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1 CZYM JEST ASSURED-UAM?

Ustugi miejskiej mobilnosci powietrznej, [ang.] Urban
Air Mobility (UAM), wkrétce stanqg sie rzeczywistosciq,
a ich wdrazanie w nadchodzgcych dekadach
osiggnie co raz wyzszy poziom. Z tego powodu
ASSURED-UAM  jest

podstawy dla wyjgtkowo niezawodnych standardéw

celem projektu zapewnienie

bezpieczenstwa, ekologicznego  zréwnowazenia i
publicznej akceptowalnosci budowy systemu UAM.
Aby uczyni¢ UAM pierwszym i jednym z najbardziej
wydajnych systeméw wnoszgcych wktad do neutralnosci
klimatycznej w miejskim transporcie w 2050 roku projekt:
» zidentyfikowat trendy w krytycznych obszarach;

» zapewnit szerokie i wyczerpujgce wsparcie przy

organizacji i przy definiowaniu polityki dla wiadz,

decydentéw,atakzedlamiejskichorganizacjibranzowych;

» uwzglednit i rozpowszechnit najlepsze praktyki,
standardy i zalecenia lotnicze, a takze rozwigzania
organizacyjne w strukturach miejskiej administracji i
wiadzy ustawodawczej;

» dostarczyt rekomendacji dla integracji naziemnych
$rodkdéw transportu w ramach Systemu Zarzgdzania
Ruchem Lotniczym U-Space.

ASSURED-UAM

przypadkdw uzycia, zbudowanych w piecio-, dziesiecioi

przetestowat  sze$¢  scenariuszy

pietnastoletnich  ramach  czasowych, w trzech
réznych regionach, w granicach miast Gérnoslgsko-
Zagtebiowskiego Obszaru Metropolitalnego (region
Gérnego Slgska w Polsce), Miasta Metropolitalnego Bari

(Wtochy) i Miasta Metropolitalnego Porto (Portugalia).
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2 KONTEKST UAM

Prosta koncepcja miejskiej mobilnosci powietrzne;j
(lang.] Urban Air Mobility, UAM) jest
definiowana. Koncepcjg tg nadal jest automatyczna

wciqz

ustuga transportu pasazerskiego lub towarowego na
zqgdanie umozliwiajgca transportu ludzi lub towaréw
D2D) lub
podréz niemal-do-D2D w ramach transportu ludzi i

od drzwi-do-drzwi ([ang.] door-to-door,
towardéw, wykorzystujgc zatogowe lub bezzatogowe
statki powietrzne w réznych konfiguracjach na lub do
gesto zaludnionych obszaréw miejskich.

21 TRENDY | PROGNOZY

Potrzeba duzych miast do znalezienia szybkiego srodka
transportu aby sprostaé wyzwaniom mobilnosci w
miejskich, okotomiejskich i poza miejskich obszarach
rodzi UAM jako rozwigzanie. Dlatego przewiduje sig, ze
rynek UAM bedzie miat korzystny Skumulowany Roczny
Wskaznik Wzrostu ([ang. compound annual growth
rate, CAGR) wyzszy od 10% az do roku 2035. Obecnie, w
fazie rozwoju, rynek jest formowany przez wiele krajéw,
ktére juz teraz pracujg w kierunku zastosowania UAM
do celéw komercyjnych. Dodatkowo pomysty wokdt

1 SESAR Joint Undertaking: https:/www.sesarju.eu

UAM prezentujg dobrg penetracje i szybko zdobywajqg
Europe i Ameryke Pétnocng. Niemniej jednak, do 2035
roku, najwiekszy udziat w rynku (39.27%) bedzie nalezat
do regionu Azji-Pacyfiku, a z powodu stép przyrostu
populacji i problemdw z ruchem Chiny bedq przewodzié.
Oczekuje sie, ze Miejska Mobilnosé¢ Powietrzna stanie
sie rzeczywistoscig w ciggu nastepnych 15 lat. Oczekuje
sie, ze w 2025 roku zostang wprowadzone ustugi dostaw
towaréw i wstepne ustugi prywatnej mobilnosci, a w
2035 roku bardziej wszechstronny rozwdj komercyjnej
ustugi mobilnoséci pasazeréw . Jednakze, elementy
infrastruktury (do wejscia na poktad, opuszczenia
poktadu, startu i lgdowania, obstugi naziemnej, operaciji
tadowania akumulatordéw, a takze lotniska z réznymi
weztami) oraz zarzgdzanie ruchem powietrznym wcigz
muszq by¢ zaprojektowane, zdefiniowane, a takze
zbudowane. W przypadku trybu D2D, transport pionowy
w $rodowiskach miejskich musi by¢ zintegrowany

z istniejgcymi miastowymi sieciami naziemnego
transportu i ustugami publicznymi, tak by umozliwié
efektywny i wydajny transport towaréw i pasazeréw’
realizowany na podstawie przepiséw, bezpieczeristwa,

tacznosci, a takze na inteligentnych dziataniach.
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COVID-19 2.21 U-SPACE

W scenariuszu przed pandemig COVID-19, U-Space dostarcza ustugi do zarzgdzania dronami
UAM bedqgcy w zalgzkowej postaci, przemyst w ramach zestawu uméw, protokotéw, komunikaciji,
elektrycznych pionowzlotéw osiggat imponujqcy standardéw, ustawodawstwa, informacji i ustug
wzrost z ponad miliardowq inwestycja liczong ruchu,
w USD. Jak sie szacuje dla roku 2020, przemyst
lotniczy w  wyniku pandemii COVID-19

aby umozliwi¢ uporzgdkowany przyrost
ruchu miejskiego w powietrzu. Ustugi U-Space sq

o — uzaleznione od wysokiego poziomu cyfryzacji i funkcji
doswiadczyt strat w wysokosci ponad 84

miliardéw USD, z powodu przerwan tancuchoéw
dostaw, zaktécen w dostepnosci pracownikdw i
zatrzyman dziatan. Jednakze pandemia byta tez
powodem wzrostu znaczenia UAM w krytycznych
okolicznosciach. | rzeczywiscie, czesé organizacji ramach otwartego i konkurencyjnego rynku. Pierwsza
i pewne systemy prawne zamierzajg uruchomié U-Space wdrozyta szczegdtowy zestaw dedykowanych
komercyjny transport pasazerski w ciggu trzech ustug w oparciu o s$wiadomos¢ przestrzenng,
do pieciu lat. identyfikacje powietrzng, a takze zezwolenia na lot dla

automatyzacji i szczegdétowo zaprojektowanych
procedur w taki sposéb by zapewnié¢ bezpieczng,
wydajng i zabezpieczong przed nieuprawniong
ingerencjq przestrzen powietrzng dla wielu drondw w

operacji donorowych na obszarze lotnisk. Zgodnie z
postepem automatyzacji i tgcznosci drondw oczekuje

2.2 TECHNOLOGIE WSP|ERAJACE sie, ze dalsze ustugi i operacje bedg dostepne w

nadchodzqgcych latach i zostang w petni ukonczone do

2035 roku (Tabela 1).

Technologie informacyjno-komunikacyjne (ICT) sg
gtéwnymi srodkami integracji transportu na poziomie

jednomodowego i  multimodalnego  transportu
metropolitalnego UAM. Zastosowanie technologii
teleinformatycznych (lang.] Information and

communications technology, ICT) wspiera wdrozenie
UAM poprzez wykorzystanie Internetu Rzeczy ([ang.]
Internet of Things, loT), Narzedzi Komunikacyjnych,
przetwarzania Big Data, a takze koncepc;ji Inteligentnego
miasta.

Ostatnia wymieniona koncepcja ma na celu rozwigzanie
problemdw poprzez wdrozenie postepu technologicznego
w obszarze optymalizacji przestrzeni o zycia, redukcji

zanieczyszczen i zarzqdzania konsumpcjg energii.

Tabela 1: Mapa drogowa U-Space

Fazy wdrozenia Target Servizi
U-Space Cel Podstawowe ustugi obejmujgce e-rejestracje, e-identyfikacje i
geofencing
U2 2022-2025 Ustugi zarzqgdzania prébnymi operacjomi dronowymi takimi jak

plan lotu, zgoda na lot, $ledzenie lotu, a takze wchodzenie w
interakcje z konwencjonalng kontrolg ruchu lotniczego

U3 2025-2030 Zawansowane ustugi wspierajgce bardziej ztozone operacje na
gestych obszarach w rodzaju asysty wykrywaniu konfliktow i
automatycznych funkcjonalnosciach wykryj i uniknij

U4 2030-2050 Petne ustugi oferujgce bardzo wysoki poziom automatyzacji,
potgczeniq, a takze cyfryzacji dla, zaréwno, drona jak i systemu
U-Space
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2.2.2 KONTEKST TECHNOLOGII

Oczekuje sie postepujgcego rozwoju systemdw
lotniczych, zrédet energii paliwa, alternatyw napedu,
a takze infrastruktury UAM w horyzoncie 5, 10 i 15
lat. Projektowanie systemdw lotniczych dla drondw
pasazerskich skupia sie na tworzeniu fantastycznego
doswiadczenia z uzytkowania dla klienta
dostarczonego przez tadunek przewozowy, alternatywy
zasilania, zanieczyszczenie hatasem, bezpieczenstwo,
koszty, a
prowadzg do gtdwnych koncepciji
napedu: oczekiwanego czasu dostarczenia na rynek,
predkosci przelotowej, akceptacji i wykorzystania
tras. Z drugiej strony, dla dronéw towarowych, bardzo

wysoki poziom gotowosci technologicznej jest juz

takze cechy techniczne. Te kryteria

konstruowania

dostepny pomijajgc (i) wilgczenie dostaw towaréw
do miejskiego cywilnego ruchu powietrznego (w
zakresie obszaru naziemnego, do startu, a takze do
tadownia akumulatoréw) oraz (ii) regulacje dla dronéw
bezzalogowych dla
do Zarzgdzania Ruchem Powietrznym ([ang.] Air
Traffic Management, ATM). Infrastruktura niezbedna

bezpiecznego wprowadzenia

wchodzenia na poktad, opuszania poktadu, startu i
lagdowania, obstugi naziemnej i operacji tadowania
akumulatoréw sg niezbedne do umozliwienia miejskiej,
okotomiejskiej i poza miejskiej mobilnosci powietrznej.
Vertiporty (rodzaj matych lotnisk) powinny zintegrowaé
miejskie punkty odniesienia, lotniska, stacje, a takze
autostrady aby dostarczyé rézne wezty by zaoferowaé
efektywnqg ustuge D2D. Dodatkowo, elastyczne uktady
przektadni lotniczych i zaawansowane sterowanie
powinno by¢ zbudowane i zintegrowane z nowatorskim
napedem platformy zdolnej do realizacji ambitnych
wymagan nowej generacji pionowzlotéw ([ang.]
Vertical Take-Off and Landing, VTOL). Zbudowanie
nowej zaawansowanej technologii akumulatorowe;j
w nowatorskim, hybrydowym systemie
termo-elektrycznego zasilania i napedu wodorowego

wdrozonej

zezwoli na zmiane w kierunku czystszego i bardziej
zrownowazonego Jednakze, do
celéw komercyjnych, 2zrédto elektrycznosci musi byé
bezpieczniejsze, bardziej wytrzymate, mniejsze, |zejsze,
a takze o krétszym czasie tadowania by umozliwié

zrédta  energii.

