SK

Yo W e

% %5

W W

% X

Prva sprava o implementacii pravnych predpisov o jednotnom vzduSnom priestore:

KOMISIA EUROPSKYCH SPOLOCENSTIEV

Brusel, 20.12.2007
KOM(2007) 845 v konecnom zneni

OZNAMENIE KOMISIE

dosiahnuté vysledky a d’alSie kroky

SK



SK

OZNAMENIE KOMISIE

Prva sprava o implementacii pravnych predpisov o jednotnom vzduSnom priestore:
dosiahnuté vysledky a d’alSie kroky

1. Uvob

Iniciativa jednotného vzdusného priestoru sa zacala realizovat’ v roku 2000 po znac¢nych
odkladoch pocas roku 1999. Zriadila sa skupina na vysokej Grovni a Komisia koncom roka
2001 na zaklade odporucani vo svojej sprave predlozila legislativny balik, ktory Europsky
parlament a Rada prijali v marci 2004 a ktory nadobudol t¢innost’ o mesiac neskor.

Tento legislativny balik pozostdva zo Styroch prvkov: znariadenia, ktorym sa stanovuje
ramec na vytvorenie jednotného eurépskeho vzdusného priestoru (,,rdmcové nariadenie®)';
nariadenia, ktorym sa stanovujui spolo¢né poziadavky na poskytovanie leteckych navigaénych
sluzieb (,,nariadenie o poskytovani sluzieb)*; nariadenia o organizacii a vyuzivani vzdusného
priestoru v jednotnom eurépskom vzdusnom priestore (,,nariadenie o vzdu$nom priestore®)’;
a nariadenia o interoperabilite siete manazmentu letovej prevadzky v Eurdpe (,,nariadenie
o interoperabilite*)*.

Clankom 12 ods. 2 ramcového nariadenia sa pozaduje od Komisie, aby preskimala
uplatiiovanie pravnych predpisov o jednotnom vzdu$snom priestore a pravidelne podavala
spravy Eurdpskemu parlamentu a Rade. Spravy by mali obsahovat’ hodnotenie vysledkov
dosiahnutych pri vykonavani pravnych predpisov vratane informadcii o vyvoji v odvetvi z
hl'adiska povodnych ciel'ov a vzh'adom na buduce potreby.

Toto je prva sprava o pokroku v implementécii, v ktorej sa uvadzaji nazory Komisie na
potrebu budtceho rozvoja jednotného vzdusného priestoru.

Obsahuje aj mnohé odporucania druhej skupiny na vysokej urovni (d’alej len ,,HLG®), ktoru
zvolal podpredseda Barrot, aby vyjadrila svoj ndzor na budicnost’ regulacného ramca
eurdpskeho letectva, a ktora podala spravu v juli 2007.

2. POTREBA ULOHY SPOLOCENSTVA V MANAZMENTE LETOVEJ PREVADZKY (ATM)

2.1. Zakladné udaje

Politika Spolocenstva v oblasti letectva je pribehom tuspechu. Liberalizaciou sa znizili ceny
leteniek a rozSirili sa moznosti volby pre zakaznikov. Vdaka rozSireniu Eurdpskej unie

Nariadenie Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 549/2004 z 10. marca 2004, ktorym sa stanovuje
ramec na vytvorenie jednotného eurépskeho neba, U.v. EUL 96,31.3.2004, s. 1.

Nariadenie Eur6pskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 550/2004 z 10. marca 2004 o poskytovani letovych
navigaénych sluZieb v jednotnom eurdpskom nebi, U. v. EU L 96, 31.3.2004, s. 10.

Nariadenie Eurdpskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 551/2004 z 10. marca 2004 o organizacii a vyuzivani
vzdugného priestoru v jednotnom eurdpskom nebi, U. v. EU L 96, 31.3.2004, s. 20.

Nariadenie Europskeho parlamentu a Rady (ES) ¢. 552/2004 z 10. marca 2004 o interoperabilite siete
manazmentu letovej prevadzky v Europe, U.v. EUL 96, 31.3.2004, s. 26.
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a aktivnej susedskej politike sa europsky trh leteckej dopravy rozréstol do tridsiatich siedmich
krajin s 500 milionmi obyvatelov. Letecka doprava sa vSak musi podrobovat’ rasticemu tlaku
meniacich sa socidlnych potrieb a reagovat’ na zviacSujlice sa obavy z jej ucinkov na zivotné
prostredie. Konkurencieschopné a trvalo udrzateI'né odvetvie leteckej dopravy potrebuje
vysoko vykonny systém manazmentu letovej prevadzky (dalej len ,,ATM®).

