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SAZETAK

Svrha istrazivanja je definiranje regulatornog okvira Jedinstvenog europskog neba
uspostavljenog kroz SES! Il i SES 2+ regulatorne pakete te analiza utjecaja na interoperabilnost
sustava ATM? mreZe, organizaciju i koriStenje europskog zracnog prostora. Temeljem
istrazivanja dostupne literature utvrdena je primjena postojeéih regulativa i njihov utjecaj na
poboljSanje upravljanja zracnim prometom. Takoder, komparativnom analizom oba
regulatorna paketa (SES II 1 SES 2+) moguce je identificirati prednosti i mane postojecih s
novim regulativama koje ¢e ukazati na moguce unapredenje operativnog aspekta ATM-a i

bolju koordinaciju usluga u zra¢noj plovidbi.

KLJUCNE RIJECI: Jedinstveno europsko nebo; upravljanje zraénim prometom; Plan
mjerenja ucinkovitosti; funkcionalni blok zra¢nog prometa; nacionalno nadzorno tijelo; Mrezni

upravitelj; EASA; Europska Komisija

SUMMARY

The purpose of the research is to define the regulatory framework of the Single
European Sky set up by the SES 1l and SES 2+ regulatory packages and analysis of the impact
on the interoperability of system ATM network, organization and use of european airspace.
Based on research of available literature, it is determined application of existing regulations
and their impact on improving ATM. Also, with a comparative analysis of both regulatory
packages (SES Il and SES 2+) it is possible to identify the strengths and weaknesses of the
existing with the new regulations which will indicate the possible improvement of the

operational aspects of ATM and better coordination of air navigation services.

KEY WORDS: Single european sky; air traffic management; performance scheme; functional
airspace block; national supervisory authority; network manager; EASA; European

Commission

1 SES - Single European Sky — Jedinstveno europsko nebo
2 ATM — Air Traffic Management — Upravljanje zraénim prometom
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1. UVOD

Zracni prostor Europe je rascjepkan te svaka drzava ima vlastitog pruzatelja usluge u
zra¢noj plovidbi. Inicijativa Jedinstvenog europskog neba pokusava smanjiti fragmentiranost i
nedostatak kapaciteta, strukturiranjem zra¢nog prostora I upravljanjem uslugama u zraénom
prometu.

Inicijativa se sastoji od dva regulatorna paketa. Prvi regulatorni paket pokrenut je 2004.
godine, te je bio orijentiran na restrukturiranje zra¢nog prostora, modernizaciju infrastrukture
I povecéanje ukupne uéinkovitosti ATM-a. S obzirom da nije donio vece rezultate, 2009. godine
odobren je drugi regulatorni paket pod nazivom SES Il koji za cilj ima povecanje operativnosti.

Drugi paket regulativa ostavio je neka preklapanja u zakonodavstvu te je Europska
Komisija predlozila azuriranje pravila Jedinstvenog europskog neba pod nazivom SES 2+.
Nova pravila predlozena su 2013. godine i trenutno su jos uvijek u postupku za odobrenje od
strane Europskog Parlamenta i Vijeca.

Tema ovog diplomskog rada je Usporedna analiza regulatornog paketa ,, Jedinstvenog
europskog neba . Rad je podijeljen u pet cjelina:

Uvod,

Drugi regulatorni paket Jedinstvenog europskog neba,

Dopuna drugog regulatornog paketa Jedinstvenog europskog neba,
Komparativna analiza regulatornih okvira,

Zakljucak.

aprwdnE

U drugom poglavlju diplomskog rada, opisan je drugi paket SES-a koji zapravo
Uredbom (EZ) 1070/2009 izmjenjuju i nadopunjuje SES I. Paket ima Cetiri stupa koja se
odnose na regulaciju performansi, jedinstveni sigurnosni okvir, novije tehnologije (konkretno
SESARS tehnologiju) i upravljanje zemaljskim kapacitetima.

U tre¢em poglavlju, prvo su definirani problemi dosadaSnje regulative. Posebice
problemi vezani za neu¢inkovito pruzanje usluga i fragmentaciju ATM sustava koje Europska
Komisija mora rijesiti te su navedeni ciljevi koji se odnose na sedam glavnih podrucja.

U cetvrtom poglavlju, razmatra se razvoj Jedinstvenog europskog neba kroz provedbu
PESTLE analize te analize mjera koje se odnose na odredena podrucja politike. Radi boljeg
razumijevanja, u obliku tablica prikazane su izmjene propisa koje su se dogodile te klju¢ne
promjene glavnih elemenata SES-a.

3 SESAR - Single European Sky ATM Research



2. DRUGI REGULATORNI PAKET JEDINSTVENOG
EUROPSKOG NEBA

Europska Komisija pokrenula je projekt Jedinstveno europsko nebo 2000. godine.
Razlog pokretanja ovog projekta bila su ozbiljna kasnjenja zrakoplova koja su se dogodila u
Europi 1999. godine. Inicijativa se trenutno sastoji od dva regulatorna paketa (SES I i SES II),
a uskoro ¢e biti usvojena i dopuna drugog regulatornog paketa.

Prvi regulatorni paket usvojen je u ozujku 2004. godine, a stupio je na snagu mjesec
dana kasnije. Glavni ciljevi inicijative su [1]:

e poboljsanje sigurnosti i u¢inkovitosti zracnog prometa u Europi,

e poboljsanje usluga i smanjenje troSkova prijevoza putnika smanjujuci
fragmentaciju europskog zracnog prostora,

e smanjenje kasnjenja boljim koriStenjem zracnog prostora i resursa zra¢nih luka,

e poboljSanje integracije vojnih sustava u europskom sustavu upravljanja zracnim
prometom.

Neka postignuca, kao $to je jacanje sigurnosti, utvrdena su u prvom izvjes¢u o napretku
provedbe inicijative. Medutim, SES I nije imao ocekivane rezultate u nekim vaznim
podru¢jima poput integracije zra¢nog prostora u funkcionalne blokove zra¢nog prostora (U
daljnjem tekstu FAB?) i poboljsanja troskovne uéinkovitosti europske mreze za upravljanje
zranim prometom. Stoga je drugi regulatorni paket (SES Il) usmjeren na samu izvedbu
provedbe regulative. Njegov krajnji cilj je poboljSanje ekonomske, financijske i ekoloske
ucinkovitosti sustava upravljanja usluga u zracnoj plovidbi u Europi. Konkretno, izmjene i
dopune SES I regulatornog paketa odnose se na pruzanje usluga unutar funkcionalnih blokova,
te na odredene aktivnosti Mreznog upravitelja na razini mreze. Nadalje, prosirena je nadleznost
EASA-e° na podru¢je aerodroma, upravljanja zraénim prometom te pruZanja navigacijskih
usluga.

Uz punu provedbu SES-a [2]:

e troSkovi upravljanja zraénim prometom smanjit ¢e se za 50%,
e Kkapacitet zra¢nog prometa bit ¢e utrostrucen,

e Sigurnost ¢e se poboljSati za faktor deset,

e Utjecaj na okoli$ za svaki pojedini let smanjit ¢e se za 10%.

* FAB — Functional Airspace Blocks — Funkcionalni blokovi zraénog prostora
> EASA — European Aviation Safety Agency — Europska agencija za zrakoplovnu sigurnost



2.1. Jedinstveni zracni prostor Europe

Prvi regulatorni paket SES I obuhvaca Cetiri osnove uredbe kojima se nastojalo povecati
sigurnost te poticati restrukturiranje europskog zracnog prostora i pruzanje navigacijskih
usluga. Uredbe prvog regulatornog paketa daju pravni okvir za stvaranje dodatnih kapaciteta,
poboljsanje efikasnosti i interoperabilnosti ATM sustava u Europi.

Zakonodavni okvir SES | se sastoji od sljedeceg:

e Uredba (EZ) 549/2004 — Pravni okvir uspostave Jedinstvenog europskog neba,
e Uredba (EZ) 550/2004 — Pruzanje usluga u zra¢noj plovidbi,

e Uredba (EZ) 551/2004 — Organizacija i koristenje europskog zracnog prostora,
e Uredba (EZ) 552/2004 — Interoperabilnost sustava europske ATM mreze.

Razvoj inicijative Jedinstvenog europskog neba je moguc¢ zbog velikog broja uklju¢enih
sudionika iz ATM zajednice kao $to su industrijski partneri, pruzatelji usluga u zra¢noj plovidbi
(u daljnjem tekstu ANSP®), zraéne luke i vojska. Glavni akteri u implementaciji SES inicijative
su [3]:

e Europska Komisija,

e QOdbor za jedinstveno europsko nebo,

e Savjetodavno tijelo za industriju (ICB"),
e Socijalni dijalog,

e Nacionalna nadzorna tijela (NSA®),

e Mrezni upravitelj - EUROCONTROL®.

2.1.1. Pravni okvir za stvaranje Jedinstvenog europskog neba

Europsko vijece je, 2000. godine u Lisabonu, sazvalo sastanak na kojemu je Europska
Komisija iznijela prijedloge o upravljanju zraénim prostorom, kontroli zra¢nog prometa i
upravljanju protokom zra¢nog prometa, na temelju rada Skupine Jedinstvenog europskog neba.
Skupinu je osnovala Komisija te je uglavnom sastavljena od civilnih i vojnih zrakoplovnih
vlasti u drzavama clanica. Tada je i nastala Uredba (EZ) 549/2004 o utvrdivanju okvira za
stvaranje Jedinstvenog europskog neba. Njezinom primjenom ne dovodi se u pitanje
suverenitet drzava ¢lanica nad vlastitim zraénim prostorom. Takoder, utvrduju se uskladeni
institucionalni, pravni i konzultantski sporazumi koji ¢e omoguciti stvaranje Jedinstvenog
europskog neba.

& ANSP — Air Navigation Service Provider — Pruzatelj usluga u zranoj plovidbi

"1CB — Industry Consultation Body — Savjetodavno tijelo za industriju

8 NSA — National Supervisory Authority — Nacionalno nadzorno tijelo

9 EUROCONTROL - European organization for the safety of air navigation — Europska organizacija za sigurnost
zratne plovidbe



Drzave ¢lanice moraju imenovati ili uspostaviti tijelo ili tijela kao vlastito nacionalno
nadzorno tijelo, te isto mora biti neovisno od pruzatelja usluga u zra¢noj plovidbi. Nacionalna
nadzorna tijela izvrSavaju svoje ovlasti primjenom odgovaraju¢ih upravnih i nadzornih
mehanizma. Drzave trebaju osigurati potrebna sredstva i mogucnosti za ucinkovito i
pravovremeno izvrsavanje zadaca koje su im dodijeljene ovom Uredbom.

Odbor za jedinstveno europsko nebo osnovan je kao podrska Europskoj Komisiji u
provedbi inicijative. Ono predsjeda predstavnik Komisije, a sastoji se od dva predstavnika
svake od drzava Clanica Europske unije (civilnih i vojnih), promatraca iz tre¢ih zemalja i
EUROCONTROL-a. Svaka drzava ¢lanica uzima se kao jedan ¢lan povjerenstva.

Dalje, Savjetodavno tijelo za industriju savjetuje Europsku komisiju o svim tehni¢kim
aspektima provedbe Jedinstvenog europskog neba. Sastoji se od pruzatelja usluga zracnog
prometa, udruge korisnika zra¢nog prostora, operatora acrodroma, zrakoplovne industrije i
predstavnickih tijela stru¢nog osoblja.

EUROCONTROL predstavlja tijelo s odgovaraju¢om stru¢no$éu, potrebno za pruzanje
potpore Zajednici u njezinoj ulozi regulatornog tijela. Nadlezan je za ispitivanje i ocjenjivanje
uspjeSnosti usluga u zracnoj plovidbi. Pridonosi regulatornim i tehnoloskim elementima
Jedinstvenog europskog neba izradbom provedbenih pravila, smjernica i tehni¢kih regulatornih
materijala za provedbu SES propisa, te pomaze drzavama ¢lanicama u ostvarivanju njihovih
regulatornih funkcija te utvrduje potrebe za novim propisima nove ATM tehnologije [4].

2.1.2. Pruzanje navigacijskih usluga unutar Jedinstvenog europskog neba

Uredba (EZ) 550/2004 o pruzanju usluga u zra¢noj plovidbi u Jedinstvenom europskom
nebu utvrduje zajedni¢ke zahtjeve kako bi se osiguralo sigurno i efikasno pruzanje usluga
zra¢ne plovidbe na kontinuiranoj i interoperabilnoj osnovi u cijeloj EUY. Odreduje pravila koje
pruzatelji usluga zra¢ne plovidbe trebaju usvojiti te uvodi uskladen sustav certifikacije.
Odredbe ove Uredbe primjenjuju se na pruzanje navigacijskih usluga za op¢i zracni promet.
Nacionalna nadzorna tijela moraju osigurati odgovarajuc¢i nadzor nad primjenom propisa,
osobito nadzor nad onim propisima koji se odnose na sigurno 1 u¢inkovito pruzanje usluga u
zra¢noj plovidbi. Takoder, svako nacionalno nadzorno tijelo mora organizirati odgovarajuce
inspekcije i preglede kako bi se provjerila uskladenost sa zahtjevima ove Uredbe (pruzatelj
usluga u zracnoj plovidbi mora olaksati taj posao).

Zajednicki zahtjevi o pruzanju usluga moraju ukljucivati sljedece elemente [5]:

e tehnicku i operativnu osposobljenost,

e sustave i postupke za upravljanje sigurnoscu i kvalitetom,
e sustav izvjescivanja,

e kvalitetu usluga,

10 EU — Europska Unija



e osiguranje od odgovornosti i rizika,
e vlasnic¢ku i organizacijsku strukturu,
e ljudske resurse,

e zastitu.

Pruzanje usluga u zra¢noj plovidbi unutar EU podlijeze certificiranju od strane
nacionalnih nadzornih tijela. Svjedodzbama se utvrduju prava i obveze pruzatelja usluga u
zracnoj plovidbi u skladu sa zajednickim zahtjevima, te ukljucujuéi nediskriminirajuéi pristup
korisnika zra¢nog prostora tim uslugama, s posebnim naglaskom na sigurnost. Pruzatelji usluga
u zra¢noj plovidbi mogu koristiti usluge drugih pruzatelja usluga ukoliko je isti certificiran po
regulativi Jedinstvenog europskog neba. Europska Komisija je takoder uspostavila regulativu
za izdavanje ujednacenih dozvola kontrolorima zraénog prometa, te time promovira
ujednaceno priznavanje licenci na prostoru SES-a.

Temeljem ove regulative, u pitanje je dovedena i naplata za pruZzene usluge. Sustav
naknada za usluge u zra¢noj plovidbi doprinosi vecoj transparentnosti u odnosu na utvrdivanje,
uvodenje i naplac¢ivanje naknada, te doprinosi u¢inkovitosti troskova pruzanja usluga u zra¢noj
plovidbi. Temelji se na zaraCunavanju troskova pruzatelja usluga korisnicima zra¢nog prostora
za usluge u zrac¢noj plovidbi. Ovim se sustavom ti troSkovi raspodjeljuju izmedu kategorija
korisnika [5].

2.1.3. Organizacija i koriStenje europskog zra¢nog prostora

Cilj Uredbe (EZ) 551/2004 o organizaciji i kori$tenju zra¢nog prostora je uspostavljanje
zajednickih postupaka za oblikovanje, planiranje 1 upravljanje kojima se osigurava djelotvorno
1 sigurno upravljanje zra¢nim prometom. Takoder, ovom uredbom podrZava se koncept sve
snaznijeg integriranog operativnog zra¢nog prostora u okviru zajednicke prometne politike.

Podrugje letnih informacija (u daljnjem tekstu FIR!!) predstavlja to¢no odredeno
podrucje zra¢nog prostora u kojemu se pruzaju usluge letnih informacija i usluge uzbunjivanja.
Zracni prostor manjih zemalja obuhvaceno je jednim FIR podrucjem, dok zra¢ni prostor vec¢ih
zemalja je podijeljen u nekoliko regionalnih FIR podru¢ja. Takva struktura zraénog prostora
bila je uvjetovana Cikagkom konvencijom iz 1944. godine, dok je ovom regulativom utvrdeno
podrucje letnih informacija u gornjem zra¢nom. Podrucje letnih informacija u gornjem
zratnom prostoru (u daljnjem tekstu EUIR?) se oblikuje tako da obuhvaca zraéni prostor koji
spada pod nadleznost drzava ¢lanica, a takoder ukljucuje zracni prostor europskih treé¢ih
zemalja. Uspostavljanje EUIR-a ne dovodi u pitanje nadleznost drzava ¢lanica za odredivanje
pruzatelja usluga u zratnom prometu za zracni prostor pod njihovom nadleZno$¢u. Drzave
zadrZavaju svoje odgovornosti unutar zemljopisnih granica gornjih podrucja letnih informacija

[6].

1 FIR - Flight Information Region — Podrugje letnih informacija
12 EUIR — European Upper Flight Information Region — Podrugje letnih informacija u gornjem zraénom prostoru
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Ostale znacajke ove Uredbe su:

o fleksibilno koristenje zraénog prostora,
e uspostava funkcionalnih blokova zracnog prostora,
e dizajn i klasifikacija zratnog prostora.

2.1.4. Interoperabilnost sustava europske ATM mreZe

Primarni cilj Uredbe (EZ) 552/2004 je posti¢i interoperabilnost razli¢itih sustava,
sastavnih dijelova i pripadajucih postupaka europske ATM mreze, vodeéi pritom ra¢una o
odgovaraju¢im medunarodnim pravilima. Nastoji se osigurati uskladeno i brzo uvodenje novih,
usuglasenih i potvrdenih operativnih koncepata ili novih tehnologija u podrucju upravljanja
zraénim prometom. Za potrebe uredbe o interoperabilnosti sustava, EATMN?? je podijeljen u
osam sustava koji uklju¢uju postupke za [7]:

e upravljanje zraénim prostorom,

e upravljanje protokom zra¢nog prometa,

e pruzanje usluga zraénog prometa (obrada letnih informacija, obrada nadzornih
podataka 1 korisnicka sucelja),

e komunikaciju zemlja — zemlja, zrak — zemlja i zrak — zrak,

e navigaciju,

e nadzor,

e usluge zrakoplovnog informiranja,

e upotrebu meteoroloskih informacija.

Zahtjevi kojima Ce se postici interoperabilnost europske ATM mreZe, njenih podsustava
te materijalnih i nematerijalnih objekata dijele se na opc€e 1 specifi¢ne zahtjeve. Op¢i zahtjeve
se odnose na cijelu mrezu i opéenito se primjenjuju na svaki od sustava, dok se specifi¢ni
zahtjevi dopunjuju i razraduju opce zahtjeve.

2.2. Regulacija performansi Jedinstvenog europskog neba

Prvi regulatorni okvir Jedinstvenog europskog neba izmijenjen je i dopunjen Uredbom
(EZ) 1070/2009 s ciljem povecanja operativnosti sustava upravljanja zratnom plovidbom.
Novi paket regulativa SES II sastoji se od Cetiri stupa:

1. Regulacija performansi SES-a,
2. Jedinstveni sigurnosni okvir,
3. Nove tehnologije,

13 EATMN — European ATM Network — Europska ATM mreZa



4. Upravljanje zemaljskim kapacitetom.

Unutar prvog stupa, Europska Komisija predlaze tri mjere koje se odnose na reguliranje
performansi SES inicijative, integraciju pruzatelja usluga u funkcionalne blokove zracnog
prostora i jacanje upravljackih funkcija na razini mreze.

2.2.1. Plan mjerenja ucinkovitosti

Gotova svaka drzava u Europi ima vlastitog pruzatelja usluga u zraénom prometu u
skladu sa svojim zakonskim okvirom. Zbog fragmentacije europskog zracnog prostora,
zrakoplov tijekom leta ulaskom u svaku drzavu, je opsluzivan od razli¢itog ANSP-a. To uvelike
utjeCe na sigurnost leta i upravljanje zraCnim prometom §to za posljedicu ima troskove koji su
dogovoreni s korisnicima zra¢nog prostora. Neucinkovitost zraénog prometa, osim u
nov¢anom smislu takoder, se o€ituje kroz poveéanu potrosnju goriva, vrijeme leta i smanjenje
kapaciteta [8].

Za postizanje glavnih ciljeva Jedinstvenog europskog neba, najvazniji je element
uspostava Plana mjerenja uéinkovitosti (eng. Performance Scheme) koji predstavlja doprinos
odrzivom razvoju sustava zraénog prometa. Cilj je poboljsanje ukupne ucinkovitosti usluga u
zra¢noj plovidbi kroz cetiri kljuéna podrucja: sigurnost, okolis, kapacitet i ekonomska
isplativost. Plan mjerenja uc¢inkovitosti primjenjuje se za op¢i zra¢ni promet unutar podrucja
gdje su drzave c¢lanice EU odgovorne za pruzanje usluga u zrac¢noj plovidbi. Nacionalna
nadzorna tijela svake drzave ¢lanice duzne su izraditi nacionalni Plan mjerenja u¢inkovitosti u
skladu s onima navedenim na razini EU-a. Po prijedlogu nadzornih tijela, drzava ¢lanica ¢e
usvojiti Plan mjerenja ucinkovitosti najkasnije u roku od Sest mjeseci nakon donosenja odluke
na razini EU. Nakon usvajanja, Komisija i PRB ée ocijeniti izvedbeni plan i ciljeve. Kriteriji
za ocjenjivanje su:

e uskladenost sa zahtjevima,

e analiza relevantnih ¢imbenika,

e povezanost svih ciljeva,

e standardi u¢inka na pocetku referentnog razdoblja [9],[10].

Europska Komisija obavjeStava drzavu c¢lanicu o prihvaéanju plana mjerenja
ucinkovitosti u roku od Cetiri mjeseca. Ako postoji bilo kakva neuskladenost, Komisija ¢e
predloziti drzavi da promjeni svoje ciljeve ucinkovitosti. Drzava mora usvojiti nove
izmijenjene ciljeve koji ¢e se ocjenjivati najkasnije u roku od dva mjeseca nakon izdavanja
preporuke. Usvojene korektivne mjere dostavljaju se Komisiji.

Prac¢enje ucinkovitosti odnosi se na kontinuirani proces prikupljanja i analiziranja
podataka kako bi se vidjela ucinkovitost stvarne situacije u usporedbi s unaprijed definiranim
ciljevima. PRB pomaze Komisiji u pracenju, vrednovanju i pregledu izvedbe usluga u zra¢noj
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plovidbi na razini EU ili nacionalnoj razini. Nacionalna nadzorna tijela odgovorna su za razvoj
plana, nadzor i pracenje postavljenih ciljeva. Planovi moraju biti izradeni u konzultacijama s
pruzateljima usluga, korisnicima zra¢nog prostora i ostalih zainteresiranih strana, te regulativi
prema (EZ) 691/2010 posebno moraju sadrzavati sljedece:

e prognozu prometa i utvrdene troskove za usluge u zracnoj plovidbi,

e ciljeve za postizanje u€inkovitosti u svakom klju¢énom podrucju,

e opis ulaganja potrebnih za postizanje ciljeva,

e identifikaciju razli¢itih subjekata odgovornih za ispunjavanje ciljeva i njihov
pojedini specifi¢ni doprinos,

e opis poticajnih mjera i mehanizama koji se primjenjuju kod razli¢itih subjekata,

e mjere koje poduzima nacionalno nadzorno tijelo za pracenje ostvarivanja ciljeva
vezanih za uc¢inkovitost,

e opis civilno-vojne dimenzije plana u kojem se opisuju performanse primjene
fleksibilne upotrebe zracnog prostora,

e opis rezultata savjetovanja s interesnim skupinama.