dtuzsze loty. Ramy czasowe dla wyzej wymienionych
cech sq pokazane jok podaje Tabela 2:

Tabela 2: Horyzont oczekiwan dla 5, 10, 15 lat

Features 2021 2025

2030 2035

Ramy ogélne =

Y

poszukujg

mozliwosci
zwiekszenia
efektywnosci

konstrukcj

» Brak przeloméw w »
technologii uktadu
napedowego

Producenci

Niezawodne zrédto » Ograniczenia w
energii: wigksza wykorzystaniu
gestosé energii, wyzsza statkéw powietrznych
szybkosé roztadowania i hybrydowo
natadowania elektrycznych w

: przestrzeniach
» Diuzszy lo?, miejskich z powodu
Dostepnos¢

e zanieczyszczen
bezpieczniejszych » Technologie

i dostepniejszych akumulatorowe sq
techn(e)FI)oghJ Y bardziej wydajne

i niezawodne,
akumulatory o
wiekszej gestosci
energii

Technologie dla dost-

Loty testowe w
aw towarowych

trakcie trwania

Na zgdanie i w
obszarach wiejskich

Faza testowa na obszarze

Technologia w petni
miejskim

dostepna

Infrastruktura Rozpoczecie Zwigkszenie budowy Vertiporty przetestowane i  Vertiport dziata w petni
budéw pewnych vertiportow, wstepne gotowe do dziatania
vertiportéw do wykorzystanie dronéw
lotéw testowych towarowych i pewnych
prywatnych takséwek
powietrznych
ICT - » Faza testowa » Operacje dronami » W petni autonomiczny

automatycznych
dostaw dronem

Bezzatogow:
pasazerski UAM
niedostepny w

»

Europie

towarowymi bezdokumentowy
zintegrowane z tancuch dostaw
zarzqdzaniem towaréw na

tarncuchami dostaw

» Bezzatogowy pasazerski
UAM wcigz niedostepny
w Europie

najbardziej
obcigzonych trasach
Nie w petni
zintegrowany
powietrzny transport

2
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Do roku 2025 wykonany zostanie szeroki zakres testéw i
eksperymentdéw do oceny réznych aspektéw technicznych
i biznesowych wiqgczajgc w to nowe koncepcje to
urzeczywistnienia roszczen i ambicji mobilnosci osobistej
w konkurencji z istniejgcymi koncepcjami mobilnosci.

Gdy pionierzy zaczng wprowadzaé swoje koncepcje
na rynek, uwaga przesunie sie¢ w kierunku szybszego
rozwoju technologii i zwiekszonego wykorzystania tych
innowacji w dynamicznym ekosystemie nacechowanym
rozszerzajqcq sie grupq graczy i zwiekszajgcq sie liczbg
zmiennych koncepcji. W rezultacie, dekada 2025 do
2035 bedzie naznaczona wzmozong konkurencjg wokot

mobilnosci pionowej.

bi-Hr

2.3 WYZWANIA WYNIKAJACE Z
PRZEPISOW LOTNICZYCH

PrzepisytransportuludzidlaUAMmajgnaceluzapewnienie
bezpieczenstwa pasazeréw i innych uzytkownikéw
przestrzeni powietrznej, podczas gdy transport towaréw
niebezpiecznych ma na celu zagwarantowanie
bezpieczenstwa osdéb niezaangazowanych, wiasnosci
naziemnej, a takze innych uzytkownikéw przestrzeni
powietrznej. Ogromna réznorodnos$¢ przepiséw i
standardéw wprowadza zasady dla obydwu typdw
zakwalifikowanych jako przewozy wysokiego ryzyka.
Lista reguti procedury dotyczg m.in. statku powietrznego,
vertiportu, a takze operacji lotniczych i definiujg

dopuszczalny poziom bezpieczenstwa. Z drugiej strony,
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operacje lotnicze o $rednim ryzyku sq regulowane w
trybie skoncentrowanym na samym locie, opartym
na wstepnie zdefiniowanej ocenie ryzyka lub ocenie
wnioskowanej przez uzytkownika i ocenianej przez
wiasciwe whadze; w tym przypadku mamy do czynienia
z oceng subiektywng, wiec dopuszczalny poziom
bezpieczenstwa nie jest gwarantowany. Regulacje dla
miejskiego lotnictwa wymagajg statej certyfikacji dla
wcigz postepujgcej w rozwoju technologii podqgzajgcej
za dynamicznym i nieprzewidywalnym rynkiem
UAM. Dlatego firmy i zespoly twércéw muszqg badaé
zagrozenia i wszystkie czynniki w transporcie UAM by
zagwarantowad bezproblemowy rozwéjscertyfikowanych
pojazddéw. Przepisy dla pojazdéw typu VTOL (w wersjach
elektrycznych i z dotgczonymi konfiguracjami napedu)
sq obecnie tworzone dzieki wiasciwej infrastrukturze,
a takze dlatego, ze potrzebne technologie sqg wcigz
sg konceptualizowane. Opublikowane w 2021 roku,
nowe przepisy dotyczgce U-Space zdefiniowaty
role i odpowiedzialnoéci, a takze zidentyfikowaty
wymagania dla przewoznikéw i Dostawcéw Ustug
(lang.] Services Providers) dla Bezzatogowego Systemu

Powietrznego (BSP) ([ang.] Unmanned Aerial System,

UAS) operatoréw i Dostarczycieli Ustug U-Space,
[ang.] U-Space Service Providers (USSP), wiqczajgc w
to ustugi procedur rejestracyjnych i wsparcia, raporty
wypadkéw i zdarzen, a takze odpowiedzialnosci
wiasciwych wiadz kazdego z Krajéw Czlonkowskich
UE, wytwdrcéw i dystrybutoréw sprzetu. Dodatkowo, w
ramach zarzqgdzania miejskg przestrzeniq powietrzng
w kierunku rozwoju technicznego i operacyjnego oraz
dalszej integracji w koncepcjach mobilnosci miastaq,
wigczenie i uznanie miast i regionéw jako wiladz
wiasciwych jest obowigzkowe wraz z identyfikacjg ich
rél i odpowiedzialnosci. Integracja BSP z przestrzeniq
miejskg powinna wzigé pod uwage reprezentantéw
organizacji wytwdrczych, przemyst, agencje, a takze
innych istotnych graczy podczas tworzenia standarddw,
co umozliwi pokrycie szerszego zakresu problemdw.
Oczekuje sig, ze pierwsze zestandaryzowane wytwdrnie
pojawiqg sie miedzy 2025 i 2035 rokiem. Wreszcie, ATM
powinno zmieni¢ istniejgce przepisy, polityki, a takze
procedury by objg¢ tg perspektywe operacyjng, chetnie
przyjmujgc nowatorskie rozwigzania, koncepcje, a takze
modele ruchu UAM.

e
TER
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3 SEGMENTLOTNICZY JAKO CZESC
MOBILNOSCI MIEJSKIEJ

31 INTERESARIUSZE
Miasta, przemyst, mate i srednie przedsiebiorstwa

(MSP),
inteligentnego miasta ([ang.] smart city) zebrani sqg w

inwestorzy, naukowcy i inni aktorzy
ramach inicjatywy European Initiative on Smart Cities
and Communities (EIP-SCC), ktéra angazuje opinie
publiczng, przemyst, a takze inne zainteresowane
grupy do rozwoju nowatorskich rozwigzan zwigzanych
z zarzgdzaniem miastami. Jednakze, wiedza o
krytycznym znaczeniu na temat nastrojow obywateli
wobec rozwoju mobilnosci jest wcigz nieobecna

w  dlugookresowych strategiach planistycznych,

co ujawnia biezqgcy brak przepiséw i wiasciwej
infrastruktury. Aktorzy zajmujgcy sie planowaniem
miejskimitransportem zostali wykorzystani do interakgciji
z aktorami lotnictwa i ATM na obszarach infrastruktury
energetycznej, finansowania i zakupéw by opracowaé
polityke i rekomendacje planistyczne dla przysztego
zrownowazonego rozwoju miast Europejskich oraz
ich ustug transportowych kompatybilnych z rozwojem
ustug UAM. Tabela 3 wskazuje zidentyfikowanych
aktoréw i interesariuszy.

Tabela 3: Aktorzy i interesariusze oraz ich obszary

Obszar Aktorzy i interesariusze
» Transport (wtqczajqc logistyke) i przewoznikéw infrastrukturalnych
Transport i planowanie urban- » Ustugi inteligentnego miasta oparte na UAM

istyczne

» Policja i prywatni inwestorzy

» Start-upy i lokalny system innowacji

Stanowisko wtadz wobec ochrony srodowiska

Stanowisko wtadz wobec spraw socjalnych (spéjnosé spoteczna, brak wykluczenia,
bezpieczenstwo pracy)

Instytucje edukacyjne
Obywatele/Spoteczenstwo obywatelskie

Lotnictwo i ATM

Operatorzy lotnisk

Operatorzy veritportéw

Przewoznicy lotnictwa general aviation (rekreacyjni i komercyjni)
Przewoznicy lotnictwa komercyjnego
U-space/UTM (Urban Traffic Management)
Operatorzy BSP i UAM

Piloci BSP

Wytwércy BSP

Kontroler Ruchu Lotniczego (ATC)

Dostawca ustug nawigacji powietrznej (ANSP)
Krajowe wtadze lotnicze (NAA)

Wiadze krajowe/regionalne/lokalne

Wiadze wojskowe i operatorzy wojskowi

Infrastruktura energetyczna

Zarzqdzajqcy siecig energetyczng/inteligentnq sieciq energetyczng
Wytwarey energii ze zrédet odnawialnych

Wytwdrey energii ze zrédet kopalnych

Brokerzy rynku energii

Inwestorzy

Start-upy

Obywatele

Finansowanie i zakupy

Wiadze krajowe/regionalne/lokalne
zarzqdzajqcey infrastrukturg ustugowq
Publicznie i prywatnie

inwestorzy

Obywatele
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OGRANICZENIA OPERACYJNE

Podczas gdy technologie lotu sg na wysokim
poziomie gotowosci (wiele jest w fazie certyfikacji),
miasta muszqg dokonaé inwestycji by dostosowac
istniejgcq infrastrukture i stworzy¢ nowg na potrzeby

tego nowego srodka transportu. Dodatkowo istniejg

kwestie regulacyjne, certyfikacyjne i integracyjne

ATM z UTM, ktére muszg zostaé rozwigzane
by umozliwi¢ efektywne wdrozenie UAM w
europejskich miastach — zarzgdzanie infrastrukturg
i wykorzystanie przestrzeni naziemnej, dostawy
energii, ustugi U-Space, integracja z ATM, przepisy i
zarzqdzanie ryzykiem, kwestie ochrony srodowiska,
a taokze ograniczenia mozliwosci integracji w

transporcie multimodalnym.