ATM zabezpecuje spolu s letiskami infrastruktiru pre letecki dopravu. Této infraStruktara
bude celit velmi vyraznému narastu premavky do roku 2020. Ak toto odvetvie nebude
schopné urobit’ vyznamny technologicky pokrok, zastarané technoldgie a systémy nevyhnutne
povedu ku kapacitnej krize a k zintenzivneniu uc¢inkov leteckej dopravy na zivotné prostredie.
Uz teraz také nedostatky, ako st mesSkanie lietadiel, incidenty spOsobené nepriaznivymi
poveternostnymi podmienkami alebo nehody, st vyraznym varovanim pre cely systém
a zddraznuju vzajomne prepojeny charakter leteckej dopravy v Eurdpe.

Planovany rast letovej prevadzky si vyzaduje Strukturdlnu a technologickti modernizéciu,
ktorej sti€astou musi byt celé odvetvie europskeho ATM. Vdaka dynamike tohto procesu
spojenej s nepretrzitym rastom letovej prevadzky zostane ATM vyznamnym a atraktivnym
zamestnavatel'om.

2.2. Sucasné obmedzenia ATM

Iba manazment letovej prevadzky moéze zabezpeCit vzdy bezpené oddelenie drah rychlo
lietajucich lietadiel a poskytovat’ pristup k sieti ATM. Riadiaci letove] prevadzky pozna
rizikové body a nebezpecné krizovatky eurdpskeho vzdusného priestoru a zodpovedajice
postupy zmiernovania rizika, ktoré su potrebné v komplikovane;j sieti liniek.

ATM ma prirodzeny monopol a vo vSeobecnosti mé pravo pozadovat uhradu vsetkych
nakladov od uzivatel'ov vzdusného priestoru nezavisle od kvality poskytovanych sluzieb. Této
zasada twhrady ndkladov nezabezpecuje dostatoéni motivaciu na zvySovanie kvality
a nakladovej efektivnosti sluzieb a na modernizaciu systému.

Letecké doprava ,,dospela* a rychlo sa rozrastala v priebehu 50. a 60. rokov v prostredi, ktoré
kontroloval iba §tat a ktoré sa povazovalo za symbol narodnej suverenity. Po¢ntic 70. rokmi
sa zacCal prejavovat’ vSeobecny trend, ked’ Staty zacali prenaSat’ mimovladne letecké funkcie
na podnikatel'ov, ale regula¢né Struktury manazmentu letovej prevadzky nechali v pdsobnosti
medzivladnych mechanizmov.

Podl'a skupiny na vysokej urovni zroku 2007 akomisie Eurocontrolu pre skumanie
vykonnosti (PRC) medzivladny pristup nemdze zabezpecit’ rovnaké podmienky pre vSetkych,
ked vykonavanie predpisov zavisi od vole Statov a nepresadzuje sa jednotne. Rozdelenie
povinnosti a zodpovednosti medzi Staty, organy, letecké spolocnosti a poskytovatel'ov
leteckych navigac¢nych sluzieb je nejasné. Medzivladne rozhodovanie je pomalé a neefektivne
ama problémy s rieSenim fragmenticie systému podla Statnych hranic. Nésledne vznikd
potreba, aby sa v oblasti ATM stalo hnacou silou Spoloc¢enstvo.

Pre ATM je v Eurépe charakteristicky vysoky stupent fragmentacie, ¢oho dosledkom su
zna¢né dodatoéné naklady pre uzivatel'ov vzdusného priestoru, zbyto¢né predlzovanie letov
s naslednymi Uc¢inkami na Zivotné prostredie, spomalenie zavadzania novych technolégii
a postupov a z toho dévodu aj zredukované zvy3ovanie u¢innosti. Dalej sa tym brani tomu,
aby ATM vyuzival Gspory z rozsahu, ¢o vedie k neoptimélnej velkosti centier na trase a
k zbyto¢nej duplicite neStandardizovanych systémov s prisluSnymi nakladmi na udrzbu.
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Odhaduje sa, ze znizenim fragmentacie by sa mohli dosiahnut’ zna¢né uspory nékladov vo
vyske priblizne 2 miliard EUR roéne’.

Stucasna europska siet’ liniek eSte stale predstavuje spojenie narodnych liniek, ¢im sa siet’
liniek na vnuatroeuropske lety stava priblizne o 15 % menej efektivnou v porovnani
s vnutroStatnymi letmi anie vzdy zodpoveda potrebam premavky v Eurdpe. NajkratSie
dostupné linky sa mélo vyuzivaju pre nedostatok aktualnych a presnych informacii®. Vedie to
k zbytocnému dodato¢nému finanénému zat'azeniu leteckych spolo¢nosti sumou priblizne vo
vyske 1,4 miliardy EUR a k zat'azeniu zivotného prostredia v objeme 4,8 miliona ton CO2
rocne.

