ZIEMLICKI, Krzysztof

DFS

Pan MEYER, Ginter

Pan SCHMITT, Gerhard

Specjalista (Departament Badan i
Rozwoju)

Dyrektor ds. bezpieczenstwa

Dyrektor Departamentu Planowania
Strategicznego (ASM 1)

Menedzer (Departament Badan i
Rozwoju)

Zastepca Dyrektora ds. operacji ATS —
TWR

Dyrektor Departamentu Planowania i
Analiz Strategicznych

Dyrektor Departamentu Technicznego

Departament Systemow ATM/CNS

Starszy Konsultant (Dziat Rozwigzan dla
Lotnictwa)

Starszy Konsultant (Dziat Rozwigzan dla
Lotnictwa)

Pan Piotr KWASNIEWSKI, Doradca Ministra Infrastruktury, uczestniczyt w cze$ci

spotkania.
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5.3 LISTA SKROTOW

ACC Osrodek Kontroli Obszaru

AD Lotnisko

ADS-B System zobrazowania ruchu lotniczego

AEA Stowarzyszenie Europejskich Linii Lotniczych
AFTN Stacjonarna Aeronautyczna Sie¢ Telekomunikacyjna
AIM Zarzadzanie Informacjg Lotniczg

AlP Publikacja Informacji Lotniczych

AlIS Stuzba Informacji Lotniczej

AMC Komoérka Zarzadzania Przestrzenig Powietrzng
AMSL Nad poziomem morza

ANS Ustugi Zeglugi Powietrznej

ANSP Dostawcy Ustug Zeglugi Powietrznej

AO Zarzadzajacy Portem Lotniczym

APP Stuzba Kontroli Zblizania

APW Ostrzeganie o bliskosci obszaru

ARR Przylot

ASM Zarzgadzanie Przestrzenig Powietrzng

ASR Radar Kontroli Rejonu Lotniska

ATA Rzeczywisty Czas Przylotu

ATC Kontrola Ruchu Lotniczego

ATCO Kontroler Ruchu Lotniczego

ATD Rzeczywisty Czas Wylotu

ATFM Zarzadzanie Przeptywem Ruchu Lotniczego
ATIS System Automatycznej Informacji Lotniskowej
ATM Zarzadzanie Ruchem Lotniczym

ATS Stuzba Ruchu Lotniczego

ATSW Swiadomo$¢ sytuacji w ruchu lotniczym
a.s.a.p. Tak szybko, jak to mozliwe

A-CDM Platforma komunikacji dla lotnictwa

A-SMGCS Systemy Zarzadzania i Kontroli Ruchu Naziemnego
BA Lotnictwo biznesowe

CAA Organizacja Lotnictwa Cywilnego

CAGR Srednia Roczna Stopa Wzrostu

CAO Urzad Lotnictwa Cywilnego

CPL Centralny Port Lotniczy w Polsce

CAT Kategoria

CBA Analiza kosztéw i korzysci

CDA Plynne podejscie do ladowania

CDM Zbiorowe podejmowanie decyzji

CFMU Centralne Biuro Zarzgdzania Przeptywem Ruchu Lotniczego
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CIDIN Wspdlna Sie¢ Wymiany Danych ICAO

CNS tacznosé, Nawigacja, Nadzorowanie

COM Komunikacja

COTS Gotowy, seryjnie produkowany

CTR Strefa Kontroli Lotniska

CWP Stanowisko pracy kontrolera lotow

DCB Réwnowazenie popytu/przepustowosci

DEP Wylot

DFS DFS Deutsche Flugsicherung GmbH

DME Wyposazenie do pomiaru odlegtosci

EAD Europejska Baza Danych Stuzb Informacji Lotniczej

EATM Europejski system zarzadzania ruchem lotniczym

EC Komisja Europejska

EDDM Czteroliterowy kod ICAO dla lotniska w Monachium, Niemcy

EPWA Czteroliterowy kod ICAO dla lotniska Warszawa-Okecie, Polska

EPWW Czteroliterowy kod ICAO dla lotniska w Warszawie/Osrodka

Kontroli Obszaru (ACC) w Polsce

ESSIP Wdrozenie Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej

EU Unia Europejska

EUROCONTROL Europejska Organizacja Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej

EXC Kontroler zarzadzajacy

FAB Funkcjonalne bloki przestrzeni powietrzne;j

FDPS System przetwarzania danych lotniczych

FIR Region Informaciji Lotniczej

FL Poziom lotu

FPL Plan lotu

FTS Symulacja Czasu Przyspieszonego

FUA Elastyczne uzytkowanie przestrzeni powietrznej

GAT Ogalny ruch lotniczy

GBAS System Naziemnych Stacji Réznicowych

GDP Produkt krajowy brutto

GNSS Globalny system nawigaciji satelitarnej

h Godzinaly

HMI Interfejs cztowiek — maszyna

HQ Stanowisko dowodzenia

IATA Miedzynarodowe Zrzeszenie Przewoznikdw Powietrznych

ICAO Miedzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego

IFR Przepisy wykonywania lotéw wedtug wskazan przyrzadéw

IDS System wys$wietlania informac;ji

ILS System wspomagania lagdowania przy ograniczonej widzialnosci

IMGW Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej

incl. Wiacznie

IP Protokét przesytu informacji w Internecie

kHz Kiloherc

Kts Wezty
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LCIP Lokalny program ujednolicania i wdrazania

LCN Liczba klasyfikacyjna obcigzenia nawierzchni lotniska

LoA Porozumienie pisemne

LSSIP Wdrozenie Jednolitej Lokalnej Przestrzeni Powietrzne;j

LTMA Dolny rejon kontrolowany lotniska

m Metr(y)

MATZ Strefa Wojskowego Ruchu Lotniczego

MET Meteorologia

MHz Megaherc

MLAT Multilateracja

Mol Ministerstwo Infrastruktury

MS Microsoft

MUC Czteroliterowy kod ICAO dla lotniska w Monachium

mvts Operacje lotnicze

NDB Naziemne latarnie bezkierunkowe

NM Mila morska / mile morskie

NOTAM Informacije dla pilotow

NSA Panstwowe wiladze nadzorujgce

OAT Operacyjny ruch lotniczy

OLDI Wymiana Danych On-Line (On-Line Data Interchange)

OPS Operacje

ORCAM Metoda Przypisywania Kodu Regionu Pochodzenia

PAZP Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

PRANET Polska sie¢ wymiany danych radarowych

PLC Kontroler ds. planowania (Planning kontroler)

PPL Przedsiebiorstwo Panstwowe Porty Lotnicze

PRANET Polska Sie¢ Wymiany Danych Radarowych

P-RNAV Precyzyjna nawigacja obszarowa

PRC Komisja Rewizji Wynikéw

RNP Wymagana doktadnos¢ nawigacii

RTS Symulacja w czasie rzeczywistym

RVSM Zredukowane Minima Separacji Pionowej

RWY Droga startowa

R/IT Telekomunikacja radiowa

SES Jednolita Europejska Przestrzen Powietrzna

SESAR Europejski Program Zarzadzania Ruchem Lotniczym Jednolitej

Europejskiej Przestrzeni Powietrznej
RDPS System przetwarzania danych radiolokacyjnych
RMCDE System konwersji i dystrybucji danych radarowych, podstawa
dziatania systemu PRANET

RNAV Nawigacja obszarowa

RTS Symulacja w czasie rzeczywistym

RNP Wymagana doktadnos¢ nawigacii

RIT Telekomunikacja radiowa
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SID Standardowa procedura wylotu z lotniska wg wskazan przyrzadéw

STAR

STCA
SVFR

Standardowa procedura dolotu do lotniska wg wskazan
przyrzadow
Krétkoterminowy alert o mozliwosci konfliktu

Lot z widocznoscig terenu wg specjalnych zasad (bez zachowania
warunkéw VMC)

Radar dozorowania rejonu lotniska.

Prég drogi startowej

Rejon kontrolowany lotniska

Strefy czasowo zarezerwowane

Strefy czasowo wydzielone

Wieza kontroli lotéw

Droga do kotowania

Osrodek kontroli obszaru gornej przestrzeni powietrznej
VKF — fale decymetrowe

Gérny rejon kontrolowany lotniska

Niesprawny (status systemu)

Zasady lotu z widoczno$cig

UKF — ultra krotkie fale

Minima pogodowe, ktére muszg by¢ spetnione do wykonywania
lotow VFR

Ultrakrotkofalowa radiolatarnia ogolnokierunkowa
Trzyliterowy kod IATA dla lotniska Warszawa-Okecie, Polska
Rok

Zarzgdzanie Ruchem Lotniczym

Procent
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5.4 KoDYICAO IIATA DLA POLSKICH PORTOW LOTNICZYCH

Miasto Nazwa ICAO IATA
Warsawa Okecie EPWA WAW
Katowice Pyrzowice EPKT KTW
Wroctaw Strachowice EPWR WRO
Poznan tawica EPPO POz
Szczecin Goleniow EPSC Sz7
Rzeszow Jasionka EPRZ RZE
todz Lublinek EPLL LCJ
Zielona Goéra Babimost EPZG IEG
Bydgoszcz Szweredowo EBPY BzZG
Gdansk Lecha Watesy EPGD GDN
Krakow Balice EPKK KRK
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5.5 ZESTAWIENIE WYMAGANYCH DANYCH/INFORMACJI | DOSTAW

Ponizej przedstawiono zestawienie danych i informacji wymaganych przez DFS w celu
przeprowadzenia badan.

