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OZNAMENIE KOMISIE EUROPSKEMU PARLAMENTU, RADE, EUROPSKEMU
HOSPODARSKEMU A SOCIALNEMU VYBORU A VYBORU REGIONOV

Jednotny eurdpsky vzdusSny priestor II: smerom k udrZatel’nejSej a vykonnejsej leteckej
doprave

1. Uvob

Masivny nérast dopytu po leteckej doprave nadmerne zat’azuje kapacitu infrastruktury:
28 000 letov denne poskytovanych 4 700 komerénymi lietadlami postva letiskd a manazment
letovej prevadzky (ATM) za hranice ich moZznosti. Fragmenticia manaZzmentu letovej
prevadzky stazuje optimalne vyuzivanie kapacit a pre letectvo predstavuje zbyto¢né finanéné
zatazenie. Bezpe€nostné poziadavky sa musia zlepSovat’ subezne s narastom v doprave.
ZvySovanim povedomia o Zzivotnom prostredi sa takisto vyvija tlak na letecki dopravu,
aby preukdzala svoj environmentalny vykon.

Na vyrieSenie tychto problémov prisla Komisia s balikom navrhov.

Po prvé, existujuce pravne predpisy o jednotnom vzduSnom priestore je potrebné sprisnit’,
aby zodpovedali poziadavkam v oblasti vykonnosti a Zivotného prostredia. Po druhé, program
SESAR (Vyskum manazmentu letovej prevadzky v jednotnom eurdpskom vzduSnom
priestore) ma v buducnosti poskytnit’ nové technologie. Po tretie, pravomoci Eurépskej
agentiry pre bezpecnost’ letectva (EASA) sa musia rozsirit’ na letiskd, manazment letovej
prevadzky a letecké navigaéné sluzby. Po Stvrté, je potrebné zaviest ,,akény plan
pre kapacitu, u¢innost’ a bezpec¢nost’ letisk.*

2. JEDNOTNY EUROPSKY VZDUSNY PRIESTOR I: ZAKLAD PRE ZMENU'

Prijatie pravnych predpisov o jednotnom eurdépskom vzduSnom priestore v roku 2004 (SES I)
presunulo manazment letove] prevadzky do spolo¢nej dopravnej politiky. Skutocny
,jednotny vzdusny priestor sa vSak eSte nepodarilo dosiahnut’.

2.1. Uspechy jednotného eurépskeho vzdusného priestoru

,Metéda Spoloéenstva“(Standardny postup rozhodovania EU) uz priniesla prvé vysledky.
Vytvoril sa intitucionalny rdmec, ktory zahfna vybor pre jednotny vzdusny priestor, poradny
organ odvetvia, socialny dialog” a Eurocontrol’a ktory prispel k zavedeniu tychto pravidiel.

Jednotny vzdu$ny priestor posilnil bezpednost. Clenské §taty zacali odlisovat’ dohlad
od poskytovania sluzieb. Odborné znalosti v oblasti bezpecnosti zakotvené v regulacnych
poziadavkach bezpecnosti Eurocontrolu sa stali sucastou pravnych predpisov Spoloc¢enstva.
0Od 20. jana 2007 podlichaju letecké navigacné sluzby osvedCovaniu. Stanovili sa normy
pre odbornti sposobilost’ riadiacich letovej prevadzky, aby sa zabezpecilo bezpecné
poskytovanie sluzieb a tiez pruzné riadenie zdrojov aj cez narodné hranice.

Riadne u¢tovné normy a prijatie nariadenia o poplatkoch predstavuji prvé kroky na ceste
k hospodarskej efektivnosti®.

: KOM(2007) 845, 20.12.2007.

Vybor pre socialny dialég v odvetvi civilného letectva, zriadeny podla rozhodnutia Komisie
¢. 98/500/ES z 20. maja 1998, rozsireny na manazment letovej prevadzky.

Eurépske spoloCenstvo sa stalo Elenom organizacie Eurocontrol na zdklade rozhodnutia Rady
¢. 11053/2 Letectvo 121 zo 17.7.2002.
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Medzi¢asom boli prijaté opatrenia na urychlenie technologickych inovacii. Presahujuc ramec
pravidiel pre interoperabilitu, projekt SESAR bol spusteny ako technologicka a priemyselna
zlozka jednotného eurdpskeho vzdusného priestoru. Projekt sa organizuje v troch fazach.
Vo faze definovania (2004-2008 — 60 mil. EUR) sa vypracoval ,hlavny plan SESAR*
na zavedenie buduceho systému manazmentu letovej prevadzky. Nasledujucou fazou
je vyskum a vyvoj systému pod vedenim spolo¢ného podniku SESAR (2008-2016 — 2,1 mld.
EUR). Zavadzanie sa za¢ne od roku 2013.