Trh leteckych navigacnych sluzieb v hodnote 8 milidrd EUR je jednoznac¢ne rozdeleny podl'a
Statnych hranic. Hoci prekdzky suvisia aj s inymi odvetviami, dvadsatsedem narodnych
poskytovatelov sluzieb znamend rovnaky pocet rozlinych postupov, zariadeni,
prevadzkovych pristupov a rezijnych ndkladov. Z prevadzkového hl'adiska sa da povedat, ze
desat’ oblastnych riadiacich centier by mohlo vykonavat pracu suasnych patdesiatich.’
Integracia poskytovania sluzieb do vacsich subjektov v ramci funkénych blokov vzdusného
priestoru by vyrazne prispela k lepSej ndkladovej efektivnosti.

Napriek vSeobecnému technologickému pokroku v oblasti letectva zostava riadenie letovej
prevadzky (ATC) este stadle vprvom rade remeslom. Zatial ¢o sa kabiny pilotov
zautomatizovali, syst¢tmy ATC sa nevyvijali a pracovné metddy riadiacich letovej prevadzky
sa v podstate nezmenili. Narast prevadzky sa riesi otvaranim novych ,,sektorov* s tmernym
narastom poctu pracovnikov, atym aj nakladov. Ked’Ze tento pristup uz dosiahol svoju
hranicu, v nasledujucich 5 az 10 rokoch bude pritlaceny ku kapacitnému muru, pokial’ sa
neprijmu radikdlne opatrenia na urychlenie technologickej inovacie.

3. HODNOTENIE JEDNOTNEHO EUROPSKEHO VZDUSNEHO PRIESTORU

Prijatie pravnych predpisov o jednotnom eurdépskom vzdusnom priestore (SES) presunulo
manazment letovej prevadzky do pravomoci Spolocenstva a vytvorilo pevny pravny zaklad
pokryvajuci Siroky rozsah aktivit. V priebehu troch rokov od nadobudnutia ich u¢innosti sa
zrealizovalo niekolko tychto aktivit, niektoré eSte stale prebiehajii a niektoré priniesli len
nepatrné zlepsenie. Okrem toho sa pocas procesu implementacie a v dosledku meniaceho sa
prostredia zistilo niekol’ko slabych stranok sucasnych pravnych predpisov.

3.1. Dosiahnuté vysledky
a) Pravny a inStitucionalny ramec pre jednotny vzdusny priestor

Prvoradou prioritou SES bolo zriadenie institucionalneho ramca na ¢innost Spoloc¢enstva.
Tento rdmec zabezpecuje Struktiru pre partnerstvo so vSetkymi zainteresovanymi stranami:

Komisia na skiimanie vykonnosti (PRC), december 2006, Hodnotenie vplyvu SES na vykonnost’ ATM,
s. 24.

PRC, 2007, Hodnotenie manazmentu letovej prevadzky v Eurdpe v roku 2006, Eurocontrol, s. 51.

USA spravuju dvojnasobni premavku s 20 centralami na linkach, ktoré planujt este zredukovat'.
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— Vybor pre jednotné nebo vyjadruje strategické nazory Statov a poméha Komisii pri
prijimani pravnych predpisov (vykonavacich predpisov) prostrednictvom procesu
komitologie,

— poradny organ odvetvia umoziuje vSetkym zacastnenym stranam v odvetvi vyjadrovat
svoje nazory na implementaciu,

— vyuzivanie synergie s Eurocontrolom v oblasti technickej podpory a vyvoja vykonavacich
predpisov pre Spolocenstvo.

V rozhodovacom procese Spolocenstva su zastipené aj ministerstva obrany.
b) Oddelenie poskytovania sluZieb od regulacie

Bolo prijaté zakladné opatrenie na zaistenie bezpecnosti: oddelenie poskytovania leteckych
navigaénych sluzieb od reguldcie a v kazdom S$tate bol zriadeny ndrodny dozorny organ
(NSA)®. Od 20. juna 2007 podlichaju poskytovatelia leteckych navigaénych sluzieb
certifikacii NSA na zédklade nariadenia Komisie (ES) ¢. 2096/2005, ktorym sa ustanovuju
spolo¢né poziadavky na poskytovanie leteckych navigaénych sluzieb’.