Provedba plana mjerenja ucinkovitosti i na¢in rada ¢e se realizirati u referentnim
razdobljima. Prvo referentno razdoblje je trajalo od 2012. do 2014. godine, dok drugo
referentno razdoblje je zapoceto 2015. i zavrsit ¢e 2019. godine.

2.2.1.1. Prvo referentno razdoblje (2012.-2014.)

Klju¢na izvedbena podrucja prvog referentnog razdoblja su sigurnost, okolis, kapacitet
i ekonomska isplativost. Prvo referentno razdoblje (u daljnjem tekstu RP1%°), ujedno se smatra
prijelaznim razdobljem gdje je ukupna ucinkovitost gledana s obzirom na postavljene ciljeve
na razini EU-a kao i na nacionalnoj razini. Odnosi se na mjere za poboljsanje cjelokupnih
performansi usluga u zra¢noj plovidbi i mreZnih funkcija za opéi zracni promet, unutar
podrucja na kojima su za pruzanje usluga u zracnoj plovidbi odgovorne drzave clanice.
Primjenjuje se na usluge u zrac¢noj plovidbi koje daju pruzatelji navigacijskih i meteoroloskih
usluga [11].

Drzave mogu odluciti da ne primjenjuju ove mjere na usluge terminalnog zra¢nog
prometa na zracnim lukama s manje od 50 000 operacija u komercijalnom zracnom prometu
godisnje. Takoder, primjena je moguca u zracnom prostoru pod odgovornos¢u drzava unutar
drugih podrugja ICAO-al® te na pruzatelje usluga u zraénoj plovidbi koji su dobili dozvolu za
pruzanje usluga bez certifikata.

15 RP — Reference Period — Referentno razdoblje
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Ciljevi prvog referentnog razdoblja bili su [10]:

e Smanjiti proSirenje rute za 0,75% do kraja 2014. godine (klju¢no podrucje
okolig),

e Smanyjiti kasnjenje na 0,5 minuta po letu u cijeloj 2014. godini (klju¢no podrucje
kapaciteta),

e 0drediti jedini¢ne cijene na 53,92 eura na razini EU do 2014 (klju¢no podrudje
ekonomska isplativost).

2.2.1.2. Drugo referentno razdoblje (2014.-2019.)

U drugom referentnom razdoblju, Plan mjerenja ucinkovitosti je orijentiran na razvoj
funkcionalnih blokova zra¢nog prostora. Prema tome, ciljevi ¢e biti razvijeni na FAB razini, a
drzave ¢lanice moraju pregovarati kako bi uskladile svoje ciljeve na toj razini. Europski
Parlament i Vijeée utvrduju prijedloge za izmjenu ciljeva za drugo referentno razdoblje.
Prijedlozi su usvojeni i objavljeni od strane Komisije. U svrhu postavljanja ciljeva i pracenja
performansi, donesene mjere se primjenjuju na usluge u zra¢noj plovidbi koje pruzaju pruzatelj
usluga u zra¢noj plovidbi, pruzatelji meteoroloskih usluga i Mrezni upravitelj.

Drzave mogu odluciti da Uredbu o utvrdivanju plana performansi za usluge u zra¢noj
plovidbi ne primjenjuju na terminalne usluge koje se pruzaju na zra¢nim lukama s manje od 70
000 IFRY" kretanja u zraénom prijevozu godi$nje. O tome na primjeren nacin moraju
obavijestiti Komisiju. Ako Komisija odluci imenovati tijelo za reviziju performansi koje ¢e joj
pomagati u provedbi plana, ono se imenuje na odredeni rok u skladu s referentnim razdobljima.
Tijelo za reviziju performansi mora imati primjerenu sposobnost i nepristranost kako bi
neovisno obavljalo zadace koje im je dodijelila Komisija, posebno u vezi s odgovaraju¢im
kljuénim podru¢jima performansi. Tijelo pomaze Komisiji pri provedbi plana performansi,
ponajvise u vezi s [12]:

e prikupljanjem, ispitivanjem, vrednovanjem 1 Sirenjem podataka,

e definiranjem primjerenih kljuénih pokazatelja performansi,

e postavljanjem grani¢ne vrijednosti za aktiviranje mehanizma uzbunjivanje,

e ocjenjivanjem revidiranih ciljeva performansi ili korektivnih mjera,

e pracenjem cjelokupne performanse europske ATM mreZe,

e Ocjenom plana performansi upravitelja mreze,

e Ocjenom postignuéa ciljeva performansi na kraju svakog referentnog razdoblja.

Komisija i drzave se uskladuju s EASA-om i time osiguravaju pravilno postupanje u
svezi sigurnosnih aspekata plana mjerenja ucinkovitosti (ukljucujuci uspostavljanje, reviziju i
provedbu kljuénih pokazatelja performansi) te sukladnosti kljuénih pokazatelja i ciljeva
performansi u vezi provedbe europskog Programa sigurnosti zra¢nog prometa. Nacionalna

" IFR — Instrument Flight Rules — Pravila instrumentalnog letenja



nadzorna tijela imaju klju¢nu ulogu u provedbi programa rada, te su odgovorna za razradu
planova performansi, nadzor performansi, pracenje planova i ciljeva performansi na
nacionalnoj razini ili na razini FAB-a. Pri izvodenju ovih zadaca, nadzorno tijelo djeluje
nepristrano, neovisno i transparentno. Stoga su drzave duzne omoguciti potrebne resurse
nadzornim tijelima. U slu¢aju da neka od drzava ima vise od jednog nacionalnog nadzornog
tijela, treba obavijestiti Komisiju o tome.

U usporedbi s prvim referentnim razdobljem, ciljevi drugog su kako slijedi [13]:

e godisnji prosjek kasnjenja leta mora iznositi izmedu 0,3 1 0,6 min,

e efikasnost prosje¢nog horizontalnog en-route leta je izmedu 4,1% i 4,4%,

e najmanja razina upravljanja sigurno$c¢u treba biti razina 4 u svim ciljevima
upravljanja, koja treba biti postignuta kod svih ANSP-ova do kraja drugog
referentnog razdoblja.

2.2.2. Integracija pruzanja usluga

Iako je zra¢ni prostor zajednicki resurs, ATM u EU je i dalje organiziran na
fragmentiran nacin. Ta rascjepkanost prostora, utjeCe na sigurnost te ogranicava kapacitet.
Kroz integraciju pruZzanja usluga nastoji se povecati kapacitet, sigurnost i smanjiti troskovi
usluga.

2.2.2.1. Europski zraé¢ni prostor

Europski zracni prostor je rascjepkan i gotovo svaka zemlja ima vlastitog Pruzatelja
usluga u zra¢noj plovidbi. Razlog takve fragmentacije je suverenitet drzava i on zapravo
predstavlja glavni uzrok ograni¢enih operacija. Neucinkovitost zra¢nog prometa, osim u
ekonomskom smislu, ocituje se 1 kroz povecanu potro$nju goriva, vrijeme leta i smanjenje
kapaciteta. Svrha inicijative SES-a je da se smanji ta trenutna rascjepkanost, ¢ime bi se smanjila
1 kaSnjenja te troskovi vezani za pruzanje usluga i povecanje u€inkovitosti leta.

U pogledu ekonomske isplativosti i kvalitete pruzanja navigacijskih usluga, sustav
upravljanja zranim prometom EU i dalje zaostaje. Europsko pruzanje navigacijskih usluga 1
dalje ima manjkavosti u odnosu na ostale regije sa sliénim performansama (Novi Zeland,
Kanada i SAD). Troskovi zaposlenih razli¢itih regija nisu izravno usporedivi zbog razlika u
socijalnim sustavima. Pa ipak moZe se procijeniti udio troSkova zaposlenih u ukupnim
troSkovima ANSP-a. Glavna poruka temeljena na glavnim indikatorima ekonomicnosti (koja
se moze izvuci iz tablice ispod) je da Europa ima najlosiju izvedbu u odnosu na ostale regije.

10



Tablica 1. Usporedba europskog zra¢nog prostora s drugim regijama svijeta

Europski
Ekonomska pruzatelji usluga Airways New
isplativost u zra¢noj plovidbi Zealand NAV Canada
(ekonomic¢nost)
ATCO® satna
produktivnost 0,77 0,55 1,01 1,01
(sati leta po
ATCO satu)
ATCO troskovi po
ATCO satu (€) 96 59 84 72
ATCO troskovi po
kompozitnom satu 125 107 84 71
leta (€)
UKkupni troskovi
po kompozitnom 419 281 259 321
satu leta

Izvor: [14]

Velika razlika posebno se vidi izmedu europskog i americkog sustava ATM-a. U SAD-
u, zracni prostor je kontroliran jednim pruzateljem usluga za razliku od 38 pruZzatelja usluga u
Europi.

Pruzatelj usluga u SAD-u kontrolira gotovo 70% vise letova s gotovo 40% manje
osoblja i 23% manjim troskovima. Europa ima znacajnije vise letova s ve¢im ka$njenjima, te
one s indirektnijim rutama (tablica 2). Razlog za ovakvu razliku u produktivnosti su europski
nedostaci u postavljanju i provodenju plana ucinkovitosti, velik broj osoblja koji radi za
pruzatelje usluga i neucinkovitost nadzornih tijela [15].

Tablica 2. Usporedba europskog i americ¢kog sustava upravljanja zraénim prometom

Europa SAD Razlika izmedu Europe

i SAD-a
Povrsina (miljuna km?) 115 10.4 ~ -10%
ANSP 38 1

En-route centri 63 20 ~ -68%

Osoblje 57 000 35 200 ~ -38%

Broj letova (milijun) 9,5 15,9 ~ +67%
Kontrolirani sati leta

(milijun) 13,8 23,4 = +70%

Zracne luke >450 ~509 ~ +13%

Relativna gustoéa
(satovi leta po km) 1,2 2,2 =~ x1,8

Izvor: [14]

18 ATCO — Air Traffic Control Officer — Kontrolor zra¢nog prometa

11




2.2.2.2. Funkcionalni blokovi zra¢nog prostora

Integracija pruzanja usluga Zeli se posti¢i razvojem i implementacijom funkcionalnih
blokova zra¢nog prostora. FAB za cilj ima poboljSanje suradnje izmedu pruzatelja usluga u
zracnoj plovidbi, organizaciju i koriStenje zracnog prostora kroz dizajn optimalnih sektora i
ruta te time postizanje ukupne sinergije kroz ekonomiju razmjera. U tu svrhu i radi
optimiziranja medusobne povezanosti, drzave ¢lanice bi trebale suradivati medusobno, te kad
je primjereno, takoder suradivati i s tre¢im drzavama.

Drzave ¢lanice EU-a imale su zakonsku obvezu provedbe funkcionalnih blokova do 4.
prosinca 2012. godine. U skladu s time, sluzbeno je uspostavljeno njih devet sto pokazuje
napredak u ostvarivanju ciljeva SES-a. Stvarni napredak s operativnog gledista je ipak izostao,
jer su samo dva bloka do sada u potpunosti operativni (Danish-Swedish FAB; UK-Ireland)
[16].

Razvitak funkcionalnih blokova zracnog prostora je ¢esto blokiran zbog straha da se
prihodi od naknada za zra¢nu plovidbu smanje (u nekim slucajevima vise od 30%). Smanjenje
naknada ostvarilo bi se primjerice skra¢ivanjem ruta. Nadalje, vojne potrebe su pravno
zasticene SES-om, ali Cesto nije vidljiva jasna linija izmedu potreba i pretjerane zaStite
nacionalnih interesa. Obrada postojecih investicijski planova za tehnicku infrastrukturu
pokazala se previSe osjetljivim za drzave, bez obzira na postojece regulatorne obveze kojima
bi se postigla optimalna uporaba resursa unutar blokova [17].

Funkcionalni blokovi trebaju biti fleksibilniji, te suradnja izmedu pruzatelja usluga
mora biti zakonski jasnija. Aranzmani drzava mogu pokriti zajedni¢ku obuku, usluge podrske
ili delegiranje usluga. Europska Komisija predlaze vecu fleksibilnost blokova, tako da se stavi
veci naglasak na Mreznog upravitelja u smislu sveukupnog upravljanja zraénim prostorom
[17]. Zajednicki ciljevi funkcionalnih blokova zra¢nog prostora su [18]:

e Osigurati dostatnu razinu sigurnosti unato¢ porastu zratnog prometa,

e kapacitetom zadovoljiti potraznju predvidenog rasta prometa,

e UravnoteZiti troSkove pruZanja usluga unutar blokova uspostavom ucinkovitijih
ruta i usluga kontrole zra¢ne plovidbe,

e poboljsati u¢inkovitost leta s ciljem smanjenja oneciS¢enja okolisa,

e smanjiti utjecaj na okoli§ smanjenjem ruta i profila leta.

Drzave koje uspostavljaju funkcionalni blok moraju dostaviti Komisiji, EASA-I,
drugim drzavama ¢lanicama svoje primjedbe s namjenom olakSavanja razmjene stajalista.
Informacije koje se moraju dostaviti trebale bi odrzavati sukladnost s ciljevima i pomagati
drzavama pri osiguravanju dosljednosti s drugim mjerama u vezi sa SES-om. Drzave bi pri
uspostavljanju bloka morale osigurati ucinkovito ispunjavanje svojih obaveza u vezi Sa
sigurno$¢u. One bi morale pruzati dokaz i dati potrebna jamstva da ¢e se blok uspostaviti i da
¢e njime upravljati sigurno, te uputiti drzavama ¢lanicama i pruzateljima usluge elemente
upravljanja sigurnoscu, s naglaskom na njihovim odgovaraju¢im ulogama i odgovornostima u
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vezi sa sigurno$¢u. Prema Uredbi 176/2011 o uspostavljanju i izmjeni funkcionalnog bloka
zraCnog prostora, informacije koje se moraju dostaviti su:

mjesto kontakta za FAB,

definirane dimenzije FAB-a,

zajednicki 1menovane pruzatelje usluga u zracnoj plovidbi 1 pruzatelje
meteoroloskih usluga,

pruzatelje usluga kontrole zra¢nog prometa koji pruzaju usluge bez certifikacije.

Europski zra¢ni prostor je na temelju nacionalnih granica podijeljen u devet
funkcionalnih blokova [18]:

Baltic FAB: Litva i Poljska,

Danish — Swedish FAB: Danska i Svedska,

North European FAB (NEFAB): Estonija, Finska, Latvija i Norveska,

FAB UK - Ireland: Ujedinjeno Kraljevstvo i Irska,

FAB Europe Central (FABEC): Belgija, Francuska, Njemacka, Luksemburg,
Nizozemska i EUROCONTROL Maastricht,

FAB Central Europe (FAB — CE): Austrija, Bosna i Hercegovina, Hrvatska,
Ceska Republika, Madarska, Slovacka Republika i Slovenija,

Danube FAB: Bugarska i Rumunjska,

South West FAB: Portugal i Spanjolska,

FAB Blue MED: Cipar, Grcka, Italija 1 Malta (Albanija, Egipat i Tunis kao
pridruzeni partneri, Kraljevina Jordan kao promatrac).

NEFAB
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. Baltic

| FABEC . FAB
" ICE Danube

SW Portugal-Spain S § ap ]
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Slika 1. Funkcionalni blokovi zra¢nog prostora
Izvor: [14]
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2.2.3. Jacanje upravljackih funkcija na razini mreze

Mrezne funkcije su stvorene od strane zakonodavstva SES II sa snaznom potporom
sudionika. Cilj uspostave Mreznog upravitelja i mreznih funkcija je [19]:

e razviti i stvoriti dizajn ruta mreze,

e Organizirati upravljanje i djelovanje funkcija, ukljucujuéi upravljanje protokom
zracnog prometa,

e koordinirano poboljsati dodjelu SSR*® kodova,

e oOsigurati srediSnju funkciju za dodjelu frekvencija.

Sve veci broj funkcija i usluga u europskom ATM sustavu moglo bi biti izvedeno na
viSe centralizirani na¢in. EUROCONTROL je odreden od strane Komisije za MreZnog
upravitelja u srpnju 2011. godine i tu ulogu ¢e imati do kraja 2019. Trajanje mandata poklapa
se s referentnim razdobljima programa mjerenja u¢inkovitosti. Mandat mora biti dovoljno dug
kako bi se omoguéilo dostizanje zrelosti u obavljanju ovih funkcija. Ne smije biti krac¢i od dva
referentna razdoblja i moze se obnoviti. Kljuéne nadleznosti EUROCONTROL-a su
sprjeCavanje zastoja u zraénom prostoru i sustavu preopterecenja te direktno usmjeravanje
zrakoplova. Ove funkcije izravno podupiru pruzatelje usluga u ispunjavanju ciljeva koji se
odnose na kapacitet i u¢inkovitost leta. Uloga mreznog upravitelja priznata je od strane svih
sudionika.

Promicanje mrezne dimenzije u strateskim i operativnim uvjetima zahtijeva vrlo blisku
suradnju izmedu svih operativnih sudionika. Medutim, prvobitna namjera bila je stvoriti jaku
industriju s jasnim izvrSnim vlastima, a u praksi Mrezni Upravitelj tezi odlucivanju
konsenzusom. Koncept industrijskog partnerstva za pobolj$ano pruzanje usluga treba uzeti za
cilj koji bi odgovarao daljnjoj reformi EUROCONTROL -a.

Detaljnim pravilima za provedbu ATM mreznih funkcija u Europi, nastoji se omoguciti
optimalno koriStenje europskog zracnog prostora i osigurati da korisnici zranog prostora
mogu birati zeljene putanje. Uredba o utvrdivanju detaljnih pravila za provedbu mreznih
funkcija se primjenjuje na drzave c¢lanice, korisnike zracnog prostora, EASA-u, slot
koordinatore zra¢nih luka i radnih organizacija na nacionalnoj ili FAB razini [20].

19 SSR — Secondary Surveillance Radar — Sekundarni nadzorni radar
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MreZni upravitelj (NM)

- usmjeren na upravljanje europskim zracnim
prostorom optimiziranim putanjama,

- upravhja potrainjom 1 kapacitetom,

- redizajnira zracni prostor.

FAB

- fokusira se na mali broj europskih zraénth
blokova u svrhu optimiziranja zratnog prostora,
ljudskih 1 tehnickih resursa,

- racionalizira europski zraéni prostor u samo
devet blokova.

Kontrola zracnog prometa. centar
- orjjentiran na jedan europski zracni prostor,
- trenutno 63 pojedinih centara u Europi

Slika 2. Upravljacke funkcije na razini mreze
Izvor: [21]

S ciljem trajnog poboljSanja mreznih operacija u jedinstvenom europskom nebu,
Mrezni upravitelj izmedu ostalog obavlja sljedece zadatke [20]:

e izraduje, odrzava i provodi strateski plan mreze,

e detaljno razraduje plan mreze putem plana mreznih operacija,

e razvija cjeloviti projekt europske mreze ruta,

e ima sredi$nju ulogu u koordinaciji radijskih frekvencija,

e koordinira poboljsanje procesa dodjele kodova SSR transpondera,

e pruZza potporu za upravljanje krizom mreze,

e oOsigurava koordinaciju s drugim regijama i tre¢im zemljama koje ne sudjeluju u
radu mreznog upravitelja,

e pridonosi uvodenju SESAR-a,
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e utvrduje rizike za operativnu sigurnost na razini mreZe i procjenjuje povezani
rizik za sigurnost mreZze.

Strateski plan mreze je plan razvijen u suradnji Mreznog upravitelja, drzava €lanica i
sudionika zra¢nog prometa U skladu s europskim ATM Master planom. Njime se odreduju
smjernice za rad mreZe i njezina dugorocna perspektiva te se redovito azurira, najkasnije 12
mjeseci prije poCetka svakog referentnog razdoblja. S druge strane, Plan mreZznog djelovanja
je plan razvijen u suradnji upravitelja mreze sa sudionicima zra¢nog prometa radi organizacije
kratkoroc¢nih 1 srednjoro¢nih operativnih aktivnosti upravitelja mreze.

Operativni sudionici osiguravaju da su mjere koje se provode na lokalnoj razini ili na
razini funkcionalnog bloka zra¢nog prostora uskladene s mjerama koje su kroz proces
kooperativnog donosenja odluka donesene na razini mreze. Dostavljaju relevantne podatke
postujuci bilo koje rokove, zahtjeve u vezi s potpunoscu ili zahtjeve u vezi s to¢nos¢u koji su
za njihovu dostavu dogovoreni s Mreznim upraviteljem. U slucaju kada su drzave ukljucene u
operativna pitanja povezana s mreznim funkcijama, one moraju biti uklju¢ene u proces
kooperativnog donosenja odluka i provoditi na nacionalnoj razini rezultate koji su u tom
procesu dogovoreni.

Komisija zajedno s EASA-om osigurava nadzor nad mreznim upraviteljem posebno u
odnosu na zahtjeve i u drugom zakonodavstvu Unije. Komisija jedanput godisnje ili na poseban
zahtjev podnosi izvjes¢e Odboru za jedinstveno nebo.

2.3. Jedinstveni sigurnosni okvir

Rast zra¢nog prometa, zaguSenje zrachog prostora i aerodroma te upotreba novih
tehnologija opravdava zajednicki pristup razvoju i primjeni uskladene regulacije kako bi se
poboljsala razina sigurnosti u zratnom prometu. U skladu s time je predlozeno prosirenje
nadleznosti EASA-e na preostala klju¢na podrucja, kao $to su aerodromi, ATM i usluge u
zra¢noj plovidbi.

Europska agencija za zrakoplovnu sigurnost je zaduZena za stvaranje sigurnosnog
okvira koja za cilj ima postizanje visoke i jedinstvene razine sigurnosti te ostvarivanja ciljeva
EU o slobodi kretanja, zasStiti okoliSa, izbjegavanja regulatornog preklapanja, promocije ICAO
pravila i drugo. Odgovornost agencije je proSirena na aspekt sigurnosti u podruc¢ju ATM-a i
aerodroma. Njezino proSirenje odgovornosti na podru¢je aerodroma stvorila je dupliciranje
SES zakonodavstva i EASA Osnovne uredbe.?® Primjerice, po SES pravilu pruzatelj
navigacijskih usluga i kontrolori zratnog prometa moraju biti certificirani, dok po EASA-inom
pravilu certifikacija nije nuzna. Uredba je izmijenjena i nadopunjena kako bi se izbjegle takve
nedosljednosti. Glavne odgovornosti agencije su [22]:

e strucni savjet za EU na izradi novog zakona,

20 Article 65a of Regulation (EC) 216/2008 as amended
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e razvoj, provodenje i pracenje sigurnosnih pravila, ukljucujuci inspekcije u
drzavama ¢lanicama,

o certifikacija zrakoplova te odobravanje organizacija ukljuc¢enih u projektiranje,
proizvodnju i odrzavanje aeronauti¢kih proizvoda,

e certificiranje osoblja i organizacija ukljucenih u operacije zrakoplova,

e analiza sigurnosti i istrazivanje, ukljuujuci i objavljivanje godisnjih provjera
sigurnosti.

