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La 20 ianuarie 2011, in conformitate cu articolul 29 alineatul (2) din Regulamentul de procedurd, Comitetul
Economic si Social European a hotirat si elaboreze un aviz din proprie initiativd cu privire la

Cerul unic european IL.

Sectiunea pentru transporturi, energie, infrastructurd si societatea informationald, insdrcinatd cu pregitirea
lucrdrilor Comitetului pe aceastd temd, si-a adoptat avizul la 22 iunie 2011.

In cea de-a 474-a sesiune plenard, care a avut loc la 21 si 22 septembrie 2011 (sedinta din 21 septembrie),
Comitetul Economic si Social European a adoptat prezentul aviz cu 152 de voturi pentru si o abtinere.

1. Concluzii si recomandiri

1.1 De decenii, sistemul european de management al
traficului aerian (ATM) este afectat de fragmentare si deficiente.
Prin crearea Cerului unic european se poate consolida siguranta
si se poate imbundtdti eficienta. Astfel s-ar reduce in mod
semnificativ emisiile de dioxid de carbon pe zbor si s-ar
atenua in mare mdsurd alte efecte asupra mediului (emisiile de
dioxid de carbon legate de aviatie ar putea fi reduse cu 12 % pe
zbor), realizdndu-se in acelasi timp importante economii de
costuri.

1.2 Crearea Cerului unic european este esentiald i pentru a
asigura competitivitatea industriei aviatice din UE pe piata
mondiald. Este foarte important ca Comisia Europeand sd
joace un rol-cheie in punerea in aplicare a Cerului unic
european II. Doar prin adoptarea de citre Comisie a pozitiei
de lider puternic si incontestabil se vor putea depdsi cu succes
diferitele obstacole si probleme politice intdmpinate in anii
precedenti.

1.3 Un factor crucial pentru realizarea Cerului unic european
este punerea in aplicare cu succes a sistemului de imbunititire a
performantelor bazat pe obiective realiste, dar ambitioase
privind siguranta, rentabilitatea, capacitatea/intarzierile si
eficienta zborurilor. CESE isi exprimd ingrijorarea ci nivelul
actual al angajamentului statelor membre ale UE pentru Cerul
unic european nu este suficient.

1.4  Trebuie dezvoltate blocuri functionale de spatiu aerian
(Functional Airspace Blocks - FAB) in baza nevoilor operationale
si tinidnd seama de obiectivele de imbundtitire a sigurantei,
capacitatii spatiului aerian, randamentului si de imbundtitiri in
domeniul mediului printr-o mai mare eficientd a zborurilor.
Comisia Europeand ar trebui si stabileascd si s monitorizeze
indeaproape parametrii de performantd care trebuie atinsi in
cadrul diferitelor initiative FAB recurgdnd la cadrul de

performantd al Cerului unic european.

1.5  CESE crede ci Eurocontrol ar putea avea un rol in conso-
lidarea functiilor de retea ale managementului traficului aerian
european, cum ar fi configurarea retelei de rute, managementul

central al fluxurilor de trafic §i gestionarea resurselor limitate,
dar numai cu conditia ca acest lucru si se execute cu respectarea
legislatiei UE si ca reforma Agentiei Eurocontrol s se realizeze
cu succes si sd se rationalizeze in continuare baza de costuri a
agentiei. CESE salutd decizia Comisiei Europene de a desemna
Eurocontrol ,administrator de retea” al Europei.

1.6 CESE crede cd forta motrice a programului de cercetare
in domeniul ATM Cerul unic european (SESAR) sunt siguranta
si obiectivele de performantd, precum si interoperabilitatea cu
sistemele ATM din afara UE (cum ar fi initiativa NextGen din
SUA). Prin urmare, CESE considerd ci trebuie abordate urma-
toarele provociri legate de implementarea programului SESAR:

— asigurarea implementdrii sincronizate a actualizdrii infras-
tructurii in aer si la sol;

— garantarea la timp a resurselor financiare adecvate pentru
implementarea programului SESAR;

— stabilirea  guvernantei corecte pentru implementarea
programului SESAR.