2.2, Este treba prekonat’ jednu etapu

Jednotny eurdpsky vzdusny priestor nepriniesol v niektorych vyznamnych oblastiach
oCakavané vysledky. V procese integracie v ramci funkénych blokov vzduSného priestoru,
bez ohladu na narodné hranice, sa objavili pocetné prekdzky, najmad politického
a hospodarskeho charakteru. Riadenie letovej prevadzky sa chybne stotoZiiuje so suverenitou:
vo vztahu k povinnostiam ¢lenskych Statov (a suvisiacej zodpovednosti) za ich vzdusny
priestor a k zapojeniu vojenskych zloziek. Hoci sa uznava zlozitost' tohto argumentu,
namiesto hl'adania inovativnych rieSeni pri uplatiovani suverenity sa vyuzil na zablokovanie
cezhrani¢nej integracie.

Clenské $taty este nepodnikli kroky na zlepSenie nakladovej efektivnosti. Nie je evidentny
takmer ziadny pokrok v celkovej efektivnosti, pokial’ ide o koncepciu a vyuzivanie europskej
siete letovych tras.

3. VYZVY PRE LETECTVO

Od spustenia jednotného vzdusného priestoru v roku 2000 sa udiali mnohé veci. Politika
roz§irenia spolu s aktivnou susedskou politikou rozsirila eurdpsky trh leteckej dopravy na 37
krajin s viac ako 500 milionmi obyvatelov’. Neustale rastuci jednotny trh leteckej dopravy
vytvara z EU globalneho hra¢a. Od jila 2002 zodpoved4 za kvalitni a jednotni wrove
bezpecnosti Eurdpska agentira pre bezpecnost' letectva (EASA). Globélne oteplovanie
navyse stale zvySuje obavy o Zivotné prostredie.

3.1. Udrzatel’nost’ leteckej dopravy

Sucasna veda poukazuje na cCinnost l'udi ako na hlavny zdroj zmeny klimy. Lietadla
sposobuju hluk a emisie. Letectvo je v sucasnosti zodpovedné za priblizne 3 % vSetkych
emisii CO,v Eurdpe, a pritom vel'mi rychlo rastie.

Aby sa naplnili vyskumné snahy a systém obchodovania semisiami v Spologenstve’,
manazment letovej prevadzky musi tiez prispievat’ k udrzateI'nému letectvu. Lietadla by mali
lietat’ najkrat$imi trasami s optimalnymi profilmi drahy letu’.

4 Nariadenie Komisie ¢. 1794/2006 zo 6. decembra 2006, ktorym sa stanovuje spoloCny systém

spoplatiiovania leteckych naviga¢nych sluzieb (U. v. EU L 341 zo 7.12.2006).

Niektoré susedské krajiny sa rozhodli vstipit’ do spolo¢ného eurdpskeho leteckého priestoru, aby tak
podnietili rast a zamestnanost’.

Vratane Spoloénej technologickej iniciativy Cistd obloha

Vo vysokej nadmorskej vyske funguji motory lepsie a kostra lietadla ma mensi odpor vzduchu.
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Graf 1: Potreba kratSich tras

Mozaika narodnych tras: Lietadlad nelietaju najkratsou trasou.

Frankfurt

KratSie trasy umoznia usporu takmer 5 milionov ton CO; ro¢ne. V dosledku fragmentacie
vzdusného priestoru lieta lietadlo v priemere o 49 km dlhSiu trasu, ako je absolutne potrebné.
63 % neefektivnych tras sa moze vyriesit' v ramci narodnych hranic. Clenské §taty su viak
neochotné riesit’ tento problém fragmentacie vzdusného priestoru. Trasy urcuji prijmové toky
poskytovatelov leteckych navigaénych sluzieb®. Clenské $taty musia pridelit’ cviéné priestory
vojenskej zlozke, avSak kedysi odl'ahl¢ oblasti sa v sucasnosti stali oblastami s najhustejSou
premavkou. Sucasny proces nie je dostato¢ne silny na to, aby zlepsil koncepciu siete.

Na manazment prevadzky v blizkosti letisk negativne vplyva pravidlo ,.kto prv pride, ten prv
berie a nekonzistentnost medzi Cinnostami letiska a manazmentu letovej prevadzky.
Letiskové prevadzkové intervaly’ sa pridelujii nezavisle od letovych planov'’. Chybajuci
holistického sietovy pristup vedie k zbytocnému hluku a emisiam.

ZlepSenim manazmentu letovej prevadzky a prevadzky letisk je mozné znizit' emisie
v priemere o 7 az 12 % na let alebo o 16 milidnov ton emisii CO,rocne.

Prevadzkovatel'om lietadiel sa poplatky stanovuji na zaklade vzdialenosti, ktoru lietadlo preletelo
v ramci narodného vzdus$ného priestoru (vynasobenej koeficientom hmotnosti) podla naposledy
predlozeného letového planu.

Prevadzkovy interval je cas, ked’ méze lietadlo vyuzivat odletova a pristavaciu drahu alebo vzdusny
priestor.