Gtownym zrodtem informacji byty dane dostarczone przez Ministerstwo Infrastruktury (MI)
oraz przez PAZP:

Informacija Zrédto  |[Uwagi

Zaakceptowanie przez klienta Mi DFS sprébuje wzig¢ pod uwage jak

scenariuszy symulacji! najwiekszg liczbe danych
dostarczonych przez Ml / PAZP.

Dostarczenie publikacji informaciji Ml Otrzymano w dniu 24.11.2009 (AIP

lotniczych (AIP) i innych oficjalnych oraz LCIP), a aktualizacje publikacji

dokumentéw zwigzanych z informaciji lotniczych (AIP) w dniu

dziatalnoscig ATC; 17.12.2009.

W procedurach obowigzujacych na Ml Otrzymano w dniu 17.12.2009.

terenie lotniska EPWA zostang

wprowadzone znaczace zmiany z

dniem 17.12.2009. Z perspektywy

symulacji czasu przyspieszonego

(FTS), sensownym bytoby witgczenie

nowych procedur P-RNAV do planu

symulacji.

Dostarczenie wszystkich dokumentéw | Mi Otrzymano w dniu 24.11.2009 (AIP

SID i STAR kazdego z gtéwnych oraz LCIP).

lotnisk w Polsce

Dotyczy to tylko lotnisk EPWA oraz Mi Otrzymano w dniu 24.11.2009 (AIP

EPLL. W przypadku innych lotnisk, w oraz LCIP). DFS oprze zatozenia o

AIP nie ma zadnych informacji na najlepsze praktyki / doswiadczenia,

temat SID. Potrzebujemy jednak PAZP o$wiadczyta, ze

realistycznych opiséw procedur lokalne procedury wylotow sg

wylotéw i przylotow we wszystkich dostepne do uzytku lokalnych ATC.

lotniskach w Polsce, ktére zostaty Nie dostarczono tych informacji do

uwzglednione w symulaciji. DFS.

Wykorzystanie systeméw pasow

startowych na lotnisku EPWA oraz

zwyczajowych kierunkéw lagdowania na

innych lotniskach.

Wstepny plan lotéw na 2009r. z Mi Otrzymano w dniu 14.12.2009, a

uwzglednieniem typowych dla ruchu koncowe uaktualnienia w dniu

lotniczego sytuacji (rowniez przy 14.01.2010.

wysokim natezeniu ruchu) — dane te

zostang wykorzystane w celu

ekstrapolaciji

Dostarczenie planu przestrzeni Mi Otrzymano w dniu 24.11.2009 (AIP

powietrznej (istniejgce sektory, TMA oraz LCIP), nie dostarczono nam

itp.) oraz odpowiednich dokumentéw jeszcze dokumentéw porozumienia

porozumienia (LoA) pomiedzy ATC a (LoA), ani porozumien wewnetrznych

Centrami pomiedzy polskimi sektorami ATC.
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DFS oprze zatozenia o najlepsze
praktyki / doswiadczenia.

Dostarczenie wszystkich Mi DFS zdobedzie brakujace informacje

szczegotowych informacji na temat z zasobow AIP i oprze zatozenia o

polskiej przestrzeni powietrznej najlepsze praktyki / doswiadczenia.

Szczegdtowe informacje dotyczac Mi DFS zdobedzie brakujgce informacje

stanowiska Polski wobec Baltic FAB w z zasobow AIP i oprze zatozenia o

Europie oraz Europejskiego Obszaru najlepsze praktyki / doswiadczenia.

Swobodnego Nieba (SES)

Dostarczenie najswiezszych lokalnych | Mi Otrzymano w dniu 24.11.2009 (AIP

programow ujednolicania i wdrazania oraz LCIP)

(LCIP) - Polska

Dostarczenie aktualnych prognoz Mi DFS oprze zatozenia o najlepsze

dotyczacych ruchu lotniczego oraz praktyki / doswiadczenia.

warunkow pogodowych na gtéwnych

lotniskach

Gtéwne kierunki lgdowania dla EPWA i | MI DFS oprze zatozenia o najlepsze

innych gtéwnych lotnisk praktyki / doswiadczenia.

Koncepcja uzycia pasa startowego na | Ml DFS oprze zatozenia o najlepsze

gtéwnych lotniskach (w odniesieniu do praktyki / doswiadczenia.

gtéwnego kierunku lgdowania)

Polityka PAZP dotyczaca MI Zgodnie z AIP 7 mil morskich na

utrzymywania odstepu pomiedzy trasie, 5 mil morskich w przypadku

samolotami APP, 3 mile morskie w odlegtosci 16
mil morskich od EPWA

Szczegoty dotyczace CPL, wigczajagc | M DFS oprze zatozenia o najlepsze

w to informacje odnosnie przysztego praktyki / doswiadczenia.

wykorzystania lotnisk w rejonie

Warszawy i todzi.

Dane dotyczace przylotow do Polskii | MI DFS ustali te informacje na

wylotow z Polski; czasy przylotow i podstawie probek ruchu lotniczego.

wylotow.

Musza zostac okreslony poziomy Mi DFS ustali te informacje na

lotow, na ktéry wydano zezwolenie podstawie probek ruchu lotniczego i

(CFL). oprze zatozenia o najlepsze praktyki
/ doswiadczenia.

Do kazdego lotu nalezy przypisac Mi DFS ustali te informacje na

trase. podstawie probek ruchu lotniczego i
oprze zatozenia o najlepsze praktyki
/ doswiadczenia.
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W przypadku przelotéw, trasa musi sie | Ml DFS ustali te informacje na
zaczynac przynajmniej jeden punkt podstawie probek ruchu lotniczego i
orientacyjny przed przekroczeniem oprze zatozenia o najlepsze praktyki
strefy ACC/UAC, i konczy¢, co / doswiadczenia.

najmniej jeden punkt orientacyjny po
opuszczeniu przestrzeni powietrznej

ACC/UAC.

W przypadku lotéw majgcych swoj port | Ml DFS ustali te informacje na
docelowy w Polsce, trasa musi sie podstawie probek ruchu lotniczego i
zaczynac przynajmniej jeden punkt oprze zatozenia o najlepsze praktyKki
orientacyjny przed przekroczeniem / doswiadczenia.

strefy ACC/UAC, i konczy¢ w punkcie
orientacyjnym STAR na lotnisku

docelowym.

W przypadku lotéw odlatujgcych z Mi DFS ustali te informacje na

Polski, trasa musi sie zaczyna¢ w podstawie prébek ruchu lotniczego i
porcie, z ktérego nastepuje wylot, lub oprze zatozenia o najlepsze praktyki
tez w ostatnim punkcie orientacyjnym / doswiadczenia.

wg SID, i konczy¢, co najmniej jeden
punkt orientacyjny po opuszczeniu
przestrzeni powietrznej ACC/UAC.

Potrzebne sg koordynaty punktéw Mi DFS zdobedzie brakujgce informacje
orientacyjnych mieszczacych sie poza z zasobow AIP i oprze zatozenia o
przestrzenig powietrzng Polski. najlepsze praktyki / doswiadczenia.
Informacje dotyczace ograniczen Mi DFS zdobedzie brakujace informacje
putapu lotu, jak réwniez specjalnych z zasobow AIP i oprze zatozenia o
procedur operacyjnych. Potrzebne sg najlepsze praktyki / doswiadczenia.

wewnetrzne i zewnetrzne ograniczenia
putapu lotu oraz procedury
przekazywane pomiedzy
sasiadujgcymi sektorami.

Jesli wojskowy ruch lotniczy ma wptyw | Ml DFS zdobedzie brakujgce informacje
na cywilny ruch lotniczy — aktywne z zasobow AIP i oprze zatozenia o
rejony treningowe/z zakazem wiotu najlepsze praktyki / doswiadczenia.

i/lub ruch lotniczy OAT — konieczne
bedg informacje na ten temat. Dane,
takie, jak czas zamkniecia tych
rejondw oraz dane dotyczace
wojskowego ruchu lotniczego, jako
takiego beda potrzebne do symulacji
czasu przyspieszonego (FTS).

Wydruk mapy przestrzeni powietrznej | Ml DFS zdobedzie brakujgce informacje
obszaru uwzglednionego w symulacji, z zasobow AlP.
plik PDF lub DGN.

Prognozy dotyczace ruchu lotniczego | Mkmetric | Dostarczono po zakonczeniu prac
na rok 2035 do uwzglednienia w przez MKm oraz po uzgodnieniach z
drugiej symulacji (przyszty scenariusz) STC
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for the Airports Network and
communication and navigation
facilities"

Opis istniejacej (technicznej) Mi DFS znajdzie te informacje w
infrastruktury nawigacji lotniczej oraz dostarczonych dokumentach.
istniejacych projektow i planow jej

modernizacji, aktualizaciji, z

uwzglednieniem ich obecnego statusu

Dokument "Development Programme | M DFS znajdzie te informacje w

dostarczonych dokumentach.