3.2 STRATEGIE DLA
ZROWNOWAZONEJ INTEGRACJI NA
OBSZARACH MIEJSKICH

W szerszym wymiarze interdyscyplinarnym (Rysunek 1),
integracja koncepcji przestrzennych z odpowiadajgcymi
im  komplementarnymi
zapewnia bezproblemowq integracje mobilnosci z

infrastrukturami i sieciami

wszystkimi rodkami transportu. Dlatego, aby promowaé

zintegrowane interfejsy, wymagane sq nastepujgce
rozwigzania:

» Zbadanie integracyjnej aglomeracji przestrzennej i
koncepciji transportowych (rozwdj zorientowany na
transport publiczny TOD lub korytarze multimodalne);

» Zapewnienie optymalizacji sieci multimodalnych w
réznych skalach przestrzennych;

» Zmiana paradygmatéw w relacji do zmieniajgcych sie
styléw zycia i powigzan z mobilnosciqg i dostepnoscig;

» Powigzanie powstawania i przechwytywania wartosci
z potgczonej infrastruktury i rozwoju przestrzennego

instytucjonalnego

zarzqdzania umozliwiajgcego wdrazanie czynnikow

» Rozwazenie wymiaru

zintegrowanego planowania majgcego na celu
przetamywanie barier.

Rysunek 1: TIILUP framework 7
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2 Transport Infrastructure Integrated with Land-Use Planning (TIILUP): https:/www.nuvit.eu/wp-content/uploads/2018/08/tiilup-scoping-study_dec2013.pdf

1" UAM Foresight scenarios. Knowledge Guidance (Polish version)



4 UAM w NAJBLIZSZEJ

PRZYSZLOSCI

W horyzoncie krétko-$rednim, nie jest pewnym ustalenie
postepu integracji. Wraz ze wzrostem liczby mieszkarcéw
obszary miejskie wciqz potrzebujg dostarczaé rozwigzan
mobilnosci  dojozdowej. Dlatego miejska  mobilnosé
powietrzna bedzie musiata by¢ zintegrowana wewnatrz sieci
miast w perspektywie ogromnego systemu, zapewniajgc
bezpieczenstwo i udaremnianie nieuprawnionych ingerencjj,
akceptacje publiczng, odpowiednie systemy przepisdw i
organizacji mobilnosci, z ruchem UAM zintegrowanym w
multimodalnym $rodowisku, zapewniajgcym dostosowanie
infrastruktury, ewolucje, a takze integracje, réwniez biorgcq
pod uwage zréwnowazenie $ladu Srodowiskowego.
Przewiduje sig, ze UAM bedzie stuzy¢ w pewnych niszach
post-dostawczych, dostawach ratunkowych, lub podrézach
stuzbowychibedzie tylko rozpatrywanajako opcja mobilnie-
zintegrowana gdy rozwdj technologii pozwoli na dostepne
ceny ustug dla ludnosci. Dodatkowo, z perspektywy
wzrastajgcej roli trybu pracy z domu/telepracy, trendy
dojazdowe ulegng znacznemu zmniejszeniu, a UAM takze

bedzie utatwiato realizacje ustug dostawczych.

4.1 POTRZEBY MOBILNOSCI | ICH
PROGNOZY | UAM

Istotne potrzeby UAM dotyczg korzystnych lokalizacji
i budynkéw dla vertiportéw, stopnia bezpieczenstwa
zblizonego do komercyjnego lotnictwa, a takze niskich
poziomdw hatasu dla lepszej akceptacii publicznej. Obecnie
rozwdj vertiportéw jest uzalezniony od wspdtpracy miedzy
doswiadczonymi graczami z dziedziny infrastruktury
i wytwércami statkéw powietrznych UAM  (chociaz
wytwdrcy réwniez zademonstrowali rozwdj czesci sowich
koncepcji). Vertiporty bedq tatwo dostepnymi dla klientéw
obszarami i bedq sie charakteryzowad réznymi rozmiarami
i bedq dostepne w réznych ilosciach, w zaleznosci od
oczekiwanego wolumenu ruchu i wyznaczonego miasta.
Dostep do sieci energetycznej jest niezbedny dla statkéw
powietrznych UAM w celu realizacji procesu tadowania
akumulatoréw. Wysokie poziomy bezpieczerstwa sq
zasadniczq kwestiqg uwarunkowania operacji UAM. Dlatego
zagwarantowanie standardéw poréwnywalnych do tych
zabezpieczajgcych lotnictwo ogdlne bedzie istotne dla
uzyskania akceptacji publicznej tego nowego s$rodka
transportu. Wreszcie, hatas generowany przez te pojazdy jest
istotnym czynnikiem ryzyka dla akceptacji wdrozenia UAM;
dlatego, podczas wszystkich faz operacji, hatas powinien
byé utrzymany na dopuszczalnym i odpowiednio niskim

poziomie. Przewidywany pozytywny odbidér ujawnigjgcy
sie przez publiczng akceptacje wobec wykorzystania
systemu transportu UAM bedzie mozliwy dzieki lepszemu
czasowi reakcji w sytuacjach zagrozenia, zmniejszeniu
intensywnosci korkéw ulicznych i emisji lokalnych, rozwojowi
obszaréw odleglych od centrum, tworzeniu nowych miejsc
pracy, a takze zdobyciu pozycji lidera dla Europy, Azji, a
takze USA. Zdefiniowano petng koncepcje operacyjng
(lang.] ConOps) dla drondw towarowych (wyszczegdlniajgc
lgdowiska Dronowe, dron Towarowy, Korytarz Dronowy,
UTM,
dronéw towarowych), jok réwniez kompletng koncepcje

operacje Dronowe, ustugi a tokze operacje
zastosowania do transportu pasazeréw opisujgcg operacje
UAM (przygotowania przed lotem, wylot, na trasie, podejscie,
lgdowanie, a takze faza po przylocie). Oba dokumenty sq
wytycznymi dla zaawansowania operacji, ktére zawierajg
w sobie dwa wspdlne oswiadczenia: giéwny, celem
jakichkolwiek zmian w $rodowiskach regulacyjnych jest
zawsze gwarancja bezpieczenstwa przestrzeni powietrznej,
a ustugi UAM takze powinny by¢ skalowalne i elastyczne.
W nastepujgcych ponizej kolorowych polach tekstowych
wylicza sie warunki i zatozenia dla kazdego typu drona.

ZALOZENIA DLA DRONOW
TOWAROWYCH

Bedzie wykonywaé operacje w  sSrodowisku

ograniczonym  przepisami, ktérych  gtdwnymi
twércami sq UE i wiadze krajowe;

Parametry operacyjne i utrzymanie nadzoru jest
regulowane i ustalane przez witadze wiasciwe;
Poczgtkowo dostawy towaréw bedg realizowane
tylko do obszaréw o sprezajgcych witasciwosciach (z
zarejestrowanymi lgdowiskami); lub dostepne bedqg
sortownie;

Informacja operacyjna z dostawy towaréw dronéw
bedzie dostepna na zgdanie przez wiadze;
Wspdtzarzgdzanie  ruchem  realizowane  przy
spetnieniu wymagan zestawu zasad stworzonych

przez lokalng spotecznosé i zatwierdzonych przez

wiadze czyli [ang.] Community-Based Rules (CBRs);

Ustugodawcy dostawy towaréw drondw otrzymajg/
wymieniq sie danymi podczas operacji dostaw
towardéw;

Operatorzy dronéw dostosowujg sie do wzajemnych
intencji i sq swiadomi celu innych operacji w poblizu.
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DRONOW

ZALOZENIA
PASAZERSKICH

DLA

Pojozdy UAM bedg wykonywaé operacie w
$rodowisku ograniczonym przepisami, ktérych
gtéwnymi twércami sg amerykanska FAA i europejska
EASA;

FAA i EASA utrzymujg uprawnienia regulacyjne
i sg odpowiedzialne za ustalenie parametréw
operacyjnych i prowadzenie nadzory;
Przewoznicy nie mogg optymalizowaé
operacji kosztem optymalizacji operacji catego
$rodowiska UAM;
Wspétzarzgdzanie
spetnieniu wymagan zestawu zasad stworzonych

swoich

ruchem  realizowane  przy
przez lokalng spotecznosc¢ i zatwierdzonych wtadze w
trybie Community-Based Rules (CBRs);

Witadze zastrzegajg sobie prawo do podwyzszenia
indywidualnych ~ wymagan co do osiggow
operacyjnych statku powietrznego by zoptymalizowaé
wymkorzystanie przepustowosci struktury przestrzeni
powietrznej;

Przewoznicy otrzymajg/wymienig sie danymi od
Dostawcéw Ustug UAM, [ang.] UAM Providers of
Services (PSUs) podczas operacji przewozuy;

PSUs bedq w stanie uzyskaé informacje lotnicze UTM
poprzez sie¢ Dostawcy Ustug BSP, [ang.] UAS Service
Supplier (USS), a takze sie¢ USS bedzie mogta uzyskac
dane of locie UAM poprzez sie¢ PSUs.
podtrzymujq
wzajemnymi intencjami, a operatorzy takze, poprzez
PSUs, sq swiadomi celéw innych operacji w poblizy;
Interwencja wtadz majgca na celu wyréwnanie popytu
na przepustowosé¢ (DCB) moze by¢ wymagana do
wsparcia zarzqdzania operacjomi w przypadku

Przewoznicy UAM zgodnos¢  z

zwiekszajgcej sie ilosci operacji UAM.