U podrucjima kao $to su licenciranje posade ili plovidbenost, agencija osigurava izradu
svih tehni¢kih pravila. U podru¢ju ATM-a situacija je bila drugacija, s obzirom da je
EUROCONTROL imao snaznu rezidualnu ulogu. Problem je u tome $to tehnicka pravila
ATM-a sadrze sigurnosne elemente i elemente koje se odnose na kapacitet, troskove i
ucinkovitost. Stoga je provedba teska jer sve ve¢i broj ATM pravila ima utjecaj i na
plovidbenost, zratne operacije, obuku i sli¢no. Trenutno se nastoji posti¢i jedna regulatorna
strategija, vladajuca struktura i proces konzultacija pod nadleznosti EASA-e. Cilj je da se
osigura pravilno ukljucivanje svih zainteresiranih strana, kao §to su korisnici zracnog prostora,
zracne luke, pruZzatelji navigacijskih usluga 1 vojne zajednice. Komisija predlaze
iskorjenjivanje preklapanja izmedu SES i EASA propisa i udio rada izmedu razli¢itih
institucija. Komisija se stoga treba usredotociti na klju¢na pitanja ekonomske regulacije, dok
EASA osigurava koordiniranu izradu i nadzor svih tehnickih pravila oslanjaju¢i se na stru¢nost
EUROCONTROL-a, drzava ¢lanica i industrijskih sudionika [17].

2.4. SESAR

SESAR predstavlja program modernizacije europske infrastrukture kontrole zra¢nog
prometa koji je usmjeren na razvoj nove generacije ATM-a, koji moZe osigurati sigurnost i
fluidnost zra¢nog prometa u svijetu u narednih 30 godina. Tehnoloski je element SES-a usvojen
2004. godine i propisuje jasnu organizaciju i uspostavu blokova zracnog prostora. S
uspostavom funkcionalnih blokova zra¢nog prostora, rute i strukture zraénog prostora vise nisu
definirane u skladu s granicama ve¢ u skladu s operativnim prometnim potrebama. SESAR
povecava efikasnost ATM sustava putem operativnih koncepata, a to su [3]:

e Operacijski plan na razini mreze ATM-a,

¢ integracija operacija na zranim lukama u ATM-u i proces planiranja ATM-a,
e upravljanje putanjama zrakoplova,

e novi modeli odvajanja zrakoplova,

e implementacija SWIM?! sustava,

¢ ljudi kao centralni donositelji odluka.

2L SWIM — System Wide Information Management — Sustav upravljanja zrakoplovnim informacijama
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SESAR ujedinjuje oko 3000 stru¢njaka u Europi i Sire u nastojanju pravodobnog
razvoja SES tehnologije i postupaka za novu generaciju ATM-a. Njegov koncept poslovanja
¢e poboljsati postupke koje koriste sve zainteresirane strane, a posebno ¢e se poceti mijenjati
odgovornosti izmedu tehnologije, kontrolora zracnog prometa i letacke posade [23].

ZASTITA .
- osigurati visoku
razinu zastite g3

SIGURNOST

- povecati razinu sigumosti

4 /:5.~ a2 /
J //
V& TROSKOVNA ’
L™ '-;:* UCINKOVITOST
B smanjiti troskove po letu za " OPERATIVNA
0% UCINKOVITOST

- smanjiti potrosnju goriva za
10%.
- smanjiti ukupno vrijeme

KAPACITET

\ s leta za 10%
\ - omoguciti rast kapaciteta
- ~ OKOLIS
i - smanjenje CO2 emisija do 10%,

5 - pozitivan utjecaj na buku i kvalitetu
zraka

Slika 3. Ciljevi SESAR tehnologije
Izvor: [24]

Provedba SESAR-a odvija se u tri faze:

e Fazadefinicije (2005.-2008.) — razvijen je modernizacijski plan zraénog prometa
(europski ATM Master plan), uspostavljene su razli¢iti tehnoloske faze, prioriteti
i rokovi,

e Fazarazvoja (2008.-2024.) — upravljana od strane SESAR Zajedni¢kog poduzeca
(SESAR Joint Undertaking), razvoj nove tehnologije koja ¢e podupirati novu
generaciju sustava,

e Implementacijska faza (2015.-2035.) — sastoji se ve¢im dijelom od proizvodnje,
nabave i implementacije nove ATM infrastrukture te odgovarajuce zrakoplovne
opreme.

2.4.1. SESAR Zajednicko poduzeée (SESAR Joint Undertaking)

SESAR zajedni¢ko poduzece (eng. SESAR Joint Undertaking) je javno privatno-
partnerstvo koje je osnovala Europske Unijai EUROCONTROL 2007. godine. Odgovorno je
za fazu razvoja SESAR projekta, tehnolosku komponentu SES-a (istrazivanje i razvoj), paket
mjera EU-a oblikovanih da budu u skladu s budu¢im kapacitetom i potrebama zrac¢ne
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sigurnosti. U skladu s glavnim planom upravljanja zraénim prometom, zadatak je pruzati
visoko ucinkovitu infrastrukturu ATM-a do 2035. Time bi se omogucio siguran i za okoli$
prihvatljiv razvoj zra¢nog prometa, odnosno direktnija putovanja koja koriste manje goriva i
za posljedicu imaju manja kaSnjenja. Zajednicko poduzece ukljucuje Europsku Komisiju,
EUROCONTROL, pruzatelje usluga u zracnoj plovidbi, korisnike zracnog prometa,
regulatore, djelatnike zra¢nih luka, zrakoplovne kompanije, zracne luke i njihove zaposlenike
I znanstvenike (oko 3000 stru¢njaka). Dosadasnja postignu¢a SESAR Zajednickog poduzeca
ukljucuju [25]:

e prvi let u Cetiri dimenzije (4D — tri prostorne dimenzije + vrijeme) kako bi se
povecala razmjena informacija o putanji,

e otvoren je prvi remote tower (Svedska) koji pruza usluge udaljenim regijama do
150 km,

e U 2015. godini bio je prvi svjetski let drona integriran u komercijalni promet,

e Opsezan alat za povecanje sigurnosti na uzletno-sletnim stazama zra¢nih luka,

e besplatno usmjeravanje kako bi se smanijili letovi i emisije goriva.

Fokus programa istrazivanje i razvoj SESAR poduzeca je na podrucjima kao Sto su
Optimizirana mreza usluga ATM-a, napredne usluge zra¢nog prometa, Visoka ucinkovitost
aktivnosti zracne luke te napredna, integrirana i racionalizirana zrakoplovna infrastruktura.

2.4.2. Europski ATM Master plan

Europski ATM Master plan je rezultat prve definicijske faze SESAR projekta te ¢ini
osnovu za razvoj i implementaciju aktivnosti projekta. Kljuéni je alat SESAR razvoja koji
pruza osnovu za vremenski, koordiniran i u¢inkovit razvoj novih tehnologija i procedura.

Prvo izdanje Master plana je usvojeno od strane Vije¢a 2009. godine te je sufinancirano
od strane Europske komisije i EUROCONTROL-a. Prva vazna dopuna odobrena je 2012.
godine u kojoj se navodi bitna operativna promjena koja treba biti provedena za punu
implementaciju novog SESAR koncepta do 2030. Druga vazna dopuna odobrena je u prosincu
2015. koja u¢vrScéuje vid udruzivanja performansi i tehnologije s produzenim horizontima do
2035. lzdanje Master plana iz 2012. godine daje jasnu razliku u usporedbi s pocetnim
dokumentom:

e uzima zasluge prvih rezultata postignutih SESAR programom kako bi se odredili
prioriteti promjena koje ili pruzaju znacajne koristi odredenih performansi i/ili
tvore preduvjet prema ugradnji ciljanih koncepata,

e priprema razvojnu fazu SESAR-a, razvojem plana aktivnosti sudionika koji
pruzaju vremenski pregled (do 2030.) ATM tehnoloskih promjena i nadogradnja
poslovnog pregleda, na osnovi vremena i sinkroniziranog razvoja,

e promovira i osigurava interoperabilnost na globalnoj razini, naro¢ito u kontekstu
ICAO-a.
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SESAR koncept uvodi promjene u procedure koje koriste svi sudionici, a narocito
mijenja odgovornosti izmedu tehnologije, kontrolora i letacke posade. Master Plan je
organiziran u tri idejna koraka [26]:

e Operacije bazirane na vremenu (eng. Time-based Operations) podrazumijeva
uspostavljanje suradnju svih sudionika zajedno i na taj nadin sinkroniziranje
ATM sustava optimiziranjem postoje¢ih operacija u smislu ucinkovitosti leta,
predvidivosti i okolisa,

e Operacije bazirane na putanji (eng. Trajectory-based Operations) nadovezuje se
na sinkronizirani ATM sustav, te optimizira putanje za razli¢ite sudionike kroz
razmjenu informacija i suradnju,

e Operacije temeljene na performansi (eng. Performance-based Operations)
orijentiran na ostvarivanje kona¢nog ciljanog SESAR koncepta.

Provedba ATM ciljanog koncepta je podijeljena u pet podrucja [27]:

e jacanje europskog ATM sustava,

e razvoj SWIM-a,

e promjene propisa odnosno standardizacija koja ¢e se provesti kako bi se podrzao
razvoj europskog ATM sustava,

e razvoj i implementacija integriranog sustava za okoli§ i sigurnost,

e implementacija plana za svaku grupu sudionika (ANSP, operatori zra¢nih luka,
korisnici zraénog prostora i drugi).

2.5. Upravljanje zemaljskim kapacitetom

EUROCONTROL procjenjuje da do 2035. godine europske zra¢ne luke zbog manjka
kapaciteta ne¢e moci opsluZiti otprilike 2 milijuna letova. ViSe od 20 zra¢nih luka radit ¢e
punim ili gotovo punim kapacitetom vise od 6 sati dnevno, u odnosu na samo 3 sata 2012.
godine. Cijela ta situacija za posljedicu ¢e imati dodatnih 5-6 minuta kasnjenja u polasku po
letu kojima su uzrok zra¢ne luke [28].

Unatoc razvijenoj 1 Sirokoj mreZi zracnih luka brojne velike zra¢ne luke u Europi su
zagusene, a time se ugrozava buduéi odrzivi rast sustava zrakoplovstva EU-a. 1znimno je vazno
na najbolji moguci nacin iskoristiti postojeci kapacitet 1 planirati znatno unaprijed kako bi se
odredile apsorbirale procijenjene buduce potrebe. Nuzno je i poboljsati strateSko planiranje na
razini EU-a za zra¢ne luke. Europska Komisija poziva Vijece i Europski Parlament da brzo
donesu revidiranu Uredbu (EZ) broj 545/2009 o slotovima radi optimalnog rada najprometnijih
zracnih luka 1 jasnih koristi za gospodarstvo EU-a.

Za sada, Europska Komisija zajedno s Europskim Parlamentom odobrila je ,,Akcijski
plan povecanja sigurnosti, kapaciteta i efikasnosti zra¢nih luka u Europi* kojim bi se kapacitet
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zracnih luka trebao uskladiti s kapacitetom zracnog prostora.

kapacitetom ujedno je i ¢etvrti temelj SES Il regulatornog paketa.

25 S

20 1

15 A

10 4

Trenutan promet

Upravljanje zemaljskim

Prognoza prometa

1960 1965 1970 1975

1980 1985

1990 1995 2000 2005 2000 2015 2020 2025 2030 2035

Slika 4. Predvideni rast broja letova do 2035. godine
Izvor: [24]

Akcijski plan sadrzi niz mjera za poboljSano planiranje aerodromske infrastrukture s
istovremenim povecanjem sigurnosnih i ekoloskih standarda, a odnose se na [29]:

bolju upotrebu ve¢ postojece infrastrukture (nove tehnologije izvedene iz

SESAR-a ¢e povecati sigurnost 1 u¢inkovitost u zracnim operacijama),

ostalih sudionika.

poboljSano planiranje infrastrukture,

poticanje intermodalnosti 1 bolji pristup zra¢nim lukama,
razvoj i implementaciju tro§kovno-u¢inkovitih tehnoloskih rjesenja,
osnivanje opservatorija koji se sastoji od drzava ¢lanica, mjerodavnih tijela i

Komisija je poduzela precizna mjerenja protoka zra¢nih luka, uz podrsku
EUROCONTROL-a, kako bi razvile zajednicke instrumente za procjenu kapaciteta. Uz
podrsku drzava ¢lanica, opservatorij je postavljen za nadgledanje postoje¢ih i planiranih
kapaciteta. EUROCONTROL ima ovlastenje za osiguranje konzistentnosti izmedu slotova
zraénih luka i planova leta. EASA-ina odgovornost je reguliranje aerodromske sigurnosti [30].
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3. DOPUNA DRUGOG REGULATORNOG PAKETA
JEDINSTVENOG EUROPSKOG NEBA

Inicijativa Jedinstvenog europskog neba ima za cilj poboljsati ukupnu uéinkovitost
organizacije i upravljivosti europskog zra¢nog prostora. Iskustva ste¢ena sa SES | iz 2004. i
SES 11 iz 2009. pokazala su da su principi i smjer SES-a valjani i jamc¢e nastavak njihove
provedbe. No, inicijativa dozivljava kaSnjenja u njezinoj provedbi. Dopunom drugog
regulatornog paketa (SES 2+) zeli se poboljsati provedba SES II s fokusom na odredenim
institucionalnim pitanjima kao i na daljnjem poboljSanju performansi pruzanja usluga u zra¢noj
plovidbi. Predlozeni paket regulativa SES 2+ sadrzi dvije draft regulative, a to su zapravo
preinaka postojec¢ih SES regulativa (2013/0186 (COD)) te izmjena i dopuna EASA Osnovne
uredbe (2013/0187 (COD)). Prijedlozi su objavljeni 2013. godine, a u studenome 2014. godine
ministri drzava ¢lanica na konferenciji su detaljnije raspravljali o tim prijedlozima. Europsko
Vijece se slozilo s opéim pristupom prijedloga na sastanku odrzanom u prosincu iste godine.
Dva zakonska prijedloga trenutno prolaze kroz uobicajene zakonske procedure u Europskom
Parlamentu i Vije¢u Europske Unije. Oc¢ekuje se usvajanje SES 2+ paketa do kraja 2016.
godine, ali napredak u donosenju zakona i dalje ovisi o rjeSavanju problema Gibraltar.

Svrha SES 2+ je izmedu ostalog da se pojednostavne propisi, uvedu strozi ciljevi za
usluge u zra¢noj plovidbi u smislu sigurnosti, kapaciteta, troSkovne uc¢inkovitosti i utjecaja na
okolis te povecanje neovisnosti nacionalnih nadzornih tijela. Takoder, ovim paketom se nastoje
uvesti fleksibilniji prekograni¢ni funkcionalni blokovi te ja¢anje uloge upravitelja mreze.

Izmjena propisa o provedbi Jedinstvenog europskog neba je namijenjena da ubrza
modernizaciju upravljanja zra¢nim prometom EU-a 1 usluga u zrac¢noj plovidbi. Novi paket
regulativa donosi Cetiri izmijenjene postojee regulative te su zajedno pod jednim pravnim
aktom. Jedinstveno europsko nebo ¢e se sastojati od koherentne paneuropske mreze putova.
Europski zra¢ni prostor, upravljanje mreZom 1 sustav upravljanja zraénim prometom postati ¢e
sve viSe integriran. Izmjena i dopuna EASA pravila nastoji donijeti trenutni opseg regulacije
EASA-e u skladu sa zakonima SES-a i ukljuciti koncept SES interoperabilnosti.

2012 2013 2014 2015 2016
|
! |
! I
! I
! I
@ Objarljeni prijedlozi @ Evropski Parlament
izmjena i dopuna SES usvaja izmjene i dopune
regulative i EASA SES i EASA pravila
Osnovne uredhe SES 2+
Opéi pristup Furopskog regulatorni paket -
Vijeéa SES 2+ paketu treba biti usvojen
|
|
|
| |
| |
! !

Slika 5. Proces provedbe regulative SES-a
Izvor: [31]
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Prvi problem SES-a je nedovoljna uéinkovitost u pruzanju usluga u zracnoj plovidbi u
smislu troskova, ucinkovitosti leta i ponudi kapaciteta. Glavni uzroci ovih razlika u
produktivnosti su europski nedostaci u postavljanju i provodenju plana mjerenja u¢inkovitosti,
neucinkovitosti nacionalnih nadzornih tijela i neproporcionalno velikom broju pomoé¢nog
osoblja koji rade za pruzatelja usluga.

Drugi kljucni problem je fragmentacija europskog ATM sustava koji se sastoji od 27
nacionalnih vlasti koji nadziru viSe od stotinu pruzatelja usluga u zraCnom prometu S
oc¢ekivanim razlikama u sustavima, pravilima i postupcima. Postoje mnogi dodatni troskovi
zbog velikog broja pruzatelja usluga, uglavnom zbog Skolovanja vlastitog 0soblja, stvaranja
vlastitih operativnih procedura i ograni¢enog teritorijalnog pruzanja usluga u malom zra¢nom
prostoru. Kako bi se prevladala rascjepkanost, SES je uveo prekogranicne FAB-ove i
centraliziranog MreZznog upravitelja za pokretanje odredenih usluga na mreznoj razini.
Medutim, Mrezni upravitelj jo§ uvijek nema jaki regulatorni okvir te njegov utjecaj na FAB
nije ojacan na pravi nacin.

Drugi regulatorni paket najvise ¢e utjecati na EASA-u, EUROCONTROL, drZzavna
nadzorna tijela i pruzatelje usluga. Medutim, velike koristi ¢e imati i korisnici zraénog prostora
u obliku smanjenja operativnih troSkova, dosljedne i uravnotezene regulative, povecane
sigurnosti te zrakoplovnog sustava koji podrzava gospodarski rast.

3.1. Definicija problema

Europska Komisija je 2005. godine iznijela svoje politicke vizije i ciljeve projekta
Jedinstvenog europskog neba, te njegov tehnoloski stup SESAR. Ocekivalo se da ¢e potpuna
implementacija biti gotova do 2020. Ciljevi su postavljeni u vrijeme kada se oc¢ekivao stalan
rast zraCnog prometa i njegovo udvostruc¢enje do 2020. Od tada je ekonomska kriza pogodila
sve sektore ukljucujudi i sektor zraénog prometa, te je uspjesna provedba projekta usporena,
ali je i dalje visoko na dnevnom redu, kao $to je navedeno u izvjes¢u Komisije o provedbi
propisa SES-a. Vaznost izvornih ciljeva ovisi o rastu prometa na predvidenoj razini.

Smanjenje fragmentacije jo$ uvijek zaostaje te je relevantan razvoj Funkcionalnih
blokova zra¢nog prostora, ukupna ucinkovitost dizajna i koriStenje europskog zracnog
prostora. Takoder, kako bi se iskoristile pogodnosti SESAR-a, regulatornog okvira, nadzora
aranzmana i modus operandi pruzanja usluga, blokovi zra¢nog prostora moraju biti spremni
nositi se s nadolaze¢im tehnoloskim promjenama. Napredak u sigurnosti je zadovoljavajuci,
dok su povecanje kapaciteta, smanjenje troSkova navigacijskih usluga i u¢inkovitost leta su
ograniceni.

Dva problemati¢na podrucja koja ometaju planirane ishode su nedovoljna u¢inkovitost
pruzanja usluga u zracnoj plovidbi 1 fragmentiran ATM sustav. Problemi su medusobno
povezani s obzirom da je fragmentacija klju¢ni razlog za neuc¢inkovitost (slika 5). Medutim,
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postoje i drugi razlozi za neucinkovitost pruzatelja usluga kao $to su nedostaci u postoje¢em
zakonodavstvu koje sprjeCavaju adekvatno rjeSavanje ovih problema.

ANSP je u velikoj
mjeri monopol
Propusti u izvedbi ANSP-a (_‘, Nedvolan toka~ oo
ostale sudionike
Nedovoljna
ucinkovitost Neefikasna regulatoma
ANSP-a uloga NSA
Nedostaci u postavljanju i Neutinkovit mehanizam
izvrienju plana mjerenja | vlasti za postavljanje plana
ucinkovitosti mjerenja uéinkovitosti
FAB nije ispunio sva | FAB nije doveljno
operativna ocekivanja operativno izveden
Fragmentacija
ATM sustava
Mrezni upravitelj nije | Slaba i ograniena uloga
ispunio ocekivanja Mreznog upravitelja

Slika 6. Definicija problema SES inicijative
Izvor: [15]

3.1.1. Neucinkovito pruZanje usluga u zra¢noj plovidbi

Pruzanje usluga u zra¢noj plovidbi ostaje neucinkovito u smislu tro§kova, u¢inkovitosti
leta 1 ponudenog kapaciteta. Poslovni model na kojem se temelji pruzanje usluga u zratnom
prometu i srodne poslovne odluke znacajno utjeGu na ucinkovitost razli¢itih nacionalnih
ANSP-ova. Umjesto stvaranja sinergije kroz suradnju drzava unutar FAB-a ili izvan njega,
pruZzatelji usluga teZe radu u izolaciji 1 Stite svoj trZiSni prostor od vanjskog utjecaja. Takvo
poslovanje dovelo je do znatno vecih troskova u odnosu na druge usporedive regije svijeta kao
1 znacajan nedostatak ekonomije razmjera u industriji. Pruzanje navigacijskih usluga u Europi
jos uvijek se temelji na nacionalnom suverenitetu zra¢nog prostora i dominiranju nacionalnih
monopola ANSP-a kojeg su odredile drzave, svaka za sebe, i ¢esto na duze vrijeme. Samo se
NATS sa sjedistem u Velikoj Britaniji moze uglavnom smatrati da radi uglavnom kao privatno
poduzece (49% je u privatnom vlasnistvu). Ostali pruzatelji navigacijskih usluga su jos uvijek
blizu 100% javnog vlasnistva [15].
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Trenutno se usluge u zra¢noj plovidbi pruzaju kao usluge koje se sastoje od osnovnih
usluga (primjerice usluge kontrole zracne plovidbe) i usluga podrske (kao Sto su meteoroloske
usluge i zrakoplovne informacijske usluge). Osnovne usluge zbog tehnoloskog stanja i njezinih
specifi¢nosti tesko je uvesti u prave mehanizme trzista. Pruzanje usluga podrske je fleksibilnije
po svojoj prirodi. Trenutni propisi dopustaju, pa ¢ak i preporucaju pruzanje usluga podrske kao
izdvojene subjekte. No, trenutno nema smjernica o tome kako se mogu provesti takva
razdvajanja.

Ocekuje se da ¢e se usluge podrske suociti sa zna¢ajnom tehnoloSkom promjenom u
bliskoj buduénosti kroz projekt SESAR, koji ¢e iz temelja promijeniti odredbu pruzanja
navigacijskih usluga. Posebno je vazno preispitivanje na¢ina na koji je organizirano pruzanje
usluga podrske. Zrakoplovni prijevoznici, operateri zracnih luka i industrijski proizvodaci
naglasili su potrebu za promjenama starih poslovnih modela u cilju optimizacije pruzanja
usluga. Za razliku od njih, pruzatelji usluga, ministarstva i oko polovice nacionalnih nadzornih
tijela ovo pitanje smatra manje vaznim [15].

Zbog monopolskog poslovanja, ANSP je nedovoljno usredoto¢en na potrebe korisnika
zratnog prostora. Glavni instrument na temelju sadaSnjeg pravnog okvira za osiguranje
komunikacije izmedu ANSP-a i operatora je u tijeku procesa konzultacija o pruzanju usluga.
Transparentnost u izvjestavanju i konzultacije sa sudionicima trebala bi biti osnovna poslovna
praksa i izuzetno bitna za pristup temeljen na performansama koje podupire SES. Zrakoplovni
prijevoznici i drugi korisnici zracnog prostora nisu zadovoljni s kvalitetom konzultacija u
nekim drzavama ¢lanicama.

3.1.1.1. Neucinkovita regulacijska uloga nacionalnih nadzornih tijela

Drzave ¢lanice duzne su uspostaviti u¢inkovita nadzorna tijela ¢ija je uloga nadziranje
pruzanja sigurnosnih i usluznih aktivnosti. U kontekstu plana mjerenja uc¢inkovitosti, one igraju
klju¢nu ulogu kroz izradu planova performansi, nadzor performansi, ciljanih vrijednosti i
njihovih pracenja.