W sytuacji, gdy nie dostarczono zadnych informacji, DFS pozyskiwat dane lotniskowe,
standardy obstugi oraz inne wymagane dane z licznych powszechni znanych organizaciji:

e Miedzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego (ICAO)

e Miedzynarodowego Zrzeszenia Przewoznikow Powietrznych (IATA)

¢ Miedzynarodowej Rady Stowarzyszenia Portow Lotniczych

o Europejskiego Urzedu Statystycznego

o Komisji Europejskiej

o Oficjalnego rozktadu lotow linii lotniczych

e Bazy danych Albatross

e Publikacja Informacji Lotniczych (AIP)

e Innych zrédet

W przypadku, gdy brak byto dostepu do danych, DFS wykorzystywat przewidywania
ekspertow. Zalozenia te przekazywano nastepnie odpowiednim lotniskom w celu
weryfikacji. Jesli byto to przydatne, przedstawiano informacje zwrotng. We wszystkich
przypadkach w ponizszym raporcie podawano w sposob jasny zrodta informacji.
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5.6 LISTA PRZYRZADOW NAWIGACYJNYCH

Lista przyrzadéw do radionawigacji

Stacja ID Wyposazeni |Czestotliwos | Zastosow | Uwagi
e é anie
Bydgoszcz/Szwederowo | BYD |ILS/DME 109.100 MHz | Podejscie |Kat. |
RWY 26
Bydgoszcz/Szwederowo | S NDB 1086 kHz Podejscie |Lot sprawdzony nie
wedtug przepisow
ICAO; na zadanie
dopiero na 10min
przed przylotem
Bydgoszcz/Szwederowo | SL NDB 534 kHz Podejscie, | Lot sprawdzony nie
Na trasie | wedtug przepisow
ICAO; na zadanie
dopiero na 10min
przed przylotem
Chociwel CHO |NDB 375 kHz Podejscie,
Na trasie
Czempin CZE |VOR/DME 114.500 MHz | Na trasie
Dartowo DAR |DVOR/DME |114.200 MHz | Na trasie
Drezdenko DRE |VOR/DME 115.300 MHz | Na trasie
Gdansk "Lech Watesa" | GDA |NDB 322 kHz Podejscie
Gdansk "Lech Watesa" |IGDA |ILS/DME 110.300 MHz | Podejscie |Kat. |
RWY 29
Gdansk "Lech Watgsa" |S L 383 kHz Podejscie
Grudzigdz GRU |DVOR/DME |114.600 MHz | Na trasie
Jabtonka JAB | VOR/DME 116.400 MHz | Na trasie
Jedrzejow JED |VOR/DME 115.600 MHz | Na trasie
Karnice KRN | VOR/DME 117.800 MHz | Podejscie,
Na trasie
Kartuzy KRT |VOR/DME 113.200 MHz | Podejscie, | A dla EPGD
Na trasie
Katowice/Pyrzowice KAT |ILS RWY 27 |109.900 MHz |Podejscie |Kat. |
Katowice/Pyrzowice KTW |L 326 kHz Podejscie
Katowice/Pyrzowice KTC |NDB 285 kHz Podejscie,
Na trasie
Kmiecin KMI | VOR/DME 116.800 MHz | Na trasie
Krakéw/Balice KRW |NDB 353 kHz Podejscie,
Na trasie
Krakow/Balice KRW | ILS/DME 110.300 MHz | Podejscie |Kat. |
RWY 25
Krakow/Balice KRA |L 379 kHz Podejscie
Linin LIN | VOR/DME 113.100 MHz | Podejscie,
Na trasie
todz LDZ |VOR/DME 112.400 MHz | Podejscie,
Na trasie
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Lédz/Lublinek LOD |ILS/DME 110.500 MHz | Podejscie |Kat. |
RWY 25
Mielec SA NDB Podejscie
Mragowo MRA |DVOR/DME |117.300 MHz | Na trasie
Poznan/Lawica LAW |DVOR/DME |115.800 MHz |Podejscie,
Na trasie
Poznan/Lawica POZ |ILS/DME 110.300 MHz | Podejscie |Kat. |
RWY 29
Rzeszéw/Jasionka JAS |L 341.5 kHz Podejscie
Rzeszéw/Jasionka BIA |NDB 474 kHz Podejscie
Rzeszéw/Jasionka RZE |DVOR/DME |116.200 MHz |Podejscie,
Na trasie
Rzeszéw/Jasionka RZW |ILS/DME 110.300 MHz |Podejscie |Kat. |
RWY 27
Siedlce SIE |DVOR/DME |114.700 MHz |Na trasie
Skupowo RUD |DVOR/DME |115.100 MHz |Na trasie
Stubice SUl | VOR/DME 116.700 MHz | Na trasie
Suwalki SUW |DVOR/DME |117.700 MHz | Na trasie
Szczecin/Goleniow oL NDB 397 kHz Podejscie
Szczecin/Goleniow SZC |ILS/DME 110.500 MHz | Podejscie |Kat. |
] RWY 31
Swidnik SK NDB Podejscie
Trzebnica TRZ |VOR/DME 113.600 MHz | Na trasie
Warszawa/Babice AR NDB (nie Podejscie | Lot sprawdzony nie
opublikowano) wedtug przepisow
ICAO
Warszawa/Okecie AY L 375 kHz Podejscie
Warszawa/Okecie OKE |DVOR/DME |113.400 MHz |Podejscie
Warszawa/Okecie WA | ILS/DME 110.300 MHz | Podejscie |Kat. Il
RWY 33
Warszawa/Okecie WAS | ILS/DME 109.900 MHz | Podejscie | Kat. |
RWY 11
Wroctaw/Strachowice WRC |NDB 255 kHz Podejscie
Wroctaw/Strachowice WRW | NDB 525 kHz Podejscie
Wroctaw/Strachowice WRO | ILS/DME 110.300 MHz | Podejscie |Kat. |
RWY 29
Zaborowek WAR |DVOR/DME |114.900 MHz | Podejscie,
Na trasie
Zielona Géra/Babimost |BBM | NDB 390 kHz Podejscie
Zrodto: Polska Agencja Zeglugi Powietrznej, Polska 2009
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5.7 LISTA PRZYRZADOW KOMUNIKACYJNYCH

Radiostacje (APP, TWR, AD)

Lotnisko Symbol | Funkcja Czestotliwosé Uwagi
ICAO
Bydgoszcz/Szwederowo |EPBY |TWR 131.000 MHz
AFIS (MATZ) 128.500 MHz
AFIS (MATZ) 131.000 MHz
Gdansk "Lech Watesa" EPGD |APP 130.875 MHz
TWR 118.100 MHz
ATIS 129.625 MHz
Katowice/Pyrzowice EPKT APP 121.075 MHz
APP 134.675 MHz
TWR 129.250 MHz
Dostawa 121.800 MHz
Krakéw/Balice EPKK APP 121.075 MHz
APP 134.675 MHz
Dyrektor 124.050 MHz
TWR 123.250 MHz
Stuzby 118.100 MHz
naziemne/Dosta
wa
ATIS 126.125 MHz
t6dz/Lublinek EPLL TWR 124.225 MHz
Poznan/Lawica EPPO |APP 135.525 MHz
TWR 119.975 MHz
Rzeszéw/Jasionka EPRZzZ TWR 126.800 MHz
Dostawa 121.800 kHz
Szczecin/Goleniow EPSC |TWR 121.250 MHz
Warszawa/Okecie EPWA | APP 128.800 MHz
APP 125.050 MHz
APP 121.500 MHz (Czestotliwose
awaryjna)
Dyrektor 129.375 MHz
TWR 118.300 MHz
TWR 121.500 MHz (Czestotliwos¢
awaryjna)
Stuzby naziemne | 121.900 MHz
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Dostawa 121.600 MHz
ATIS 120.450 MHz
Wroctaw/Strachowice EPWR |TWR 127.225 MHz
Zielona Goéra/Babimost EPZG |TWR 118.750 MHz

Zrodto: Polska Agencja Zeglugi Powietrznej, Polska 2009
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5.8 PLANOWANY ROZWOJ LOTNISK W CELU ZWIEKSZENIA PRZEPUSTOWOSCI

W oparciu o analize przeprowadzong w Raporcie Wstepnym 3 (rozdziat 7 — ,Zalecenia
dotyczace niezbednych usprawnien i ich poréwnanie z biezacymi planami”), planowany
jest rozwdj nastepujacych lotnisk w celu zwiekszenia ich przepustowosci.