1.7  Siguranta este mai presus de reglementdrile de sigurantd.
Ea include si capacititile umane, o culturd a sigurantei,
competente, formare si gestionarea resurselor de echipd. In
acest context, este important:

— sd se recunoasci performanta umand cu privire la
gestionarea proactivd a riscurilor pentru sigurantd,

— sd se asigure un nivel adecvat de competente si de formare a
specialistilor,

— sd se promoveze implicare partenerilor sociali in punerea in
aplicare a Cerului unic european la toate nivelurile, si

— sd se cladeascd o culturd solidd a sigurantei care s includd
raportarea transparentd si ,0 culturd justd” ca baze ale
performantei in domeniul sigurantei.
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1.8 CESE constatd cd pachetul Cerul unic european II a
extins domeniul de competente al sistemului Agentiei
Europene de Sigurantd a Aviatiei (AESA) si la reglementarea
in materie de sigurantd a ATM la nivelul UE, asigurand astfel
abordarea integratd a acestei reglementdri si supravegheri in UE
in conformitate cu conceptul de gestionare a tuturor fazelor
zborului (gate-to-gate).

2. Introducere

2.1  Prin crearea Cerului unic european se poate consolida
siguranta si se poate imbundtiti eficienta. Astfel s-ar reduce in
mod semnificativ emisiile de dioxid de carbon pe zbor si s-ar
atenua in mare mdsurd alte efecte asupra mediului (emisiile de
dioxid de carbon generate de avioane ar putea fi reduse cu 12 %
pe zbor), realizind in acelasi timp importante economii de
costuri.

2.2 Crearea Cerului unic european este esentiald si pentru a
asigura competitivitatea industriei aviatice din UE pe piata
mondiald. Mai mult, actualul sistem ATM nu va putea face
fatd cerintelor de trafic estimate din prezent pand in 2030
(conform ultimelor estimdri pe termen lung ale Eurocontrol,
traficul va creste pand la 16,9 milioane de zboruri pand in
2030, de 1,8 ori peste nivelul actual al traficului).

2.3 Un prim pachet Cerul unic european (SES I) a intrat in
vigoare in 2004. In acea perioadd, cea mai mare problemd
pentru managementul traficului aerian a fost ambuteiajul in
traficul aerian si intdrzierile subsecvente, astfel incat aceastd
chestiune, aldturi de sigurantd, a constituit principala prioritate
pentru SES L

2.4 In ultimii ani, situatia ATM s-a schimbat intr-o oarecare
mdsurd; siguranta §i capacitatea sunt in continuare obiective
majore, in timp ce problema s-a diversificat, punindu-se mai
mult accentul pe mediu (eficienta zborurilor) si pe rentabilitate.
In plus, la solicitarea statelor membre si a partilor interesate s-a
schimbat abordarea de reglementare intr-o abordare mai putin
normativd (,0 mai bund reglementare”).

2.5  Chiar dacd s-au realizat o parte din obiectivele Cerului
unic european, dificultitile statelor membre de a indeplini unele
obiective ale SES I, aldturi de obiectivele actualizate, cum ar fi
cele in domeniul mediului i al performantei, au dus la lansarea
pachetului Cerul unic european II (SES II). Acesta a fost adoptat
de organul legislativ al UE in 2009 si publicat in Jurnalul Oficial
la 14 noiembrie 2009. Pachetul prevede instrumentele esentiale,
cadrul legal si elementele de bazid pentru punerea in aplicare a
Cerului unic european incepand cu 2012.

2.6 In plus, programul SESAR a fost lansat ca o completare
de naturd tehnicd si operationald a reformelor institutionale
previzute in cadrul SES II.

2.7 Cu toate acestea, vor exista in continuare provocdri
substantiale. Pentru a depdsi aceste provocdri sunt necesare
imbundtitiri operationale majore, aldturi de actiuni politice

permanente menite sd asigure punerea in aplicare rapidd a
pachetului SES 1I pe baza obiectivelor de performantd
ambitioase, telul final fiind eliminarea decalajului de
performantd dintre sistemul ATM din UE si sistemele din
afara UE.