4.2 SCENARIUSZ BAZOWY - 2025
Silne zainteresowanie nowym systemem miejskiego

transportu  obejmuje  linie lotnicze i  organizacje
zarzqgdzajgce lotniskiem ciezko doswiadczone globalng
pandemiq COVID-19. Rozwdj statkéw powietrznych o
charakterystykach pionowzlotéw jest na zaawansowanym
etapie, ale infrastruktury (takie jak vertiporty) i technologie
zarzqdzania i przepisy sq wcigz tworzone®. Dlatego
scenariusz bazowy UAM do 2025 roku skupia sie na
operacjach transportu publicznego na obszarach miejskich
redlizowanych z pilotem na pokiadzie pojazdu, jok

nastepuje:

Dostawa towardéw: przewiduje sie, ze zautomatyzowane
dostawy dronowe bedq w fazie testowej. Dlatego przewiduje
sig minimalng zdolno$¢ do petnego wykorzystania
dostepnych rozwigzan ICT;

Transport pasazerski: przewiduje sie, ze bezzalogowy
pasazerski UAM nie jest dostepny w Europie;

Zatogowe operacje pasazerdw nad gesto zaludnionymi
obszarami nie jest objete dostepnymi rozwigzaniami ICT z

powodu marginalnej skali ich operaciji.

4.3 SCENARIUSZ
SREDNIOOKRESOWY - 2030

» Dostawa towardw: Operacje dronéw towarowych
zintegrowane z zarzgdzaniem tancuchem dostaw -
wszystkie funkcjonalnosci sqg dostepne (np. sledzenie
dostawy wskazujgce lokalizacje drona w czasie
rzeczywistym) oraz

zwiekszona  optymalizacja

zrbwnowazonego rozwoju zdolnosci operatoréow
cargo (redukcja sladu weglowego);

» Transport pasazerski: bezzalogowy pasazerski UAM
nie jest dostepny w Europie, a zalogowe pasazerskie
operacje publiczne nad gesto zaludnionymi obszarami
bedg czesciowo zintegrowane z czescig innych

$rodkdw transportu na ograniczonej przestrzeni.

4.4 SCENARIUSZ KONCOWY - 2035

» Dostawa towaréw: w  pelni  autonomiczny,

bezdokumentowy tancuch dostaw towardw, na

najbardziej obcigzonych trasach, zautomatyzowane

magazynowanie, a takze zatadunek/roziadunek
towaréw — oczekiwany stopien gestosci zintegrowania i
cyfryzacjitransportu. Zaludnione obszary metropolitalne
wymagajg by drony towarowe wykonywaty operacje
wylgcznie miedzy dedykowanymi zabezpieczonymi
przed nieuprawniong ingerencjqg weztami infrastruktury
naziemnej;

» Transport pasazerski: Przewiduje sie, ze autonomiczny
transport pasazerski bedzie w fazie testowej w Europie,
ale wcigz bez petnej integracji. Bezzatogowy transport
pasazerski (przez wykorzystanie technologii UAM) stanie
sie dojrzaty w 2050 roku. Zatogowe publiczne operacje
pasazerskie na gesto zaludnionymi obszarami bedg
lokalnie w petni zintegrowane z czescig innych srodkdéw

transportu na ograniczonym obszarze.

3 In the first phase, before passing to a full automation of the flight, the operations will be conducted by a on board pilot.
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DO 2050 ROKU

Mozna racjonalnie zakladaé, ze transport pasazerski
osiggnie dojrzatos¢ w 2050 roku z powodu kwestii
integracji z innymi srodkami transportu uwypuklonymi
przez zidentyfikowane mozliwe Przypadki Uzycia,
[ang.] Use Cases (UC) jako cze$¢ zintegrowanego
systemu transportowego. Dlatego zréwnowazenie
i akceptacja publiczna tej oto miejskiej mobilnosci
powietrznej UAM moze by¢ utatwiona. Réwniez dzieki
zdobytemu doswiadczeniu w trakcie projektowania
i budowy systemdéw ATM, rozwigzania dla systemdéw

UTM bedqg w petni dziatajgce dla podrézy intermodalnej

opierajgc sie na nowych technologiach i wysokim

poziomie automatyzacji do efektywnego i bezpiecznego
zarzgdzania rosngcym wykorzystaniem bezzatogowych
statkéw powietrznych. Krytycznym punktem dla tego
okresu bedzie integracja: fizyczna, sieci, optat (sposobdw
ptacenia), informacji, a takze instytucjonalna. Rola
technologii w miastach przysziosci bedzie kluczowa.
Automatyzacja, elektryfikacja, tgcznos¢ i ustugi
telematyczne uproszczq zaleznosci miedzy $rodkami
podrézy, uzytkownikami i otoczeniem - nowatorskie

ponowne przemyslenie infrastruktury.




5 MIASTA PILOTAZOWE ASSURED-
UAM

Miasta skutecznie dostarczajq rozwigzania organizacyjne,
polityczne i innowacyjne aby uporaé sie z barierami do
wdrozenia z powodzeniem UAM do odziedziczonych
starych systemow i starzejqcej sie infrastruktury. Dlatego
trzy miasta w catej Europie wspieraty opracowanie i
ocene Przypadkéw Uzycia (UC) w scenariuszach budowy
UAM:

51 GORNOSLASKO-
ZAGLEBIOWSKA METROPOLIA (GZM
- POLSKA)

Od 2018 roku GZM intensywnie pracuje nad wdrozeniem
UAM. Obecnie miejska przestrzen powietrzna jest
gtéwnie obszarem do testéw; z powodu braku innych
alternatyw dla miejskiego transportu, UAM jest
wyborem wspierajgcym strategie miejskiej, zarzgdzanie
zarzgdzanie ryzykiem i

zagrozeniem zdrowotnym,

ochrong s$rodowiska. Jednakze obecne podejscie
samorzqddw na spodziewang komercyjnie zdominowang
i przeregulowang miejskqg przestrzen powietrzng wplywa
na zmniejszajgcq sie akceptacje publiczng. Obszar
metropolitalny GZM rozumie, ze UAM jest trzecim
wymiarem miejskiej mobilnosci i ze odpowiedzialnosci
zwigzane przepisami lotniczymi stang sie czescig
planu zréwnowazonego transportu. GZM podejmuje
wyzwania organizowania ustug transportowych w

obszarach postindustrialnych ze $cisle rozwinietg
infrastrukturg i duzej gestosci zaludnienia w centrum
GZM tworzgc dostepnosé to takich ustug na obszarach
wiejskich, odleglych od centrum aglomeracji i budujgc
zréownowazonq mobilnosé powietrzng dla zastosowan
medycznych - wigczajgc transport i monitorowanie

medyczne.

5.2 MIASTO METROPOLITALNE
BARI (MCB - WLOCHY)

mobilnosci MCB

tacznosci

Zréwnowazony plan skupia sie

na dostepnosci i miedzy  miastami,

ograniczeniu zanieczyszczenia powietrza, a takze

zmniejszeniu  konsumpcji  energii budowe

obok

kolejowej Bari, ktéra réwniez powinna zintegrowadé

przez

terminalu  intermodalnego centralnej stacji

UAM. W krétkiej perspektywie MCB bedzie sprzyjaé

wykorzystaniu dronéw do wsparcia strazy pozarnej i
ochrony ludnosci i monitorowania budynkdw i oczekuje
ustug dostaw towarowych by rozwigzaé do roku
2025/2030 problemy logistyczne w centrum miasta i w
dzielnicach o warunkowym dostepie. W 2030 roku MCB
najprawdopodobniej réwniez zaoferuje ustugi UAM w
dostawach nagtej potrzeby dla szpitali. Do 2035 roku
transport pasazerski na zgdanie i dostawy towardw
na segmentach z wieloma przystankami moze stad sie

rzeczywistosciq.

5.3 MIASTO METROPOLITALNE
PORTO (MCP - PORTUGALIA)

Ogdlny kontekst ekonomiczny MCP wymaga znacznie
szerszej perspektywy gdy rozwazamy zielonqg polityke
w temacie mobilnosci. Porto juz wprowadzito polityke
promujacqg wykorzystanie naziemnego transportu
publicznego, co ostatecznie nie rozwigze wszystkich
probleméw mobilnosci, ktérych doswiadczajg gminy
MCP. Dlatego dzieki zbadaniu potencjatu UAM, MCP
oczekuje co nastepuje:
» Integracji lotniskowych i portowych operatoréw
logistycznych by unikngé rosngcego zattoczenia drég;
» Podciggniecie ustug dostaw lekarstw dostepnych
tylko w gtéwny szpitalu do mniej zamieszkatych gmin
na potnocy Portugalii (w miescie Porto), unikajgc
przeptywdw pacjentéw do gtéwnego obszaru szpitalao;
» Monitorowanie ustug mieszkaniach socjalnych i
dziatania ochraniajgce bezpieczeristwo publiczne
przy uzyciu drondéw zastepujqc prace cztowieka; oraz
» Poprawienie Potgcznia posréd wszystkich gmin
wewngtrz metropolii.
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6 PRZYPADKI UZYCIA ASSURED-

UAM

Najbardziej odpowiednie scenariusze w ramach przypadkéw
uzycia zostaly zdefiniowane na podstawie gtéwnych ustug
przewozu towarowego i pasazerskiego UAM. Definicja
operacji koncepcyjnych dotyczy wszystkich zaangazowanych
aktoréw, przepiséw, a takze procedur (Tabela 3). Koncepcja
Zaawansowanej Mobilnosci Powietrznej (AAM) pojawita sie
przez wilgczenie przypadkéw uzycia niespecyficznych dla
operacji w srodowiskach miejskich, takich jak komercyjne
uzycie (wewngtrz miasta i miedzy miastami) dostaw
towarowych, ustug publicznych, a takze pojazdéw prywatnych/
rekreacyjnych Dlatego AAM porusza najszerszy zakres szans w
transporcie pasazerskim i towarowym na obszarach miejskich
i okotomiejskich wskazujgc opis efektywnosci VTOL i eVTOL,

ich bezpieczenstwa, a takze ekologiczny transport ludzi i

towarédw w obszarze logistyki w nowym rozmiarze miejskiej
sieci transportowej. Najbardziej prawdopodobne Przypadki
Uzycia (UCs), to te ktére wydajqg sie by¢é mozliwymi rodzajami
operacji w zadanym horyzoncie czasowym, biorgc pod uwage
Poziom Gotowosci Technologicznej (TRL) i przewidywane
ramy prawne. UCs rézniq sie z punktu widzenia rodzaju
zabieranego tadunku, Maksymalnego zasiegu (wigczajgc
w to powrdét), profilu misji, oczekiwanego poziomu lotu w
U-Space, trybu Lotu, skali operacji, ram prawnych, zarzgdzania
Operacjami, konfiguracjg BSP i komponentami, a takze
zwiqzang z tym infrastrukturg naziemnq, rozwigzaniami ICT
i kwestiq zintegrowania z naziemnymi $rodkami transportu.
Cele wdrozenia UCs dla kazdego scenariusza ram czasowych

pokazuje Tabela 4:

Tabela 4: Podsumowanie przypadkdw uzycia

Cel Wdrozenia 2025

2030

2035

Definicja Misji
do 30 km, nadzorowany

przez cztowieka, z recznie

sktadanym planem lotu,

W matej skali, towarowy,

lot automatyczny

Regularny,

towarowy, do 50 km,
nadzorowany przez Al, z
automatycznym planem
lotu i lotem

Specjalny i regularny
osobisty transport
pasazerski o matej

skali, do 400 km,
nadzorowany przez Al+, z
automatycznym planem
lotu i lotem

Specyfikacja BSP VTOL

VTOL

VTOL, ultralekki statoptat

Infrastruktura Publiczna

Publiczna/prywatna

Nieprzygotowane
publiczne lokalizacje
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61 UC2025|1 - TOWAROWY MALY
(OSTATNIA MILA)

Tojedenzpierwszychtypdw operacjitransportudronem
powszechnie rozwazanych do wdrozenia na obszarach
miejskich. Z powodu wzglednie niskiej ztozonosci misji,
ten typ pozwala na zebranie pierwszych doswiadczen
potrzebnych dla wykonywania operacji realizujgcych
bardziej skomplikowane i zorientowanych na realne
potrzeby rynkowe (towarowy
mila). Wstepnie, przewiduje sige, ze podczas testu
wdrozenia, realizacja operacji automatycznej bedzie

wiekszy, ostatnia

nadzorowana przez operatora. Prosta ukierunkowana
komercyjnie operacja bedzie realizowata lokalng
dostawe matych, lekkich paczek ze zdefiniowanych
dystrybucyjnych to

punktéw

ostatecznych

punktéw docelowych aby zredukowaé potrzebe
na mato uzywane samochody i lekkie ciezaréwki
wykorzystywane w dostawach kurierskich. Obszar
dziatan obejmuje centrum miasta (funkcje mieszkalne
i biznesowe), gesto zaludnione obszary mieszkalne w
poblizu centrum miasta, a takze podmiejski centra
handlowe i komercyjne (przewiduje sig, ze gtéwny
obszar aktywnosci bedzie skupiony na lokalizacjach
z mniej wymagajgcymi przeszkodami powietrznymi,
warunkami lotu, a takze ograniczeniami. Prywatne
ustugi logistyczne charakteryzujg UAM dla matych
firm (duzych galerii handlowych na obrzezach miast i
matych obszaréw biznesowych w ich centrach). Ustugi
pokryjq potrzeby dostaw ostatniej mili intermodalnych
centréw logistycznych, wykorzystujgc paczkomaty na
dachach publicznych lub prywatnych budynkéw lub
w przeznaczonych do tego miejscach publicznych.
Stanowisko do zakonczenia lotu nie jest umiejscowione

w gesto zaludnionej przestrzeni.

6.2 UC2025|2 - DOSTAWA Z PUNKTU
DO PUNKTU

Ten UC realizuje zadania zwigzane z ustugq publiczng
wysokiego priorytetu w ramach umowy partnerstwa
publiczno-prywatnego i jest zarzqgdzany przez

organizacje publiczng, umozliwiajgc wykonanie
operacji o podwyzszonym ryzyku ekonomicznym
w imie wyzszych celéw publicznych (tj. medyczny
transport krwi, lekéw, prébek medycznych, lub takze
innego lekkiego tadunku). Przeloty bezposrednio tqczqg
punkty zarzgdzane publicznie jak szpitale, laboratoria,
lub takze inne organizacje realizujgce ustugi publiczne.
Ten przypadek obejmuje oferujgce ochrone zdrowia
duze szpitale, kliniki i lokalne ustugi medyczne
(apteka, przychodnia) poprzez intermodalne centrum
logistyczne i lgdowisko dla helikopteréw dostepne w
lokalnym os$rodku ustug medycznych umiejscowione
na obszarach o niskiej gestosci zaludnienia aby tam

zakonczy¢ lot.

6.3 UC2030|3 - TOWAROWY
WIEKSZY (OSTATNIA MILA)

To dostawy ostatniej mili, ale bardziej ztozone i z
wykorzystaniem  ciezszych  nosnikéw  mogqgcych
dostarczy¢ wiecej niz jedng paczke w ciggu jednej mis;ji.
Przeloty bedg w petni automatyczne, jednakze wcigz
nadzorowane przez operatora, ale jego ze znacznie
mniejszy udziatem umozliwi realizacje wiekszej liczby
operacji. Loty do centrum miasta (funkcje mieszkalne
i biznesowe), gesto zaludnione obszary mieszkalne

w poblizu centrum miasta oraz podmiejski centra
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handlowe i komercyjne potgczone z duzymi galeriami
handlowymi na obrzezach miast i obszary z matymi
firmami w centrum miasta realizowane przez prywatne
ustugi  logistyczne  wykorzystujgce intermodalne
centrum logistyczne ostatniej mili w centrum miasta,
wykorzystujgc paczkomaty na dachach publicznych lub
prywatnych budynkdéw lub w przeznaczonych do tego
miejscach publicznych. Stanowisko do zakoriczenia lotu

nie jest umiejscowione w gesto zaludnionej przestrzeni.

6.4 UC2030|4 - DOSTAWA DO
DOWOLNEGO PUNKTU

Zadania o wysokiej randze interesu lub priorytetu
publicznego (ztozone i wymagajgce, o wysokim ryzyku,
takie jak transport sprzetu do pobierania krwi, lekdw,
prébek medycznych, lub takze innego lekkiego tadunku)
mogq by¢ przekazane bezposrednio do lub z miejsca
wypadku umozliwiajgc bardziej ryzykowne operacje,
ktére sqg przeznaczone do bezposredniego potgczenia
punktéw pod zarzgdem publicznym, takim jak szpitale,
laboratoria lub inne instytucje.

Ten przypadek obejmuje kliniki i dowolne obszary w
obstugiwanej strefie miasta oferujgc ochrone zdrowia,
bezpieczenstwo publiczne, a takze zarzqdzanie
kryzysowe w oparciu o multimodalne szpitalne wezty
logistyczne i dowolnqg dostepnqg przestrzen na ziemi lub
na podwyzszonych budynkach (jezeli spetnia minimalne
wymogi bezpieczenstwa do startu i Igdowania) w rzadko

zaludnionym terenie (dla zakonczenia lotu).

6.5 UC2035|5 - TRANSPORT
RATUNKOWY LUDZI

Bezposrednie przelotéw prébnych sqg

nadzorowane przez cziowieka w granicach jednego

operacje

obszaru metropolitalnego umozliwiajgc realizacje

bezzatogowego miedzy-szpitalnego transportu
medycznego zakwalifikowanych pasazeréw/pacjentdw,
ktérzy bedqg wymagaé obstugi medycznej podczas
lotu, dostarczajgc ustugi ochrony zdrowia miedzy
duzymi klinikami wykorzystujgc szpitalne Igdowiska dla
helikopteréw do startu i zakoriczenia lotu. Przewiduje
sie, ze ten przypadek pozwoli na zebrani niezbednych
doswiadczenn na potrzeby bardziej ztozonych i
komercyjnych bezzatogowych operacji transportowych
aby stopniowo zastqpi¢ tradycyjne ustugi lotniczego
pogotowia ratunkowego realizowanego przy pomocy

helikopteréw.

6.6 UC2035|6 - AUTOMATYCZNY
TRANSPORT PASAZERSKI (USLUGI
PRYWATNE)

Biorgc pod uwage certyfikowane i dostepne na rynku
w 2035 roku koncepcje, pojazdy powietrzne docierajqg
do gesto zaludnionych terendw wspdtdzielgc przestrzen
powietrzng z ruchem bezzatlogowym. Opcjonalnie
zatogowe loty sq dopuszczone do przestrzeni U-Space
tylko w trybie automatycznym (aktywny autopilot),
wprowadzajgc w petni autonomiczne operacje lotéw
pasazerskich przysztosci. Jednakze w petni bezpilotowe
operacje sq wciqgz nieosiggalne. Przeloty, wstepnie
w asyscie pilota na pokiadzie statku powietrznego,
bedqg dopuszczone do operacji startu i Ilgdowania na
lotniskach/vertiportach z ruchem mieszanym w trybie
automatycznym. Przypadek wykorzysta multimodalne
centra transportowe obejmujgce lgdowiska
helikopterowe w poblizu stacji kolejowych, porty, a takze
lotniska potqczone z systemem drég miejskich, kolejg
i transportem wodnym aby przewozi¢ pasazeréw w
celach turystycznych lub do wydarzen, do docelowych

heliportéw.

6.7 OSZACOWANIE KOSZTOW
SRODOWISKOWYCH | ENERGII DLA
PRZYPADKOW UZYCIA ASSURED-UAM

Obliczono kompletny koszt cyklu zycia i efektywnosci
energetycznej dla kazdego UC biorgc pod uwage
komponent kosztéw wyceniajgcy $lad srodowiskowy
przez identyfikacje zrédet i przyjecie zatozerh w temacie
poziomu inwestycji, energii, zagadniern operacyjnych,
opdznien, pustych przelotéow, ochrony s$rodowiska i
kosztéw konca cyklu zycia. Otrzymane wyniki analiz
eLCC ([ang.] environmental Life Cycle Cost, .koszt
cyklu zycia i efektywnosci energetycznej biorgce
pod uwage komponent kosztéw wycenigjgcy $lad
Srodowiskowy”) dla wszystkich przypadkdéw uzycia
dostarczyty kluczowej informacji na temat obszardw,
ktére powinny by¢é rozwazone przez decydentéw
jak roéwniez przez dostawcéw i operatorow UAM z
punktu widzenia kosztéw Kluczowych Wskaznikéw
efektywnosci (KPI) zgodnie z kryteriami neutralnosci
klimatycznej, zréwnowazenia, wydajnosci, a takze
kwestii spotecznych. Rosngca swiadomosé kosztéw
zewnetrznych generowanych przez transport nakreslona
przez strategie Komisji Europejskiej pt. European
Green Deal moze byé niewgtpliwie postrzegana jako
jedno z kluczowych usprawiedliwien dla przyjetej
metody. Faktycznie utatwitoby to poréwnanie, dajgc
precyzyjny
obraz miejskich i okotomiejskich kosztéw transportu, a

zorientowany na ochrone srodowiska
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takze utworzyto by podstawe dla przysztego, w petni
zintegrowanego, spriorytetyzowanego na wysokim
poziomie, zréownowazonego, a takze neutralnego
klimatycznie systemu z kluczowq rolg UAM. Zaktadajgc
korzystng sytuacje ekonomiczng, pozostate koszty -
generowane przez dostepnosé przestrzeni powietrznej,
niewystarczajgcy poziom integracji ATM, ucigzliwy
proces certyfikacji, powolny (lub brak) postepu w
alternatywach uktadéw napedowych, naruszeniach