Kazdy pilot musi pred odletom predlozit’ ,letovy plan“. Pocet letovych planov oznacuje dopyt
po leteckych navigaénych sluzbach.
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Tabulka 1: Uspora &asu (v minttach) a paliva (v kg) pri zlep3eni letovych &innosti

Cas Palivo Palivo v % na priemerny
let

KratSie trasy 4 min 150 kg 3,7%

ZlepSeny profil drahy letu 0,0min 23 kg 0,6 %

Lepsie postupy priblizenia 2—5min | 100-250kg 2,5-6%

Lepsia prevadzka letisk 1-3min | 13-40kg 0,3-0,9 %

Celkova uspora na jeden let 8 — 14 min | 300—500kg'' | 7—11%

Priemerny let v rdmci EU 96 min 3 000 kg 100 %

Zdroj: Sprava o preskiimani vykonnosti, 2007, s. 58
3.2. Vykonnost’ poskytovatelov leteckych naviga¢nych sluzieb

Stcasny samoregula¢ny rezim vedie k réoznym vykonnostiam. Vo vSeobecnosti dobru
vykonnost’ niektorych subjektov vyvazuje zla vykonnost’ inych.

3.2.1.  Bezpecnost

Bezpecnost nemozno nikdy povazovat za samozrejmost. Eurdopa moZze vykazovat
vynikajicu bezpecnostnu uroveni, ale medzi jednotlivymi ¢lenskymi $tatmi sa bezpecnostné
procesy znacne odliSuju; bezpe¢ny manazment prevadzky a leteckych navigacnych sluzieb
samusi vylepsit anajst’ spolocné pravidla, ktoré vytvori jeden organ a jednotne povinne
zavedu vSetci. Pre letiskd existuju pravidla ICAO, ale neposkytuju pozadované rovnaké
vychodiskové podmienky. Vo vSeobecnosti chyba sektoru letectva konzistentny bezpecnostny
pristup. To takisto zhorSuje Gc¢innost’ bezpecnostného dohladu. Napriek dobrym vysledkom
v oblasti bezpeCnosti je potrebné Urovenl bezpecnosti neustile subezne zvySovat
s narastajucou dopravou.

3.2.2.  Letova efektivnost

Stucasna eurdpska siet’ trds je stale zli¢enim vnutroStatnych tras. Koncepcia letovych trés
je vmnohych pripadoch vysledkom historickych  vnutrostatnych faktorov. Trasy
pre vnutroeurdpske lety st priblizne o 15 % menej efektivhe v porovnani s trasami
vnutrostatnych letov. Okrem toho nie je siet’ letovych trds vzdy dobre zostiladena s dopravou
v Eurdpe. NajkratSie dostupné trasy sa malo vyuzivaji pre nedostatok presnych informacii

v realnom c&ase'?.

Vzdu$ny priestor je obmedzenym zdrojom, ktory musi uspokojit’ poziadavky uzivatelov
vzdusného priestoru civilného aj vojenského letectva. Jeho efektivne vyuzivanie zavisi
od toho, ako su vSetky fazy letu, vratane prislusného plénovania a pripravy, zahrnuté
do plynulych cinnosti leteckej a pozemnej dopravy a od sposobu vybavovania novych
uzivatelov, ako st napr. bezpilotné letecké dopravné prostriedky alebo vel'mi 'ahké pradové
lietadla.

Lietadld by mali preto vyuzivat kratSie a lepSie trasy na zlepSenie udrzatelnosti leteckej
dopravy.

' Jeden liter paliva predstavuje 3,15 kg emisii CO,.

Komisia pre preskimanie vykonnosti, 2007, Hodnotenie manazmentu letovej prevadzky v Eurdpe
v kalendarnom roku 2006, Eurocontrol, Brusel, s. 51 a nasl.
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3.2.3.  Kapacita/meskania

Dramatické meskania letov v roku 1999 boli priamym podnetom na spustenie jednotného
vzdusného priestoru. Situdcia sa odvtedy zlepsila aj v dosledku poklesu leteckej dopravy
po 11. septembri a SARS, ale v poslednych rokoch zacal pocet meSkani opét’ postupne rast’:
kapacita nezodpovedd rasticemu dopytu. Meskania predstavuji znacné naklady
pre poskytovatel'ov, cestujicich aj hospodarstvo ako celok'.

Meskania znamenaju nedostatok kapacit alebo ich neefektivne vyuZzivanie. Zabezpecovanie
kapacit si vyzaduje dlhodobu stratégiu s ucinnym planovanim a zavédzok jej véasného
a uplného vykonavania. V takejto stratégii by sa mali brat’ do uvahy vsetky pri¢iny meskani
vratane riadenia toku, kapacity riadenia a planovania letovych poriadkov na letisku. Okrem
toho by sa malo dat’ zasiahnut’ pri rieSeni uzkych miest, ktoré maji negativny vplyv na cela
siet’.