Gtownym skutkiem rozwoju lotnisk i poszerzenia pola dla operacji ATM bedzie
zwiekszenie przepustowosci lotnisk, co do prowadzi do mniejszej liczby obowigzkéw
dostawcy ustug zeglugi powietrznej zwigzanych z koordynacja;:

e Procedur oczekiwania
o Kolejki przylotow i wylotow
e Separacji

5.8.1 PLANOWANY ROZWOJ

5.8.1.1 Warszawa - WAW

Lotnisko WAW zaplanowato szereg dziatan rozwojowych, zaréwno w strefie powietrznej,
jak i naziemnej, do wdrozenia przed 2013r.

W strefie powietrznej osiagniety zostanie wzrost przepustowosci pasa startowego poprzez
rozbudowe systemu drog do kotowania, czyli zbudowanie dodatkowej drogi tego typu,
celem zmniejszenia obcigzenia pasa startowego oraz uptynnienia ruchu startujgcych
samolotow.

Dodatkowo, pas startowy DS2 zostanie przedtuzony o 680m, co umozliwi flocie
powietrznej kategorii 4 uzytkowanie istniejacych drog do kotowania w poblizu terminala 2,
i skréci czas blokowania pasa startowego w 2013r.

Co wiecej, system ILS zostanie zmodernizowany z wers;ji Il do wers;ji lll.

5.8.1.2 Krakow - KRK

Lotnisko KRK zaplanowato szereg dziatan rozwojowych, przede wszystkim w strefie
powietrznej, do wdrozenia przed 2015r.

W strefie powietrznej nastgpi wzrost przepustowosci pasa startowego do 26 operacji ha
godzine, dzieki rozbudowie systemu drog do kotowania, obejmujgcej zbudowanie drogi
szybkiego dostepy, bedacej dodatkowym potaczeniem pomiedzy drogami do kotowania, a
srodkiem pasa startowego.

Dodatkowo, liczba miejsc postojowych wzrosnie o 11, co umozliwi stacjonowanie floty
samolotowej wszystkich kategorii.

5.8.1.3 Katowice - KTW

Lotnisko KTW zaplanowato szereg dziatan rozwojowych, zorientowanych na zwiekszenie
przepustowos$ci portu, do wdrozenia przed 2014r., przed budowg nowego terminala w
terminie do 2023r.

W obrebie lotniska KTW planuje budowe nowego pasa startowego o dtugosci 3.200m, z
maksymalng masg startowg (MTOW) wynoszacg 440, co umozliwi najwiekszym
samolotom, np. A380, lagdowanie w KTW. Dodatkowo KTW planuje unowocze$ni¢ swoj
system drog do kotowania, np. poprzez zbudowanie 2 dréog do kotowania pozwalajgcych
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rozwingé wysoka predko$¢. Srodki przedsiewziete w celu zwigkszenia przepustowosci
lotniska umozliwig obstuge do 45 operacji na godzine.

Co wiecej, KTW planuje wydzielenie czterech dodatkowych miejsc postojowych dla
samolotow, zwiekszajgc tym samym liczbe przestrzeni parkingowych do 39.

5.8.1.4 Gdansk - GDN

Lotnisko GDN zaplanowato szereg dziatan rozwojowych, zaréwno w strefie powietrznej,
jak i naziemnej, do wdrozenia przed 2015r.

W obrebie lotniska GDN planuje zwiekszy¢ przepustowos¢ pasa startowego poprzez
rozbudowe systemu drog do kotowania, a konkretnie zbudowanie dodatkowej rownolegtej
drogi tego typu. Dodatkowo powierzchnia przedpola hangaru zostanie zwiekszona
dwukrotnie, aby umozliwi¢ parkowanie samolotom wszystkich kategorii.

Po wydiuzeniu istniejgcego pasa startowego do ditugosci 3.600m oraz zwiekszeniu
maksymalnej masy startowej (MTOW) do 440, GDN bedzie mogto obstugiwa¢ samoloty
kategorii 8, np. A380.

5.8.1.5 Wroctaw - WRO

Lotnisko WRO zaplanowato szereg dziatan rozwojowych, zaréwno w strefie powietrznej,
jak i naziemnej, do wdrozenia przed 2012r.

W obrebie lotniska WRO planuje zbudowanie nowego przedpola hangaru doktadnie
naprzeciw terminalu, aby skréci¢ czas kotowania i wesprze¢ zwiekszanie przepustowosci
pasa startowego do 4 operacji ha godzine w 2011r. Co wiecej, modernizacja systemu
ATM, ktora sie wtasnie odbywa, ma réwniez pozytywny wpltyw na przepustowos$¢ pasa
startowego.

WRO zbuduje jeden dodatkowy zjazd umozliwiajacy rozwijanie duzych predkoéci, ktory
ma by¢ gotowy do 2012r. Brak danych co do terminu budowy drugiego zjazdu. Réwniez
do 2012r. maksymalna masa startowa (MTOW) ulegnie zwiekszeniu do 440 ton, co
umozliwi obstuge samolotow kategorii 8. Niemniej jednak nalezy zauwazy¢, ze aktualna
maksymalna diugos¢ pasa startowego (2.500m) jest przystosowana do obstugi tylko floty
kategorii 6.

5.8.1.6 Poznan - POZ

Lotnisko POZ zaplanowato szereg dziatan rozwojowych, zarébwno w strefie powietrznej,
jak i naziemnej, do wdrozenia przed 2015r.

W obrebie lotniska POZ planuje wybudowanie do 2012r. nowej drogi do kotowania,
réwnolegtej wzgledem istniejacego pasa startowego, oraz dwoch zjazdow szybkiego
ruchu. Skutkiem tych prac bedzie zwiekszenie przepustowoéci pasa startowego do,
potencjalnie, 30 operacji na godzine. W zwigzku z bliskim potozeniem lotniska
wojskowego, ktérych preferowane kierunki lotéw przecinajg sie z tymi lotniska POZ,
maksymalna liczba startéw i ladowan moze zosta¢ ograniczona przez wojsko. Wstepne
wskazania ze strony portu powalajg zatozy¢ okoto 20 operacji na godzine.

Co wiecej, liczba miejsc postojowych dla samolotéw zostanie w 2011r. zwiekszona o 8 do
22. Dziatania rozwojowe muszg uwzgledni¢ przecinanie sie trajektorii lotéw lotniska POZ
oraz lotniska wojskowego, jako, ze zalezno$¢ ta ma wpltyw na przepustowos¢ pasa
startowego lotniska.
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5.8.1.7 todz-LCJ

Lotnisko LCJ zaplanowato szereg dziatan rozwojowych, zarowno w strefie powietrznej, jak
i naziemnej, do wdrozenia przed 2012r.

W obrebie lotniska LCJ zwiekszy swojg maksymalng mase startowg (MTOW) do 280
przed 2010r., co umozliwi samolotom kategorii 7 ladowanie w LCJ. Niemniej jednak,
obecna dlugosc¢ pasa startowego (2.500m) pozwala na obstuge samolotéw kategorii 6. W
zwigzku z tym, przed planowang rozbudowg w 2030r., LCJ nie bedzie mogto obstugiwaé
samolotow kategorii 7.

Budowa réwnolegtej drogi do kotowania i dwoch zjazdow szybkiego ruchu ma, wedle
przewidywan, podwoic¢ przepustowos¢ pasu startowego lotniska przed 2012r.

5.8.1.8 Rzeszéw - RZE

Lotnisko RZE zaplanowato szereg dziatan rozwojowych, zarobwno w strefie powietrznej,
jak i naziemnej, do wdrozenia przed 2012r.

W celu wsparcia budowy nowego przedpola hangaru, RZE planuje zbudowaé¢ droge do
kotowania tgczaca pas startowy z nowym przedpolem hangaru. Co wiecej, zbudowane
zostang réwniez rownolegta droga do kotowania oraz jeden zjazd szybkiego ruchu.
Przepustowo$¢ pasa startowego ma wzrosngé do poziomu 18 operacji na godzine w
2012r.

5.8.1.9 Goleniéw (niedaleko Szczecina) - SZZ

Lotnisko SZZ zaplanowato szereg dziatan rozwojowych, zaréwno w strefie powietrznej,
jak i naziemnej, do wdrozenia przed 2012r.

Aby zwiekszy¢ przepustowos¢ pasa startowego, SZZ planuje zbudowac rownolegtg droge
do kotowania, zmodernizowaé istniejacg oraz zbudowac jeden zjazd szybkiego ruchu do
2012r. Przepustowo$¢ pasa startowego ma dzieki temu wzrosng¢ do 12 operacji na
godzine.

Podwyzszeniu ulegnie réwniez maksymalna masa startowa (MTOW), co umozliwi
samolotom kategorii 8 Igdowanie na SZZ. Niemniej jednak, obecna dlugos¢ pasa
startowego wynoszaca 2505m umozliwia obstuge tylko kategorii 6, oraz kategorii 7, gdy
pas startowy zostanie przedtuzony do 2850m w 2020r.

5.8.1.10 Bydgoszcz - BZG

Lotnisko BZG zaplanowato szereg dziatan rozwojowych, zarébwno w strefie powietrznej,
jak i naziemnej, do wdrozenia przed 2011r.