Drzave ¢lanice odgovorne su da nacionalna nadzorna tijela imaju dovoljno sredstava i
sposobnosti za obavljanje svojih zadataka. lako im SES zakonodavstvo omoguéuje vracanje
troskova putem rutnih naknada, oni nemaju uvijek mo¢ ili nezavisnost za provodenje istog. U
Europi, institucionalna i financijska situacija nadzornih tijela je mjesSovita i postoje velike
varijacije 1 nadzor sposobnosti. Neke drzave imaju poteskofa u rjeSavanju problema
nezavisnosti, dok neka nadzorna tijela imaju potpunu institucionalnu ili organizacijsku
razdvojenost od pruzatelja usluga. Prve EASA revizije pokazuju da veliki broj tih nadzornih
tijela ispastaju od nedostatka prave neovisnosti [15].

Osim pitanja sukoba interesa, nisu razvili dostatnu stru¢nost u pruzanju usluga u zracnoj
plovidbi i stoga su u nepovoljnom polozaju u izradi plana mjerenja uc¢inkovitosti. Optimiziranje
performansi pruzatelja usluga zahtjeva jake sposobnosti nadzora.
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3.1.1.2. Provedba Plana mjerenja udinkovitosti

Plan mjerenja ucinkovitosti ima za cilj poboljSati ukupnu ucinkovitost i performanse
usluga kroz sustav vezanja ciljeva. Ciljeve donosi Komisija putem procedure s kvalificiranim
vecinskim glasovanjem od strane drzava ¢lanica. No, to jos uvijek ostavlja moguénost nekim
velikim drzavama ¢lanicama da blokiraju ambiciozan cilj 1 na taj nacin zastite svoje usluge od
promjena.

Kada su nacionalni ciljevi dogovoreni, pruzatelj usluga je odgovoran za prilagodbu
svojih poslovnih planova koji su pak provjereni od strane nacionalnih tijela, Komisije i PRB-
a. Glavne slabosti trenutnog mehanizma upravljanja su nedjelotvorno izbjegavanje sukoba
interesa i nedovoljno osiguranje dostupnosti potrebnih znanja i informacija. S obzirom na
nedostatak sredstava, nadzorno tijelo je Cesto prisiljeno osloniti se na stru¢nost pruzatelja
usluga kojeg bi zapravo trebao nadgledati. Dok je PRU?? ograni¢en na obavjestavanje o
stvarnim usporedbama, a nacionalno nadzorno tijelo treba dublje gledati u poslovne planove
pruzatelja kako bi donio prosudbu na razini izvedivosti predvidenog poslovnog plana.

Kljuéni uvjet za uspjeh Plana mjerenja uéinkovitosti je neovisnost izmedu PRB/PRU,
drzava Clanica i ANSP-a. Poseban uspjeh sheme izvedbe znacajno se oslanja na interakciju
izmedu nacionalnih nadzornih tijela i pruzatelja usluga. Kako je ve¢ spomenuto, NSA nije u
svim drzavama jo§ uvijek potpuno neovisan od ANSP-a.

Regulatorni okvir Jedinstvenog europskog neba zahtijeva mnogo jacu primjenu i
provedbu plana mjerenja ucinkovitosti posebno od drzava ¢lanica. Mjere za osiguranje
neovisnosti, resurse i stru¢nosti kljuénih sudionika su potrebne kako bi se osiguralo da su ciljevi
izvedbe i pravilno provedeni.

3.1.2. Fragmentacija ATM sustava

Europski sustav upravljanja zraénim prometom sastoji se od 27 nacionalnih vlasti koji
nadziru viSe od stotinu pruzatelja usluga u zra¢noj plovidbi (racunajuéi en-route i lokalne) s
pripadaju¢im neslaganjima sustava, pravilima i postupcima. Svaka drZava ¢lanica ima barem
jedan centar oblasne kontrole zra¢ne plovidbe i mnoge objekte aerodromske kontrole. S
obzirom da su oni postavljeni na nacionalnoj osnovi, ACC su €esto neucinkoviti.

Dodatni troskovi uzrokovani su ¢injenicom da Europa ima velik broj ANSP-a. Osim
neucinkovitosti, fragmentacija ima negativan utjecaj na mobilnost osoblja i fleksibilnost
usluge. Smanjenje tih neucinkovitosti je jedan od glavnih ciljeva SES-a. Poduzete su radnje u
tom smjeru:

22 PRU — Performance Review Unit — Jedinica za nadzor ué¢inkovitosti
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e uskladivanje modus operandi nacionalnih ANSP-a,
e stvaranje novih nacionalnih struktura kao $to su prekograni¢ni FAB-ovi,
e jaCanje uloge mreznog upravitelja.

3.1.2.1. Nezadovoljavajuca izvedba funkcionalnih blokova zra¢nog prostora

Rezultati funkcionalnih blokova i mreznog upravitelja jo§ uvijek ne ispunjavaju
o¢ekivanja postavljena od strane zakona. Tijekom vremena bilo je nekoliko pokusaja
smanjenja fragmentacije i zapravo izvorna namjera nastajanja EUROCONTROL-a je pruzanje
usluga u gornjem zra¢nom prostoru svih ugovorenih strana. Drzave ¢lanice su odbile ideju da
zracni prostor bude kontroliran od samo jednog pruzatelja usluga. Stoga se funkcionalni
blokovi smatraju klju¢nim elementima SES-a za olak$avanje operativnog regionalnog pristupa
planiranju i radu sustava ATM-a, s ciljem smanjenja fragmentacije i samim time troskova.

Po planu iz 2008. godine, polovica funkcionalnih blokova je trebala biti operativna do
2012. u smislu optimiziranja zra¢nog prostora i usluga. Unato¢ zakonskom roku, situacija nije
znacajno pobolj$ana te je razvoj zapravo zaostao. Postoji mnogo razlicitih razloga zasto njihova
implementacija nije u potpunosti uspjela, a neki od njih su u nastavku [15]:

e rjeSavanje pitanja suvereniteta i povezanih pitanja odgovornosti, razvoja drzava
i dogovora na razini nadzornih tijela je spora,

¢ Vvedina funkcionalnih blokova zracnog prostora je dogovor izmedu dvije drzave i
time je ogranicen potencijal za uc¢inkovitost dizajna zra¢nog prostora,

e ucinkovitost bloka internog upravljanja je upitna,

e usluge podrske su prepoznate kao podruc¢je moguée racionalizacije, ali se malo
poduzima oko ovog pitanja.

Pruzatelji usluga u zra¢noj plovidbi smatraju da je potreban jaci institucionalni okvir i
zajednicki sustav upravljanja te da treba biti veca usmjerenost na funkcionalnost i fleksibilnost
blokova u potrazi za sinergijom. Neki pruzatelji usluga uspostavili su operativnu suradnju koja
ide preko FAB granica. Primjer takve suradnje je COOPANSZ projekt.

COOPANS je okvirni sporazum izmedu pruzatelja usluga u zra¢noj plovidbi Hrvatske,
Irske, Svedske, Danske i Austrije. Projekt je usvojio zajednicku strategiju rada prema kojoj
pruzatelji usluga djeluju kao jedna organizacija. Temeljni cilj je uskladivanje funkcionalnih
mogucnosti 1 zajednicka ulaganja koja ¢e omoguciti uvodenje naprednog i jedinstvenog ATM
sustava. Najvisi prioritet je pruziti rjeSenja orijentirana prema korisnicima podupiruci pritom
ekonomsku u¢inkovitost i zastitu okoli$a s naglaskom na odrzavanje potrebne razine sigurnosti
1 povecanju kapaciteta [30].

23 COOPANS (COOPeration between ANS providers — suradnja pruzatelja usluga u zra¢noj plovidbi)
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COOPANS strukturira razvoj 1 implementaciju procesa oko zajednickih aktivnosti, kao
Sto su zajedniCke specifikacije, operativna harmonizacija i zajednicka validacija. Ovaj pristup
donosi ustedu od otprilike 30% kapitalnih izdataka za svakog ¢lana, §to u konac¢nici donosi
nize troskove za korisnike zra¢nog prostora. U isto vrijeme, takoder, je povecan kapacitet
zranog prostora u regiji za 30% za svakog ¢lana. COOPANS projekt je i dobitnik nagrade
Jedinstvenog europskog neba [32].

3.1.2.2. Slaba i ogranicena uloga MreZnog upravitelja

Jedna od glavnih inovacija SES Il regulatornog paketa bila je stvaranje Mreznog
upravitelja za pokrivanje odredenih funkcija za koje se smatralo da je nabolje da se provodu na
razini mreze. Prema pocetnoj ideji, operativna uloga Mreznog upravitelja pokrivala je sljedece
Cetiri funkcije [15]:

e upravljanje protokom zracnog prometa (ATFM - Air Traffic Flown
Management) kojim se obraduju planovi leta podnijeti od strane operatera
zrakoplova,

e dizajn ruta koji ima za cilj osmisliti putove koje koriste zrakoplovi na temelju
potrebe prometa,

e koordinacija radijskih frekvencija izmedu tisu¢a frekvencija koristeci
zrakoplovne opsege,

e koordinacija kodova transpondera za racionalno koristenje tehni¢kog resursa,
tako da se radarski sustavi mogu razlikovati izmedu svih zrakoplova.

EUROCONTROL je izabran za Mreznog upravitelja, te su sve navedene funkcije
provedene pomocu operativnog donoSenja odluka ukljucujuéi drzave, ANSP i razliCite grupe
korisnika zra¢nog prometa (zrakoplovni prijevoznici, vojska, generalna i poslovna avijacija).
lako je prvotna namjera da Mrezni upravitelj ima jasnu vodecu izvr$nu vlast, ipak nema
kompentencije/ ovlasti nametati svoje odluke drzavama ¢lanicama.

Koncept mreznog upravitelja je ocijenjen korisnim, ali stvarna provedba je oslabljena
neucinkovitim odnosima s pruzateljima usluga drzava ¢lanica odnosno s korisnicima zra¢nog
prostora. Osim toga, njegovo poslovanje pokriva samo podskup ukupne slike potrebne za
optimizaciju performansi u okviru SESAR tehnologije koji znatno mijenja tehnoloSku
infrastrukturu.

EASA nadzire nedostatke sustava upravljanja mreznog upravitelja te je ukazala na niz
problema koji unato¢ nekim dobrim naprecima ometaju u postizanju svog punog potencijala.
Neki od tih nedostataka navedeni su u nastavku [15]:

e Mrezni upravitelj ovisan je o pruzateljima usluga odnosno funkcionalnim
blokovima u izradi svojih implementacijskih planova,
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e funkcionalni blokovi ne ukljuuju uvijek mreznog upravitelja u procese
planiranja i implementacije,

e drzave ne moraju uzeti u obzir planiranje mreznog upravitelja posebno ne u
podrucju upravljanja resursima, kao Sto su frekvencije ili kodovi transpondera.

3.2. Ciljevi SES 2+ regulatornog okvira

Svrha SES 2+ inicijative, kao $to je ve¢ i spomenuto, je uskladivanje i nadopunjavanje
nekih elemenata SES II regulatornog paketa. Zadrzat ¢e se isti ciljevi politike na visokoj razini
koji su dogovoreni s drzavama c¢lanicama 2009. godine. Korisnici zra¢nog prostora i ostali
sudionici vide potrebu u stvaranju jedinstvenih pravila zajedni¢kog okvira planiranja na razini
EU istovremeno eliminiraju¢i nedostatke 1 preklapanja u radu razli¢itih organizacija.
Inicijativom se zeli povecati konkurentnost, te se stoga dopuna drugog regulatornog paketa
orijentira na nadopunjavanje sedam glavnih podrucja:

e neovisnost nacionalnih nadzornih tijela,

e usluge podrske,

e korisnike,

e plan mjerenja ucinkovitosti i PRB,

e funkcionalne blokove zra¢nog prostora,

e mreznog upravitelja

e jasniju podjelu nadleznosti EASA-e, EUROCONTROL-a i Komisije.

3.2.1. Neovisnost nacionalnih nadzornih tijela

Zadaci nacionalnih nadzornih tijela postupno su se povecali od 2004. godine i veéina
istih razvija vlastitu neovisnu organizaciju. Njihova primarna odgovornost pokriva provjeru
uskladenosti pruzatelja usluga koja ukljucuje sigurnosni nadzor, uc¢inkovito pruzanje usluga,
organiziranje odgovarajucih inspekcija te sklapanje i provedbu ugovora o nadzoru pruZatelja u
funkcionalnom bloku zra¢nog prostora. Uz to, nadzorno tijelo suraduje kako bi osigurao nadzor
nad pruzanjem usluga u drugoj drzavi. Na kraju, priprema, nadgleda i prati planove mjerenja
ucinkovitosti §to je zapravo I najvaznije.

Poteskoc¢e poput neadekvatnih sredstava, nedostatka stru¢nosti i neovisnosti od vlade i
ANSP-a, utjeCu na proces certificiranja i nadzor pruzatelja te pripremu i provedbu programa
rada. Neuspjeh u rjesavanju tih nedostataka znacajno moze usporiti provedbu SES-a. Problem
nedovoljnih resursa ima izravan utjecaj na tehnike vjestine i slabu neovisnost regulatornog
tijela 1 trebalo bi biti rijeSeno jacanjem medusobne suradnje izmedu nacionalnih nadzornih
tijela, primjerice na FAB razini. To bi bilo izvedivo ve¢om koordinacijom (izmedu nacionalnih
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nadzornih tijela) na razini EU dopustaju¢i da razmjenjuju najbolje prakse i sudjeluju u
programima osposobljavanja.

Nacionalna nadzorna tijela svoje duZznosti moraju obavljati nepristrano, samostalno i
transparentno. Takoder, ona moraju biti pravno zasebna i neovisna osobito u organizacijskom
i hijerarhijskom smislu od bilo kojeg ANSP-a ili bilo koje privatne ili javne ustanove koja ima
interes za aktivnosti takvih pruzatelja. Europska Komisija predlaze niz obvezujuéih kriterija
kako bi se osiguralo samostalno i uc¢inkovito djelovanje. S obzirom na potrebe nekih drzava za
administrativnom reorganizacijom, tranzicijsko razdoblje je predvideno do 2020. godine.

Prema novoj regulativi, nadzornom tijelu ¢e posebno biti povjereni sljedeéi zadaci [33]:

e osiguranje nadzora primjene regulative osobito na dio sigurnog i uéinkovitog
rada pruzanja usluga u zracnoj plovidbi koji se odnose na zracni prostor koji je
pod nadleznos$¢u drzave ¢lanice koja je nominirala i uspostavila mjerodavno
tijelo,

e izdavanje certifikata pruzatelju usluga u zracnoj plovidbi i nadziranje primjene
uvjeta pod kojim su dobili,

e izdavanje dozvola, ocjena, preporuka i potvrde za kontrolore zraénog prometa,

e izrada plana mjerenja ucinkovitosti i nadzor provedbe,

e odobravanje uvjeta pristupa operativnih podataka.

Za poboljsanje stru¢nosti medu vlastima, mreza drzavnih tijela ukljucuje 1 moguénost
udruzivanja stru¢njaka tako da drzave mogu imati Koristi od stru¢njaka koji dolaze iz drugih
drzava ¢lanica. Konkretnije, nacionalna nadzorna tijela razmjenjuju informacije o svom radu i
nacelu odlucivanja, praksi i procedurama te implementaciji prava EU-a. Oni ¢e suradivati u
svrhu koordiniranog donosenja odluka u cijeloj Uniji. Moraju sudjelovati i raditi zajedno na
razini mreze te se sastaju u redovitim intervalima. Komisija i EASA moraju biti ¢lanovi,
koordinirati i podupirati rad mreze te prema potrebi davati preporuke. Takoder, oni ¢e
omoguciti aktivnu suradnju nadzornih tijela, razmjenu i koriStenje osoblja izmedu njih
temeljeno na zajednickom poduhvatu stru¢njaka koji su postavljeni od strane EASA-e.
Komisija ¢e podrzati razmjenu informacija medu ¢lanovima mreZe, moguce kroz elektronicke
instrumente istovremeno postujuéi poslovnu tajnost pruzatelja usluga u zracnoj plovidbi.
Nacionalno nadzorno tijelo mora usko suradivati u nadziranju i rukovodenju istrazivanja.

3.2.2. Povecanje ucinkovitosti usluga podrske

Cilj prvog regulatornog paketa je bio predstaviti trzisSne mehanizme pruzanja usluga
podrske kako bi se poboljsala njihova ucinkovitost. U praksi je malo postignuto, iako u dva
slu¢aja gdje su poduzete takve mjere (u Svedskoj i Velikoj Britaniji), rezultati su pozitivni. Jo§
dosta toga moze i treba biti ucinjeno kako bi se odredilo pruzanje usluge podrSke
specijaliziranim pruzateljima. Progresivno otvaranje usluga podrSke za konkurenciju
omoguciti ¢e nove poslovne moguénosti u ATM sustavuy, te brzu i jeftiniju implementaciju
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novih tehnologija. Na temelju nedavnog iskustva, moze se ocekivati usteda od 20% u pogledu
usluga podrske. Analiza Komisije pokazuje da su pruzatelji osnovnih usluga kontrole zraénog
prometa prirodni monopoli barem pod trenutnom tehnologijom.

Usluge podrske koje se odnose na poslovanje europske ATM mreze moci ¢e biti
dostupne kao centralizirane usluge koje pruza Mrezni upravitelj odnosno EUROCONTROL.
Komisija ¢e odrediti uvjete za izbor pruzatelja usluga podrske ili skupinu istih, na temelju
profesionalne sposobnosti te sposobnosti pruzanja na nepristran i troSkovno ucinkovit nacin,
te ¢e uspostaviti sveobuhvatnu ocjenu procijenjenih troskova i koristi pruzanja usluga podrske.

Drzave ¢lanice poduzimaju sve potrebne mjere kako bi osigurale pruzateljima usluga
podrske natjecanje unutar EU-a na temelju pravi¢nosti, nediskriminiranih i transparentnih
uvjeta u svrhu pruzanja istog. Potrebno je osigurati da se osnovne usluge pruzaju odvojeno od
usluga podrske. Pruzatelj usluga podrske moze biti izabran samo za pruzanje usluga u zranom
prostoru drzave ¢lanice, ako [32]:

e je ovjeren u skladu s Uredbom 216/2008,

e se njegovo glavno mjesto poslovanja se nalazi na teritoriju drzave Clanice;

e drzave cClanice posjeduju vise od 50% pruzatelja usluga i ucinkovito ga
kontrolira, bilo izravno ili neizravno,

e pruzatelj usluga ispunjava sigurnosne i obrambene nacionalne zahtjeve.

3.2.3. Povecanje ucinkovitosti izvedbe

Plan mjerenja u¢inkovitosti, na temelju ¢etiri klju¢na podrucja ucinkovitosti (sigurnost,
okolis, kapacitet i ekonomicnost), postavlja okvir unutar kojeg su pruzatelji usluga prisiljeni
pruZzati usluge po nizim troSkovima. Na primjer, troskovni cilj je postaviti maksimalnu cijenu
pruzanja usluga, iznad kojeg ANSP ne¢e mo¢i naplacivati korisnicima te usluge i na taj nacin
razdoblju (2012-2014) dovodi do povecanja ucinkovitosti tako da su letovi izravniji, a
kasnjenja smanjena. Na slici 6 prikazane su direktne rute kojima se nastoji letjeti.
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Slika 7. Povecanje u¢inkovitosti izravnijim letovima
Izvor: [34]

Za poboljsanje ucinkovitosti usluga u zra¢noj plovidbi i mreznih usluga, Plan mjerenja
ucinkovitosti mora sadrzavati:

e ciljeve na razini EU povezane s lokalnim ciljevima izvedbe, na klju¢nim
podru¢jima sigurnosti, okolisa, kapaciteta i ekonomicnosti,
e nacionalne planove ili planove funkcionalnih blokova,

e povremene revizije, pra¢enje izvedbe usluga u zra¢noj plovidbi i mrezne usluge
[32].

Tehni¢ku pomo¢ PRB-a moze osigurati EASA i EUROCONTROL ili drugi nadlezni
subjekt, te ¢e PRB pomoc¢i Komisiji u koordinaciji s nacionalnim nadzornim tijelima.
Referentno razdoblje pokriva minimalno tri godine i maksimalno pet godina. Tijekom tog
perioda, u slucajevima kada lokalni ciljevi nisu ostvareni, drzave ¢lanice ¢e definirati potrebne
korektivne mjere.

3.2.4. Omogucavanje industrijskog partnerstva unutar funkcionalnih blokova

Regulatorni paket SES II, viSe se orijentira na operativnost funkcionalnih blokova, a taj
se proces nastavlja u ovoj reviziji. Funkcionalni blok zra¢nog prostora se ne bi trebao
promatrati kao staticki blok zracnog prostora, nego kao podruéje inicijative koje trazi
poboljsanje u ukupnom pruzanju usluga. Komisija predlaze daljnji razvoj koncepta tako da
fleksibilnost za razvoj, ¢ak i osmisliti razli¢ite vrste blokova ovisno o tome gdje se najvise
oc¢ekuje pronalazenje sinergije.

32



Drzave ¢lanice poduzimaju sve potrebne mjere kako bi se osigurala uspostava i
provedba funkcionalnih blokova zra¢nog prostora temeljena na integriranom pruzanju usluga
u zracnom prometu. Cilj je postizanje potrebnog kapaciteta 1 uCinkovitosti mreze unutar SES-
a i odrzavanje visoke razine sigurnosti, time pridonose¢i ukupnoj ucinkovitosti zracnog
prometnog sustava i smanjenom utjecaju na okolis.

Kad god je to moguce, treba se postaviti kooperativna suradnja izmedu ANSP-a, a
posebno se to odnosi na pruzanje usluga podrske. Industrijska suradnja moze ukljucivati jedan
ili vise funkcionalnih blokova ili njihovih dijelova tamo gdje bi se povecala njihova
ucinkovitost. Drzave unutar FAB-a, kao i njihovi pruzatelji navigacijskih usluga, trebaju
suradivati u najvecoj mogucéoj mjeri. Prema potrebi, suradnja moze ukljucivati i pruzatelje iz
tre¢ih zemalja koje sudjeluju kao dio funkcionalnih blokova.

Prema izmijenjenom Clanku 11 o Planu mjerenja ucinkovitosti, FAB treba biti
dizajniran na nacin da se:

e ostvari maksimalna sinergiju industrijskih partnera ,

e osigura optimalno koriStenje zracnog prostora te dosljednost s europskom mrezom
ruta,

e opravda ukupno dodana vrijednosti, ukljuuju¢i optimalno koristenje tehnickih i
ljudskih resursa na temelju analize troskova i koristi (eng. cost-benefit analysis).

Gdje je primjenjivo, potrebno je osigurati gladak i fleksibilan prijenos odgovornosti
kontrole zratnog prometa izmedu jedinica usluga u zra¢nom prometu te osigurati
kompatibilnost izmedu razlicitih konfiguracija zracnog prostora.

3.2.5. Ja¢anje uloge MreZnog upravitelja

Novim regulatornim paketom ojacat ¢e se uloga Mreznog upravitelja za pokretanje
centraliziranih usluga u Europi na ucinkovitiji na¢in. Novim pravilima nastoji se prosiriti
njegova funkcija posebno u podruc¢jima vezanim za SESAR Master plan. Ve¢ u sadasnjem
obliku, donosi neke vazne pod-zadatke. Primjerice Plan mreznog djelovanja i Strateski plan
mreZe postali su vazni dokumenti za operativno planiranje.