2.8  CESE a subliniat in avizele sale anterioare nevoia de a
crea un cer unic european, in special in Avizul TEN 354-355
privind imbundtatirea performantei sistemului aviatic European
prin SES I Prezentul aviz din proprie initiativdi urmdareste sd
ofere o viziune la nivel inalt cu privire la punerea in aplicare a
pachetului SES 1II si la implementarea programului SESAR,
abordand urmatoarele aspecte:

— punerea in aplicare a sistemului de imbunititire a
performantelor al Cerului unic european II cu obiective de
performantd ambitioase;

— punerea in aplicare a blocurilor functionale de spatiu aerian
pe baza acestor obiective de performantd ambitioase;

— consolidarea functiilor de retea ale managementului
traficului aerian european pe baza reformei Eurocontrol;

— reforma Eurocontrol in sprijinul Cerului unic european si
pentru reducerea bazei de cheltuieli;

— SESAR  (Programul de cercetare privind managementul
traficului aerian in cerul unic european) — elementul tehnic
si operational al Cerului unic european finantat din fonduri
publice in vederea sprijinirii fazei de punere in aplicare;

— Agentia Europeand de Siguranti a Aviatiei (AESA) — auto-
ritatea unicd de reglementare a sigurantei bazatd pe principii
de sigurantd si pe normele existente.

Toate aceste aspecte ar trebui sustinute prin elemente-cheie
precum aplicarea principiului factorului uman, prin nevoia de
dialog social cu personalul din prima linie si consultarea cores-
punzitoare a tuturor partilor interesate.

3. Punerea in aplicare a sistemului de imbunititire a
performantelor al Cerului wunic european II cu
obiective de performantd ambitioase

3.1  Un factor crucial pentru realizarea Cerului unic european
este punerea in aplicare cu succes a sistemului de imbundtitire a
performantelor bazat pe obiective ambitioase privind siguranta,
rentabilitatea, capacitatea/intarzierile si eficienta zborurilor. Va fi
necesar un angajament consecvent al clasei politice pentru a
asigura rezultate rapide. in acest context, CESE subliniazi
importanta respectdrii angajamentului statelor membre ale UE
fatd de accelerarea punerii in aplicare a Cerului unic european,
asa cum s-a decis in mai 2010 cu ocazia Consiliului Trans-
porturi al UE. CESE isi exprimd ingrijorarea ci nivelul actual
al angajamentului statelor membre ale UE pentru Cerul unic
european nu este suficient.
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3.2 CESE crede ca este esential sd se asigure coerenta dintre
obiectivele de performantd ale Uniunii si obiectivele nationale
privind blocurile functionale de spatiu aerian. In acest sens va fi
necesard dezvoltarea unui sistem de solutionare a incon-
sistentelor dintre aceste obiective. in practicd, acest lucru se
traduce prin obiective mai ambitioase pentru cei care au rezul-
tatele cele mai slabe fatd de cei care au rezultate mai bune.
Rapoartele de analizd comparativd a performantei ATM ale
Comisiei Eurocontrol de evaluare a performantelor ar trebui
sd constituie baza de stabilire a obiectivelor detaliate pentru
furnizorii individuali de ATM. Ar trebui elaborate si puse in
aplicare obiective metrice de sigurantd pentru a asigura o
abordare echilibratd in corelare cu alte obiective de performanta.
In acest context, nu ar trebui si se faci compromisuri cu privire
la nivelurile de sigurantd, care ar trebui imbundtdtitd in
continuare.

3.3 CESE subliniazd importanta garantdrii independentei
autoritdtilor nationale de supraveghere fatd de furnizorii de
servicii de navigatie aeriand, precum si fatd de interventia
nivelului politic; acest lucru este esential pentru asigurarea
punerii in aplicare cu succes. Prin urmare, ar trebui si se
asigure resurse adecvate autoritdtilor nationale de supraveghere.
Comisia Europeand ar trebui si monitorizeze indeaproape
respectarea strictd a acelor principii, recurgand la instrumentele
disponibile in pachetul SES II. Mai mult, autoritdtile nationale de
supraveghere ar trebui sd se coordoneze mai bine prin utilizarea
intensivd a platformei create pentru ele si, dacd este cazul, ar
trebui si se urmireascd consolidarea in contextul blocurilor
functionale de spatiu aerian, asigurdnd astfel economii de
scard si prevenind cresterea costurilor de supraveghere. In
acest context s-ar putea consolida rolul coordonatorului de
blocuri functionale de spatiu aerian.