BZG planuje wydtuzyé swoj pas startowy do 3.000m przed 2011r., co umozliwitoby
samolotom kategorii 7 ladowanie w BZG. Jednak, poniewaz maksymalna masa startowa
(MTOW) wynosi jedynie 80 ton i nie planowana jest w tym wzgledzie zadna ekspansja,
BZG moze obstugiwaé co najwyzej samoloty kategorii 5. Do 2011r. modernizacji ulegng
instrumenty ILS, ktére zostang uaktualnione do kategorii Il.

Dodatkowo, do 2011r. przeprowadzone zostang prace modernizacyjne w obrebie
istniejgcych przedpoli hangarow, a szes¢ nowych zostanie wybudowanych.
5.8.1.11 Zielona Géra — IEG

Lotnisko IEG zaplanowato szereg dziatan rozwojowych do wdrozenia przed 2012r. Przede
wszystkim bedg one skoncentrowane na rozbudowie struktur naziemnych.
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W obrebie lotniska, IEG planuje prawie podwoi¢ objeto$¢ swoich przedpoli hangarowych.
Oprocz tego nie sg planowane obecnie zadne inne inwestycje, majace na celu
zwiekszenie przepustowosci pasa startowego, albo wydajnosci systemu drég do
kotowania.

5.8.2 OGRANICZENIA PRZEPUSTOWOSCI W 2035R. WEDLUG WYBRANEGO SCENARIUSZA NR 5

Wybrany scenariusz nr 5 (por. Raport Wstepny 2) przewiduje sytuacje, w ktorej do 2035r.
bedzie postepowat umiarkowany rozwoj gospodarczy (scenariusz podstawowy). Centralny
Port Lotniczy w Polsce (CPL) jest bazg dla silnego krajowego przewoznika sieciowego i
zastepuje EPWA, jako gtéwny dziatajacy port lotniczy do obstugi lotnictwa komercyjnego
w regionie Warszawy. EPWA zostanie, wedle przewidywan, zamkniete lub bedzie dziata¢
W ograniczonym zakresie, skupionym przede wszystkim na lotnictwie ogdlnym lub
biznesowym.

Na podstawie wynikéw Raportu Wstepnego 3 mozna wnioskowac, ze popyt na ustugi
lotnicze w 2035r. znacznie przewyzszy ogoélng przepustowos¢ infrastruktury polskich
lotnisk. Jesli lotniska w Polsce utrzymajg swojg zdolnos¢ obstugi ruchu lotniczego na
statym poziomie do 2035r., wiekszos¢ z nich doswiadczy znaczacych ograniczen w
wydajnosci funkcjonowania, przede wszystkim w kwestii przepustowosci pasa startowego.

Tylko w przypadku lotniska IEG przewiduje sie, ze najwyzsze natezenie ruchu bedzie
nadal znaczaco nizsze od maksymalnej przepustowosci lotniska, oraz, ze tylko porty w
KTW i LCJ bedg funkcjonowaty w granicach wydajnosci swoich obecnych paséw
startowych. W przypadku WRO, RZE i BZG, przewidywany popyt na ruch lotniczy
nieznacznie przekroczy maksymalng przepustowos$¢ lotniska (<125% maksymalnego
zapotrzebowania), podczas, gdy porty w KRK, GDN, POZ i SZZ spotkajg sie ze
znaczacymi ograniczeniami w wydajnosci funkcjonowania (zwtaszcza POZ, +70%, SZZ
+95% mozliwej liczby startow i lagdowan w ciggu godziny) w 2035r.

Mimo Zze maksymalna przepustowos¢ wiekszosci polskich lotnisk nie jest obecnie
wystarczajgca, aby sprosta¢ rosngcemu zapotrzebowaniu na ruch lotniczy, jednak
operacyjne wilasciwosci systemdéw paséw startowych (zwlaszcza w kategoriach
maksymalnej masy startowej [MTOW] i maksymalnej dtugosci pasa startowego [MTOL])
nie sg zbyt czesto czynnikami ograniczajgcymi. Tylko systemy paséw startowych w KRK,
GDN i WRO nie sg zaprojektowane w taki sposéb, aby mogty obstugiwaé¢ docelowo
wszystkie kategorie samolotéw.

W przeciwienstwie do ograniczeh w sferze aktualnych systeméw paséw startowych, tylko
niektére lotniska polskie muszag sprosta¢ niedostatecznej wydajnosci operacyjnej
przedpoli hangaréw oraz ich wymiarom. Obecnie KTW, GDN, LCJ i IEG posiadajg juz
dostateczng liczbe miejsc do parkowania o odpowiednich rozmiarach, dzieki czemu
mozliwe bedzie zapewnienie miejsc postojowych wszystkim przewidywanym samolotom
ladujgcym w godzinach szczytu w 2035r.

5.9 FINANSOWANIE SYSTEMU ATM

Gtéwng podstawg finansowania obecnego systemu zarzgdzania ruchem lotniczym sg
opfaty naktadane na uzytkownikow systemu. Ryc. ponizej przedstawia gtéwne grupy
interesariuszy oraz gtdwne obiegi pieniezne pomiedzy nimi. Wigekszos¢ dostawcédw ustug
zeglugi powietrznej za posrednictwem tego mechanizmu odzyskuje wszystkie poniesione
koszty, w tym poprzedzajace finansowanie koszty badan i rozwoju.

W Europie tylko jeden dostawca ustug zeglugi powietrznej (tj. NATS w Wielkiej Brytanii)
prowadzi dziatalno$¢ w ramach niezaleznego gospodarczego rezimu regulacyjnego, w
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ktérej uwzgledniane sg czynniki wydajnosciowe. W tym przypadku stosowane sg indeksy
cen, ktore stuzg do okreslania gornej granicy wysokosci optat w statym okresie (zazwyczaj
pieciu lat), ktora nastepnie podlega rewizji i korekcie zgodnie z danymi rynkowymi. W
ramach tego rezimu wydajny dostawca ustug moze zatrzymac¢ kazda nadwyzke
przychodéw powyzej kosztow w ramach zestawu limitéw. | odwrotnie, jesli w wyniku
nieoczekiwanych wydarzen gospodarczych przychody nie pokrywajg kosztéw, dostawca
ustug moze odwota¢ sie do regulatora z prosbg o rewizje limitow cenowych oraz o
uruchomienie mechanizmu ,dzielenia trudnosci” (pain sharing).

Rzady lokalne lub krajowe, a takze Wspdlnota Europejska, moga udzieli¢ bezzwrotnych
grantow lub dotacji dla lotnisk, dostawcéw ustug zeglugi powietrznej lub na realizacje
konkretnych projektow. Niektérzy uzytkownicy przestrzeni powietrznej lub okreslone
potaczenia sg wytagczone z obowigzku wnoszenia optat za uzytkowanie. Koszty
zarzgdzania ruchem lotniczym w takim przypadku ponoszone sg z réznych zrédet (np.
dotacji, grantéw rzadowych, optat cztonkowskich aeroklubéw, optat pobieranych przez
szkoty).

Lotniska albo same $wiadczg ustugi zarzadzania ruchem lotniczym albo wynajmujg
poddostawcow, wybieranych w niektérych przypadkach w przetargu w warunkach otwarte;j
konkurencji. W takich przypadkach aktywa materialne niekoniecznie nalezg do dostawcy
ustug, totez przejscie od jednego poddostawcy do drugiego jest wzglednie fatwe. W tym
drugim przypadku lotnisko, w ramach mozliwosci, moze pobiera¢ optaty od uzytkownikow
terminala w celu zréwnowazenia kosztéw tego typu ustug. W niektorych przypadkach
optaty za ustuge zarzadzania ruchem lotniczym na lotnisku nie odzwierciedlajg
rzeczywistych kosztéow, ale sag utrzymywane (pomimo nieekonomicznosci) gtownie
poprzez subsydiowanie krzyzowe. Obecnie tylko decyzje polityczne mogg zmienic
sytuacie w celu zaspokojenia wymogu uzytkownikdw przejrzystego dotowania
niefinansowanego przez uzytkownikéw.
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Rys. 130: Finansowanie systemu zarzgdzania ruchem lotniczym®0

5.9.1.1 System zarzgdzania ruchem lotniczym — poziom operacyjny

Dziatalnos$¢é uzytkownikéw przestrzeni powietrznej

Czes¢ ta dotyczy aspektdébw operacji lotniczych zwigzanych z zarzadzaniem ruchem
lotniczym, ktore cechujg sie réznicami w horyzoncie planistycznym od “planowanych z
duzym wyprzedzeniem” po “tuz przed uruchomieniem potaczenia”. System zarzadzania
ruchem lotniczym obstuguje rézne rodzaje cech i mozliwosci statkéw powietrznych, z
czego wiekszos¢ jest obecnie zatogowa. Jednak oczekuje sie, ze w przysziosci bedzie
wiecej bezzatogowych statkow powietrznych (UAV), totez konieczna bedzie obstuga
jednych i drugich typéw pojazdéw. Planowanie misji jest wykonywane przez uzytkownikow
przestrzeni powietrznej, ale tylko czesciowo jest ono realizowane w ramach wspétpracy z
systemem zarzadzania ruchem lotniczym i przepustowoscia w celu zapewnienia
mozliwosci obstugi misji przez system.