Mrezne usluge ATM-a trebaju omoguciti optimalno koriStenje zra¢nog prostora i
osigurati korisnicima prometovanje Zzeljenim rutama. Usluge moraju biti usmjerene na
dobivanje potpore na nacionalnoj razini i na razini funkcionalnih blokova koje ¢e se izvrSiti
postujuci odvajanje regulatornih i1 operativnih zadataka. Zadaci se izvrSavaju na nepristran i
ekonomican nacin izveden u korist drzava ¢lanica i sudionika. Zadaci moraju biti u skladu s
odgovaraju¢om vlasti uzimajuci u obzir potrebe cijele ATM mreze i punu ukljucenost korisnika
zracnog prostora i ANSP-a.
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Buduce odgovornosti Mreznog upravitelja su:

e dizajn europske mreze ruta,

e koordiniranje resursa unutar zrakoplovnih frekvencija za op¢i zrani promet,
osobito radijskih frekvencija i koordinacija kodova radarskog transpondera,

e centralna funkcija za upravljanje protokom zracnog prometa,

e optimizacija dizajna zracnog prostora u suradnji s ANSP-om i funkcionalnim
blokovima zra¢nog prostora,

e centralna funkcija za koordinaciju zrakoplovnih kriza.

Usluge ne smiju ukljucivati donoSenje obvezuju¢ih mjera ili vrSenja politickog
nahodenja. Uzet e se u obzir prijedlozi utvrdeni na nacionalnoj razini i na razini funkcionalnih
blokova zra¢nog prostora. Usluge trebaju biti izvedene u koordinaciji s vojnim vlastima u
skladu s dogovorenim postupcima koji se odnose na fleksibilno koristenje zra¢nog prostora.

Komisija usvaja detaljna pravila koja se odnose na:

e koordinaciju i uskladivanje procesa i postupaka kako bi se poboljsala
ucinkovitost zrakoplovnih frekvencija ukljucujuéi razvoj kriterija i nacela,

¢ sredis$nju funkciju koordinacije prepoznavanja i rjeSavanja potrebe frekvencija u
pojasevima izdvojenim za europski opéi zra¢ni promet,

e dodatne mrezne usluge definirane u ATM Master planu,

e detaljne aranzmane za kooperativno donoSenje odluka izmedu drzava ¢lanica,
ANSP-a i funkcija upravljanja mrezom.

Ovom dopunom regulative Komisija dodatno usvaja [32]:

e detaljne aranzmane vlasti MreZnog upravitelja ukljucujuéi operativne sudionike,

e postupke konzultacija s relevantnim sudionicima u procesu donosSenja odluka na
nacionalnoj i europskoj razini,

e podjelu zadataka i odgovornosti izmedu funkcija mreznog upravljanja i
nacionalnih frekvencija.

3.2.6. Veca usredotocenost na korisnike zra¢nog prostora

Potreba za ve¢im fokusom na korisnike zra€nog prostora identificira se kao dodatno
podrucje poboljSanja procjene utjecaja. Nadopunom regulative Zele se osigurati konzultacije
za korisnike 1 njihova ukljucenost u odobrenje investicijskih odnosno strateSkih planova.
Pruzatelji usluga u zracnoj plovidbi moraju uspostaviti mehanizme konzultacija relevantnih
skupina korisnika zra¢nog prostora i operatera aerodroma na svim vaznijim pitanjima vezanim
za pruzanje usluga.

Takoder, smanjenim kaSnjenjima smanjili bi se i troskovi Sto je definitivno velika
beneficija za korisnike odnosno zrakoplovne prijevoznike. Neefikasnost sadaSnjeg sustava

34



dovodi troSkove i do 5 milijardi eura godisnje. Dio tih troskova su zapravo operativni troskovi
fragmentiranog sustava, dio kasnjenja i dio neoptimalnih ruta kojim zrakoplov mora letjeti
kako bi izbjegao primjerice vojne zone ili zaguSenja. Kasnjenja s druge strane utjecu na putnike
koji zbog mogucih kasnjenja moraju letjeti ranijim letovima da bi stigli na zeljeni konekcijski
let [35]. Zbog produljenih neoptimalnih ruta dolazi i do nepotrebne potroSnje goriva, a time i
emisije plinova. Potpunom provedbom inicijative SES-a nastoji se smanjiti emisije ugljika za
12% kod europskih prijevoznika.

3.2.7. Podjela nadleZnosti izmedu organizacija

Razlic¢iti akteri pokuSavaju rijesiti probleme europskog ATM-a. Jedna od posljedica je
preklapanja odgovornosti koja uzrokuju slabo koordinirane projekte, propise i primjenu novih
koncepata poslovanja. Kao dio SES 2+ paketa Komisija je razjasnila racionalniju podjelu rada
s EUROCONTROL-om i EASA-om, kako bi se svaka organizacija mogla usredotociti na svoje
relativne prednosti. EASA daje savjete o tehnickim pitanjima razgranata u svim sektorima
zrakoplovstva, a EUROCONTROL donosi dodatnu stru¢nost tehnickog ATM-a EASA-i i
Komisiji. Normizacijska tijela osigurala su tehnicke industrijske standarde globalno
interoperabilnim.

Nekoliko srodnih tijela Jedinstvenog europskog neba su uspostavljena 2011. godine i
od tada uspjesno posluju. Uloga PRB-a je prosirena 2014. godine, te je njegova svrha pomoci
nacionalnim nadzornim tijelima i Europskoj komisiji u provedbi plana mjerenja uéinkovitosti.
Dva klju¢na zadatka PRB-a su [36]:

e savjetovanje Europske komisije u postavljanju ciljeva Sirom EU 1 ocjenjivanje
planova izvedbe na razini funkcionalnog bloka,

e pracenje ucinka sustava u Cetiri kljucna podrucja: sigurnost, kapacitet, okolis i
ekonomska isplativost.

EUROCONTROL je imenovan za Mreznog upravitelja do 2019. te izvrSava mrezne
funkcije i koordinira odgovorima na krizne situacije. Koordinacijska platforma nacionalnih
nadzornih tijela doprinosi razmjeni najboljih praksi i zajednicka rjesenja 0 provedbi SES-a
izmedu nacionalnih tijela. Savjetodavno tijelo za industriju je osnovano na temelju Uredbe o
utvrdivanju okvira za stvaranje Jedinstvenog europskog neba i pruza uvrijezeno misljenje
Komisije o SES inicijativi i prijedlozima zakona. Jo$ jedno konzultacijsko tijelo koje izvjestava
Komisiju je Ekspertna skupina o socijalnoj dimenziji SES-a, ¢iji djelokrug je izmjena i
pruzanje savjeta Komisiji u novim uvjetima upucivanja u 2015 godini s najve¢im fokusom
utjecaja SES-a na ljudski faktor [37].

EUROCONTROL i EU postavili su SESAR Zajedni¢ko poduzece kao dio tehnickog
stupa. Svrha istog je osiguranje modernizacije europskog ATM sustava koordiniranjem i
fokusiranjem na sva relevantna istraZivanja i razvojne napore unutar EU-a. S obzirom na
implementacijsku fazu, Komisija je 2014. godine imenovala SESAR Deployment Manager.
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Detaljni propisi, takozvana provedbena pravila, mogu se usvojiti zajedno s Odborom
jedinstvenog europskog neba. Ovaj odbor predstavlja civilne i vojne interese drzava ¢lanica,
zemlje koje nisu ¢lanice EU-a, a koji su dio europskog zajedni¢kog zranog prostora
(promatraci).

Slika 8. Odnos podjela nadleznosti SES regulative

Izvor: [38]

3.2.7.1. EUROCONTROL

Od svog osnutka 1960. godine, EUROCONTROL-u je povjereno regionalno pruZzanje
usluga i mrezne funkcije kao $to je funkcija Sredi$nje jedinice upravljanja protokom zra¢nog
prometa. Zbog toga organizacija raspolaze izuzetnim iskustvom u operativnim pitanjima.
Jedinstveno nebo omoguéuje sinergiju izmedu stru¢nosti EUROCONTROL-a i regulatorne
ovlasti Zajednice. Komisija ima aktivnu ulogu usmjeravanja organizacije na osnovne funkcije
jacanja upravljanja mrezom. U tu svrhu, korisnicima zracnog prostora treba dati odgovarajucu
ulogu upravljanja organizacijom da se razvije u skladu s industrijskim razvojem. SadaSnja 1
buduca uloga je podrska SES inicijative 1 veci fokus na operativne zadatke kroz Mreznog
upravitelja, podrsku SESAR-a, implementaciju i plan mjerenja u¢inkovitosti.

Od 2010., organizaciji su dodijeljene tri glavne zadace:
e pruzanje tehnicke podrSske Komisiji i pomoc¢i EASA-i u provedbi regulatornih
mjera,
e djelovanje kao PRU kako bi se pomoglo Komisiji u razvoju i implementaciji

plana mjerenja uc¢inkovitosti,
e djelovanje kao Mrezni upravitelj funkcija ATM mreze.

Clanovi EUROCONTROL-a 2013. godine, odlu¢ili su zapodeti proces modernizacije i
reforme organizacije kako bi se prilagodila promjenama ATM-a u Europi. Ovisno o ishodu,
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takva prilagodba moze dati znacajne prednosti s obzirom na upravljanje EU i pravilima u
predmetnim podrucjima te bi EUROCONTROL-u omogucilo jaanje tehnicke 1 operativne
podrske SES aktivnosti u budu¢nosti.

e

EUROCONTROL
Member States (41) o
i A

i

Slika 9. Drzave ¢lanice EUROCONTROL-a

Izvor: [39]

Pod SES 2+ osnovom, do deset centraliziranih usluga biti ¢e utvrdene u razdoblju od
2013.do 2017. Ideja je da se izbjegne multiplikacija i troSak SESAR implementacije koja uvodi
brojne nove tehnologije i zahtijeva racionalizaciju. Do sada, EUROCONTROL je identificirao
devet inicijalnih centraliziranih usluga koje ¢e se provoditi na paneuropskoj razini, a ne na
regionalnoj ili FAB razini, ili lokalnoj ili nacionalnoj razini. Usluge se odnose na [40]:

e slot zra¢nih luka i plan leta,

e proracun profila za planiranje 4D putanje leta.

e centralizirani nadzor putanja (eng. European Tracker Service),

e napredno fleksibilno koristenje zra¢nog prostora (eng. Advanced Flexibile Use
of Airspace),

e upravljanje europskim ATM informacijama (eng. European ATM Information
Managament Service),

e upravljanje zajednickim mreznim resursima (eng. Common Network Resources),

e mreZno pracenje 1 analiza performansi infrastrukture,

e Pan-europsku mrezu,

e integrirane zemaljske komunikacijske usluge.

Nove usluge ¢e se provoditi interno ili putem operativnog nadmetanja u industriji. Plan
je reforma mreznog upravitelja kao samostalnog davatelja usluga. U tu svrhu bi trebao biti
postavljen kao industrijski partner koji bi osigurao odgovarajuce izvodenje programa vlastitih
usluga.
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3.2.7.2. EASA

EASA je agencija EU koja je odgovorna za tehnicke propise u zrakoplovstvu s
posebnim naglaskom na sigurnost. Njezine regulativne aktivnosti odnose se na zrakoplovnu
opremu, osoblje, zemaljske operacije i operacije u letu. Takoder podrzava provedbu inspekcija
kroz sustav nacionalnih vlasti, te je odgovorna za izravan nadzor i certifikaciju paneuropskih
pruzatelja usluga kao $to je Mrezni upravitelj.

Nadleznost EASA-e, SES Il regulatornim paketom je proSirena s podrucja utvrdivanja
plovidbenosti zrakoplova, licenciranja zrakoplovnog osoblja te inspekcije za utvrdivanje
uskladenosti s europskom sigurnosnom regulativom na podrucje acrodroma, ATM-a i pruzanje
navigacijskih usluga. Namjera SES 2+ je uskladiti regulatorni pristup u upravljanju zraénom
plovidbom kako bi se poboljsala sigurnost i regulatorna u¢inkovitost. Predlaze jacanje EASA
okvira koji ¢e omoguciti i olakSati koordinirani ulazak u rad razlicitih tehnoloskih inovacija
koje proizlaze iz tehniCkih istrazivanja SES-a pod SESAR inicijativom doti¢uéi sve
zrakoplovne domene.

Glavni usvojeni regulatorni standardi su:

e Op¢i zahtjevi za pruzanje usluga u zracnoj plovidbi,

e Nadzor ATM i ANS sigurnosti,

e Licenciranje kontrolora zracnog prometa,

e Operativne procedure za izbjegavanje sudara u zraku,

e Utvrdena zajednicka pravila zra¢nog prometa,

e Utvrdivanje zahtjeva i upravnih postupaka u vezi s aerodromima.

3.2.7.2.1. ZajednicCki zahtjevi usluga u zra¢noj plovidbi i njihov nadzor

EASA je predlozila izmjene i dopune koje se odnose na Uredbu (EZ) 1035/2011 o
op¢im zahtjevima za pruzanje usluga u zra¢noj plovidbi te Uredbu (EZ) 1034/2011 za nadzor
sigurnosti ATM-a. Donosenjem novog propisa ukidaju se postojece uredbe.

Prijedlog nove uredbe ima za cilj [16]:

e uskladiti propise s propisima ICAO-a,

e uskladiti opseg zahtjeva nadleznih tijela sa zahtjevima ATM/ANS usluga (op¢i
organizacijski zahtjevi i zahtjevi za sustav upravljanja za ATM/ANS usluge,
ukljucujuci specificne organizacijske zahtjeve za razliCite pruzatelje Sto proizlazi
1z postojecih propisa),

e uvesti uvjete sustava upravljanja za sve ATM/ANS pruzatelje,
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e provedbu bitnih zahtjeva o ljudskim faktorima za kontrolore (odnosi se na
koriStenje psihoaktivnih supstanci, upravljanje umora i stres).

3.2.7.2.2. Postupci u vezi s aerodromima

Uredba Komisije o utvrdivanju zahtjeva i postupaka u vezi s aerodromima (EZ) broj
139/2014 u skladu s Uredbom (EZ) broj 216/2008 Europskog parlamenta i Vije¢a utvrduje
detaljna pravila o uvjetima za:

e izdavanje svjedodzbe za odredeni aerodrom i izvjeS¢ivanje podnositelja zahtjeva,

e privremeno ili trajno oduzimanje svjedodzbi acrodroma, ukljucujuci operativna
ograni¢enja povezana s posebno konstrukcijom aerodroma,

e prihvacanje 1 pretvorbu postoje¢ih svjedodzbi aerodroma koje izdaju drzave
¢lanice,

e rad aerodroma u skladu s bitnim zahtjevima.

Drzave ¢lanice moraju izvijestiti Agenciju o nazivima, lokacijama, ICAO kodovima
aerodroma i nazivima operatora aerodroma te o broju putnika i Kkretanjima tereta na
aerodromima [41].

3.3. Nadzor i pracenje

Europska Komisija duzna je ocijeniti primjenu i djelotvornost SES pravila na kraju
svakog referentnog razdoblja. Prvi izvjestaj objavljen je 2015. godine, a sljedeci ¢e biti 2020.
Kao dio ovih izvjestaja, Komisija procjenjuje jesu li postignuti ciljevi inicijative. Ako nisu,
razmatraju se dodatni koraci koje treba poduzeti kako bi se zadatak izvrsio.

Tablica 3 prikazuje klju¢ne pokazatelje za pracenje izvedbe. Izvor informacija su PRB
godis$nja izvjeSc¢a izvedbe europskog ATM sustava 1 mjesecna izvjeS¢a Mreznog upravitelja. U
svom redovom radu PRB prati razne trendove i razvoj vezane za SES-a, te postavlja ciljeve na
podruc¢jima kao $to su kapacitet, troskovna ucinkovitost, okoli$ i sigurnost. Ostvarivanje ovih
ciljeva se takoder prati na stalnoj osnovi, izvjestajima i preporukama izdanih godisnje. Sustav
prvenstveno sluzi za pracenje i postavljanje ciljeva za ukupni razvoj SES-a.
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Tablica 3. Kljuéni pokazatelji pracenja izvedbe

Indikatori

Kasnjenja (min/letu),

Smanjenje prosjecne duljine leta,
Smanjenje emisija Stetnih plinova.
Ucinkovitost en-route leta,
Poboljsanje  propusnosti  uzletno-
sletnih staza na trenutno kapacitetom
ograni¢enim zracnim lukama.

Poboljsana efikasnost ATS-a

Poboljsano koristenje kapaciteta ATM-a

Izvor: [15]

Nije jednostavno definirati pokazatelje pracenja operativnih ciljeva koji se uglavnom
odnose na ucinkovitost razli¢itih upravljackih mehanizama. Stoga je planirano procijeniti
napredak u pogledu operativnih ciljeva temeljenih na [15]:

e izvjes¢u EASA revizije u drzavama ¢lanicama,

e izvjescu o istrazivanju zrakoplovnih nesreca,

e razgovoru i konzultacijama razli¢itih sudionika,

e razmjeni u razli¢itim stru¢nim skupinama i odborima poput Odbora jedinstvenog
neba, industrijskog konzultacijskog tijela.

3.3.1. Izvjestaj Europske komisije za prvo referentno razdoblje

Svrha izvjestaja je odrediti viziju i strategiju kako bi trebalo izgledati jedinstveno
europsko nebo za dvadeset do trideset godina, odnosno cilj je prepoznati izazove za buduc¢nost
te predloziti konkretna rjeSenja. U Europi u prvom referentnom razdoblju, usluge u zracnoj
plovidbi su uglavnom pruzane od pruzatelja usluga koje su u cijelosti u drzavnom vlasnistvu.
Monopolisticka priroda usluga u zracnoj plovidbi zahtijeva snaznu ekonomsku normativu koja
je uvjetovana planom mjerenja u¢inkovitosti. Od 2011. nije bilo fatalnih zrakoplovnih nesrec¢a
kojima je ATM bio uzrok. Broj ozbiljnih incidenata pada od 2010. i time je zabiljeZen znac¢ajan
napredak u upravljanju sigurno§éu. Medutim, ATM sustav nije jako transparentan, jer su ciljevi
ograniceni procesima.

S obzirom na okoli§, horizontalna en-route u¢inkovitost leta je neznatno poboljSana te
1 dalje nije postignut Zeljeni cilj. Razlog tome je Sto korisnici zra¢nog prometa (zrakoplovni
prijevoznici) radije lete jeftinijim rutama (u smislu naplatnih zona) nego kra¢im. Dobar
napredak postignut je i u smanjenju kasnjenja. U 2013., ATFM kasnjenja smanjena su za 15%
u odnosu na 2012. godinu, te je volumen prometa pao za 1,3%. S druge strane, sektor ATM-a
nije uspio posti¢i Cilj na razini mreze u smanjenju kasnjenja po letu na 0,5 min. Razlog tome
su dijelom vremenske prilike, ali i socijalni nemiri. En-route kasnjenja bila su uglavnom u
Francuskoj, Njemackoj, Poljskoj, Spanjolskoj i na Cipru.
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Tijekom prvog referentnog razdoblja, pruzatelji usluga u zra¢noj plovidbi bili su u
mogucnosti smanjiti troSkove zbog nepredvidenog smanjenja koliine prometa. Stvarni
troSkovi su svake godine bili smanjeni za 3,4% 1 5,9%. Kao rezultat manje razine prometa,
stvarni en-route troskovi bili su 0,4% veci u 2014. godini.

Postavljanje i ostvarivanje ciljeva u okviru Plana mjerenja ucinkovitosti u velikoj mjeri
je ovisio o koli¢ini prometa i njegovom predvidanju. U RP1, volumen zra¢nog prometa ostao
je gotovo nepromijenjen u usporedbi s prometom u 2007. To je dovelo do niZe planiranih
prihoda za ANSP. Cinjenica da ciljevi nisu ispunjeni u 2014. godini pokazuje da je potrebno
vise rada za ostvarivanje ciljeva u drugom referentnom razdoblju odnosno u razdoblju od 2015.
do 2019. godine. Europski ATM sektor ostaje fragmentiran te su time troskovi i dalje relativno
visoKi. Jedini¢ni troSak usluga u zra¢noj plovidbi je osobito velik. Trosak koji placaju korisnici
je oko 10,5 milijardi eura godisSnje (naknade, troSkovi kasnjenja i troSkovi neucinkovitosti leta).
Ovi visoki tro§kovi rezultat su uglavnom pruzanja usluga na fragmentiranom zracnom prostoru
i infrastrukture te zastarjele tehnologije i niske produktivnosti.

Od pocetka SES projekta, vremena su se promijenila §to dovodi do potrebe za novom
strategijom kako bi se vizije ostvarile. Predstavljeni su strateski koraci za postizanje ciljeva do
2030. Polaziste PRB-a je minimiziranje ukupnog ekonomskog tro$ka unutar prihvatljivih
granica sigurnosti i zaStite. Strategija za SES sastoji se od sljedec¢ih glavnih tocaka:

e optimiziranje upravljanja sigurnosnim rizicima,

e uvodenje otvorenog trzista i promicanje konkurencije,

e poboljsanje ekonomske regulative,

e jednostavniji kljuéni pokazatelji u¢inkovitosti,

e ucinkovitija institucionalna organizacija,

e bolji dizajn zracnog prostora, upravljanje i njegovo koristenje,
o veca fleksibilnost kako bi se balansirao kapacitet s potraznjom,
e poboljsano upravljanje ljudskim resursima.

Ostvarenje vizije ¢e zahtijevati upravljanje promjenama, jasnije odlucujuce vodstvo na
nacionalnoj razini i razini EU, sudjelovanje svih zainteresiranih strana te jasniju komunikaciju
strategije [42].

3.3.2. Utjecaj SES 2+ na interoperabilnost

Jedan od kljuc¢nih ciljeva SES-a je uskladiti 1 posti¢i interoperabilnost izmedu sustava,
sastavnih dijelova 1 pripadajucih procedura sustava europske ATM mreze te osigurati da se
novi operativni koncepti ili tehnologije koje se odnose na ATM uvode na koordiniran nacin.
Europska Komisija predlaze prenosenje zakonskih uvjeta interoperabilnosti sa SES
zakonodavstva na EASA temeljnu regulativu. To ¢e utjecati na sudionike u zrakoplovstvu,
ukljucujuéi operativne sudionike, dobavljace te tijela za normizaciju. Savjetodavno tijelo za
industriju raspravlja o mjerama koje treba poduzeti kako bi se smanjio taj utjecaj. Naglasava
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specificne probleme i predlaze uspostavu multidisciplinarne radne skupine ukljucujuci
industriju, pruzatelje usluga, korisnike zra¢nog prostora i regulatore za definiranje pojedinosti
postupaka koji se primjenjuju u okviru EASA sustava.

Iskustvo je pokazalo da je regulatorni pristup interoperabilnosti sloZzeno podrucje za
koje je razumijevanje ograni¢eno u industriji, te njegovo pojednostavljenje odnosno bolja
uskladenost je zaista potrebna. SES temeljna regulativa je sasvim razli¢ita od EASA-ine te je
potrebno detaljnije razmotriti prijelaz jedne regulative u drugu u SES 2+ prijedlozima.
Nekoliko specifiénih pitanja mora se razrijeSiti prije te tranzicije kako bi se izbjeglo
kompliciranje regulatornih zahtjeva ili stvaranje rupa u regulaciji kojim bi moglo do¢i do
dodatnih troskova. Savjetodavno tijelo za industriju ocekuje da nema potrebe za dodatnim
aktivnostima postojeceg sustava kako bi se zadovoljila EASA temeljna regulativa. Glavno
pravilo treba biti preneseno s vaze¢im osnovnim zahtjevima $to je moguce jednostavnije, bez
promjene regulatorne osnove. Detalji o pristupu sukladnosti bi trebali biti utvrdeni od strane
multidisciplinarne radne skupine.