cyberbezpieczenstwa, niski (lub zerowy)

mogg
kosztowq. Co wiecej, nawet jezeli podatnicy ostatecznie

poziom
automatyzacji - zmniejszy¢ przystepnosé
uwierzq, ze UAM jest bezpieczny i przystepny, pewne
grupy czesto opierdjqg sie jakimkolwiek ulepszeniom (czy
dziataniom) w ich $rodowisku lokalnym. Ci tzw. NIMBYs
— od angielskiego okreslenia Not In My Backyard, ,nie na
moim ogrédku” — mogqg wplynqé na gwattowny wzrost
kosztéw budowy (lub zmiany) infrastruktury i ustug UAM
powyzej rozsgdnego poziomu. Bez wzgledu na rodzgj
operacji — pasazerskich czy towarowych — ogdlna zasada
M wWyZzszy popyt, tym nizsze koszty jednostkowe" odnosi
sie réwniez do ustug UAM. Bez wgtpienia najistotniejszy
wktad finansowy do operacji UAM musi byé powziety
w poczgtkowej fazie, gdy trzeba bedzie zakupié¢ catg
infrastrukture i statki powietrzne. Ten koszt waha sie
miedzy 3,5 min EUR dla matego transportu towarowego,
a 12 min EUR dla transportu pasazerskiego. W fazie
operacyjnej UAM, w ktérej energia, przeloty, opdznieniai
puste przeloty, koszty ochrony srodowiska i zakonczenia
cyklu zycia mogqg by¢ rozréznione, wydatki operacyjne
obejmujg 99% wszystkich zidentyfikowanych kosztéw.
Przektadajgc na liczby, ta kategoria kosztu waha sie od

471000 EUR/rok dla matego transportu towarowego do

nawet 2,5 min EUR/rok dla transportu pasazerskiego.
Dominujgcymi podkategoriami w  matym/Srednim
transporcie towarowym sq koszty przelotu, ogdlne
wydatki administracyjne, a takze koszty amortyzacji.
Inaczej jest w przypadku lotéw pasazerskich i duzych
towarowych, gdzie podwyzszony wplyw optat jest
zwiqzany z przelotem i kosztami ustug pasazerskich (dla
lotéw towarowych to zatadunek/roztadunek paczek).
Koszty energii wahajg sie miedzy 300 EUR/rok do
26 tys. EUR/rok. Warto pamietad, ze wiekszos$é tego
kosztu dotyczy zuzycia energii statku powietrznego
podczas lotu, natomiast pozostata jest zuzywana przez
infrastrukture naziemnq. Co wiecej, koszt energii jest
silnie skorelowany z przebytqg odlegtosciq i rozmiarem
statku powietrznego —imdalszylotiwiekszy samolot,tym
wyzszy wydatek energetyczny. Innym zrédtem kosztow
dla dostawcdéw i operatoréw UAM sg opdznienia. One
mogqg spowodowaé starty wynoszqce nawet 45 000
EUR/rok w postaci zwrotéw optat dla zamawiajgcych
paczki i nawet 900 EUR/rok dla pasazeréw UAM. W
zaleznosci od rozmiaru statku powietrznego i przebytej
odlegtosci w czasie jednej operacji, catkowity koszt
ochrony srodowiska moze sie wahaé¢ miedzy 1000
EUR/rok dla matego transportu towarowego do nawet
8000 EUR/rok dla transportu pasazerskiego. Optaty za
emisje weglowe sg najistotniejszym sktadnikiem tych
kosztéw. Jednakze koszty konca cyklu zycia (recyklingu)
w kontekscie innych wydatkéow sg wzglednie niskie.
Roczny koszt waha sie miedzy 128 EUR/rok do 564
EUR/rok, w zaleznosci od liczby dostepnych statkdéw
powietrznych i ich diugosci cyklu zycia. Gdy rozwaza
sie zyskowno$é operacji UAM, wspétczynnik kosztéw
pustych przelotéw jest informacjqg o istotnym znaczeniu
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dla kazdego z dostawcéw UAM wokdt transportu
pasazerskiego. Z powodu przebazowania statkéw
powietrznych wywotywanego brakiem ich dostepnosci
w danym vertiporcie, szacowane 20% wszystkich
operacji moze nie przynosié¢ przychodu, co obniza zysk
netto dostawcéw UAM.

7 WYZWANIA WE WDRAZANIU
UStUG UAM W EUROPIE

UAM wymaga zdolnosci sterowania i synchronizacji
dziatann logistycznych przez rozlokowanie pojazddéw
latajgcych i otaczajgcego go
ekosystemu: pasazerdw, statkdw powietrznych, a takze

budowe catosci
systemow wspierajgcych wewnatrz wysoce ztozonego
transportowego srodowiska multimodalnego. Wzrost
mobilnosci wspdtdzielonej, ustug na zgdanie i
modeli [ang.] pay-per-use (.,ptaé¢ za korzystanie") w
ostatnich latach zakwestionowat przewidywania co do
tradycyjnych technologii. Dodatkowo, obfito$é¢ nowych
danych na temat preferencji w mobilnosci i wyceny
dodatkowo stworzq dostarczycielom ustug mozliwosé
UAM,

najatrakcyjniejszych korytarzy, zarzgdzania wydajnosciq

prognozowania popytu na priorytetyzacji
sieci, a takze integracjg réznych srodkdéw transportu.
Jednoczesdnie infrastruktura jest waznym ograniczeniem
dla UAM. Jest krytyczna do zmiany logistyki ostatniej

mili i mobilnosci ludnosci, poprawienia zréwnowazenia

ekologicznego, zattoczenia ruchu i efektywnosci catej
aktywnosci miejskiej.

71 CELE | OCZEKIWANIA

INTERESARIUSZY
Wspétpraca miedzy réznymi interesariuszami
(np. przedstawicielami dotychczas dziatajgcego

systemu, start-updw, instytucji publicznych, lub tez
organizacji badawczych) jest kluczowe do osiggniecia
korzysci spotecznych UAM dla szerszej publicznosci i
wiarygodnosci ekonomicznej UAM z punktu widzenia
dziatalnosci gospodarczej. Dostawcy infrastruktury i
przewoznicy, firmy zarzgdzajgce nieruchomosciami,
zarzgdzajgce centrami dystrybucyjnymi i hurtownicy
petnia wazng role w budowie podstaw przysziego
krajobrazu UAM. Ci aktorzy majg kluczowq role
do spetnienia w przysztej mobilnosci miejskiej -
ponownego planowania obszarédw miejskich, zmiany
przeznaczenia obecnych budynkéw lub budowy
infrastruktury UAM od podstaw. Wigczenie ,aktywnych”
interesariuszy pomaga w okresleniu i dzieleniu sie
potrzebami ktére uwiarygadniajg s$ciezki i decyzje,
umozliwiajgc wyptynigecie na powierzchnie problemdéw
wzbogacajgcych badania. Dlatego  korzystajgc z

kwestionariuszy, wywiaddéw, a takze warsztatéw

dokonano konsultacji w ramach ASSURED-UAM
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Extended Advisory Board (EAB), rozszerzonego panelu
doradczego skitadajgcym sie z ekspertow. Celem
konsultacji byto Zgromadzenia wstepnych wrazen i
odczué na temat mozliwego scenariusza UAM unikajgc
zakiécenia oceny przez prezentacje przypadkdow
uzycia zdefiniowanych przez ASSURED-UAM. Tematem
wywiaddéw byto Finansowanie i Akceptacja Publiczna,
Ograniczenia Operacyjne, a takze sprawdzenie
Sktadnikéw  kosztéw LCC Systemu by
komentarz do wynikéw kwestionariusza internetowego.

utworzyc

W koncu przedyskutowano argumenty za i przeciw,

braki, a takze sugestie wobec zaproponowanych

Przypadkéw Uzycia. Panel EAB zostat podzielony na

trzy wyzej wymienione grupy tematyczne, zréznicowane

i obszerne, obejmujgce wszystkie typy organizacji

potencjalnie zaangazowane we wdrazanie UAM:

» Wytwdrey i organizacje obstugi naziemnej

» Budowniczy infrastruktury

» Przewoznicy UAM/lotniczy

» Organizacje badawcze

» Instytucje stowarzyszenia
obywatelskie zaangazowane w proces tworzenia

publiczne, sieci i

strategii, polityki i zasad.

83 przedstawicieli panelu EAB (41 zaangazowanych w
temat ,Strategia, finansowanie i akceptacja publiczna”,
26 w ,Ograniczenia operacyjne”, a takze 16 w ,Sktadniki
kosztéw LCC Systemu" reprezentujg 15 Krajow
Cztonkowskich UE, USA (uniwersytet w Ohio), lzrael
(miasto Yerouam), a takze 5 europejskich instytucji i sieci
ponadnarodowych.

7.2  ANALIZA INTERESARIUSZY
KOSZTOW ELCC GENEROWANYCH
PRZEZ UAM

Z perspektywy planistycznej w miescie, wdrozenie UAM
niesie za sobg powstanie fizycznie zaprojektowanych
i zastosowanych przestrzeni, ktére dostarczajg ustug
cyfrowych i zasilania elektrycznosciqg ze wzgledu na
potrzeby energetyczne. Dlatego dialog i wspdtpraca
miedzy podmiotami jurysdykcyjnymi i transportowymi,
wtadzami urbanistycznymi, ciatami wspdlnotowymi,
NGOsami i aktorami sektora prywatnego jest kluczowe
do stworzenia spdjnej polityki wokdt UAM. Twodrcy
przepiséw potrzebujq zdefiniowaé ramy niezduszajgce
innowacji, ale dostarczajqce jasnych zasad w dziedzinie
krytycznych obaw zwigzanych z bezpieczenstwem
i prywatnosciq pasazeréw. Przepisy dla catego
ekosystemu UAM muszg by¢ zaprojektowane aby
JJatajgce  samochody” staly sie rzeczywistosciq.
Oprdécz solidnych ram dla wymagan bezpieczenstwa
zwigzanych ze ruchu

zwiekszong intensywnosciq

powietrznego, harmonizacja e nadchodzgcych

latach musi dotyczyé réwniez przepiséw dbajgcych

o bezpieczenstwo, zréwnowazenie ekologiczne,
interoperacyjnos¢, zabezpieczenie przed nieuprawniong
ingerencjg, a takze ochrong prywatnosci danych
projektowanych pojazdéw UAM. Przepisy wtérne
mdowigce o ograniczeniu zanieczyszczenia hatasem
i operacyjnych srodkach prewencyjnych jest réwniez
kluczowa w przypadku skali, w ktérej UAM jest wdrazane
w miastach. Innymi istotnymi czynnikami sq akceptacja
publiczna pasazeréw UAM i ekonomiczna sktonnoéé do
zaptaty za takie ustugi.

wdrozenie

Powszechne UAM  bedzie

wsparte przez akceptacje i zaufanie wobec technologii

rozwigzan

autonomicznej oraz zwigzanymi z nig systemami
bezpieczenistwa.  Na
postrzeganie technologii autonomicznej w kontekscie
utraty na jej rzecz miejsc pracy moze stanowié bariere.

poziomie  wspdlnotowym,

Kwestie ekologiczne, a doktadniej zaniepokojenie

zanieczyszczeniem  halasem i estetykg miasta
réwniez moze prowadzi¢ do oporu wobec akceptacji
eVTOL. Z ekonomicznego punktu widzenia, cena za
podréz oferowana przez firmy przewoznikdw i koszty
alternatywne powigzane z tg ceng bylyby gtéwnym
czynnikiem decyzyjnym co do skali w ktérej ustugi UAM

sq wdrazane.