Kontrola operacyjna uzytkownikdéw przestrzeni powietrznej jest funkcjg wykonywang w
celu realizacji zadan nadzoru nad inicjowaniem, przeprowadzaniem i konczeniem misji.

Operacje portéw lotniczych

Operacje portow lotniczych nalezy postrzega¢ z punktu widzenia “en-route to en-route”
systemu zarzadzania ruchem lotniczym w celu lepszego ujecia procesu zmian, ktory
dotyczy takze innych aktoréw, nie tylko systemu zarzadzania ruchem lotniczym, ale ktory
niemniej jednak wywiera wplyw na dziatalno$¢ systemu zarzgdzania ruchem lotniczym.
Jako integralny element systemu ATM, port lotniczy oferuje i zarzgdza infrastrukturg
naziemng (tj. drogami startowymi, drogami do kofowania, os$wietleniem, naziemnymi
systemami naprowadzania oraz pozostatym sprzetem wspomagajgcym) niezbednym do

60 Zradto: Eurocontrol, konsorcjum Sesar, Air Transport Framework - The current Situation, 2006.
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zapewnienia bezpieczenstwa oraz wydajnego wykorzystania infrastruktury lotniczej
lotniska, umozliwiajgc tym samym maksymalne wykorzystanie wydajnosci we wszystkich
warunkach pogodowych.

Organizacja i zarzadzanie przestrzenia lotnicza

Organizacja przestrzeni powietrznej okresla struktury przestrzeni powietrznej
umozliwiajgce obstuge réznych rodzajow dziatalnosci lotniczej, natezenia ruchu i réznych
pozioméw obstugi. Zarzadzanie przestrzenig powietrzng to proces wyboru i zastosowania
opcji przestrzeni powietrznej w celu zaspokojenia potrzeb spotecznosci zarzadzania
ruchem lotniczym.

Zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego i przepustowoscia

W ramach zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego i przepustowoscig dokonuje sie
przedtaktycznych szacunkéw ruchu lotniczego w stosunku do zrownowazonej
przepustowosci zgodnie z podstawowym poziomem popytu w celu utworzenia przez
system kontroli ruchu lotniczego uporzadkowanego przeptywu ruchu lotniczego.
Uzytkownicy przestrzeni powietrznej okre$lajg kiedy, gdzie i jak prowadzag dziatalnosc
przy jednoczesnym ograniczaniu sprzecznego zapotrzebowania na przestrzen powietrzng
i przepustowosc lotniskowa.

Kontrola ruchu lotniczego

Synchronizacja odnosi sie do taktycznego ustalenia i utrzymania bezpiecznego,
uporzadkowanego i wydajnego przeptywu ruchu lotniczego. Separacja minimalizuje, do
mozliwego do zaakceptowania poziomu efektywnosci, ryzyko zderzenia  dwdch
samolotdw oraz inne niebezpieczenstwa. Samoloty nalezy odseparowa¢ od innych
samolotow, terenu, zlej pogody, turbulencji, niekompatybilnych dziatan w przestrzeni
powietrznej oraz — w momencie przebywania samolotu na ziemi — od pojazdéw lgdowych i
innych przeszkod na ptytach postojowych i innych obszarach manewrowych.

Zarzadzanie i ustugi informacyjne

Zarzadzanie informacjg obejmuje logistyke i dystrybucje akredytowanych, o zapewnionej
jakosci i punktualnych informacji wykorzystywanych w obstudze wszystkich elementow
systemu zarzadzania ruchem lotniczym, tworzacych tym samym “klej” miedzy nimi.
Informacje stanowig podstawe umozliwiajgcg wspdlne podejmowanie decyzji. W niezbyt
odlegtej przysziosci od zarzadzania informacjg bedzie sie wymagac¢ monitorowania i
kontroli jakoéci wspdlnych informacji, oraz oferowania mechanizmdéw dzielenia informaciji
wspierajacych dziatalno$¢ systemu zarzadzania ruchem lotniczym. Umozliwi to okreslenie
mozliwie najlepiej zintegrowanego obrazu historycznego, obecnego i przysztego systemu
zarzadzania ruchem lotniczym dostepnego w czasie rzeczywistym.

Ogodlnie rzecz biorgc elementy AOM i ATCFM wspdtpracujg w ramach procesow
strategicznego planowania operacyjnego. Jednak czasami kontaktujg sie miedzy sobg w
celu rozwigzania kwestii przedtaktycznych, a nawet taktycznych. Poza gtéwnymi
interesariuszami systemu zarzadzania ruchem lotniczym, w procesy te zaangazowane sg
takze witadze wojskowe oraz EUROCONTROL. Postepujace wdrazanie skutecznej
wspétpracy cywilno-wojskowej uwydatnia mozliwosci wydajnego przeprojektowania
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przestrzeni powietrznej w kilku pahnstwach w celu sprostania zapotrzebowaniu na ruch
lotniczy oraz podniesienia wydajnosci lotéw.

Jednak proste wdrozenie Komorek Zarzgdzania Przestrzenig Powietrzng (AMC) nie
wystarcza. Istniejg przyktady znakomitych AMC, ale bardzo niewydajnych projektéw
cywilnej/wojskowej przestrzeni powietrznej. Obecny ATFCM uzupetnia obraz lokalnego
ruchu opracowanego przez interesariuszy, dajgc tym samym ogolny obraz sytuacji w
ruchu lotniczym w europejskiej przestrzeni powietrznej. Potencjalne korzysci z tych
narzedzi jednak nie mogg zosta¢ w wielu przypadkach zrealizowane wskutek podzielonej
odpowiedzialnosci i ztozonej koordynacji projektowania przestrzeni powietrznej. Jest tak
szczegolnie w przypadku obszaréw i tras przygranicznych, gdzie skuteczne planowanie
en-route to en-route jest niemozliwe, gdy aspekty te nie sg objete obecnymi procesami
podejmowania decyziji.

Operacje uzytkownikéw przestrzeni powietrznej, operacje lotniskowe oraz kontrola ruchu
lotniczego stanowig obecny trzon codziennej dziatalnosci taktycznej systemu zarzgadzania
ruchem lotniczym. Obecna przepustowo$¢ w duzym stopniu zalezy od roli kontrolera, jego
zdolnosci i poziomu wsparcia ze strony systemu technicznego. Obecne poziomy
automatyzacji sg ograniczone do zdolnosci funkcjonalnych, pomagajacych operatorowi
zbudowaé obraz ruchu 4-D; osiggniecie wymaganych pozioméw wykonania zalezy od
samego kontrolera, jego umiejetnosci i stopnia przeszkolenia. Bez odpowiednich narzedzi
wsparcia zdolnos¢ cztowieka do zbudowania obrazéw ruchu 4-D jest ograniczona.
Rozdziat odpowiedzialnosci jest jasno okreslony pomiedzy wykwalifikowanymi i
przeszkolonymi profesjonalistami. Podjeto wstepne dziatania w celu poprawy koordynacji
pomiedzy kontrolerami a naziemnymi systemami i obiektami kontroli ruchu lotniczego.
Operacji tej przeszkadza ograniczona dostepnosc¢ informacji oraz ograniczenia w
dzieleniu sie informacjami pomiedzy interesariuszami, fragmentacja przestrzeni
powietrznych oraz nadmierna koordynacja potrzebna miedzy wszystkimi uczestnikami.
Jest tak szczegdlnie w przypadku ustug wsparcia dla uzytkownikéw lotnisk i przestrzeni
powietrznej, jak obstuga naziemna, usuwanie lodu itp., ktére powinny stanowic¢ integralng
czes¢ ogolnego opartego na wspotpracy procesu podejmowania decyzji. Ogranicza to
koordynacje miedzy stronami jesli chodzi o ustalenie priorytetéw w zakresie alokacji
zasobéw. Sytuacja ta prowadzi do niewydajnego i pozbawionego wspotpracy
wykorzystania dostepnej przepustowosci oraz braku elastycznosci w sytuacjach
nadzwyczajnych.

Zarzagdzanie informacjg razem z mechanizmami wspodlnego podejmowania decyzji na
wszystkich poziomach stanowi podstawe wspodtpracy wszystkich elementéow systemu
zarzadzania ruchem lotniczym i utworzenia otoczenia sieciowego. Z drobnymi wyjgtkami
istnieje kompletna infrastruktura systemu ATM/CNS. Poza utworzeniem odpowiednio
okreslonego zbioru ustug informacyjnych, istnieje pilna potrzeba utworzenia wspdélnego
modelu informacyjnego pomiedzy wszystkimi interesariuszami. Niezaleznie od koncepgc;ji
operacji w réznych obszarach i funkcjach, wydajne zarzgdzanie informacjg oraz procesy
wspotpracy przyczynig sie do optymalnego wykorzystania zasobéw w ramach sieci
systemu zarzadzania ruchem lotniczym i poprawy skutecznosci dziatania wszystkich
interesariuszy — obecnie i w przysztosci.
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5.10 LOTNICTWO CYWILNE W POLSCE
Cywilne lotnictwo w Polsce nalezy do kompetencji Ministerstwa Infrastruktury.