3.2.4.  Ndkladova efektivnost

Riadenie letovej prevadzky je sluzba vSeobecného zaujmu poskytovand prirodzenym
monopolom. Kym hospodarska sutaz v letectve viedla k znizeniu nakladov a k cenovo
dostupnej$im letenkam, relativne néklady na riadenie letovej prevadzky vzrastli. Riadenie
letovej prevadzky predstavuje 8 az 12 % ceny letenky. Hoci pravo Spolocenstva umoziuje
Clenskym Stitom vyuzivat' stimuly na zlepSenie nakladovej efektivnosti, ziadny z nich
tak od roku 2004'* neurobil.

Niektori poskytovatelia sluzieb sa zacinaju viac orientovat na nakladova efektivnost, stile
vsak existuju Siroké moznosti na zlepsenie. Fixné naklady, najmé podporné naklady, by mali
mat’ prospech z Gspor z rozsahu. A predovSetkym by sa mala zlepsit’ produktivita riadiacich
letovej prevadzky'.

Aj napriek technickej povahe zostava riadenie letovej prevadzky este stile v prvom rade
remeslom. Riadiaci aj piloti stale pouzivaju radiovt hlasovi komunikéciu. Zatial’ o sa kabiny
pilotov zautomatizovali, pracovné metddy riadiacich letovej prevadzky sa v podstate
nezmenili. Narast prevadzky sa rieSi imernym néarastom zariadeni i poctu pracovnikov, a tym
aj nakladov: kapacita sa zvySuje najmd otvaranim novych ,,sektorov spravovanych dvoma
riadiacimi.

Aj napriek obmedzeniam, v ramci ktorych sa ATM doteraz prevadzkoval, je mozné
pozorovat aj zlepSenie vykonnosti hlavne vdaka prispeniu zo strany riadiacich letovej
prevadzky a personalu.

Dlhsie meskania maju obzvlast’ ruSivé ucinky: dve percentd zrusenych letov su zodpovedné
za 2/3 celkovych omeskani. V roku 2007 sa pocet omeskani vysplhal na 21,5 mil. minat s ndkladmi 1,3
mld. EUR.

Spojené kralovstvo ma vypracovany systém cenového limitu pre tratové sluzby a na letiskach
prevadzkuje riadenie letovej prevadzky na trhovom zaklade. Nemecko nedavno zaviedlo hospodarsku
sutaz v riadeni letovej prevadzky na niektorych regionalnych letiskach. Niektoré z ostatnych Statov
planujt zaviest’ podobné opatrenia.

Komisia pre preskumanie vykonnosti vypocitala produktivitu vo vyske 0,71 kombinovanych letovych
hodin na hodinu riadiaceho letovej prevadzky v roku 2005. To znamen4, Ze riadiaci ma monitorovat’
len 0,7 lietadiel v danom okamihu, pri najlepsej vykonnosti 1,65 a najmensej 0,35.
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3.3. Fragmentacia

Americky systém riadenia letovej prevadzky zvlada dvojndsobne viac letov s podobnym
rozpo¢tom z 20 riadiacich centier. Fragmentacia eurdpskeho systému je dosledkom historie,
ked’ bolo riadenie letovej prevadzky uzko spojené so suverenitou, a tym sa obmedzovalo
len v ramci vnutrostatnych hranic.

Fragmentacia ma viacero ddsledkov: mnohé z priblizne 60 oblastnych riadiacich centier
v Eurépe st pod uroviiou optimalnej ekonomickej velkosti; pretrvava duplikacia systémov
v dosledku nesynchronizovaného zavadzania technologickych zmien a nekoordinovaného
obstaravania, ¢o vedie k vysokym ndkladom na udrzbu a nepredvidané udalosti v pripade
zariadeni, ktoré nie st interoperabilné; ndklady na vyskum, odbornl pripravu a administrativu
su neimerne vysoké. Fragmentacia stoji kazdorocne 1 mld. EUR.

4. VYZVA NA CINNOST: EUROPA MUSI POSKYTOVAT PLYNULY VZDUSNY PRIESTOR

Uzivatelia vzdusného priestoru a cestujuci platia zbytoéné naklady z dévodu neefektivnosti
v retazci leteckej dopravy, Case, spotrebe paliv a peniazoch. SES I mal podnietit’ letecky
priemysel k ¢innosti, ale ¢lenské Staty nedostato¢ne vyuzili néstroje, ktorymi sa mala zlepsit
vykonnost: urcenie poskytovatelov sluzieb, vyuzivanie hospodérskych stimulov, otvorenie
trhu, zmeny v Strukture tras, zriadenie funk&nych blokov vzdusného priestoru a pod. '°
Preto komisia pre preskimanie vykonnosti pozaduje kvantifikované ciele.