3.4  Sistemul de imbunatdtire a performantelor ar trebui si
aibd in vedere atat tarifele de navigatie aeriand terminale, cat si
tarifele de rutd. Acest lucru este esential pentru a asigura
beneficii importante att pentru companiile aeriene, cat si
pentru pasageri, pe baza conceptului ,gate-to-gate”. Dacd se
stabileste o foaie de parcurs clard, aceasta va duce la
reducerea pe termen lung a costurilor directe si indirecte ale
sistemului ATM din UE, reducand astfel taxele de control
trafic aerian care le revin utilizatorilor spatiului aerian,
afectand astfel pasagerii si clientii serviciilor de transport de
marfd.

3.5 CESE considerd c¢d sistemul de imbunititire a
performantelor SES II ar trebui legat de un mecanism de
stimulare bine dezvoltat. Cel mai puternic stimul va fi
abolirea sistemului de recuperare in totalitate a costurilor
generate de ATM, asa cum s-a decis deja in pachetul SES I, si
inlocuirea lui cu un sistem de costuri fixe.

3.6  Functiile de retea cum ar fi Unitatea centrald de mana-
gement al fluxurilor de trafic aerian si Biroul central pentru
tarife de rutd ale Eurocontrol ar trebui si se bazeze, de
asemenea, pe obiective de performantd clare, dar ar trebui si
includd si garantii cd organismul de evaluare a performantelor al
UE este strict independent de acele functii de retea.

4. Punerea in aplicare a blocurilor functionale ale spatiului
aerian (FAB) pe baza obiectivelor de performantd
ambitioase

41 Ramane un obiectiv urmdrirea unui numdr minim de
FAB, bazat in principal pe cerintele fluxului de trafic, capacitate
si rentabilitate. Tuturor blocurilor functionale de spatiu aerian ar
trebui sd li se aplice aceleasi mdsuri si proceduri de sigurantd.
Blocurile functionale de spatiu aerian reprezinti un instrument
esential care permit furnizorilor de servicii de navigatie aeriand
sd indeplineascd obiectivele de performantd ambitioase incepand
cu 2012.

4.2 Trebuie dezvoltate FAB in baza nevoilor operationale si
tindnd seama de obiectivele de imbunititire a sigurantei, a
capacitatii spatiului aerian, a randamentului si de imbunatdtiri
in domeniul mediului printr-o mai mare eficientd a zborurilor.
Realizarea acestui obiectiv presupune angajament politic si
monitorizare la cel mai inalt nivel. Comisia Europeand ar
trebui sd stabileascd si sd monitorizeze indeaproape parametrii
de performantd care trebuie atinsi in cadrul diferitelor initiative
FAB recurgind la cadrul de performantd al Cerului unic
european.

4.3 Blocurile functionale de spatiu aerian trebuie si asigure
integrarea tehnicd treptatd a sistemului european de ATM frag-
mentat, pe baza unei foi de parcurs cu obiective clare. Sunt
necesare coordonarea clard si cooperarea dintre FAB-uri
pentru a indeplini acest obiectiv.

44  1In ceea ce priveste schimbarea metodelor de lucru, sunt
esentiale relatiile de muncd de buni calitate. Acest lucru se
poate realiza doar printr-o consultare corespunzitoare i
permanentd in adevdratul sens al cuvantului. Progresand,
dialogul social adecvat este imperativ dacd dorim si evitim
aceste probleme in viitor. Lucrdtorii din acest sector sunt
resurse-cheie, iar schimbdrile metodelor de lucru pot duce la
manifestdri de nemultumire dacd nu sunt tratate cu atentie.

4.5  Conform reglementirilor SES, furnizorilor de servicii de
navigatie aeriand li se cere sd elaboreze planuri de urgentd
pentru toate serviciile pe care le furnizeazd, in eventualitatea
unor evenimente care ar cauza degradarea semnificativd sau
intreruperea serviciilor lor. Furnizorii de servicii de navigatie
aeriand trebuie si se concentreze asupra unor solutii mai
eficiente si mai rentabile, prin analizarea, intr-o primi fazd, a
posibilititilor de a face apel la infrastructura nationald existenta
(alte centre de control aerian sau echipamente militare) si prin
anticiparea unei serii de dispozitii privind evolutia blocurilor
functionale de spatiul aerian pentru astfel de evenimente.