Specifikacije Zajednice EUROCONTROL-a za regulaciju SES temeljne regulative
interoperabilnosti moZe zahtijevati izmjene i dopune kako bi se osigurala sukladnost s EASA
osnovnim zahtjevima. Pod danom EASA temeljnom regulativom, kao i pod SES 2+
promjenama, ne postoji jasni prijedlog ili uputa o sadrzaju uskladenosti deklaracija ili tehnic¢kih
datoteka. Savjetodavno tijelo preporucuje definiran prijelazni aranzman kako bi se osiguralo
da je trenutna praksa prihvatljiva sve dok ne bude dostupan detaljni EASA materijal.

EASA ukazuje da organizacije uklju¢ene u dizajn, proizvodnju i odrzavanje ATM/ANS
sistema i sastavnih dijelova mogu zahtijevati certifikat to jest odobrenje za obavljanje te uloge.
Proces dobivanja organizacijske certifikacije i odobrenja je skup, te ne daje poboljSanu
sigurnost i interoperabilnost. Predlozeno je da EASA obavi temeljitu analizu definiranja
kriterija i prednosti prije trazenih organizacijskih certifikacija uzimajuéi u obzir ograni¢eno
trziSte ATM sustava i proizvoda.

PredloZene izmjene i dopune EASA pravila ukljucuje dva dodatna cilja:

e podupiranje razvoja i provedbe ATM master plana,
e reguliranje civilnog zrakoplovstva na nacin koji najbolje promice njegov razvoj,
izvedbu, interoperabilnost i sigurnost razmjerno svakoj pojedinoj aktivnosti.

Da bi se ispunili ti ciljevi, Europska Komisija stoga mora osigurati jedinstveni
regulatorni okvir povezan sa SESAR implementacijom i s izvedbenim okvirom SES-a. Prema
prijedlogu SES 2+, EASA Odbor postat ¢e odgovoran za glasovanje tehnickih pravila
interoperabilnosti umjesto Odbora Jedinstvenog neba. Komisija, takoder, mora osigurati da
EASA odbor bude u potpunosti reprezentativan i nadlezan za glasovanje [43].
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3.4. Vizija Jedinstvenog europskog neba i bududi izazovi

Komisija ima za cilj podrzati razvoj Europske zrakoplovne industrije povecanjem
konkurentnosti, odrzavanjem visokih standarda 1 wulaganjem u inovacije. Potpuna
implementacija SES-a i njegovih razliCitih elemenata treba i dalje igrati klju¢nu ulogu u
postizanju tog cilja. Tehnologija je glavni pokreta¢ u razvoju tijekom sljedeca dva desetljeca.
Medutim, razvoj ipak viSe ovisi o djelotvornijoj organizaciji usluga u zra¢noj plovidbi na
temelju industrijskih partnerstva i uvodenja daljnjih mjera kako bi se smanjila fragmentacija
europskog zra¢nog prostora. Industrija bi trebala igrati uc¢inkovitiju ulogu u implementaciji
rjesenja usredotoCenih na zajednicke i virtualne usluge. Globalna dimenzija ATM-a treba se
uzeti u obzir kako bi se optimizirale performanse operacija zrakoplova.

Ojacani socijalni dijalog bit ¢e neophodan u upravljanju promjenama koje utje¢u na
ljudske resurse unutar ATM-a ograni¢avajuci industrijske radnje. Regulatorna stabilnost, §to
znaci dosljedna i pravovremena provedba propisa EU, je potrebna ako monopolisticki uvjeti
ustraju medu pruzateljima usluga u zra¢noj plovidbi. Regulative bi se trebale razvijati prateci
pristup baziran na analizi rizika te analizi troskova i Koristi s predmetom neovisnog
ekonomskog ATM sektora koji ¢e i dalje ograniCavati uplitanje drZave i prilagodavati se
napretku u trziSnom razvitku [36].

Radnje koje se misle poduzimati u razdoblju od 2015. do 2019. trebaju biti fokusirane
na potpunu uspjesnu provedbu SES Il odnosno SES 2+ regulatornog paketa. Nastavak ulaganja
u SESAR pomoc¢i ¢e u poboljSanom djelovanju ATM sustava u Europi. Svi ukljuceni sudionici
moraju nastaviti pridonositi ostvarivanju ciljeva koji se odnose na klju¢ne pokazatelje
uspjeSnosti (sigurnost, ekonomicnost, kapacitet i odrzivost okolisa). Nadalje, SES treba
pridonijeti rjeSavanju novih 1 postojec¢ih izazova koji se odnose na zaguSenje zracnih luka i
otpornost ATM sektora cyber napadu.
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4. KOMPARATIVNA ANALIZA REGULATORNIH OKVIRA

4.1. Sazetak propisa koji se odnose na stvaranje Jedinstvenog europskog neba

Europska Komisija je podnijela veliki broj prijedloga 2001. godine za stvaranje
Jedinstvenog europskog neba. Europski Parlament i Vijece su odobrili prijedloge te je 2004.
godine uspostavljen regulatorni okvir poznat kao SES I. Mjere su bile usmjerene na povecanje
ukupne ucinkovitosti zracnog prometa u Europi reformom navigacijskih usluga i
osiguravanjem planiranja i pracenja zratnog prostora na temelju optimalnog prometnog toka.
Pravni okvir Jedinstvenog neba se sastoji od paketa zakonskih propisa koji se donekle gradi
jedan na drugi. Izmjene propisa prikazane su u tablici 4.

Tablica 4. Izmjene i dopune zakonskih propisa SES inicijative

SES | SES II SES 2+
Uredba (EZ) 549/2004 o
utvrdivanju pravnog okvira za
stvaranje Jedinstvenog Prijedlog za Uredbu Europskog
europskog neba Parlamenta i Vije¢a o izmjenama i

dopunama Uredbe (EZ) 216/2008 u
podru¢ju aerodroma, ATM-a |
Izmjena odnosno dopuna usluga u zra¢noj plovidbi

Uredba (EZ) 550/2004 0 regulativa u svrhu poboljﬁane (2013/0187 (COD))

ucinkovitosti 1 odrzivosti

europskog ATM sustava

Uredbom
(EZ) 1070/2009

pruzanju usluga u zraénoj
plovidbi unutar SES-a

Prijedlog za Uredbu Europskog
Parlamenta i Vije¢a o provedbi
Jedinstvenog europskog neba
(2013/0186 (COD))

Uredba (EZ) 551/2004 o
organizaciji i koriStenju zra¢nog
prostora

Uredba (EZ) 552/2004 o
interoperabilnosti europske
ATM mreze

Prvi zakonodavni okvir je dopunjen s vise od 20 provedbenih pravila i specifikacija
Zajednice. Cetiri uredbe su revidirane i prosirene 2009. godine Uredbom (EZ) 1070/2009 s
ciljem povecanja ukupnih performansi ATM sustava u Europi. Prije nego §to se usvojen SES
II paket, zakonodavstvo je odlucilo da ¢e se revizija odvijati u dvije faze, te je pozvalo Komisiju
da prvo uskladi propise SES-a i EASA-e. Stoga je izmjena zakonskog paketa bila predvidena
ve¢ prije pojednostavljenja i pojasnjenja EASA i SES zakonskih okvira.
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Regulatorni okvir je dopunjen integriranim pristupom prema sigurnosti prosSirenjem
nadleZnosti EASA-e na podrucje aerodroma, ATM-a i usluga u zra¢noj plovidbi Uredbom (EZ)
1108/2009. Uspostavljeno je SESAR Zajednicko poduzece i Mrezni upravitelj za europsku
ATM mrezu.

Dopuna drugog regulatornog paketa predstavlja novi oblik regulative koji je namijenjen
za ubrzanu provedbu reformi usluga u zracnoj plovidbi bez odstupanja od svojih izvornih
ciljeva i nacela. Svrha inicijative je uskladenost i finaliziranje nekih elemenata, ali isto tako
zadrzavanje istih na visokoj razini politike. Zakonodavstvo zahtijeva uskladivanje Cetiri SES
propisa i EASA osnovne uredbe. Stoga proizlazi da novi paket treba pojednostaviti zakone
ukidanjem odredenih preklapanja odnosno podudarnosti u postoje¢im okvirima. S obzirom na
opseg preklapanja izmedu regulativa, izmjene preostalih dijelova Cetiri regulativa u jednu je
zapravo logi¢na posljedica te prilagodbe. Nova regulativa je strukturirana u pet poglavlja koja
se odnose na:

e opce odredbe,

e nacionalna nadzorna tijela,
e pruzanje usluga,

e zracni prostor,

e zavrs$ne odredbe.

Neki od sadrzaja koji se medusobno ispreplic¢u s postoje¢om Uredbom (EZ) 216/2008
su uklonjeni te neki manji detalji iz tih uklonjenih sadrzaja su reproducirani u Uredbi (EZ)
216/2008 kako bi se naglasio kontinuitet pristupa. Vecina odredbi je uklonjena iz Uredbe (EZ)
552/2004, koja se sada briSe u cijelosti osim nekih detalja.

Komisija bi se sada vise trebala fokusirati na ekonomsku regulaciju te na izvedbeni plan
I SESAR tehnologiju. EASA podrzava proces implementacije pravila kroz koordinaciju izrade
tehnickih pravila. Nova pravila o provedbi i delegirane radnje koji proizlaze iz Lisabonskog
sporazuma su ukljuceni u cijeloj Uredbi [32].

4.2. Analiza strateSkih mogucnosti Jedinstvenog europskog neba

Definicija problema identificira dva glavna podrucja koje treba rijesiti, kako bi se
poboljsala ucinkovitost pruzatelja usluga u zra¢noj plovidbi. Kao §to je ve¢ spomenuto, ti
problemi su ucinkovitost pruZanja usluga i fragmentacija ATM sustava. Analiza Europske
Komisije 1 vanjskih konzultanata identificirali su Siroki niz mjera koji se odnose na Sest
podrucja politike:

e usluge podrske,

e pruzatelje usluga u zra¢noj plovidbi,

¢ nacionalna nadzorna tijela,

e funkcionalne blokove zra¢nog prostora,
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¢ Plan mjerenja ucinkovitosti,
e Mreznog upravitelja.

Europska Komisija je pripremila procjenu utjecaja zakonskih prijedloga azuriranih
propisa o Jedinstvenom europskom nebu. Svrha te procjene je podrzati razvoj SES 2+ paketa
koji bi trebao poboljsati provedbu SES II. Novi paket regulativa fokusira se na odredena
institucionalna pitanja kao i na daljnje poboljSanje pruzanja usluga. Osim toga, SES 2+ bi
trebao pojednostavniti zakone ukidanjem odredenih podudarnosti u postoje¢im zakonskim
okvirima. Sudionici su izrazili zabrinutost zbog pojedinih preklapanja i praznina koje postoje
u trenutnom zakonodavnom okviru Jedinstvenog europskog neba, te oCekuju da ¢e uloga
razli¢itih organizacija ukljucenih u SES, takoder biti razrijeSsena. PESTLE analiza i analiza
procjene utjecaja Sest podrucja politike prikazane su u nastavku u ovom poglavlju.

4.2.1. PESTLE analiza

Projekt Jedinstvenog europskog neba je od velike vaznosti za sve drzave ¢lanice
Europe, jer donosi mnoge prednosti zrakoplovnim prijevoznicima, europskim potrosac¢ima i
europskom okolisu. To zna¢i da SES nije kreiran samo s ciljem stvaranja konkurentnog
europskog zrakoplovnog sektora, nego i s ciljem smanjenja potroSnje goriva i time emisija
stakleniCkih plinova, uvodenjem dodatnih pravila koja se odnose na sigurnost, upravljanje
zranim prostorom i interoperabilnost. Napredak je postignut, ali ne dovoljno brzo.

PESTLE analiza predstavlja temelj za strateSko planiranje. U ovom dijelu rada,
konkretno je prikazana analiza Jedinstvenog europskog neba kroz:

e politicke faktore (P — Political),

e ekonomske faktore (E — Economic),

e socijalne faktore (S — Social),

e tehnoloske faktore (T — Technological),
e zakonske faktore (L — Legal),

e okolisne faktore (E — Environmental).

Svrha analize je bolje razumijevanje potencijala, smjera, uspjesnosti inicijative i snage
promjene kojima je izloZena, a iz kojih moze dobiti korist. Postoje odredena pitanja kroz koja
treba proc¢i kod provodenja analize. Za primjer su uzeta sljedeca pitanja:

e Kakva je politi¢ka situacija u Europi i kako moZe utjecati na industriju?

e Koji su prevladavaju¢i ekonomski ¢imbenici?

e Koje tehnoloske inovacije su vjerojatne da ¢e se pojaviti 1 utjecati na strukturu
trzista?

e Postoji li neka zakonska regulativa ili bilo kakva promjena u zakonodavstvu koja
se moze dogoditi?
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Tablica 5. Faktori PESTLE analize

POLITICKI FAKTORI EKONOMSKI FAKTORI

e stalnaregulacija ATM-a, e spori oporavak od ekonomske krize,
e donosenje odluka od strane drzava ¢lanica, e visoke cijene implementacije,

e suradnja izmedu drzava, e problem financiranja SES programa.
e joS uvijek na snazi bilateralni sporazumi.

SOCIJALNI FAKTORI TEHNOLOSKI FAKTORI

e pozitivan stav korisnika zra¢nog prostora o e SESAR tehnologija,
provedbi programa, o razlike u tehnoloskom razvoju izmedu drzava
e Sstrajkovi kontrolora zra¢nog prometa. ¢lanica.
PRAVNI FAKTORI FAKTORI OKOLISA
e Dbilateralni sporazumi, e povecana vaznost tehnologije,
e velika koli¢ina propisa, e trend smanjenja emisije COs.

e zakonodavna azuriranja.

U slucaju PESTLE analize, tesko je konkretno definirati neke faktore jer oni ovise od
drzave do drzave. Zbog straha za vlastitu suverenost, drzave ¢lanice su uglavnom protiv
centraliziranog upravljanja zratnim prometom. Stoga su jo§ uvijek na snazi
bilateralni/multilateralni ugovori bez obzira $to na kraju ¢lanice moraju suradivati pod istim
uvjetima. To je jedan od glavnih razloga zasto joS uvijek nije postignut napredak funkcionalnih
blokova. Nove predloZene mjere za rjeSavanje ovog problema se nalaze u prijedlozima SES 2+
regulatornog paketa, ali je njegova provedba trenutno u zastoju zbog rasprave o situaciji s
Gibraltarom. Sve dok se taj problem ne rijesi, nece se izvrsiti provedba.

Gospodarski faktori izrazavaju probleme financiranja provedbe SES programa u
kontekstu sporog oporavka nakon nedavne ekonomske krize. Produljena recesija i neposredno
globalno usporavanje su faktori koji utje¢u na razvoj zrakoplovne industrije.

Socijalni faktori pokazuju pozitivan stav korisnika zra¢nog prostora u provedbi
inicijative Jedinstvenog europskog neba. Zemlje ¢lanice podupiru cilj koji se odnosi na
povecanje sigurnosti i ucinkovitosti pruzanja usluga u zracnoj plovidbi unutar manje
fragmentiranog europskog zracnog prostora. Delegacije drzava se uglavnom slazu s namjerom
Europske Komisije da se pojednostavne i obrazloze postojeci propisi, ali su takoder izrazili niz
problema u pogledu vremena prijedloga i nekih njegovih elemenata. Socijalni uvjeti i
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zaposljavanje su poboljSani u sektoru zratnog prometa u zadnjih nekoliko godina. Medutim,
jos uvijek su Cesti §trajkovi osoblja posebice kontrolora zraénog prometa. Strajkovi mogu
dovesti do poremecaja u mrezi zratnog prometa $to za posljedicu ima velika kasnjenja 1
dodatne troskove.

Tehnoloski ¢imbenici mogu doprinijeti dinamickoj restrukciji procesa i oni su vazni za
tehnolosku modernizaciju Jedinstvenog europskog neba. Tehnologija je vjerojatno glavni
pokretac razvoja SES-a tijekom sljedec¢a dva desetljeca. Medutim, razvoj ovisi o u¢inkovitijoj
organizaciji usluga u zrac¢noj plovidbi na temelju industrijskih partnerstva i uvodenju daljnjih
mjera za smanjenje fragmentacije zracnog prostora. Industrija bi trebala igrati uc¢inkovitiju
ulogu u implementaciji rjeSenja usmjerene na mrezu te zajednicke usluge. Globalne dimenzije
ATM-a trebaju se uzeti u obzir kako bi se optimizirale performanse operacije zrakoplova.
Prema Europskoj Komisiji, tehnoloski aspekti su donijeti zajedno u SESAR programu. Iskorak
postojeceg zakonodavstva traje dulje nego Sto je pozeljno.

Zakonski ¢imbenici su povezani s politickim i potrebna je sinergijska strategija.
Regulatorna stabilnost, §to znac¢i dosljedna 1 pravovremena provedba propisa i regulatorna
trziSna intervencija, je potrebna ako su monopolisti¢ki uvjeti provedeni medu pruzateljima
usluga u zraénoj plovidbi. Regulative bi trebale biti razvijene na temelju analize ekonomske
isplativosti na temu europskog ATM sektora za nezavisne ekonomske regulacije koja ¢e se
nastaviti razvijati, ogranicavajuci uplitanje drzave i prilagodavajuci se napretku u trziSnim
kretanjima. S druge strane, postojece zakonodavstvo nije u potpunosti provedeno, a ciljevi nisu
postignuti. Samim time postoje jos uvijek veliki troSkovi za korisnike zracnog prostora,
posebice troskovi rutnih naknada. U nedavnoj Strategiji zrakoplovstva za Europu, tros§kovi
fragmentacije zra¢nog prostora se procjenjuje na najmanje pet milijardi eura godiSnje [44].
Konkretno, jedini¢ni troskovi pruzanja usluga u zra¢noj plovidbi su visoki. Prema Europskoj
Komisiji, troSkovi naknada za korisnike, kasnjenja i neucinkovitost leta za zra¢ne prijevoznike
1 dalje iznosi 10,5 milijardi eura godiSnje. Zbog velike koli¢ine propisa provedba novih zakona
je problemati¢na u drzavama ¢lanicama. Iskorak postoje¢eg zakonodavstva traje duze nego Sto
je pozeljno. Napredak pruzanja usluga u zrac¢noj plovidbi ovisi o efikasnijoj organizaciji
temeljenoj na sektorskom partnerstvu, ukljucujuéi sporazume zemalja €lanica 1 uvodenja
razli¢itih mjera koje sluze za smanjenje fragmentacije zracnog prostora.

Iz perspektive okolisa, inicijativa Jedinstvenog europskog neba je pozitivno utjecala na
sustav upravljanja zra¢nim prometom. Od glavnih prepreka su trenutno neizravne rute leta zbog
raznih razloga. Jedna od ideja je optimiziranje ATM-a omogu¢avanjem direktnih ruta. Svako
skracivanje leta smanjuje potro$nju goriva i na taj nacin se smanjuju emisije CO2i NOx . Rute
se mogu skratiti radom s Mreznim upraviteljem te optimiziranje procedura dolaska i odlaska
imaju potencijal za stvaranje jo§ veéih prednosti. S optimiziranim sustavom, moguce je
smanjiti potro$nju goriva i emisiju plinova za oko 10% po letu.
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4.2.2. Usluge podrske ATM-a

Usluge u zracnoj plovidbi se trenutno pruzaju kao paket usluga (osnove usluge zajedno
s uslugama podrske), te je njihovo pruzanje temeljeno na nacionalnom suverenitetu zracnog
prostora drzave. U slucaju da se niSta ne promjeni, usluge podrske ¢e se zajedno s ostalima i
dalje povezivati za jednog pruzatelja. Pruzatelj usluga u zra¢noj plovidbi na temelju Uredbe
550/2004 moze biti odreden bez primjene uobicajenih pravila javne nabave. Ovom opcijom se
ocekuje da ¢e bilo kakva racionalizacija biti upravljanja u sklopu Plana mjerenja ucinkovitosti,
FAB-a i SESAR-a. Takoder, manje je vjerojatno da ¢e doc¢i do fleksibilnog pruzanja usluga ili
nalazenje sinergije. Europska Komisija predlaze funkcionalno ili strukturalno odvajanje kojima
bi se poboljsala u¢inkovitost pruzanja usluga. Prednosti, nedostaci i rizici navedenih opcija su
sazeti u tablici 6.

Tablica 6. Karakteristike opcija za usluge podrske

Funkcionalno razdvajanje

Strukturalno odvajanje
Bez promjena usluga podrske usluga podrske

Prednosti

Nedostaci

Rizici

politicki prihvatljivo
drzavama,

izbjegava se dislokacija
povezana s razdvajanjem,
nema dodatnih
administrativnih troskova.
prepreka razvoju
funkcionalnih blokova
zracnog prostora,
isplativost i transparentnost
pruzanja usluga nisu
poboljsana,

otpornost na tehnoloske
promjene.

povecanje troskova pruzanja

usluga podrske.

e nema promjena za ANSP, e relativno jednostavna i

politicki prihvatljiva
opcija,

pruza transparentnost na
cijenu usluga podrske.

zahtijeva dodatnu
dimenziju u financijskom
izvjescéu i pracenju
performansi sustava,
zahtijeva pomak prema
trzi$nim nacelima u
upravljanju i
organizacijskoj kulturi.

moze dovesti do dodatnih
troSkova,

umjeren rizik od
Strajkova i poremecaja u
prometu.

promice tehnicki
razvoj i inovacije,
olaksava se potraga
za sinergijom na
razini FAB-a.

zahtijeva usvajanje
na trziSnim
principima
upravljanja i
organizacijskoj
kulturi,

mogude
komplikacije u
podjeli
infrastrukture.
politicka oporba u
pojedinim drzavama,
znatan rizik od
Strajkova i
poremecaja u
prometu.

U slucaju funkcionalnog odvajanja, pruzatelj usluga bi trebao interno organizirati
pruzanje usluga podrske na nacin, da se jasno razlikuju kao zasebna poslovna jedinica.
Odvojene poslovne jedinice morale bi imati odvojene racune s jasno odredenim funkcionalnim
naknadama. Takvo razdvajanje usluga donosi ograni¢ene koristi uglavnom u smislu
transparentnosti troskova vezanih za usluge podrske, ali to bi moglo biti zanemareno porastom
administrativnih troskova. Nema jamstva da bi bolja transparentnost u¢inkovito rezultirala
povecanjem autonomije i poboljSanjem performansi. Funkcionalno razdvajanje bi dovelo
ANSP do dodatnih troSkova zbog stvaranja zasebne poslovne jedinice. Utjecaj na zaposlenost
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bio bi minimalan, jer bi osoblje ostalo u istoj organizaciji i obavljalo iste poslove kao i prije.
Postoji moguénost dodatnog zaposljavanja u ANSP-u s obzirom na to da bi trebao biti stvoren
novi sloj upravljanja.

U slucaju strukturalnog odvajanja, osoblje 1 druga sredstva koja su potrebna za pruzanje
usluga podrske bila bi prebacena u zasebnu organizaciju koja je neovisna od osnovnih usluga
upravljanja zra¢nim prometom. Kao rezultat toga, mogucnost drzava ¢lanica da odrede usluge
podrske bila bi ukinuta, jer oni viSe ne mogu biti u paketu zajedno s osnovnim uslugama. Time
usluge podrske podlijezu europskim pravilima o javnoj nabavi. Kod opcija strukturalnog
odvajanja je vise vjerojatno da bi se potaknulo natjecanje (mozda i konsolidacija) usluga u
zracnoj plovidbi i time smanjili troSkovi usluga za zrakoplovne operatere. Medutim povecana
ucinkovitost moze rezultirati u zahtjevnijim uvjetima rada, a moze i smanjiti zaposlenost kod
pruzatelja usluga. Smanjenje zaposlenosti moglo bi kompenzirati rastom opée ekonomije.
Nadalje, nacionalna nadzorna tijela mogu se suociti s dodatnim troSkovima u pogledu
certificiranja novih usluga. Tijekom vremena, vrlo je vjerojatno da bi konsolidacija usluga
mogla smanjiti broj pruzatelja, a time i troSkove nadzora.