Polish Aviation Law z 3 lipca 2002 r. stanowi podstawe ram regulacyjnych polskiego
lotnictwa, w ktérych gtéwnym organem jest Urzad Lotnictwa Cywilnego. 21 grudnia 2006
r. Prezydent Lech Kaczynski podpisat ustawe u utworzeniu nowej Polskiej Agencji Zeglugi
Powietrznej. Nowe prawo umozliwia spetnienie szeregu miedzynarodowych zobowigzan
Polski, szczegdlnie regulacji EUROCONTROL i unijnych dotyczacych utworzenia
Wspdinego Europejskiego Obszaru Lotniczego. Nowa Polska Agencja Zeglugi
Powietrznej (PAZP) powstata 1 kwietnia 2007 r. i do jej obowigzkéw nalezy
zagwarantowanie bezpiecznego, ciagtego, ptynnego i wydajnego ruchu lotniczego w
polskiej przestrzeni powietrznej zgodnie z zasadami ICAO — poza lotniskami wojskowymi.
Zastgpita ona dawng Agencje Ruchu Lotniczego, ktéra, jako organ panstwowy,
odpowiadata za zarzadzanie ruchem lotniczym w Polsce.

Wojsko posiada wojskowg stuzbe ruchu lotniczego tylko na lotniskach wojskowych, z
wyjatkiem ustugi SAR, Swiadczonej w catym FIR Warszawa. Lotniska wojskowe nie sg
uznawane za “kontrolowane” w $wietle obowiazujgcych regulacji ICAO, z wyjatkiem
jednego lotniska wojskowego Poznan-Krzesiny. Poziom integracji pomiedzy stuzbag
cywilng i wojskowg jest realizowany na wysokim poziomie w ramach jednostki planowania
strategicznego oraz na poziomie 2 i 3 poprzez Komérke Zarzadzania Przestrzenig
Powietrzng oraz specjalistéw ASM (oficeréw Stuzby Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych RP),
delegowanych do PAZP.

Gtéwni krajowi interesariusze zaangazowani w zarzgdzanie ruchem lotniczym w POLSCE
to:

- Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC), bedacy réwniez Panstwowag wiadza
nadzorujacg (NSA) w Polsce;

- Polska Agencja Zeglugi Powietrznej (PAZP);

- Sity Powietrzne Rzeczypospolitej Polskiej;

- Stuzba Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych RP;

- Przedsiebiorstwo Panstwowe ,Porty Lotnicze”, operator Miedzynarodowego
Portu Lotniczego Warszawa-Okecie oraz lotniska Rzeszéw-Jasionka

- Miedzynarodowy Port Lotniczy oraz Miedzynarodowy Port Lotniczy Zielona
Gora;

- Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych.

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH Strona 187 z 198



Raport Czastkowy IV — Nr referencyjny DFS 2008-211
Infrgstruktqra nawigacyjna, konfiguracja i pojemnos$¢ przestrzeni 4.08.2010
powietrznej

Komitet doradczy ds.

y S

Ministerstwo Infrastruktury ‘ Ministerstwo Obrony ‘

Panstwowa ) -
Komisja Badania Polszkgg ﬁ\ﬁ;"qa E;F:SIQDIOS;WH{; Urzad Lotnictwa Sztab Sit Powietrznych

Wypadkow - WIEE Cywilnego

Lotniczych Powietrzne; Lotnicze

Port Lotniczy Migdzynarodowy Port Port Lotniczy h
Jesionka Lotniczy w Warszawie w Zielonej Gorze

Rys. 131: Giéwni krajowi interesariusze zaangazowani w zarzadzanie ruchem lotniczym w
Polsce®?

5.10.1.1 PAZP

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej powstata na mocy ustawy z dnia 8 grudnia 2006 r. i
rozpoczeta dziatalnos¢ 1 kwietnia 2007 r. Biezaca dziatalno$¢ Agencji jest nadzorowana
przez prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego na mocy Ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. —
Prawo lotnicze.

Rozdzielenie PPL i ARL pozwolito na lepszg realizacje zadan obu instytucji oraz
przejrzyste relacje finansowe i operacyjne. Umozliwito takze aktywny rozwoj PAZP i
podniosto jej wydajnos¢ na rynku europejskim. W wyniku utworzenia nowej Agencji,
Polska wypetnita swoje zobowigzania wynikajace z przystgpienia do EUROCONTROL.
PAZP realizuje swoje funkcje jako instytucja podlegta Ministerstwu Infrastruktury.

61 Zradto: EUROCONTROL, Local Convergence and Implementation Plan, 2009-2013, Level 1
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Rys. 132: Struktura organizacyjna Polskiej Agencji Zeglugi Powietrzne;j6?

5.10.1.2 Akty prawne
Zaleznosci i powigzania instytucjonalne w Polsce przedstawiajg sie nastepujgco.

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej podlega Ministerstwu Infrastruktury oraz Urzedowi
Lotnictwa Cywilnego. Urzad Lotnictwa Cywilnego réwniez podlega Ministerstwu
Transportu.

Uprawnienia krajowego organu nadzoru zostaty okreslone przepisami Rozporzadzenia
(WE) nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r.
ustanawiajgcego ramy tworzenia Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Dz. Urz.

62 7rédto: EUROCONTROL, Local Convergence and Implementation Plan, 2009-2013, Level 1
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UE L 96 z 31.3.2004; Polskie Wydanie Specjalne, rozdz. 7 t. 8 s. 23), okreslone w
Rozporzadzeniu (WE) nr 550/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca
2004 r. w sprawie zapewnienia stuzb nawigacji lotniczej w Jednolitej Europejskiej
Przestrzeni Powietrznej (Dz. Urz. UE L 96 z 31.3.2004; Polskie Wydanie Specjalne,
rozdz. 7 t. 8 s. 31) oraz w Rozporzadzeniu Komisji (WE) nr 2096/2005 z dnia 20 grudnia
2005 r. ustanawiajagcym wspdlne wymogi dotyczace =zapewniania stuzb Zeglugi
powietrznej (Dz. Urz. UE L 335 z 21.12.2005, s. 13), zas pozostate uprawnienia w ramach
biezacego nadzoru Agencji sg wykonywane przez prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.63

PAZP prowadzi dziatalno$é na mocy:

1) przepisow Unii Europejskiej zwigzanych z Jednolita Europejskg Przestrzenig
Powietrzng, a w szczegdlnosci:

a) Rozporzadzenia (WE) nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10
marca 2004 r. ustanawiajgcego ramy tworzenia Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej (Dz. Urz. UE L 96 z 31.3.2004; Polskie Wydanie Specjalne, rozdz. 7 t.
8s. 23),

b) Rozporzadzenia (WE) nr 550/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10
marca 2004 r. w sprawie zapewnienia stuzb nawigacji lotniczej w Jednolitej
Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Dz. Urz. UE L 96 z 31.3.2004; Polskie
Wydanie Specjalne, rozdz. 7 t. 8 s. 31)

c) Rozporzagdzenia (WE) nr 551/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10
marca 2004 r. w sprawie organizacji i uzytkowania przestrzeni powietrznej w
Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Dz. Urz. UE L 96 z 31.3.2004;
Polskie Wydanie Specjalne, rozdz. 7 t. 8 s. 41),

d) Rozporzadzenia (WE) nr 552/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10
marca 2004 r. w sprawie interoperacyjnosci Europejskiej Sieci Zarzadzania
Ruchem Lotnhiczym (Dz. Urz. UE L 96 z 31.3.2004; Polskie Wydanie Specjalne,
rozdz. 7 t. 8 s. 46),

e) Rozporzgdzenia Komisji (WE) nr 2096/2005 z dnia 20 grudnia 2005 r.
ustanawiajgcego wspdélne wymogi dotyczace zapewniania stuzb Zzeglugi
powietrznej (Dz. Urz. UE L 335 z 21.12.2005, s. 13),

2) umow miedzynarodowych i postanowien organizacji miedzynarodowych, o ktérych
mowa w Art. 2 par. 2 Ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr
100 poz. 696, z podézn. zm.), zwanym dalej Prawem lotniczym, oraz wymogami
miedzynarodowymi, o ktorych mowa w Art. 3 par. 4 Prawa lotniczego;

63 Ustawa z dnia 8 grudnia 2006 r. o Polskiej Agenciji Zeglugi Powietrznej
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3) postanowien Prawa lotniczego oraz innych postanowien, chyba ze Ustawa stanowi
inaczej. 64

5.11 INFRASTRUKTURA NAZIEMNA

Podstawowe znaczenie dla wykorzystania lotnisk jest ich potgczenie z siecig transportu
ladowego. Podréz moze by¢ bardzo frustrujgcym doswiadczeniem, gdy podroz na krotkg
odlegto$¢ z i do lotniska trwa dtuzej niz caty lot. Korzy$¢, jaka daje oszczednos¢ czasu
zwigzana z podrézg samolotem zostaje utracona wskutek ztego stanu potaczen ladowych.
Szczegdlnie w przypadku osdb korzystajgcych z lotdw na krétkie dystanse czas podrozy
na lotnisko ma podstawowe znaczenie przy podejmowaniu decyzji o wyborze srodka
transportu. Krotkie weekendowe podréoze do gtdéwnych europejskich metropolii moga by¢
bardzo mato atrakcyjne, jesli czas potrzebny na podrdz do i z lotniska jest zbyt dtugi.