4.6 Este cruciald cooperarea dintre furnizorii de servicii civile
si militare pentru a asigura dezvoltarea in continuare a SES si
eliminarea celor mai importante blocaje de capacitate in miezul
Europei. Statele membre si Comisia Europeand trebuie sd urma-
reascd stabilirea cooperdrii civile-militare in contextul FAB,
reconciliind astfel nevoile civile si militare intr-un mod
pragmatic si apolitic. Avand in vedere cd si SUA si statele care
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nu sunt membre ale UE sunt implicate, este esentiald coor-
donarea mai strdnsd cu NATO. CESE salutd intentia unor FAB
de a realoca unele zone de instruire militard, departe de princi-
palele fluxuri de trafic aerian civil, ceea ce ar trebui urmdrit in
mod activ de toate initiativele FAB. In plus, punerea in aplicare
a unei retele de rutdi ATM nocturne, asa cum intentioneazd
unele FAB-uri, ar trebui avuti in vedere de toate FAB ca
mijloc de imbunititire a eficientei zborurilor nocturne atunci
cand nu se utilizeazd zonele de instruire militara.

4.7  De asemenea, CESE crede cd este esential sd se extindd
FAB-urile si principiul Cerului unic european dincolo de
granitele UE, in special inspre tdrile invecinate cu UE. Acest
lucru presupune continuarea cooperdrii la nivel international.

4.8  Este esential angajamentul politic pentru a garanta cid
FAB-urile aduc reale beneficii utilizatorilor finali. Comisia
Europeand si coordonatorul UE al FAB ar trebui sd reaminteasci
in continuare statelor membre cd au sarcina de a pune in
aplicare SES si FAB-urile.

5. Desemnarea unui administrator al retelei europene
pentru a indeplini functiile de retea ale managementului
traficului aerian

5.1  CESE este de acord cu consolidarea functiilor de retea ale
ATM europene, cum ar fi configurarea retelei de rute,
gestionarea fluxului central §i a resurselor limitate (coduri de
frecventd si de transponder), care constituie un element
esential al pachetului SES II.

5.2 CESE crede cd Eurocontrol ar putea juca un rol in acele
functii, dar numai cu conditia sd fie respectatd legislatia UE, si
se realizeze cu succes reforma Agentiei Eurocontrol si si se
rationalizeze in continuare baza de costuri a Eurocontrol.
Acest lucru presupune deplinul angajament politic al statelor
membre ale Eurocontrol pentru a realiza restructurarea
agentiei. CESE salutd decizia Comisiei Europene de a desemna
Eurocontrol ,administrator de retea” al Europei.

5.3  De aceea, CESE solicitdi Comisiei Europene sd asigure
respectarea strictd a acestui element esential atunci cind
atribuie mandatul Agentiei Eurocontrol.

5.4  CESE isi exprimd ingrijorarea cu privire la cresterea
prevazutd a intarzierilor de control trafic aerian in cursul verii
2011. CESE incurajezd Eurocontrol ca, in calitate de gestionar al
retelei SES, in cooperare cu furnizorii de servicii de navigatie
aeriand si utilizatorii spatiului aerian, si giseascd solutii pe
termen scurt in vederea atenudrii impactului asupra traficului
aerian si a publicului cilitor.

55 In cele din urmd CESE ar dori si reaminteascd ci
eruptiile vulcanului Eyjafjallajokull din Islanda, in 2010, a dus
la inchiderea spatiului aerian, ceea ce a cauzat perturbdri majore
pentru sectorul transportului aerian §i publicul cilitor. Acest

eveniment a avut un impact imens in ceea ce priveste cheltu-
ielile asupra sectorului transportului aerian §i a economiei UE in
ansamblu. in urma evenimentelor, s-a decis ci Europa trebuie
si-si revizuiascd procedurile. In acest context, CESE subliniazd
necesitatea ca Europa si-si alinieze procedurile la cele mai bune
practici din alte parti ale lumii, cum ar fi din SUA. Concret,
Europa este singura regiune din lume in care responsabilitatea
pentru potentialele riscuri ale cenusii vulcanice nu este a compa-
niilor aeriene. Recentul exercitiu cu cenusd vulcanicd (aprilie
2011) al Organizatiei Aviatiei Civile Internationale a pus in
evidentd faptul i, in ciuda progreselor realizate, este nevoie
de orientdri mai solide pentru a evita o noud abordare frag-
mentatd. CESE indeamnd AESA sd ofere orientdri clare tuturor
statelor membre pentru ca acestea si adopte o politicd revizuiti.