Sve u svemu, funkcionalno odvajanje donijelo bi neke ogranic¢ene koristi, uglavnom u
smislu transparentnosti troskova vezanih za podrsku usluge, ali to bi moglo biti zasjenjeno
porastom troskova i slozenosti s administrativne strane. Takoder, ovakva vrsta odvajanja ima
potencijal da donese neka poboljSanja u izvedbi s manjim rizikom od otpustanja i straha medu
djelatnicima. S druge strane, strukturalno odvajanje je najvise izvedbeno optimizirana opcija
koja moze donijeti ustedu od 20%.

Kada je u pitanju uvodenje razdvajanje usluga podrske od osnovnih usluga i otvaranje
trzista, sindikati i profesionalne udruge se snazno protive. S druge strane, zrakoplovni
prijevoznici u potpunosti podrzavaju ideju. Politicka oporba mogla bi biti vec¢a u slucaju
strukturalnog odvajanja usluga podrske, te takoder ukljucuje znacajan rizik od industrijskih
poremecaja.

4.2.3. Fokusiranje na potrebe pruzatelja usluga u zra¢noj plovidbi

S obzirom da pruzatelji usluga ve¢inom rade u monopolskom okruzenju, nedovoljno su
usredotoCeni na potrebe korisnika. Transparentnost u izvjeStavanju 1 konzultacije sa
sudionicima trebali bi biti osnovna poslovna praksa, te je izuzetno bitno za pristup temeljen na
performansama koje podupire Jedinstveno europsko nebo. Medutim zrakoplovni prijevoznici
1 drugi korisnici zraénog prostora, nisu zadovoljni s kvalitetom konzultacija u nekim drzavama
¢lanicama.

Sadasnja pravila propisuju konzultacije, ali ne i dubinu i Sirinu te interakcije. Propisi
ve¢ zahtijevaju odredenu koli¢inu konzultacija sa sudionicima, ali kvaliteta i1 koli¢ina uvelike
ovisi od drzave do drzave. Tamo gdje i1 postoje konzultacije s pruzateljem usluga, Cesto su
ogranic¢ene za korisnike zra¢nog prostora, §to se ti¢e preuzimanja inicijative i davanja
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prijedloga. Takoder treba napomenuti da je trenutni zahtjev prvenstveno usmjeren na zemlje
¢lanice, a manje na ANSP da se ukljuci u dogovor, iako je ve¢ina operativnih odluka koje
utjece na sudionike donesena od strane ANSP-a. Povecana uloga Plana mjerenja ucinkovitosti
i jaka pregovaracka pozicija ANSP-a, u procesu stvara opasnost za korisnike zracnog prostora
u smislu smanjenja utjecaja kod donosenja bitnih odluka.

Europska Komisija predlaze dvije nove opcije (prikazane u tablici 7). Prva opcija su
bolje konzultacije korisnika zracnog prostora u kombinaciji otpisivanja od odredenih
investicijskih planova od strane korisnika zra¢nog prostora. Opcija ima dva aspekta: model
partnerstva koji utvrduje okvir i sadrzaj procesa dvosmjernih konzultacija te odobrenje velikih
investicijskih planova od strane korisnika zraénog prostora. Model partnerstva bi donio veéu
jasnocu procesa 1 postupaka, te ve¢u motiviranost za pruzatelje usluga. Nadalje, prednost ovog
modela je i bolje medusobno razumijevanje poslovnih i operativnih izazova s obje strane koje
bi dovelo do boljih rjeSenja odnosno investicijskih odluka. Uspjeh partnerskih pristupa temelji
se na stavu, povjerenju i razumijevanju drzava ¢lanica, $to se zapravo i ne moze propisati
zakonom. Stoga proizlazi da ovaj model moze biti dosta nestabilan. Odobrenje investicijskih
planova moze bolje uskladiti prioritete i vrijeme ulaganja, usluge se mogu obustaviti ili
zamijeniti ovisno o potrebama korisnika zracnog prostora. S druge strane, ovaj model moze se
percipirati kao suviSe velika promjena u suradnji pruzatelja usluga i korisnika.

Druga opcija je kombinacija prethodne, dodavanjem obveznog nadzornog odbora za
svakog od tri grupa korisnika zra¢nog prostora. Korisnici zraénog prostora bi direktno utjecali
na donosenje odluka pruzatelja usluga, te bi bili u stanju suprotstaviti se i politi¢ki. Uklju¢enost
korisnika u ANSP odbor bi osigurao uskladenost ciljeva sa zainteresiranim stranama.

Tablica 7. Karakteristike opcija za pruzatelje usluga u zra¢noj plovidbi

Bolje konzultacije korisnika Veca uloga korisnika
Bez promjene zracnog prostora zracnog prostora u ANSP
upravljanju
e nema dodatne birokracije, = e pojasnjava proces e dodatna
e mogucnost povecanja konzultacija, transparentnost
Prednosti ucinkovitosti pomoéu e  pruza bolju uskladenost potpunim pristupom
manjih mjera. planova ANSP-a s dokumentima.

potrebama korisnika.

e nema dodatne ukljucenosti e potreba za mehanizmom e opcija je vrlo ovisna o
Nedostaci korisnika zracnog koji omogucuje ravnotezu kvaliteti predstavnika
prostora. izmedu performansi i korisnika.
sigurnosti.
e ukljuduje rizik pogorSanja = e  potreba za dijeljenjem e umjerena podrska od
Rizici situacije. povjerljivih poslovnih drzava,
informacija moze stvoriti e  snazno protivljenje
problem. ANSP-a i sindikata.

Obje opcije imaju pozitivan utjecaj. Zajedno uz suglasnost velikih investicijskih
planova, konzultacija je oCekivana te bi ona imala umjereni utjecaj na isplativost. Veli¢ina
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utjecaja uvelike ovisi o lokalnim varijablama i ekonomskom ciklusu. U slu¢aju izravne
ukljucenosti predstavnika korisnika zracnog prostora u donosenju odluka dodatno bi ojacala
njihov utjecaj. U oba slucaja, utjecaj mora biti u odredenoj mjeri uravnotezen s obzirom da bi
predstavnici grupa korisnika mogli imati razliite prioritete. PoboljSanje konzultacija i
nadzorni odbor imali bi pozitivan utjecaj na ukupnu ucinkovitost i kapacitet, ali i neke
negativne utjecaje, kao na primjer na stanje zaposlenosti unutar ANSP-a. Prednosti nastanka
nadzornog odbora su neznatno vece od poboljSanja konzultacija, jer ta opcija donosi vece rizike
i teze je provesti je politi¢ki (moZe rezultirati manjom podr§kom za provedbu dugoro¢nih
ulaganja i SESAR implementacije). Druga opcija ima najbolji balans izmedu kratkoro¢nih i
dugoroc¢nih troSkova i koristi.

4.2.4. Nacionalna nadzorna tijela

Namjera utvrdivanja pravila za uspostavu nacionalnih nadzornih tijela u Jedinstvenom
europskom nebu je da drzave ¢lanice uspostave ucinkovita, potpuno osposobljena nadzorna
tijela, neovisna i sposobna za nadzor pruzanja aktivnosti sigurnosti i usluga. U kontekstu Plana
mjerenja uéinkovitosti, nacionalna nadzorna tijela igraju klju¢nu ulogu kroz izradu plana,
nadzor performansi, ciljne zadatke i njihova pracenja. Klju¢ uspjesnosti u ovim poslovima je
da su nadzorne funkcije odvojene od pruzanja usluga, koje su nadzirane. Medutim, zbog
politickog kompromisa napravljenog 2003. godine, odvajanje je potrebno samo na
funkcionalnoj razini pod pravilima Jedinstvenog europskog neba.

Najvazniji aspekt neovisnosti su odgovarajuca sredstva nadzornih tijela koja izravno
utjecu na ucinkovitost. Drzave ¢lanice su odgovorne za osiguravanje potrebnih resursa. Ipak,
neke drzave imaju poteskoc¢a u definiranju resursa. U cijeloj Europi, institucionalna i
financijska situacija nadzornih tijela je mjeSovita 1 postoje velike varijacije njihovih
moguénosti. Osim pitanja sukoba interesa, nacionalna nadzorna tijela nisu razvila dostatnu
struénost u podrucju usluga u zracnoj plovidbi i1 stoga su u nepovoljnom polozaju u izradi
Planova mjerenja ucinkovitosti. Trenutni problemi je nedostatak stru¢nosti i neovisnosti od
ANSP-a. Ako se tako nastavi, problemi ¢e se pogorSati posebice ako se povecaju zadaci
buduéim provedbenim propisima.
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Tablica 8. Karakteristike opcija za nacionalna nadzorna tijela

Bolja suradnja izmedu
NSA, poticanje suradnje Institucionalno odvajanje

Bez promjene i razmjena nabolje NSA od ANSP-a
prakse

e pogodan za drzave koje e ja¢i nadzor FAB-a. osiguranje autonomne

Prednosti zele samo funkcionalno operacije NSA.
odvajanje.
e neadekvatno osiguranje e EASA nadleznostne @ e zahtjeva jo$ jednu
Nedostaci sredstva nacionalnih rjeSava sve aspekte promjenu djelokruga
nadzornih tijela. izvedbe programa. NSA.

e nastavak sukoba interesa e  moguc sukob interesa = e  znatan politi¢ki rizik,

u provodenju Plana u pruzanju podrske e drzave koje imaju samo
Rizici mjerenja uéinkovitosti. EASA-e i inspekcije funkcionalno razdvajanje
u isto vrijeme. ¢e se protiviti bilo kojoj
novoj mjeri.

U slucaju da se ne uvedu neke promjene, glavni problemi s kojima se suo€avaju
nacionalna nadzorna tijela ostat ¢e nerijeSena. Neadekvatna sredstva ¢e i dalje biti zapreka za
pune i ucinkovite operacije. Medunarodna organizacija za civilno zrakoplovstvo je
identificirala snaznu korelaciju izmedu neadekvatnog nadzora sigurnosti i slabe izvedbe. Stoga
je potrebno poduzeti mjere kako bi se poboljSao sigurnosni nadzor u svakoj prilici. EASA
revizije ukazuju na brojne nedostatke koje proizlaze zbog nedostatka sredstava ili nedostatka
neovisnosti.

Prva predlozena opcija promjene je uvodenje bolje medusobne suradnje izmedu
nacionalnih nadzornih tijela, koordinacije na razini EU-a te poticanje suradnje i razmjene
najbolje prakse. Opcija iskoriStava mogucnost za daljnju suradnju izmedu drzava ¢lanica, kao
i koordinaciju na razini EU-a ukljucujuéi i pokroviteljstvo EASA-e. Velik broj nacionalnih
nadzornih tijela jo§ uvijek razvija vlastitu organizaciju i sposobnost nakon njihove uspostave
na temelju prvog paketa Jedinstvenog europskog neba. Suradnja izmedu drzava, ukljucujuci
razmjenu i ujedinjivanje, ima potencijal da posjeduje djelotvoran i u¢inkovit mehanizam za
rjeSavanje manjka sredstava. Europska agencija za zrakoplovnu sigurnost ve¢ je uspostavila
sustav razmjene stru¢njaka pocevsi u podruc¢jima plovidbenosti i zrakoplovnih operacija.
Takoder, uvelike pomaze razmjeni informacija i dobre prakse medu jednakim regulatornim
organizacijama.

Druga opcija je kombinacija uzajamne suradnje i stru¢ne razmjene s dodatkom izri¢itog
zahtjeva nacionalnih nadzornih tijela da se institucionalno odvoje od pruzatelja usluga kako bi
se osigurala puna nepristranost i neovisnost. Ova opcija daje vece koristi, ali postoje veliki
politicki rizici. Bez obzira na taj rizik, ova opcija se smatra najoptimalnijom. Plan mjerenja
ucinkovitosti ovisi o nacionalnim vlastima koje su nezavisne i dovoljno stru¢ne procijeniti
njihovu ANSP izvedbu, ali i postaviti realne i ambiciozne ciljeve. Stoga ojacana stru¢nost u
skladu s opcijom uzajamne suradnje 1 stru¢ne razmjene, imala bi pozitivan utjecaj iako je teSko
odrediti koliko velik. Prednosti opcije medusobne suradnje i razmjene stru¢njaka je znacajna,
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a rizici su uglavnom operativne prirode. Od mogu¢nosti koja dodaje i institucionalno odvajanje
nacionalnih nadzornih tijela, ocekuje se da ¢e udvostruciti prednosti no to nosi velike politicke
rizike.

4.2.5. Plan mjerenja udinkovitosti

Plan mjerenja ucinkovitosti je mozda najkompleksniji mehanizam koji se razmatra u
procjeni utjecaja Europske Komisije. Procjena ukljucuje niz sudionika, svaki sa svojim
vlastitim interesima i ¢esto u sukobu interesa. Tablica u nastavku prikazuje usporedbu
karakteristika trenutne situacije i predlozenih opcija.

Tablica 9. Karakteristike opcija za Plan mjerenja u¢inkovitosti

Direktne nominacije
Smanjenja ukljucenost PRB-a od strane
drZava ¢lanica u proces  drzava, PRB postavlja

postavljanja ciljeva ciljeve bez direktnog
djelovanja odbora

Bez promjene

e stvara e ubrzan proces
e najmanja politi¢ka transparentnost postavljanja ciljeva.
Prednosti oporba. ulaganja koji su dio
odobrene SESAR
investicije.
e  sporo postizanje e ¢lanovi PRB-ai e neovisnost ¢lanova
uéinkovitosti dalje su povezani s bi trebao biti strogo

performansi na
razini mreze EU-3,

industrijom i
drzavama,

pod nadzorom
Komisije.

Nedostaci korisnici zraénog moZe se izgubiti
prostora imaju utjecaj drzava
poveéan osjecaj ¢lanica koje ¢ine
nedostatka pozitivan doprinos
uc¢inkovite kontrole programu rada.
ANSP-a.
spor razvoj Plana rizik od politickog e znatan rizik za
Rizici mjerenja protivljenja drzave. gubitak kontrole
ucinkovitosti. Europske Komisije.

Ako se ne poduzme niSta, Plan mjerenja ucinkovitosti ¢e 1 dalje pratiti aktualne
prijedloge za drugo referentno razdoblje. U tom slucaju, biti ¢e nemoguce posti¢i prvotne
ciljeve Jedinstvenog europskog neba do 2020. godine.

Druga opcija bi preokrenula shemu prethodnoj opciji dopustajuci drzavama ¢lanicama
da imenuju PRB, ali pod strogim kriterijima neovisnosti. Tijelo za nadzor u¢inkovitosti bi onda
izravno postavio ciljeve bez djelovanja odbora. Svrha ove predloZzene opcije je da se smanji
politi¢ki utjecaj drzava ¢lanica i Komisije u ambiciji ciljeva na razini EU-a te pretjerano
oslanjanje na pruzatelje usluga u zra¢noj plovidbi u razvoju Plana mjerenja ucinkovitosti. Kao
takav, PRB postaje ekonomski regulator koji osigurava ishod u pogledu razine cijene i kvalitete
usluga koje se nude korisnicima.
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Treca opcija za poboljSanje Plana mjerenja ucinkovitosti dopusta drzavama ¢lanicama
nominiranje PRB-a uz postivanje strogih kriterija neovisnosti. Tijelo za nadzor u¢inkovitosti
bi zatim sam postavio ciljeve i proces djelovanja odbora bi se u potpunosti eliminirao, kako bi
se osigurala u¢inkovitost i brzina procesa.

Izbor izmedu opcije smanjene ukljucenosti drzava ¢lanica i opcije izravnog nominiranja
PRB-a od strane drzava ¢lanica zahtijeva detaljnu analizu izvedivosti za provedbu tih promjena
u politickom procesu donosenja odluka. Iskustvo je pokazalo da drzave ¢lanice, kao veéinski
vlasnici pruzatelja usluga, nemaju uopce ili imaju samo ograniCen interes da se dogovore
ambiciozni ciljevi, koji bi u konac¢nici smanjili moguénost zarade od pruzanja usluga. Obje
opcije imaju za cilj smanjenje utjecaja drzava ¢lanica u postavljanju ciljeva, prihva¢anju Plana
mjerenja ucinkovitosti i korektivnih mjera. MoZe se pretpostaviti da ¢e obje opcije rezultirati
istim pogodnostima za korisnike zracnog prostora, iako se upravljacki i proceduralni
mehanizam razlikuju. Glavna razlika izmedu te dvije opcije je razina rizika i posljedice
ukljucene u njih.

Obje opcije su napravljene kako bi imale znacajan utjecaj na razinu ciljeva smanjenom
moguénosti drzava da vode niz mjera uspjesnosti u procesu donosenja odluka. Vjerojatno je da
¢e se ostvariti bolja uskladenost ciljeva drzava i EU-a. Iskustva iz prvog referentnog razdoblja
su pokazala da je trenutno tesko postiéi visu razinu ambicija od smanjenja troskova godisnje
za 2%. Istovremeno PRB/PRU smatraju da godiSnje smanjenje troskova od 5% je moguce u
drugom referentnom razdoblju, jer postoje znatna dupliranja troSkova i neucinkovitosti
sadrzanih u prvom programu.

Prednosti Plana mjerenja ucinkovitosti povezane su sa spremnosti i sposobnosti
nacionalnih nadzornih tijela, sto se ti¢e podrske i provodenja strozih ciljeva. Stoga stvarna
razina prednosti o toj politickoj domeni ovisi o strucnosti 1 neovisnosti nacionalnih nadzornih
tijela. Deficit provedbe nacionalnih nadzornih tijela moze se protiviti Europskoj Komisiji
putem povreda procedura, ali ¢e kontraproduktivno djelovanje neminovno do¢i sa
zakasnjenjem s obzirom na to da su troskovi neposredni. Kod provodenja, obje opcije, imale
bi sli¢ne rezultate, ali nose velike razlike §to se tice politickog rizika. Druga opcija predlaze
smanjen utjecaj drzava €lanica i bas zbog toga je povecan rizik da se uopce provede (rizik kod
postizanja dogovora o prijedlogu). S druge strane, u slu¢aju izravnog biranja PRB-a od strane
drzava ¢lanica, EU gubi kontrolu nad Planom mjerenja uéinkovitosti.

U Sirom smislu, krajnji rezultati bi bili sli¢ni, ali s velikim razlikama povezanim s
politickim rizicima. Opcija smanjene ukljucenosti drzava ¢lanica u procesu donosenja odluka
je optimalnija.

4.2.6. Funkcionalni blokovi zra¢nog prostora

Funkcionalni blokovi zracnog prostora trenutno trpe zbog nedostatka strateske i
operativne vizije. Trebalo bi ispitati jesu li osnovne pretpostavke za funkcionalne blokove
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zranog prostora bile ispravne ili je njihova primjena manjkava do te mjere, da se ne vide
ocekivani rezultati. Sudionici smatraju da se funkcionalni blokovi ne pridrzavaju pravnih
obveza te da nisu ispunili o¢ekivanja. Potreban je jaci institucionalni okvir i zajednicki sustav
upravljanja, te bi funkcionalni blokovi trebali biti vise usmjereni na funkcionalnost.

Temeljna pretpostavka je da nije bilo dovoljno vremena, inicijative i motivacije za
provedbu promjena. U skladu s time, razvoj je spor i neujednaden. Prema sadasnjem
zakonskom okviru Europska Komisija ne moze poticati napredak tijekom faze provedbe
uspostavom kriterija sukladnosti ili ¢vrstih rokova. U bilo kojem slu¢aju, napredak ¢e biti spor
i temeljne prepreke povezane s nedostatkom fleksibilnosti, stru¢nosti i financiranja ¢e ostati.
Tablica 10 prikazuje vezu izmedu uzroka problema i razli¢itih opcija.

Tablica 10. Karakteristike opcija za funkcionalne blokove zracnog prostora

Stvaranje
srediSnjeg tijela za
redizajniranje
zracnog prostora

Stvaranje
provedivih
kriterija za FAB

Stvaranje
fleksibilnijeg
modela FAB-a

Bez promjena

najmanja politicka pruza kriterije e brza
oporba drzava i za vedu racionalizacija
ANSP-a, usredotoenost u skladu s usluga i
potrebne minimalne razvoju, ulogom posljedi¢no
Prednosti promjene propisa. relativno Mreznog smanjenje
jednostavan za upravitelja, troskova i
implementaciju. naknada.

e Dbolja osnova
za SESAR
program.

razvoj FAB-a je duplicira Plan FAB razvoj e politicki
spor, mjerenja postaje manje osjetljivo,
neprihvatljivo ucinkovitosti, transparentan. e  duZe vrijeme
korisnicima zra¢nog mora biti implementacije
Nedostaci prostora. podrzan (10-20
ucinkovitim godina).
provedbenim
mehanizmom.
ako Europska rizik od rizik od e opasnost od
Komisija ne politicke nedostatka politickog
poduzme nikakve oporbe. fokusa i zastoja je vrlo
Rizici radnje, cijeli FAB gubitka bez visoka.
koncept moze obzira na

usporiti.

prednosti koji
su veé
postignute.

U slucaju da se ne poduzmu nikakve promjene u trenutnom zakonodavstvu, proces

razvoja FAB-a ostat ¢e spor i nee se povecati usredotocenost na njegovu izvedbu. Takoder,
ova opcija moze se promatrati kao politicki najjednostavnija.

Europska Komisija drugom opcijom predlaze zamjenu trenutnih kriterija funkcionalnih
blokova stvaranjem vise propisanih i provedivih ciljeva i kriterija. Trenutan popis kriterija iz
Uredbe 550/2004 predstavlja problem u dva slucaja. Prvo, kriteriji i rokovi za funkcionalne
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blokove zracnog prostora su preopceniti 1 ne omogucavaju fleksibilne saveze. Drugo, ne
postoje potrebna odobrenja od Europske Komisije tako da nema provjere kvalitete prije
osnivanja FAB-a. Sadasnji kriteriji se ne odnose posebno na performanse, nego viSe na proces
uspostave formalne strukture. Novom predlozenom opcijom se zapravo zamjenjuju trenutni
kriteriji istovremeno stvarajuci viSe mjerljive i stalne nepromjenjive ciljeve.

Tre¢a opcija bi omogucila veéu fleksibilnost alata za poboljsanje performanse
(stvaranje fleksibilnijih FAB modela). Dizajn zra¢nog prostora bio bi prebacen na Mreznog
upravitelja i to bi zapravo bila razina iznad FAB-a. S druge strane, funkcionalni blokovi
zracnog prostora bi se sami usredotocili na pronalaZenje optimalnih saveza za svaki dio usluge
koji pruzaju. U odredenom smislu to moze znaditi ,,promjenjive geometrije blokova“.