Skupina na vysokej Grovni pre buduci eurépsky regulaény ramec pre oblast’ letectva'’ vyzyva
k jednotnému vyuZivaniu ,metédy SpoloCenstva®, pri ktorej si rozhodnutia prijaté
na eurdpskej urovni kvalifikovanou va¢sinou a vykondvanie sa poneché na silnom partnerstve
medzi ¢lenskymi $tatmi a Spolocenstvom.

Aby sa stal eurdpsky vzdusny priestor bezpecnejsim a udrzatel'nejSim, Komisia predlozila
balik navrhov. Je potrebné pozmenit' a doplnit’ Styri nariadenia o SES na zavedenie
vykonnostného ramca vratane vytycCenia kvantifikovanych cielov. Rozsirenie pravomoci
EASA na pokrytie vSetkych ¢lankov retazca bezpecnosti leteckej dopravy zlepsi bezpecnost’.
Schvélenie hlavného planu ATM urychli technologické inovacie. Ak¢ény plan pre letiska
pomdze riesit’ kapacitu vo vzduchu aj na zemi.

Uspech tychto navrhov zavisi vo velkej miere od aktivneho zapojenia zainteresovanych
strdn, obzvlast vojenskej zlozky a personalu. Spolo¢nd dopravnd politika v ramci
manazmentu letovej prevadzky je zaloZena na civilnom systéme, do ktorého c¢lenské Staty
musia zahrnit® zaujmy obrany. To vyzaduje tuzke zapojenie vojenskej zlozky
do institucionalneho rdmca. Vybor pre jednotny vzduSny priestor spolu s prisluSnou ucastou
vojenskej zlozky bude preto zohravat’ strategickt ulohu.

Kvalita leteckych navigacnych sluzieb zéavisi od kompetentnosti personilu. Zakladom
bezpecnostnej politiky je ,,spravodlivé posudzovanie®. VSetky zainteresované strany tohto
retazca podavania sprdv musia prispievat k tomuto spravodlivému posudzovaniu.
Vo vSeobecnosti priemysel leteckej dopravy podstupi Strukturdlnu zmenu. Tento vyvoj musi
byt primerane riadeny. Pretoby sa mala nadalej podporovat socidlna dimenzia,
aby sa zaistila aktivna ucast’ personalu.

Komisia pre preskimanie vykonnosti, Eurocontrol, 2006, Preskumanie vplyvu iniciativy jednotného
eurdpskeho vzdusného priestoru na vykonnost manazmentu letovej prevadzky, Brusel, s. iii — nezavislé
hodnotenie na ziadost’ Europskej komisie.

Skupina na vysokej urovni pre buduci eurdpsky regulacny ramec pre oblast’ letectva, 2007, ,, Ramec
pre zlepSenie vykonnosti”, Brusel, 47 s.
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5. PRVY PILIER: REGULACIA VYKONNOSTI

Navrhy zaloZené na SES I posilnia existujlice nastroje a zabezpe€ia regula¢ny ramec. Prvé
opatrenie zavadza systém regulacie vykonnosti prostrednictvom vytycenia cielov. Druhé
urychl'uje iniciativy na integrovanie poskytovania sluzieb v rdmci funkénych blokov
vzdu$ného priestoru ako sposob dosahovania vykonnostnych cielov. Tretie opatrenie
posiliiujuce funkciu riadenia siete priamo prispeje k zlepSeniu celkovej vykonnosti siete.

5.1. Zlepsit’ vykonnost’ systému ATM

Nezéavisly organ na preskimanie vykonnosti monitoruje a hodnoti vykonnost systému.
Vytvéara ukazovatele pre viaceré oblasti vykonnosti a navrhuje ciele pre celé Spolocenstvo
(meskania, znizovanie nédkladov, skracovanie tras). Zainteresované strany budu moct’ prispiet’
k vymedzeniu a vyberu ukazovatel'ov, aby sa zvysilo ich vSeobecné akceptovanie. Narodné
dozorné organy su takisto vyzvané vyjadrit svoje pripomienky, pripadne vytvorenim
spolo¢ného reprezentaéného stretnutia na vymenu nazorov.

Komisia schvali vykonnostné ciele a odovzdé ich narodnym dozornym orgédnom. Tie vedu
rozsiahle konzulticie najmi s uzivatelmi vzdusného priestoru, aby sa dohodli na navrhoch
vnutrostatnych/regionalnych cielov, ktoré su v sulade s celosietovymi poziadavkami.

Dohodnuté ciele st zavizné. Poplatky za trasu zaplatené poskytovatelom leteckych
navigaénych sluzieb'® sa pouZijii ako stimul na zabezpeGenie doveryhodnosti regulacie
vykonnosti.