6. Reforma Eurocontrol in sprijinul Cerului unic european
si pentru reducerea bazei de cheltuieli

6.1  CESE salutd progresul semnificativ al Eurocontrol, sub
conducerea directorului general, in reorganizarea sa ca o
organizatie mai structuratd care sprijind SES. Acest proces in
curs ar trebui accelerat §i va necesita angajamentul deplin al
tuturor statelor membre ale Eurocontrol.

6.2 CESE felicitd Eurocontrol pentru crearea pilonului SES in
cadrul agentiei pentru a acorda sprijin tehnic SES. Este nevoie de
o transparentd deplind cu privire la diferitele functii ale Euro-
control, resursele solicitate si modul de finantare a acestora.
Evident, companiile aeriene nu ar trebui si pliteascd pentru
functii guvernamentale cum ar fi pilonul SES. Acest lucru
presupune eforturi in continuare pentru stabilirea principiilor
corecte de guvernantd pentru Eurocontrol, ficand posibild
respectarea deplind a obiectivelor SES.

6.3  CESE subliniazd si importanta mentinerii unei abordari
paneuropene, dincolo de granitele UE. Prin urmare, Comisia
Europeand ar trebui si extindd spatiul aerian comun european
la toate tdrile vecine cu Uniunea Europeand.

7. SESAR (Programul de cercetare privind managementul
traficului aerian in cadrul Cerului unic european) -
elementul tehnic si operational al Cerului wunic
european finantat din fonduri publice in vederea
sprijinirii fazei de punere in aplicare

7.1  Programul SESAR a fost prevdzut ca un element tehnic si
operational complementar la SES II: Comisia Europeand se
asteaptd ca SESAR sd ,creeze un viitor sistem european de
ATM pentru 2020 si dupd, care, raportat la performanta
actuald, poate

— permite o triplare a fluxurilor de trafic aerian, reducind in
acelagi timp intarzierile,

— imbundtiti de zece ori performanta in materie de sigurantd,
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— permite o reducere cu 10 % a efectelor zborurilor asupra
mediului si

— furniza servicii ATM utilizatorilor spatiului aerian la un preg
cu cel putin 50 % mai mic”.

7.2 CESE considerd cd aceste obiective, precum si interope-
rabilitatea cu sistemele ATM din afara UE (cum ar fi initiativa
NextGen din SUA) constituie forta motrice a programului
SESAR. CESE salutdi memorandumul de cooperare semnat de
SESAR si NextGen la Budapesta, la 3 martie 2011, acesta
fiind un pas citre o mai buni sincronizare a celor doud
proiecte de dezvoltare cele mai importante in domeniul
sistemelor globale de ATM.

7.3 CESE crede ci este esentiald implicarea in continuare a
personalului din prima linie in dezvoltarea SESAR. In acest
context, este esentiald formarea personalului pentru ca acesta
sd poatd utiliza noua tehnologie si noile concepte operationale.

7.4 CESE doreste sd sublinieze cd, in pofida beneficiilor pe
termen lung pentru utilizatorii spatiului aerian, pentru cetdtenii
UE si pentru mediu, SESAR se confruntd cu multe provocari
complexe privind desfisurarea lui. Punerea in aplicare in timp
util i eficientd a SESAR este cruciali. Pe langd angajamentul
puternic al industriei, va fi necesar sprijinul politic si financiar
amplu al parteneriatului public-privat. Prin urmare, imple-
mentarea SESAR ar trebui sd facd parte integrantd din
Strategia UE 2020 pentru a asigura o guvernantd economicd
puternicd bazatd pe un model de afaceri clar, pe cooperare
reciprocd si pe armonizarea cu sistemul NextGen din SUA.