Odnosi sie to nie tylko do podréznych, ale takze do firm poszukujgcych nowych miejsc
prowadzenia dziatalnosci. Czas transportu jest decydujgcym czynnikiem wyboru danej
lokalizacji i mam tym samym znaczenie dla rozwoju przemystowego, gospodarczego i
turystycznego catych regionow.

Tym samym lotnisko powinno mieé potgczenie z siecig kolejowa lub drogowa, by byto
tatwo dostepne dla podrézujacych. Kolejny podrozdziat poswiecono zatem potgczeniom
miedzy lotniskami a siecig kolejowg i drogowg w Polsce.

Obecnie Polska posiada 699 km autostrad. Na rys. 132 przedstawiono obecng sie¢
autostrad. Autostrady narysowane ciehszg linig planowane sg na rok 2012.

64 Ustawa z dnia 8 grudnia 2006 r. o Polskiej Agencji Zeglugi Powietrzne;.
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Rys. 133: Autostrady w Polsce 200865

Dla lotniska Katowice najwazniejszym czynnikiem rozwoju transportu lotniczego jest
potozenie geograficzne na skrzyzowaniu drogi A1 i autostrady A4 (Pdtnoc-Potudnie i
Wschéd-Zachdd), oraz bliskosé sieci kolejowej. Potaczenia z autostradg posiadajg takze
Wroctaw, Krakéw, Poznan i t.6dz.

Polska posiada zaledwie 317 km autostrad drég ekspresowych. Obecng sie¢ drég
ekspresowych przedstawiono na ryc. 133. Planowana jest rzecz jasna rozbudowa tej
sieci.

65 Zrodto: Ministerstwo Infrastruktury, http://www.en.mi.gov.pl/files/2/46f38651bb49e/Ministerstwolnfrastruktury.pdf
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Rys. 134: Drogi eksprsesowe w Polsce 200866

Jedynie lotnisko Krakow-Balice posiada bezposrednie kolejowe potaczenie z miastem.
Planowane jest kolejowe potaczenie z lotniskiem Warszawa-Okecie.

Na rys. 131 przedstawiono obecny stan sieci kolejowej w Polsce z zaznaczeniem
planowanych prac modernizacyjnych i rozbudowy.

66 Zradto: Ministerstwo Infrastruktury, http://www.en.mi.gov.pl/files/2/46f38651bb49e/Ministerstwolnfrastruktury.pdf
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Rys. 135: Polska sie¢ kolejowab”

BliskoS¢ przestrzenna nie jest jedynym decydujacym czynnikiem okreslajgcym czas
dotarcia do miejsca docelowego. Kolejnym istotnym czynnikiem jest na przyktad predkosé
danego srodka transportu. Nalezy tym samym zbadac¢ czas potrzebny na pokonanie danej
trasy. Na rys. 135 przedstawiono izochrony dla czaséw 60, 90 i 120 minut potrzebnych na
dotarcie do lotniska.

67 Zrodto: PKP, http://www.pkp.pl/files/modernizacja_linii_kolejowych.jpg
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Rys. 136: Izochrony Polskich lotnisk, 60, 90 i 120 minut68

Ewidentnie niektére regiony w poétnocnowschodniej i wschodniej Polsce nie posiadajg
dostepu do lotniska w rozsgdnych ramach czasowych. Regiony te sg zatem nieatrakcyjne
dla firm i turystow.

Istniejg dwa sposoby zapewnienia dostepu do przynajmniej niektérych obszaréw tych
regionéw do lotniska.

o Budowa nowego lotniska w regionie,
o Rozbudowa infrastruktury naziemne;.

Pierwsza mozliwosc¢ to budowa nowego lotniska we wschodniej Polsce. W tym przypadku
nie wystarcza budowa nowego lotniska. Istnieje takze koniecznos¢ rozwoju infrastruktury
z nim zwigzanej. Taka inwestycja bedzie sie wigza¢ ze znacznymi kosztami.

Drugim rozwigzaniem jest udostepnienie lepszych potgczen lagdowych z tych regionéw do
istniejacych lotnisk. Rozwigzanie to oznaczatoby wdrozenie modernizacji i rozbudowy
istniejacej sieci drogowe;j i kolejowej.

68 Zradio: Ministerstwo Transportu, Program rozwoju lotnisk i lotniczych urzadzen naziemnych, 2007.

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH Strona 195 z 198



Raport Czastkowy IV — Nr referencyjny DFS 2008-211

Infrastruktura nawigacyjna, konfiguracja i pojemno$¢ przestrzeni 4.08.2010
powietrznej

Przy podejmowaniu decyzji o wyborze jednej z tych mozliwosci nalezy uwzglednic¢
gestosé zaludnienia w Polsce. Na ryc. 136 przedstawiono liczbe mieszkancéw na km? w
Polsce.
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Rys. 137: Gesto$é zaludnienia w Polsce (mieszkancéw / km?)69

Gestosc¢ zaludnienia w potnocnej i wschodniej Polsce jest bardzo niska. Tym samym jest
rzecza watpliwg, czy nowe lotnisko w tym regionie bedzie dostatecznie wykorzystywane.
Dodatkowe mozliwosci przyniesie symulacja.

Jak przedstawiono na rys. 133 i 132, istniejg juz plany rozbudowy sieci drég w Polsce. Po
wdrozeniu wszystkich planéw modernizacji i rozbudowy, sytuacja w Polsce ulegnie
znaczacej poprawie.

Budowa nowego, dodatkowego lotniska bedzie wigza¢ sie z nastepujacymi aspektami.
o Rozwdj stabo zaludnionych obszaréw
o Poprawa infrastruktury naziemnej

o Rozbudowa infrastruktury naziemnej jest koniecznoécig niezaleznie od powstania
nowego lotniska

o Mozliwosé zastgpienia transportu lotniczego przez szybkie koleje, szczegdlnie na
krotkich dystansach

o Tym samym wystgpienie korzysci z budowy nowego lotniska jest rzeczg watpliwg,

Rozbudowa infrastruktury sprzyja rozwojowi gospodarczemu i turystycznemu regionu, ale
nie stanowi zadnej gwarancji takiego rozwoju, gdyz nie jest jedynym istotnym czynnikiem.
Na przyktad dla firm réwnie istotna jest mozliwos¢ znalezienia wykwalifikowanych

69 Zradto: Instytut Geografii | Przestrzennego Zagospodarowania, http://www.igipz.pan.pl/miasto/home.htm.
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pracownikéw. Jesli takich mozliwosci zabraknie, firmy nie uruchomiag dziatalnosci w tym
regionie. Dla turystéw podstawowe znaczenie ma wystepowanie atrakcji turystycznych
oraz mozliwosci w zakresie zakwaterowania i gastronomii.
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5.12 DANE KONTAKTOWE
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Tadeusz Jarmuziewicz E-Mail: tjarmuziewicz@mi.gov.pl
Radostaw Stepien E-Mail: rstepien@mi.gov.pl
Krzysztof Kapis E-Mail: kkapis@mi.gov.pl

Piotr Kwasniewski E-Mail: pkwasniewski@mi.gov.pl
ul. Chatubinskiego 4/6 Telefon: +48-22-6301330
00-928 Warszawa Faks: +48-22-6301395

Polska www.mi.gov.pl

Wykonawcy

Gtéwny wykonawca:
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Stefan Lentz Email: stefan.lentz@dfs.de

Jens Bunning Email: jens.buenning@dfs.de

Am DFS-Campus 10 Telefon: +49-6103-7072060

63225 Langen Faks: +49-6103-7074995

Niemcy www.dfs.de

Podwykonawcy:

Oliver Wyman Consulting GmbH

Niko Herrmann Email: niko.herrmann@oliverwyman.com
Alejandro Gaffner Email: alejandro.gaffner@oliverwyman.com
Florian John Email: florian.john@oliverwyman.com
Marstallstrasse Street 11 Telefon: +41-44-2087766

80539 Minchen Faks: +41-44-2087000

Niemcy www.oliverwyman.de

MKmetric Gesellschaft fiir Systemplanung mbH

Dr. Benedikt Mandel E-Mail: mandel@mkm.de
Durlacher Allee 49 Telefon: +49 721-961-60-0
D-76131 Karlsruhe Faks: +49 721-961-60-99
Niemcy www.mkm.de

PricewaterhouseCoopers Polska Sp. z 0.0

Olga Grygier Email: olga.grygier@pl.pwc.com
Sebastian Gosciniarek Email: sebastian.gosciniarek@pl.pwc.com
Bartosz Baca Email: bartosz.baca@pl.pwc.com

Armii Ludowej 14 Telefon: +48-22-5234214

00-638 Warszawa Faks: +48-22-5084214

Polska www.pwc.com.pl

DFS Deutsche Flugsicherung GmbH
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