5.2. UPahdenie integracie poskytovania sluzieb

Vyzva spociva v premene celého radu sucasnych iniciativ pre funkéné bloky vzdusného
priestoru na skuto¢né nastroje regionalnej integracie, aby sa dosiahli vykonnostné ciele.
Medzi¢asom sa Komisia pri stanovovani funkénych blokov vzdusného priestoru pridrziava
pristupu ,,zhora-nadol.«"

Komisia podpori sucasné iniciativy na vytvorenie funkénych blokov vzdusného priestoru:
e stanovenim pevne ur¢enych lehot na vykonavanie (najneskor do konca roka 2012),

e rozSirenim rozsahu posobnosti od vzdusného priestoru v nizSich letovych hladinach
az po letisko,

e odstranenim vnutroStatnych pravnych a institucionalnych prekazok.
5.3. Posilnenie funkcie riadenia siete

Funkcia riadenia siete poméha poskytovatel'om sluzieb a uzivatelom najst’ optimalne rieSenia
»gate-to-gate* z pohl'adu eurdpskej siete, ¢im sa dopliuje regulacia vykonnosti. Zahiia cely
rad Uloh vykonavanych rozlicnymi subjektmi:

e Koncepcia europskej siete trds: zabezpeCit, Ze miestne koncepcéné rieSenia st sulade
s poziadavkami efektivnosti eurdpske;j siete v ramci multimodalnej politiky, a ze uzivatelia
leteckého priestoru mozu lietat’ optimalnymi trajektoriami,

18 Nariadenie Komisie ¢. 1794/2006 zo 6. decembra 2006, ktorym sa stanovuje spolo¢ny systém

spoplatiiovania leteckych navigacnych sluzieb.
Cléanok 5 ods. 4 nariadenia ¢. 551/2004 z 10. marca 2004 o organizacii a vyuzivani vzdusného priestoru
v jednotnom eurdpskom nebi (U. v. EU L 96/20 z 31.3.2004).
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e Riadenie obmedzenych zdrojov: optimalizovat’ vyuzivanie obmedzenych zdrojov pomocou
centralizované¢ho supisu tychto zdrojov s cielom prekonat’ niekedy rozporné miestne
rieSenia,

e Riadenie toku letovej prevadzky, koordindcia prevadzkovych intervalov a pridelovanie:

prevadzkové intervaly st pridelované v zavislosti od ,,pozadovaného casu priletu®
na zabezpecenie predvidatelnosti,

e Riadenie zavadzania technolégii SESAR a obstardvanie celoeuropskych prvkov
infrastruktury: na zabezpecenie konzistentnej a synchronizovanej dostupnosti vhodného
vybavenia a riadenia informagnych sieti>’.

Spdsoby vykondvania tychto funkcii sa stanovia v ramci vykonavacich predpisov, pri¢om
sa zaru€i nestrannost’ verejného zaujmu a zabezpeci vhodné zapojenie odvetvia. Riadenie
siete by tiez malo zabezpecit’ globalnu interoperabilitu a spolupracu so susednymi krajinami.

6. DRUHY PILIER: JEDNOTNY BEZPECNOSTNY RAMEC

Neustaly rast leteckej dopravy v Eurdpe a s tym spojené kapacitné obmedzenia, pretazenie
vzdusného priestoru a letisk, rovnako ako aj progresivne vyuzivanie novych technolégii,
to vSetko si vyzaduje spolocny eurdpsky pristup pri harmonizovanom vypracovani
bezpecnostnych nariadeni a ich i€¢innom vykonavani na udrzanie alebo dokonca zlepSovanie
bezpecnostnej urovne tejto priemyselnej cinnosti.

Rozdiely v uplatiovani a dodrziavani nezadvdznych pravidiel v oblasti bezpecnosti letectva
v ramci Clenskych Statov vedu k rozlicnym procesom a rozli¢nym trovniam bezpecnostnych
noriem.

V Eurépe sa uz v roku 2002 rozhodlo, ze adekvatna odpoved’ na tieto bezpecnostné otazky
spociva vo vytvoreni jednotného eurdpskeho bezpecnostného subjektu znameho ako Eurdpska
agentura pre bezpecnost’ letectva (EASA).

Jej pravomoci odvtedy postupne vzrastli a vzt'ahuju sa aj na oblast’ letovej sposobilosti
lietadiel, letovej prevadzky a osvedCovania spoOsobilosti posadok lietadiel. Zodpovednosti
za sivisiace mechanizmy kontroly na dodrziavanie suladu zo strany ¢lenskych $tatov aich
podnikov rozsiruju tento rozsah pravomoci.

Tymto postupom Komisia navrhuje rozsirit' prdvomoci agentlry na zostadvajuce hlavné oblasti
bezpecnosti letisk a manazmentu letovej prevadzky / leteckych navigaénych sluzieb. Tento
pilier preto tvori bezpecnostny prvok iniciativy jednotného eurdpskeho vzdusného priestoru.