7.5  Prin urmare, CESE considerd cd trebuie abordate urma-
toarele provocdri legate de desfdsurarea programului SESAR:

7.5.1  Asigurarea implementarii sincronizate a actualizdrii
infrastructurii in aer si la sol

— actualizarea planului general prin definirea unei foi de
parcurs clare, in care Comisia, statele membre, furnizorii
de servicii de navigatie aeriand si utilizatorii spatiului
aerfan se angajeazd si asigure o mai bund coerentd cu
cadrul SES, inclusiv cu FAB. Intreprinderea comund SESAR
ar trebui sd considere, in regim de urgentd, revizuirea
activitdtii depuse pand in prezent ca fiind o prioritate si sd
identifice modalitatea prin care fiecare factor principal al SES
va contribui la obiectivele de performantd ale UE, FAB si
nationale;

— implementarea tehnologiilor SESAR in conformitate cu un
model de afaceri pozitiv bine stabilit care include un studiu
de sigurantd credibil si o analizd a rentabilitdtii pozitivd si
credibild, pe baza cdreia se hotirdsc si se stabilesc
necesititile de imbunititire a performantei; intreruperea
activitdtii in cazul in care tehnologiile nu contribuie la
obiectivele UE (inclusiv cele privind siguranta) sau nu faci-
liteazd o tranzitie sigurd si in timp util;

— realizarea planului general SESAR va presupune implicarea
deplind a tuturor statelor membre ale UE.

7.5.2  Garantarea de resurse financiare la timp si adecvate
pentru desfasurarea programului SESAR

7.52.1 Punerea in aplicare a SESAR va genera valoare
economicd, ecologicd si strategicd semnificativd pentru intreaga
Europd. O intarziere de 10 ani a punerii in aplicare a SESAR
reprezintd un impact negativ direct asupra PIB-ului de peste 150
de miliarde EUR pentru UE 27 si o pierdere de eficientd ener-
geticd de peste 150 de milioane de tone de dioxid de carbon.

7.5.2.2  Cu toate acestea, desfisurarea SESAR presupune
investitii totale de peste 30 de miliarde EUR, iar finantarea
timpurie §i dotarea echipamentului SESAR (in aer si la sol)
este o0 provocare majord in ceea ce priveste atingerea
performantei estimate cit mai curdnd posibil in urma imple-
mentdrii noilor tehnologii.

7.5.2.3  Dificultitile de finantare a implementdrii SESAR
rezultd din deconectarea partiald dintre investitii si beneficii in
faza de tranzitie: o companie aeriand care a investit in echi-
pament de bord nou nu va avea beneficii inainte ca furnizorii
de servicii de navigatie aeriani si facd investitiile corespun-
zdtoare. Pe de altd parte, pentru un furnizor de servicii de
navigatie aeriand (care va fi nevoit si facd investitii intr-un
mediu cu constringeri de performantd pentru a inregistra
beneficii), afacerea nu va avea un rezultat pozitiv pand cand
nu se echipeazi un numir semnificativ de aeronave. In cele
din urmd, s-ar putea si aibd loc cateva schimbari care
genereazd un beneficiu general de retea si rezultate pozitive,
dar care obligd unele parti interesate si investeascd, in timp
ce aceasta va rimane un cost net pentru ele. In acest caz,
trebuie puse la dispozitie mijloace de finantare.

7.5.2.4  Prin urmare, fondurile puse la dispozitie de UE
pentru sustinerea desfisurdrii programului ar fi utilizate pentru
adoptarea sincronizatd si rapidd a tehnologiei SESAR de citre
operatori (furnizorii de servicii de navigatie aeriand, utilizatorii
spatiului aerian, aeroporturi). Mai mult, pentru a garanta in
continuare investitiile in cercetare si dezvoltare si inovare, in
perioada 2014-2020 vor fi necesare fonduri suplimentare ca
si cele disponibile pentru actuala fazid de cercetare si dezvoltare.

7.5.2.5  Pentru a atinge ritmul necesar realizarii obiectivelor
de performantd ATM, se estimeazd ci desfisurarea programului
SESAR va necesita fonduri UE in valoare de aproximativ 3
miliarde EUR, sumd care va fi finantatid prin combinarea dife-
ritelor facilitdti financiare aflate in discutie, cum ar fi — fird o
limitare la acestea — resurse proprii din industrie, obligatiuni UE
pentru proiecte, garantii, credite BEI etc. Pentru perioada
2014-2020 se poate concluziona ci:

fird o alocare eficientd a resurselor UE pentru a sprijini SESAR
este putin probabil cd programul va fi pus in aplicare la timp.