7.3  UAM JAKO CZESC
MULTIMODALNEGO SYSTEMU
TRANSPORTOWEGO | JEGO PRZYSZLE
SZANSE

Integracja transportu jest procesem organizacyjnym,
poprzez ktéry planowanie elementéw posiadanych
przez system transportowy i realizacja dostaw sqg
taczone miedzy réznymi srodkami transportu, sektorami,
operatorami, a takze instytucjami w celu zwigkszenia
korzysci srodowiskowych i spotecznych netto. Gtéwnymi
przestankami do budowy zintegrowanego systemu
wezlty umozliwiajgce

transportowego sq fizyczne

intermodalnos$¢ miedzy srodkami transportu, integracje

operacyjng miedzy s$rodkami transportu, integracje
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ustugowq - jednolitg optate, system biletowy, itd. Chociaz
integracja infrastruktury fizycznej przyktada sie do
bezproblemowejmobilnosci, to samazsiebie nie zapewnia
jej wdrozenia. Tylko w przypadku integracji operacyjnej
miedzy s$rodkami transportu mozliwe jest osiqggniecie
takiego celu. Integracja segmentu transportu pionowego
z tradycyjnymi systemami mobilnosci w srodowisku
miejskim lub okotomiejskim nie zostato powszechnie
wprowadzone do ogdlnego zakresu koncepcji
mobilnosci, a wiec trudno jest przyjmowacé zatozenia
czy wyciggaé wnioski na podstawie kilku istniejgcych
przyktaddéw na swiecie. Integracja ustugi stanowi jeszcze
wigksze wyzwanie. Na przyktad, gdy wykorzystuje sie
UAM do potgczenia obszaréw podmiejskich, ktore
nie sq tatwo dostepne innymi srodkami transportu
(np. w Norwegii), to w takich warunkach utrzymanie
ustug musi by¢ finansowane publicznie, by zachowaé
ekwiwalentno$s¢  wobec  transportu  publicznego.
Integracja Miejskiej Mobilnosci Powietrznej w zakresie
mobilnosci naziemnej, chociaz jest pojawiajgcym sie
trendem, to wcigz catkowicie zalezy od czynnikéw takich
jak wiek ludnosci, zmiany w strategiach krajowych,
ktére promujg wdrazanie dobrostanu mieszkancéw
i problematyke bezpieczenstwa posréd pasazeréw z
biletami okresowymi lub inaczej realizujgcymi regularne

dojazdy.

7.4  AKCEPTACJA PUBLICZNA

Akceptacjapublicznajestcisle zwigzanazpostrzeganiem
korzysci i wpltywu na jakos$é zycia, zdrowia, spoteczny
i ekonomiczny dobrostan i byta stymulowana przez
proces wspdttwdrezy, ktéry brat pod uwage perspektywy
réznych interesariuszy. Wiele barier musi by¢ przetamane
aby osiggngé szerokie poparcie spoteczne dla pojazdéw
UAM.
zanieczyszczeniem

Zaniepokojenie  ucigzliwosciq spoteczng i

$rodowiska, ograniczeniami w
uzyciu, prywatnosciq, bezpieczeristwem, ochrong przed
nieuprawniong ingerencjq, przepustowosciqg, czynnikami
ekonomicznymi, a takze regulacyjnymi musi by¢ wziete
pod uwage. Zaniepokojenie naruszeniem prywatnosci
jest zwigzane z wyposazeniem drondw w kamery i
systemy przesytajgce obraz w czasie rzeczywistym, ktére
mogq by¢ wykorzystane do podglgdania i zbierania
osobistych informacji. Obawy dotyczgce bezpieczenstwa
pojawiajg sie z powodu mozliwosci usterki, ktéra
spowoduje wypadki, uszkodzenia mienia lub zranienia
ludzi, innych statkéw powietrznych, lub tez budynkdw.
Bezpieczenstwo réwniez zajmuje sie nieuprawniong
ingerencjg w dostawach paczek w scenariuszach
dostaw typowo zwigzanych z aktywnosciq przestepczg
jak przechwycenie lub pochwycenie drondw Iub
wykorzystanie ich do celéw przestepczych. Bezpieczne

tacza komunikacyjne i platformy danych sq niezbedne by

zapewnié, ze tylko uprawnione osoby mogq miec dostep
do wrazliwych danych. W przeciwieristwie do technologii
loty dronowe

geofencingu, ktéra zapewnia tylko

wewnagtrz  zdefiniowanego fragmentu przestrzeni.
Nowatorskie rozwigzania muszq odnosi¢ sie do tych
wyzwan w celu zwiekszenia niezawodnosci i dostepnosci
funkcjonalnosci i funkcjonalnego bezpieczeristwa i
redukcji kosztéw i zuzycia energii. Na tg chwile, branza
prébuje ustali¢ najbardziej prawdopodobng strategie
wdrozeniowq, zmniejszong lub ograniczona o to co
zostanie zweryfikowane przez akceptacje publiczng
miast i obywateli. Z perspektyw posiadanych przez
miasta, mozna zrozumieé, ze integracja UAM z celami
ekologicznymi ustanowionymi przez Unie Europejskq
moze by¢ istotnym wyzwaniem. Co wiecej, miasta muszqg
wprowadzi¢ nowg warstwe funkcjonowania w rzadkich
i cennych przestrzeniach publicznych. Wszystkie te
aktywnosci bedq tworzone zgodnie z publicznym
postrzeganiem nowego Srodka transportu i jego
infrastruktury i systeméw. Jednakze, w tym momencie,
poglad i interesy gtdwnych interesariuszy sq trudne do
zjednoczenia (gtdwnie z wzglednej niepewnosci jakqg
niesie ten temat). Wdrozenie UAM moze rozwing¢ pewne
niszowe obszary dla ktérych akceptacja publiczna moze
by¢ uzyskana, takie jaok wykorzystanie dornéw lub/oraz
innych statkéw powietrznych do ustug ratunkowych.
Jakkolwiek, inne czestsze sposoby wykorzystania o
nizszej ocenie korzysci publicznej, takich jak ustugi dostaw
zamadwien z aplikacji, oczekuje sie ze drony lub/oraz inne
statki powietrzne spotkajq sie z intensywniejszym oporem
publicznym. Co wiecej, im wieksze i ciezsze urzgdzenie,
tym nizsza szansa akceptacji z powodu przewidywanego
hatasu, zanieczyszczenia wizualnego i, co najwazniejsze,
postrzegania jego bezpieczenistwa uzycia. Jak na razie,
ani branza, ani miasta nie przewidujqg strategii wiqczenia
tych kosztéow tych efektéw zewnetrznych narzuconych
spoteczenstwu. W koncu, i co jest wcigz wysoce
niepewne, istnieje czynnik dostepnosci cenowej ustugi. W
przypadku towardw o niskiej wartosci, wcigz nie jest jasne
czy przewozi¢ je w powietrzu oraz ile klienci byliby zdolni
zaptaci¢ za taki system. W przypadku ustugi ,air-taxi”,
transportu pasazerskiego, przewiduje sie, ze akceptacja
publiczna bedzie trudniejsza do osiggniecia wobec
takiego srodka.

7.5 POZIOM PRZYSTEPNOSCI
CENOWEJ

Temat przystepnoéci cenowej UAM  wcigz jest
otoczony istotnym poziom niepewnosci. Dlatego do
problemu przystepnosci cenowej mozna podjesé z
réznych perspektyw, w zaleznosci od zastosowanego

modelu biznesowego przy wdrazaniu UAM i miejskiej
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polityki dotyczgcej ruchu powietrznego. W krétkim
okresie przewiduje sie ustugi dostaw paczek na
niskim poziomie wdrozenia w obszarach miejskich.
Branza moze wspiera¢ poczgtkowe inwestycje w
UAM majgc na celu zwigkszenie penetracji rynku,
a niekoniecznie traktujgc to jako zyskowny interes
o duzej stopie zwrotu. W $rednim i diugim okresie,
gdy przewiduje sie, ze poziom operacji wzrosnie i
zwigzane z tym procesy stang sie bardziej ztozone,
niezbednym bedzie potqczenie wybranych modeli
biznesowych z akceptacjg publiczng i planami rozwoju
posiadanymi przez miasta. Jezeli miasta postrzegajqg
UAM jako czystszy rodzaj transportu, wsparcie srodkami

publicznymi moze zasili¢ finansowanie modelu
biznesowego. Jednakze przewidywania odnosnie
ostatnich  ograniczen  ekologicznych  natozonych

na pojazdy naziemnych srodkdéw transportu i silna
reakcja obywateli przeciwstawiajg sie jakimkolwiek
rozwigzaniom, ktére generujg hatas i ucigzliwo$é
wizualng. Dlatego mozliwo$¢ wsparcia UAM ze srodkdéw
publicznych wydaje sie ztozona i nieprawdopodobna,
wytqczajgc wybrane nisze, takie jak te zwigzane z

ochronqg zdrowia i potgczenia z odlegtymi obszarami

wyzynnymi i podobnymi. Przewiduje sig, ze pojawienie
sie pojazdéw autonomicznych w transporcie drogowym,
a w szczegdlnosci w transporcie wspdtdzielonym
utrudni rozwigzanie problemu przystepnosci cenowej
UAM. pomogqg
koszty naziemnym alternatywom