7. TRETI PILIER: OTVORENIE DVERi NOVYM TECHNOLOGIAM

Stucasny systém riadenia letove] prevadzky sa pohybuje takmer na hranici svojich moZnosti,
pracuje so zastaranymi technoldgiami a trpi fragmentaciou. Eurdpa musi urychlit’ rozvoj
svojho systému, aby mohla celit vyzvam a synchronizovat' jeho palubné a pozemné
zavedenie. SESAR ma zvysit’ bezpecnostné urovne faktorom desat’, aby bolo mozné zvladnut
trojndsobny ndrast dopravy s polovicou st¢asnych nakladov na jeden let. Budiica koncepcia
prevadzky predstavuje paradigmaticki zmenu vytvorenim formy kolaborativneho
informa¢ného systému pre leteckt dopravu. Sucast'ou tohto balika je hlavny plan SESAR,
ktory je zalozeny na vysledkoch fazy definovania (2004 — 2008) a zavadza sa nim faza vyvoja
(2008 — 2013). Na zaklade hlavného pldnu Komisia pripravi navrh eurépskeho hlavného

20 V stlade s riadenim informécii v ramci celého systému.
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planu ATM, ktory schvali Rada, ako je ustanovené v ¢lanku 1 ods. 2 nariadenia Rady (ES)
¢. 219/2007 o zaloZeni spolo¢ného podniku SESAR.

7.1. Pohl’ad do budiucnosti

Prevadzka leteckej dopravy je koneénym vysledkom celej skaly vzdjomnych posobeni medzi
prevadzkovatelmi lietadiel (civilnych a vojenskych), letiskami, poskytovatelmi leteckych
navigacnych sluzieb a regionalnymi a centralnymi riadeniami toku letovej prevadzky. Stupen,
do ktorého su tieto subjekty schopné zaclenit' informacie o svojich Cinnostiach na zvySenie
predvidatelnosti, uruje vykonnost’ siete.

Predvidatelnost’ si vyzaduje celosystémové zaclenenie a vymenu informécii o pldnovanych
¢innostiach v redlnom case vztahujucich sa na vSetky fazy letov, od momentu zapnutia
motorov az po ich vypnutie. Vychodiskovym bodom pri organizovani letovej prevadzky
je pozadovany ¢as priletu.

%¢¢

Systém vypocita optimalnu trasu letu (,,obchodna trasa’*) v zavislosti od pozadovaného ¢asu
priletu na letisko. Trasy sa povazuji za kontinuitné, teda zahrnujice vSetky fazy letu,
od planovania letu az po vyprazdnenie lietadla v cielovom mieste. Manazment leteckych
apozemnych dcinnosti je preto jednotny, aby sa prediSlo akejkol'vek cakacej dobe.
Prevadzkovatelia budi motivovani dodrziavat’ planované operacie: prioritnymi budi operacie
nacas (,,on-time*), aby sa znizila citlivost’ systému na druhotné pri¢iny omeskania.

Dynamické riadenie toku letovej prevadzky prispdsobuje Struktury vzdusného priestoru
hustote dopravnych tokov. Je to stanovené v SirSom rozsahu funkcii riadenia siete:
zabezpecenie optimalnej koncepcie siete tras; umoznenie potrebného toku informacii medzi
vSetkymi ¢lankami retazca prevadzky leteckej dopravy; rozhodovanie o vyuzivani
prislusného zariadenia a systémov a organizovanie obstaravania; a pridelovanie obmedzenych
zdrojov, ako napr. vzdusného priestoru, prevadzkovych intervalov odletovej a pristavacej
drahy, kdédov transpondéra a frekvencii.

7.2. Smerom k uspe$nému vykonavaniu programu SESAR

Uspesné vykonavanie SESAR patri do spoloénej zodpovednosti, a preto je potrebné,
aby sado neho =zapojilo celé letecké spoloCenstvo. Faza vyvoja predstavuje zaklad
pre dokonalejSie néstroje a technoldgie. Spolo¢ny podnik koordinuje vyvoj a tvori jeho
Struktaru, ¢im sa prekonava fragmentacia vyskumnych snah, a takisto preveruje prebiehajtce
projekty v ramci ich relevantnosti pre SESAR. Tretie krajiny moZu tiez prispievat’ k tymto
¢innostiam.

Skuto¢na pridand hodnota SESAR sa ukéze pri jeho vykonavani, ked’ sa produkty SESAR
schvalené na eurdpskej urovni s podporou istej koordinacnej Struktury dozornych organov
koordinovane a synchronizovane zavedi do pravneho ramca Spolocenstva. Tym sa podari
prekonat fragmentaciu vybavenia poskytovatelov leteckych navigaénych sluzieb,
ako aj uzivatel'ov vzduSného priestoru, a zvysi sa tak rychlost’ technologického pokroku.