7.5.3  Stabilirea guvernantei corecte pentru implementarea
programului SESAR

— Infiintarea unei entitdti independente pentru implementarea
programului SESAR, integrand finantarea si implementarea
intr-un cadru de gestionare unic.
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— Aceastd entitate de implementare ar trebui sd fie orientatd
spre sectorul industrial si sd aibd o structurd de guvernantd
formatd din utilizatori ai spatiului aerian, aeroporturi si
furnizori de servicii de navigatie aeriani ca principale
categorii care isi asumd riscul de investitii. Ceilalti actori
din sectorul aviatiei ar trebui s fie consultati in mod cores-
punzator.

— De-a lungul intregii etape de implementare a programului
SESAR, ar trebui consultati reprezentanti ai angajatilor din
sectorul transportului aerian.

— Rolul producitorilor (de echipament) in faza de imple-
mentare este, in primul rdnd, si vindd echipament
conform SESAR companiilor aeriene, aeroporturilor si furni-
zorilor de servicii de navigatie aeriand. Spre deosebire de
guvernanta actuald a intreprinderii comune SESAR, produ-
cdtorii nu ar trebui implicati in guvernanta implementarii
SESAR pentru a evita conflictele de interes.

— S4 se asigure coordonarea la nivel european pentru imple-
mentarea sincronizatd a tehnologiilor SES in conformitate
cu obiectivele de retea obligatorii. Indeplinind aceasti
sarcind, ar putea face recomandiri in scopuri de finantare.

7.6 In cele din urmi, CESE doreste si puni in evidentd faptul
cd SESAR va putea avea rezultate doar dacd problemele politice
si institutionale mentionate mai sus sunt solutionate fird
intarziere si dacd finantarea publicd necesard va fi disponibild
pentru punerea in aplicare.

8. Autoritatea unici de reglementare a sigurantei a UE
bazatd pe sistemul AESA

8.1  CESE constatd cd pachetul Cerul unic european II a
extins domeniul de competente al Agentiei Europene de
Sigurantd a Aviatiei (AESA) si la reglementarea in materie de
sigurantd a ATM la nivelul UE, asigurdnd astfel abordarea
integratd a acestei reglementdri in UE in conformitate cu
conceptul de gestionare a tuturor fazelor zborului (gate-to-gate).

8.2  Functiile de control solide ale AESA — de exemplu,
inspectii ale performantei autorititilor nationale de supraveghere
pentru a asigura cd furnizorii de servicii de navigatie aeriand se
aliniazd cerintelor comune — vor contribui la rezultatele SES.
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8.3  CESE sprijind acest concept, insd considerd esential s se
monitorizeze indeaproape punerea in practicd a noilor
competente ale AESA. Este important ca normele de sigurantd
ATM ale AESA si se bazeze pe normele existente ale SES, mai
degrabd decit si se ,reinventeze roata” cu norme impovdritoare
fard justificare privind siguranta.

8.4  CESE crede cd pe termen scurt, resursele si experienta
Eurocontrol ar trebui folosite drept suport tehnic pentru
activitdtile de reglementare a sigurantei ATM din cadrul AESA.

8.5 In cele din urma, CESE doreste si reitereze importanta
unei ,culturi juste’, dupd cum a subliniat deja in Avizul siu
TEN/416 privind investigarea si prevenirea accidentelor si inci-
dentelor de aviatie civild. In interesul sigurantei aviatiei, este
esential si se asigure un cadru legal in care toti actorii
implicati in accidente sau incidente pot impartdsi informatii si
se pot exprima liber si cu incredere. CESE subliniazd ci sunt
necesare actiuni suplimentare la nivelul UE pentru a garanta cd
toate statele membre isi modificd dreptul penal national pentru
asigurarea unei culturi juste. CESE subliniazd mai ales
importanta elabordrii unei Carte a UE privind ,cultura justd”.

9. Factori de sigurantd si factori umani

Siguranta este mai presus de reglementdrile de sigurantd. Ea
include si capacititile umane, o culturd a sigurantei, competente
si formare si gestionarea resurselor de echipa.

In acest context, este important:

— sd se recunoascd performanta umand, si in special efectele
oboselii, cu privire la gestionarea proactivdi a riscurilor
pentru sigurantd,

— sd se asigure un nivel adecvat de competente si de formare a
specialistilor,

— sid se promoveze implicarea partenerilor sociali in punerea in
aplicare a Cerului unic european la toate nivelurile, si

— sd se clddeascd o culturd solidd a sigurantei care sd includd o

culturd deschisd de raportare si o ,culturd justd” ca baze ale
performantei in domeniul sigurantei.
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