Pojazdy autonomiczne obnizyé
operacyjne
mobilnosci. To stanie sie rzeczywistoscig w krétkim
UAM  wobec takich

mozliwosci bedzie trudna do osiggniecia. Niepewnoséé

okresie, a konkurencyjnosé
charakteryzujgce modele biznesowe ma konsekwencje
dotyczqce znaczenia tematu przystepnosci cenowe;j.
Poczgtkowo, przystepnosé cenowa moze gracé istotng
role w podejmowaniu decyzji przez uzytkownika w
specyficznych warunkach jak na przyktad dojazdy do
lotniska. Z drugiej strony, przystepnos¢ cenowa moze
nie by¢ wazna dla uzytkownikéw dla ktérych ta opcja
bedzie alternatywg wobec luksusowego poruszania sie
po miescie lub takséwki powietrznej. Dlatego wybdr
UAM bedzie prawdopodobnie oczekiwany jako mozliwa
alternatywa potencjalnie dostepna dla tych, ktérych na
to staé. Dziatania i charakterystyki popytu na przeloty
wptynag na akceptacje publiczng wobec tych rozwigzan.
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7.6 INSTRUMENTY FINANSUJACE

Z powodu wysokich kosztéw prac pilotazowych

i demonstracyjnych, mozna bylo uzyé jedynie
ograniczonego budzetu do prébnego wprowadzenia
zmian lub ustug testowych, ktére ustanowity ograniczenia
wykorzystania potencjatu takich dziatar. Metropolitalne
miasta Bari i Porto widzg ten problem podobnie, sq
przychylnie nastawione wobec miejskiej mobilnosci
powietrznej i niedawno przytgczyly sie do UAM Initiative
Cities Community (UIC2) of the EIP-SCC, inicjatywy
$rodowisk miejskich w tym temacie. Niemniej jednak
miasta majq ograniczone fundusze na realizacje testéw
pilotazowych i warsztatéw informacyjnych majgcych
na celu zdobycie wyzszej akceptacji spotecznej. Miasta
monitorujq programy z funduszami europejskimi by
zrozumied jak wprowadzi¢ ta nowg koncepcje mobilnosci
powietrznej na terenie miejskim. Az do jesieni 2021 roku,
Urban Air Mobility (UAM), miejska mobilno$¢ powietrzna
byta wyraznie wymieniana w temacie badawczym UE
HORIZON-CL5-2022-D5-01-13 Research and Innovation
Actions (RIA): ,the Digital aviation technologies for new
business models, services, emerging global threats and
industrial competitiveness” [ang.] (.cyfrowe technologie
lotnicze dla nowych modeli biznesowych, ustug,
pojawiajqgcych sie globalnych zagrozen i konkurencyjnosci
przemystowej") i mogta wesprzeé transformacje cyfrowych
technologii  lotniczych, ktére umozliwig zaistnienie
nowych europejskich modeli biznesowych i produktéw
z minimalnym Sladem ekologicznym i spetanijgcych
kryterium konkurencyjnosci; przeksztatcajgc cyfrowe
lotnictwo, technologie przestrzeni kosmicznej, a takze BSP.
W programach Horizon Europe nie ma szans na nowe i
nowatorskie formy mobilnosci jok UAM; tj. w wezwaniu
do wnioskdw o projekty ([ang.] Clean and competitive
solutions for all transport modes (HORIZON-CL5-2022-
D5-01)), mobilno$¢ lotnicza wydaje sie konkurowaé z
innymi $rodkami mobilnosci/transportu. Dodatkowo, od
nowych projektéw wymaga sie dostarczenia rozwigzan
-8 stopnia gotowosci technologicznej, co oznacza, ze
technologia musi by¢ gotowa do testéw, ,kwalifikowana
do lotu”, a takze gotowa do wdrozenia do istniejgcego
rozwiqgzania lub systemu technologicznego. To powoduje,
whiosek badawczy powinien byé przygotowany na

podstawie platformy UAM w budowie.

8 DOSWIADCZENIA
PILOTAZOWYCH ASSURED-UAM

MIAST

Lokalny wptyw wdrozenia UAM mozna byto zrozumieé
podczas testéw w miastach Pilotazowych. W rezultacie
miasta sqg $wiadome swojej roli w umozliwieniu
ustugom UAM realizacji potrzeb i preferencji ich

obywateli. Interesariusze miejscy rozumiejqg swojq role
wspottwdrcdw ustug, ale réwniez prawdziwie wptywajg
na zakres i lokalizacje operacji UAM/U-Space. Ten
wptyw powinien réwniez dotyczy¢é decyzji w zakresie
niezbednej infrastruktury i narzedzi do zarzgdzania
ryzykiem i dziataniami niepozqgdanymi. Zainteresowanie,
zaangazowanie i udziat publiczny byly waznymi
tematami do wdrozenia UAM. Problemy sq zwigzane z
decyzjg o realizacji tej inicjatywy w gesto zaludnionych
dzielnicach miejskich, co spowodowato trudnosci
w zarzqgdzaniu, rozwigzane przez utworzenie [ang.]
Ground Controlled Area, Obszar Kontroli Naziemnej do
zapewnienia bezpieczenstwa realizacji lotéw w MCB.
Zainteresowanie publiczne i akceptacja sg krytycznymi
problemami projektéw zwigzanych z UAM w MCP, ktéra
oswiadczyla, ze bez wystarczajgcego zainteresowania
publicznego i akceptacji jakikolwiek plan korzystny
spotecznie poniesie kleske. W rzeczy samej, mozliwosci,
a takze nowatorskie ustugi rozwigzarn UAM pokazane w
realnym swiecie wobec szerokiej publicznosci, stworzyty
szanse na przyciqggniecie uwagi uczestnikéw i zwyktych
obywateli. Zainteresowanie obywatela i interesariusza
na kazdym etapie planowania i wdrazania miejskiej
mobilnosci jest podkreslane w GZM, ktérej test
pilotazowy dotyczyt transportu na potrzeby ochrony
zdrowia. Dlatego w wyniku testéw pilotazowych
wykonanych przez miasta osiggnieto nastepujace
whioski:

» Zaangazowa¢ lokalne wiadze, ekspertow miast,
uzytkownikéw koncowych, a takze klientéw - do
procesu budowania waznych ustug publicznych
godnie z ich zapotrzebowaniem;

» Wspdtpracowaé z lokalnymi, centralnym, a takze
miedzynarodowymi catego
ekosystemu UAM, wiqczajgc w to sektory publiczny
i prywatny, w temacie prawnym i technologicznym;

interesariuszami  z

» Zaangazowad sie w testy pilotazowaidemonstracyjne;

» Komunikowadéw prostyiwidoczny sposdb byzwiekszaé
akceptacje i poziom komfortu mieszkancéw;

» Zdinicjowaé i koordynowaé publiczng debate w
ktérej podjete zostang tematy potencjalnych korzysci
i wyzwan zwigzanych z UAM i realizowang w sposéb
przejrzysty i bez uprzedzen;

» Wspodttworzyé  symulacje, skupigjgcg sie na
przypadkach uzycia, ktére postuzg celom publicznym
wsrédd réznych grup interesariuszy, w réznych formach;

» Dostarczyé¢ publicznosci doswiadczen z uzycia
dornéw, takséwek powietrznych i ich charakterystyk
(testy pilotazowe ustug UAM laboratoriach innowaciji);

» Utrzymywaé permanentng wspdtprace posréd
réznych wiadz by ustali¢ sposoby wdrozenia UAM do
mobilnosci i planowania miejskiego;

» Korzystaé z wiedzy dostarczanej przez miasta z
projektéw, w ktérych administracja gminna odgrywa
aktywnq role.
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9 WSPIERAJACE ZASOBY WIEDZY

Tendokumentzostatzbudowanywoparciuoopublikowane

rezultaty projektu ASSURED-UAM Acceptance, Safety

and Sustainability Recommendations for Efficient

Deployment of UAM Project (H2020 GA No 101006696).

W celu znalezienia dalszych informacji zapraszamy tu

https:/assured-uam.eu/public-deliverables/

Szczegdly techniczne mozna znalezé w dedykowanych

raportach*:

D11 Technology Readiness Review Report

D1.2 Regulatory Framework Report

D13 Urban Mobility Integration Strategies Report

D1.5 Final ConOps Definition

D21 UAM Deployment Strategy Report

D2.2 Operational Constraints Report

D2.3 UAM elLCC+E estimation Report

D24 Financing and public acceptance

D2.5 Opening scenarios for UAM in the future
integrated urban mobility system

D2.6 Final scenarios for UAM in the future integrated
urban mobility system

D31 Stakeholders' engagement plan

D3.2 Stakeholders consultations report

D41 Standards and recommendations for UAM
components

D4.2 Policy and urban planning standards and
recommendations

D51 GZM Metropolis UAM case

D5.2 Bari Metropolis UAM case

D5.3 Porto Metropolis area UAM case

D5.4 Implementation

process conclusions and

observations

4 Raporty o statusie “poufne” nie zostaty wymienione na liscie.

10 LISTA SKROTOW

AAM Advanced Air Mobility

ANSP  Air navigation service provider
ATC Air Traffic Controller

ATM Air Traffic Management

BSP Bezzatogowy System Powietrzny
CAGR
CBRs Community-Based Rules
D2D Door-to-Door

Compound Annual Growth Rate

DCB Regulatory authorities Demand Capacity
Balancing
EASA  European Union Aviation Safety Agency

EIP-SCCEuropean
Communities
eLCC Environmental Life Cycle Cost

eVTOL electric Vertical Take-Off and Landing
FAA Federal Aviation Administration USA

Initiative on Smart Cities and

GZM Gérnoslgsko-Zagitebiowska Metropolia =
Poland

ICT Information and Communication Technologies
loT Internet of Things

KPI Key Performances Indicators

MCB Metropolitan City of Bari — Italy

MCP Metropolitan City of Porto - Portugal
NAA National Aviation authorities

PSUs
SMEs
TRL Technology Readiness Level
UAM Urban Air Mobility

UAS Unmanned Aerial System

ucC Use Cases

uiCc2 UAM Initiative Cities Community
uUss UAS Service Supplier

USSP  U-space Service Providers

UTM Urban Traffic Management

Providers of Services

Small and medium-sized enterprises
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Z tukasiewicz

Institute of Aviation

(<C.RA

Italian Aerospace Research Centre

CEfIA

’ Gérnoslgsko
-Zagtebiowska
Metropolia
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KONSORCJUM ASSURED-UAM

Sie¢ Badawcza tukasiewicz — Instytut Lotnictwa, £-ILOT, Polska,

www.ilot.lukasiewicz.gov.pl

Centro Italiano Ricerche Aerospaziali, CIRA, Italy,

www.cira.it

Centre of Engineering and Product Development, CEiiA, Portugal,

www.ceiia.com

Institute for Sustainable Society and Innovation, ISSNOVA, Italy,

www.issnova.eu

Distretto Tecnologico Areospaziale, DTA, Italy,

www.dtascarl.org

Godrnoslgsko-Zagtebiowska Metropolia, GZM, Polska,

www.metropoliagzm.pl

Koninklijk Nederlands Lucht- en Ruimtevaartcentrum, Royal NLR,
Niderlandy,

www.nlr.nl
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