Proces zavadzania si bude vyzadovat pevné Struktiry riadenia, ktoré odrazaju charakter
¢innosti a prihliadaji na zaujmy leteckého spoloCenstva. Komisia predlozi navrh takejto
Struktury.
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8. STVRTY PILIER: RIADENIE KAPACITY NA ZEMI

Eurdpsky parlament®' a Rada® schvalili ,,akény plan pre kapacitu, u¢innost’ a bezpe&nost’
letisk™.«

Je nutné uskutocnit’ potrebné investicie do kapacity letisk. Na uspokojenie rasticeho dopytu
po leteckej doprave musi byt kapacita letisk nad’alej zostiladena s kapacitou ATM, aby sa
zachovala celkovd efektivnost siete. Akény plan preto obsahuje niekolko opatreni
na zvySenie produktivity a optimalizaciu planovania letiskovych infrastruktar, pricom
sa zarovei posilnia normy tykajice sa bezpecnosti a Zivotného prostredia.

8.1. Lepsie vyuZzivanie existujucich infrastruktir

Nové technoldgie odvodené od SESAR zvysia bezpecnost” a efektivnost’ prevadzky letisk.
Okrem toho Komisia navrhne opatrenia na zabezpeCenie konzistentnosti medzi
prevadzkovymi intervalmi letiska a letovymi planmi.

8.2. Zlepsenie planovania infrastruktary

Hospodarske a environmentdlne obmedzenia spolu s dlhym c¢asom na zavedenie novej
infrastruktary znamenaju, ze by sa prioritou mala stat’ optimalizacia vyuzivania existujicich
kapacit.

Tieto opatrenia budi znamenat, Ze sa uzemné planovanie a dlhodobé planovanie letiska
uskutocnia sucasne, aby sa lepSie vzali do ivahy environmentilne obmedzenia. Komisia
v . a1 YOI RY c 1y 24

na tento ucel osobitne navrhne posilnit’ pravidla tykajice sa hluku na letiskach EU™".

8.3. Podpora intermodality a zlepSovanie dostupnosti letisk

Kvoli pretazeniu na letiskach a prisnejSim bezpecnostnym kontroldm sa vysokorychlostné
vlaky stdvaji velkou konkurenciou. Letiskd by vSak mohli z rychlo sa vyvijajicej
vysokorychlostnej Zelezniénej siete profitovat’. Uzka koordinacia s planovanim Zelezniénych
a cestnych sieti zaisti koncepciu a vybudovanie naozaj doplnkovych dopravnych sieti
za minimalne naklady.

84. Stredisko Spolocenstva na pozorovanie kapacity letisk

Komisia zriadi pozorovacie stredisko pozostavajuce z predstavitelov clenskych Statov,
prislusnych organov a zainteresovanych stran na vymenu a monitorovanie udajov a informécii
o letiskovej kapacite ako celku. Toto stredisko, ktoré za¢ne svoju €innost' v polovici roka
2008, bude vhodnym férom pre kvalifikované strany, aby prezentovali a prediskutovali svoje
nazory. Bude schopné dospiet’ k nestrannym a spoloénym stanoviskam, ktorymi bude
Komisii radit’® v stvislosti s vyvojom a implementaciou kapacity letisk SpoloCenstva.
Stredisko bude tiez poméhat’ pri plneni loh riadenia siete.

9. DOSLEDKY PRE EUROCONTROL

Regulac¢na Struktira a zabezpe€ovanie niektorych hlavnych tloh siete pri manazmente letove;j
prevadzky zostavaji stidle predmetom medzivladnych opatreni. Medzivladny ramec vSak
nemoze vytvorit rovnaké vychodiskové podmienky, v ktorych by mohlo letectvo
prosperovat’, ked’ze tymto spdsobom nemozno pravidla presadzovat’.

2! Uznesenie EP z 11.10.2007.
2 Zavery Rady z 2.10.2007.
= KOM(2006) 819 z 24.1.2007.

24 Smernica 2002/30/ES z 26. marca 2002 o pravidlach a postupoch zavedenia prevadzkovych obmedzeni

podmienenych hlukom na letiskach Spolocenstva.
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Eurocontrol v stcasnosti plni niektoré tlohy riadenia siete. Vnutornd reforma organizacie
by mala zosuladit’ riadiace Struktury s jednotnym eurdpskym vzdusnym priestorom s ohl'adom
na i) zosuladenie s poziadavkami uloh siete; a ii) posilnenie zapojenia odvetvia v sulade
so spolo¢nou dopravnou politikou.

Za predpokladu, ze sa reforma uskuto¢ni, Komisia planuje posilnit spolupracu
s Eurocontrolom na zavedenie svojich politik. Prvym krokom bude rdmcova dohoda. Tym
sa vezme do uvahy paneurdpska povaha tejto organizacie.

10. ZAVER: SMEROM K NAOAZAJ JEDNOTNEMU VZDUSNEMU PRIESTORU DO ROKU 2012

Europski obCania maji pravo vyuzivat ten najlepSie fungujici systém leteckej dopravy.
Ramec Spoloc¢enstva musi nahradit’ prekryvajice sa regulacné Struktiry zdedené z minulosti,
aby sa do siete leteckej dopravy zahrnuli vSetky fazy letu. Je ¢as pripravit’ sa na budicnost’.
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