Cetvrta opcija predlaZe stvaranje srediSnjeg tijela za redizajniranje zra¢nog prostora
EU-a temeljeno na 4-6 velikih blokova (pristup novom tijelu koji je osnovan od strane Mreznog
upravitelja za dizajn pruZanja usluge). Opcija stvaranja tijela za redizajniranje zratnog prostora
ima daleko najve¢u mogucu prednost Sto se tie ucinkovitosti i1 kapaciteta. Uklanja pitanja
integriranog pristupa sustavu implementacije u vise €lanica, te je bitno za uspjeh SESAR-a.
Rizik ove opcije je u tome $to uspjeh ovisi o jednom subjektu za projektiranje cijelog europskog
ATM okruZenja, umjesto vise izvora koji se natjeCu za najbolje ideje. Novo tijelo bilo bi
kombinacija ekonomske i analiticke stru¢nosti PRB-a te stru¢nosti Mreznog upravitelja.

Niti jedna od navedenih opcija neée imati sigurnosne ucinke sve dok nadzorna
organizacija nacionalnih tijela nije uc¢inkovita. Sve vise je vazno da je stru¢nost nacionalnih
nadzornih tijela i njihova neovisnost poboljSana. Predlozene opcije pruzaju isti uc¢inak, ali
opcija stvaranja fleksibilnijih funkcionalnih blokova je bolje uskladena s temeljnim nacelima
Plana mjerenja ucinkovitosti, te s postoje¢im SES zakonodavnim okvirom. Takoder, moze
donijeti dodatne moguénosti ako se pametno kombinira s drugim opcijama. Preporuca se kao
preferirana opcija.

4.2.7. Utjecaj na MreZnog upravitelja

Studija su procijenila da je koncept Mreznog upravitelja koristan, ali stvarna provedba
je nedovoljna zbog neucinkovitog odnosa s pruzateljem usluga odnosno korisnika zracnog
prostora. Osim toga, poslovanje Mreznog upravitelja pokriva samo podskup ukupne slike
potrebne za optimizaciju performansi u okviru SESAR programa, §to znatno mijenja
tehnolosku infrastrukturu.

Mrezni upravitelj je ve¢ postigao neki uspjeh u operativnoj koordinaciji, ali je manje
ucinkovit u provodenju, te u stvaranju strateSkog partnerstva sa sudionicima o0sobito s
pruzateljima usluga. Funkcionalni blokovi razvijaju vlastite funkcije upravljanja toka zracnog
prometa, koji umnoZzavaju centralnu funkciju MreZnog upravitelja. Kako bi se izbjegla ova
situacija, mora biti ucinkovitije nadlezno tijelo. U skladu sa svojim pocetnim pravnim
osnovama, neke funkcije i dalje se ne donose na razini mreZze.
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Razvoj Mreznog upravitelja trebao bi dati neke sveobuhvatne pozitivne rezultate. Plan
mjerenja uc¢inkovitosti treba nastaviti donositi rezultate osobito kod povecanja prometa. Snazan
rast bi vrlo brzo mogao promijeniti situaciju i izloziti temeljne probleme kapaciteta, a troskovi
ostati i dalje visoki. Stoga Europska Komisija treba biti spremna razmotriti daljnje mjere kako
bi se postigao napredak koji moze poboljsati sustav na umjerenim razinama rasta.

U slucaju da se ne poduzme nista, Mrezni upravitelj ¢e se nastaviti razvijati na temelju
trenutnog zakonodavnog okvira i funkcije. Dalje ¢e biti fokusiran na pocetni podskup mogucih
funkcija i svake nove SESAR funkcije biti ¢e pokrivene drugim sredstvima. Prvotno Mrezni
upravitelj je uklju¢ivao samo pocetni skup funkcija i od samog pocetka se pretpostavljalo da
taj skup funkcija ¢e biti upotpunjen nakon isporuke SESAR-a. Ako funkcije Mreznog
upravitelja nisu dovoljno prosirene za potporu SESAR-a, razvoj SESAR-a moze biti odgoden.
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Tablica 11. Karakteristike opcija za Mreznog upravitelja

Operativno
upravljanje
industrije, EU-a i
drzava ¢lanica

Zajednicko
poduzece

Koncept
centraliziranih

Bez promjena

MreZnog

usluga

upravitelja
u skladu s veci utjecaj e vediutjecaj moze dovesti
jasnim korisnika, korisnika, do
gledistima uc¢inkovito e  veca strateSka centralizacije
ostalih upravljanje od partnerstva dodatnih
sudionika. strane izmedu FAB-a usluga
MreZnog i Mreznog (primjerice
upravitelja, upravitelja usluga
Prednosti pojatana moze smanjiti zrakoplovne
suradnja. dupliciranja. meteorologije),
optimalno
rjesenje za
uskladivanje
sustava,
smanjenje
troskova
usluga.
Mrezni Mrezni e drzave i ANSP mnoge drzave
upravitelj nije upravitelj se trebaju biti ¢lanice bi se
dovoljno oslanja na spremne za rad vjerojatno
ukljucen u ANSP/FAB. kroz FAB suprotstavile
planiranje i strukturu, modelu.
investicijske e dvostruki
Nedostaci planove troskovi
ANSP-a. zajednickog
poduzeca.
razvoj prioriteti e  prioriteti politicki rizik.
SESAR-a korisnika nisu korisnika nisu
Rizici moze biti u skladu sa u skladu sa
odgoden. SES ili SES ili
SESAR SESAR
prioritetima. prioritetima.

U drugoj opciji, model dvorazinskog upravljanja se provodi tako da su pruzatelji usluga
1 korisnici zracnog prostora istaknuti na operativnoj razini i drzave clanice na strateSkoj razini.
Postoji rizik da prioriteti korisnika nece biti uskladeni sa SES i SESAR prioritetima. Korisnici
(koji placaju za cijeli sustav) se mogu odluciti za kasnjenja kako bi se postigle kratkoro¢ne
ustede. Ovom opcijom pruzanje usluga ostalo bi u rukama ANSP-a, te bi time bio ogranicen
utjecaj. Osobito drzave ¢lanice zadrzavaju pravo da ne postupaju u skladu s odlukama Mreznog
upravitelja.

Treca opcija je daljnji razvoj prethodnog modela tako da bi se Mrezni upravitelj izvodio
kao 1 svaki drugi ANSP, ali pod modelom Zajednickog poduzeca industrije. Rizik bi bio isti
kao i kod prethodne opcije, prioritete korisnika tesko je uskladiti sa SES ili SESAR
prioritetima. Ova opcija pokriva mogucnost djelovanja ZajedniCkog poduzeca koji je
rukovoden od strane Europske Komisije i Odbora jedinstvenog neba te nadzora sigurnosti
EASA-e. Zajednicko poduzeée bi dovelo do sudjelovanja u industriji u najSirem smislu,
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ukljucujudi 1 korisnike zraénog prostora i operatere. Takoder, Zajednicko poduzece Mreznog
upravitelja moglo bi se koristiti pod istim konceptom kao i SESAR Zajednicko poduzece.
Upravljanje bi bilo organizirano u dva sloja: strateSko i operativno.

Zadnja predlozena opcija je zapravo kombinacija neke od prethodnih opcija s
povecanim opsegom Mreznog upravitelja. Klju¢no obiljezje je koncept centraliziranih usluga.
Usluge u zracnoj plovidbi mogu biti centralizirane odnosno izvr§ene na mreznoj razini nakon
razdvajanja na nacionalnoj razini i nadmetanja za industriju putem MreZnog upravitelja, koja
¢e najvjerojatnije posjedovati i razvijati potrebnu tehnicku infrastrukturu. Ideja koncepta
centraliziranih usluga je da se izbjegne dupliciranje i trosSkovi SESAR implementacije. Vrlo je
vjerojatno da bi se ovom opcijom smanjili troskovi usluga smanjenim dupliciranjem na razini
drzava €lanica.

Utjecaj operativnog upravljanja industriji i Zajedni¢kog poduzeca bio bi samo
marginalno pozitivan. U slu€aju Zajedni¢kog poduzeca vise je prostora za Mreznog upravitelja
koji bi mogao poboljsati potencijal za povecanje uc¢inkovitosti. Opcija centraliziranih usluga,
imala bi znacajan potencijal za poboljSanje trenutne situacije, ali razina ishoda ovisi o toénom
sadrzaju i obliku centraliziranih usluga koje pruza Mrezni upravitelj. Ocekuje se 1 vec¢i utjecaj
na postizanje ciljeva uc¢inkovitosti leta za drugo referentno razdoblje.

Iz svega toga proizlazi da je najoptimalnija kombinacija pruzanja centraliziranih usluga
Mreznog upravitelja odnosno EUROCONTROL-a 1 stvaranje Zajednickog industrijskog
poduzeca.
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4.3. Promjene u regulativi klju¢nih elemenata SES-a

Tablica 12. Razlike u regulativi

Plan mjerenja u¢inkovitosti

Funkcionalni blokovi zra¢nog
prostora

Nacionalna nadzorna tijela

Mrezni upravitelj

Europska Komisija

SES 11

uspostava,
kljuc¢na uloga NSA.

SES 2+

veca usmjerenost na lokalne
ciljeve,
veca neovisnost PRB-a.

orijentiranost na
izvedivost,
definiran rok,

novi ¢lanci 9a i 9b.

fokus na fleksibilnost.

specificirane i proSirene
odredbe.

jacanje suradnje izmedu
nadzornih tijela na FAB
razini,

neovisan nadzor.

EUROCONTROL

jacanje uloge,
pokretanje centraliziranih
usluga.

prosirena nadleznost
Uredbom (EZ)
1108/20009.

jacanje okvira,
standardizacija imena.

predlaze i provodi
promjene u regulativi,
upravlja i provodi
politiku i proracun EU.

jasnija podjela nadleznosti s
drugim organizacijama.

Regulatornim paketom SES Il uspostavljen je Plan mjerenja uéinkovitosti kojim se zeli
osigurati pobolj$ano pruZanje usluga u zra¢noj plovidbi kroz Cetiri kljucna podrucja. Provedba
plana treba se realizirati unutar dva referentna razdoblja. Prvo referentno razdoblje je zavr$eno
i ciljevi su bili orijentirani na smanjenje ruta i kasnjenja te odredivanje jedini¢ne cijene. Ciljevi
RP2 se odnose na razvoj funkcionalnih blokova zra¢nog prostora. Nacionalna nadzorna tijela
imaju klju¢nu ulogu u provedbi, te su odgovorna za njegovu razradu na nacionalnoj razini ili
razini bloka. Dopuna drugog regulatornog okvira zahtjeva bolju primjenu i provedbu, vecu
usmjerenost na lokalne ciljeve te dodatne mjere za osiguranje neovisnosti, resurse i stru¢nosti
kljucnih sudionika. Takoder, jedan od ciljeva je vec¢a samostalnost PRB-a.
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Sto se ti¢e funkcionalnih blokova zraénog prostora, drzave &lanice su prvotno imale
definiran rok za utvrdivanje granica i morale su zadovoljiti niz uvjeta koje su propisani
regulativom. Prema Uredbi (EZ) 1070/2009, Europska Komisija treba ocijeniti drzave ¢lanice
kod ispunjavanja uvjeta. Nadalje, uvedeni su Clanak 9a koji govori o potrebnim mjerama koje
drzave ¢lanice trebaju poduzeti te Clanak 9b o imenovanju koordinatora sustava funkcionalnih
blokova zra¢nog prostora od strane Komisije. Novom regulativom veéa je usmjerenost na
fleksibilnost FAB-a i razliCite vrste blokova ovisno o tome gdje se ocekuje viSe sinergije.
Suradnja jednog ili viSe bloka povecala bi u¢inkovitost.

Odredbe nacionalnih nadzornih tijela su specificirane i prosirene dopunom c¢lanka 4
Uredbe (EZ) 549/2004. Zahtijeva se od drzava ¢lanica da osiguraju potrebne resurse nadzornim
tijelima kako bi se osiguralo u¢inkovito i pravovremeno obavljanje zadataka. Postepeno je
doslo do poteskoca kao $to su neadekvatna sredstava i nedostatak stru¢nosti te je to sve utjecalo
na certificiranje, nadzor pruzatelja, pripremu i provedbu programa rada. Sada se nastoji
poboljsati sustav pruzajuci vecu podrsku kroz suradnju na razini EU-a. Zahtijeva se i puno
organizacijsko odvajanje nacionalnih nadzornih tijela od pruzatelja usluga u zra¢noj plovidbi
kako bi se osigurala stvarna neovisnost nadzora.

EUROCONTROL je 2011. godine izabran za mreznog upravitelja od strane Komisije.
Neke od nadleznosti su upravljanje protokom zrakoplova u Europi, pracenje, izvjesce i
prognoza Plana mjerenja ucinkovitosti. Regulatorni paket SES 2+ nastoji dodatno ojacati
njegovu uloga pokretanjem centraliziranih usluga, jer bi se time ostvarile znacajne ustede i
vecéa operativna ucinkovitost.

Nadleznost EASA-¢ je prosirena Uredbom (EZ) 1108/2009 na podrucje ATM-a,
aerodroma i navigacijskih usluga. Novim paketom regulativa nastoji se ojacati EASA okvir,
ukloniti preklapanja u zakonodavstvu i izmijeniti temeljne propise.

Europska Komisija pokrece postupak i usko suraduje s industrijom kroz Industrijsko
konzultantsko tijelo i s partnerskim organizacijama u Socijalnom dijalogu. Detaljniji propisi,
takozvana provedbena pravila, mogu biti usvojena zajedno s Odborom jedinstvenog europskog
neba. Odbor predstavlja civilne i vojne interese drzava ¢lanica. Zemlje koje nisu ¢lanice EU-a,
a koji su dio europskog zajedni¢kog zra¢nog prostora, su promatraci. Za pripremu propisa,
Komisija se oslanja na EASA-u i EUROCONTROL. Normizacijska tijela osiguravaju da
tehnicki industrijski standardi su globalno interoperabilni. Za regulaciju performansi, PRB
savjetuje Komisiju o sigurnosti, kapacitetu i ciljevima ekonomic¢nosti za pruzatelje usluga [46].

Europska Komisija poziva Europski Parlament i Vije¢e da brzo donesu prijedloge 0
Jedinstvenom europskom nebu. Oni ¢e i dalje suradivati s drzavama ¢lanicama i ostalim
sudionicima na potpunoj provedbi inicijative Jedinstvenog europskog neba.
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5. ZAKLJUCAK

Inicijativa Jedinstveno europsko nebo ima za cilj poboljsati ukupnu ucinkovitost
organizacije europskog zracnog prostora i upravljanje kroz reformu usluga u zra¢noj plovidbi.
Ostvarivanje ovog cilja zahtijeva djelovanje Europskog Parlamenta, Europske Komisije i
drzava ¢lanica kod uvodenja promjena u sustav ATM-a. Cetiri propisa donesena prvim
regulatornim paketom Jedinstvenog europskog neba revidirana su i prosirena Uredbom (EZ)
1070/2009 u cilju povecanja ukupne performanse sustava zra¢nog prometa u Europi (SES II).
Na temelju toga, Europska Komisija je usvojila i provela opsezne i sveobuhvatne provedbene
propise. Zakonodavni okvir ukljucuje vise od 20 provedbenih pravila i specifikacija u pogledu
osiguranja interoperabilnosti sustava i tehnologije. Iskustvo sa SES | potvrdilo je valjanost
nacela i smjera Jedinstvenog europskog neba. Pa ipak, inicijativa dozivljava znacajna kasnjenja
u provedbi osobito u ostvarivanju ciljeva plana mjerenja ucinkovitosti i implementacije
osnovnih elemenata, kao sto su funkcionalni blokovi zra¢nog prostora i nacionalna nadzorna
tijela.

Drugi regulatorni paket dijeli se na Cetiri stupa: regulacija performansi, jedinstveni
sigurnosni okvir, tehnoloski napredak i upravljanje zemaljskim kapacitetom. Krajnji cilj SES
IT je poveéanje sveukupne ucinkovitosti pruzanja usluga u zratnom prometu Prije svega
Europska Komisija je zatrazila uskladivanje EASA i SES pravila.

Dopunom drugog regulatornog paketa nastoji se ubrzati provedba Jedinstvenog
europskog neba daljnjim poboljSanjem performansi u pruzanju usluga i rjeSavanjem
institucionalnih dogovora (jasnija podjela odgovornosti medu organizacijama). Osim toga, ima
za cilj pojednostaviti zakon eliminirajué¢i preklapanja u postoje¢em zakonskom okviru.
Reforma europskog sustava upravljanja zraénom plovidbom je vodena kroz cCetiri kljuéna
podrucja: sigurnost, ekonomicnost, kapacitet i okoliS. Ciljevi su orijentirani na promjenu
organizacije kontrole zratnog prometa i pruZanje usluga po nizoj cijeni. Posljednjih godina,
ostvarivanje tih ciljeva nije uspjesno zbog trenutnog sustava u kojem drZave ¢lanice imaju
konac¢nu rije¢ o usvajanju korektivnih mjera.

Plan mjerenja ucinkovitosti ima za cilj poboljSanje ukupne ucinkovitosti usluga u
zracnoj plovidbi. Planom su postavljeni ciljevi koji bi se trebali posti¢i do kraja referentnih
razdoblja. Paket regulativa ukljucuje i uspostavu PRB-a, odnosno tijela koje prati i ocjenjuje
sustav te predlaze ciljeve EU-a, koji se odnose na smanjenje troSkova, kasnjenja i skra¢ivanja
ruta. Ciljevi su odobreni od strane Komisije i zatim od nacionalnih nadzornih tijela koja
organiziraju konzultacije za uskladivanje obvezujucih nacionalnih i regionalnih ciljeva.

Integracija pruZanja usluga zeli se posti¢i funkcionalnim blokovima zra¢nog prostora.
Prema prvim planovima oko polovica funkcionalnih blokova trebala je biti operativna u smislu
optimiziranja zracnog prostora 1 usluga do 2013. godine. Da bi ubrzale razvoj, drZzave ¢lanice
su imale definiran rok za utvrdivanje granica koji je bio ukljuc¢en u SES II. U stvarnosti, unatoc¢
¢vrstom zakonskom roku situacija se nije znacajno poboljsala. Svrha FAB-a je smanjenje
fragmentacije europskog zracnog prostora tako $to je 27 nacionalnih blokova zra¢nog prometa
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zamijenjeno s mrezom devet vecih, regionalnih blokova u postizanju u¢inkovitosti, smanjenju
troskova i emisija. Uredba o pruzanju usluga (EZ) 550/2004 je izmijenjena i dopunjena
Uredbom (EZ) 1070/2009 u kojoj su definirani kriteriji za FAB.

Mrezni upravitelj ima centraliziranu funkciju na razini EU za provodenje upravljanja
ATM-a (dizajn zra¢nog prostora, ATFM). Mrezni upravitelj treba dovrSiti pravni okvir i
obuhvatiti niz zadataka ukljucujuéi i europske rute mreza, koordinaciju slota te raspodjelu i
upravljanje  implementacije  SESAR  tehnologije. Uloga Mreznog upravitelja
(EUROCONTROL-a) bi, takoder, trebala biti ojatana u smislu da bi on trebao biti vise
,pruzatelj usluga davatelja usluga (ANSP-a)* s naglaskom na sinergiju mreze i industrijsku
suradnju. Zadaci Mreznog upravitelja postupno ¢e se prosirivati kako bi se u njih ukljucile
zajednicke usluge kojima ¢e se dodatno smanjiti troskovi. Ti bi se zadaci trebali razvijati u
smjeru industrijskog partnerstva, a prijedlog je uvodenje deset novih centraliziranih usluga do
2017. godine.

Nacionalna nadzorna tijela su nastala prvim regulatornim paketom za nadzor sigurnosti
i performansi organizacije kontrole zra¢nog prometa kao i da provjeravaju provedbu
zajednickih dogovorenih pravila. Unato¢ znatnom pocetnom napretku, nedavne revizije drzava
¢lanica pokazuju da ozbiljni nedostaci jos uvijek postoje ponajvise u neovisnosti djelovanja tih
tijela. U nekim slucajevima, organizacija ANSP-a vrs$i izravnu kontrolu nad tijelom koji je
namijenjen da ih nadgleda. Dopuna drugog regulatornog paketa nastoji promijeniti situaciju na
razli¢ite nacine. Prvo zahtijeva puno institucionalno odvajanje vlasti od subjekata koje nadziru
kako bi se osigurala prava sloboda djelovanja. Drugo, osigurava financiranje kako bi se
osigurala neovisnost. Kona¢no, predvida suradnju, obuku i umrezavanje tijela, razmjenu
stru¢njaka na razini EU-a kako bi se osiguralo da oni imaju potrebne vjeStine i sredstva za
ucinkoviti rad. To ¢e imati vrlo pozitivan u¢inak na nadzor i sigurnost.

Usluge podrske su trenutno najveci izvor troSkova u ATM-u. Trenutno pruZatelji usluga
u zra¢noj plovidbi su uglavnhom monopoli te Komisija predlaze odvajanje usluga podrske od
osnovnih, ali to onda moZe biti predmet javnog nadmetanja. Vlasnistvo i struktura usluga
podrske Ce ostati otvoreno za biranje. Istrazivanja pokazuju da se moze ocekivati usteda od
20% te poboljsanje ucinkovitosti koje poti¢e ulaganja i inovacije u nove proizvode.

Na kraju je potrebno rijesiti preklapanja nadleznosti organizacija na razini EU-a, ali
tako da nadopunjuju jedno drugo na optimalan nacin i da osiguraju visokokvalitetna pravila
tijekom sljedece faze razvoja SES-a i SESAR tehnologije. To se odnosi na EASA-u,
EUROCONTROL i Europsku Komisiju te na njihove relativne snage.

Prema misljenjima stru¢njaka, SES 2+ bi se trebao usredotociti na jacanje ekonomske
regulacije na razini EU, definirati kazne u sluc¢aju nepostivanja pravila, promicati liberalizaciju
1 posvetiti se viSe korisnicima zra¢nog prostora u smislu manjih administrativnih opterecenja.
Funkcionalni blokovi zracnog prostora ¢e uvijek biti kljucan dio SES-a i Komisija ¢e nastaviti
podupirati njihov razvoj.
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POPIS KRATICA

ANSP
ATCO
ATM
FAB
FIR

EASA

EATMN

EU

EUIR

GNSS

ICAO

ICB
IFR
NSA
PRB
PRU
RP
SES

SESAR

Pruzatelji usluga u zra¢noj plovidbi (engl. Air Navigation Service Provider)

Kontrolor zra¢nog prometa (engl. Air Traffic Control Officer)

Upravljanje zracnim prometom (engl. Air Traffic Management)

Funkcionalni blokovi zra¢nog prostora (engl. Functional Airspace Blocks)

Podrugje letnih informacija (engl. Flight Information Region)
Europska agencija za zrakoplovnu sigurnost
(engl. European Aviation Safety Agency)
Europska mreza upravljanja zracnim prometom
(engl. European ATM Network)
Europska Unija
Podrucje letnih informacija u gornjem zraénom prostoru
(engl. European Upper Flight Information Region)
Globalni navigacijski satelitski sustav
(engl. Global Navigation Satellite System)
Medunarodna organizacija za civilno zrakoplovstvo
(engl. International Civil Aviation Organisation)
Savjetodavno tijelo za industriju (engl. Industry Consultation Body)
Pravila instrumentalnog letenja (engl. Instrument Flight Rules)
Nacionalno nadzorno tijelo (engl. National Supervisory Authority)
Tijelo za nadzor ucinkovitosti (engl. Performance Review Body)
Jedinica za nadzor u¢inkovitosti (engl. Perfromance Review Unit)
Referentno razdoblje (engl. Reference Period)
Jedinstveno europsko nebo (engl. Single European Sky)
Istrazivanje o upravljanju zraénim prometom jedinstvenog europskog neba

(engl. Single European Sky ATM Research)
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SSR

SWIM

Sekundrani nadzorni radar (engl. Secondary Surveillance Radar)
Sustav upravljanja zrakoplovnim informacijama

(engl. System Wide Information Management)
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