¢) Pokrok v oblasti bezpe¢nosti

Bezpetnost’ sa nezanedbala vdaka prijatiu nariadenia'®, ktorym sa ustanovuje funkcia
bezpecnostného dohl'adu vykonavana prostrednictvom NSA s cielom doplnit’ spolocné
poziadavky.

d) Zosuladenie vydavania preukazov sposobilosti riadiacim letovej prevadzky

Harmonizovana Uroven odbornej spdsobilosti a zvySend mobilita pracovnikov sa dosiahne
prijatim smernice 2006/23/ES o preukaze spodsobilosti SpoloCenstva pre riadiaceho letovej
prevadzky'', ktorou sa stanovujii spoloéné poziadavky a vycvik.

e) Transparentnost’ spoplatiiovania

Plna transparentnost’ pri urovani poplatkov za poskytovanie leteckych navigacnych sluzieb
je zabezpecena prostrednictvom nariadenia Komisie (ES) ¢. 1794/2006, ktorym sa stanovuje
spoloény systém spoplatiiovania leteckych navigaénych sluzieb'? a ktorym sa pozaduje
spristupnenie informacii o zakladnych nakladoch poskytovatela sluzieb a konzulticie s
uzivate'mi vzduSného priestoru.

f) Pokrok v i¢innom vyuzivani vzdu$ného priestoru

V snahe ulah¢it’ ucinné vyuzivanie vzdus$ného priestoru sa prijali nariadenia Komisie
o pruznom vyuzivani vzdusného priestoru s cielom zlepsit’ pristup k vojenskému vzdusnému

Jeden c¢lensky §tat dokoncuje zriadenie svojho NSA.

? U.v. EUL 335,21.12.2005, s. 13.
10 U.v.EUL291,9.11.2007, s. 16.
H U.v.EUL 114, 27.4.2006, s. 22.
12 U.v. EUL 341, 7.12.2006, s. 3.
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priestoru (2150/2005)" a o klasifikacii vzdugného priestoru vo vyssich letovych hladinich
(730/2006)".

g) Urychlenie inovacie

Zatial' boli prijaté prvé opatrenia na urychlenie technologickej inovacie s cielom zarucit
kapacitu. Zacala sa a pokracuje faza definovania projektu SESAR, priCom vyvojova faza
spolo¢ného podniku SESAR'” je pripravend, aby sa do jari 2008 implementoval hlavny plan.

h) Smerom k interoperabilnym zariadeniam

Ustanovil sa G¢inny mechanizmus interoperability na prijatie vykondvacich predpisov a na
vypracovanie Specifikacii SpoloCenstva tykajucich sa technickych systémov aich
prevadzkového vyuzitia. Tento mechanizmus bude nevyhnutny z hladiska tcinnej
implementacie vystupov projektu SESAR.

3.2. Vo faze vyvoja
a) Preskimanie vykonnosti poskytovatel’ov sluzieb

Rémcové nariadenie pocita s preskimanim vykonnosti poskytovatel'ov leteckych naviga¢nych
sluzieb (ANSP). Zhromazd'ovanie udajov sa za¢ne vroku 2008 a referencné porovnanie
(benchmarking) sa ustanovi v tom istom roku. Vytvori sa tym pevny zéklad pre budici rozvoj
iniciativy jednotného vzdusného priestoru.

b) Vzajomné hodnotenie dozornych organov

S cielom zabezpec€it jednotni uroven bezpeCnosti arovnaké uplatnovanie spolo¢nych
poziadaviek pocita sa so vzajomnym hodnotenim (peer review) narodnych dozornych
organov. Po tom, ako NSA dokon¢ili v jali 2007 prvé certifikacné konanie, maji sa zacat
realizovat’ vzajomné hodnotenia prvymi navstevami napldnovanymi na zaciatok roku 2008.

¢) Transparentnost’ spoplatiiovania

Prvé preskimanie na zdklade nariadenia o spolo¢nom systéme spoplatiiovania, ktory ma
zaruCit® vacsiu transparentnost’ pri urcovani, ukladani a vymahani poplatkov za letecké
navigacné sluzby, sa uskuto¢ni po dodani prvych financnych udajov v novembri 2007. Tato
transparentnost zodpovedd zavdzku Komisie tykajicemu sa spravodlivych zasad
spoplatiovania v leteckej doprave vyjadrenému v navrhovanej smernici o letiskovych
poplatkoch'®.

d) Plan vzdusného priestoru

Mandatny proces Eurocontrolu sa zacal niekolkymi névrhmi nariadeni suvisiacich so
vzdusnym priestorom: ustanovenie Eurdpskej hornej letovej informacnej oblasti (EUIR);
klasifikacia vzdusného priestoru v niz$ich letovych hladindch; spolo¢né zasady pre plan liniek

13 U.v. EUL 342, 24.12.2005, s. 20.

14 U.v.EUL 128, 16.5.2006, s. 3.

Nariadenie Rady (ES) ¢. 219/2007 o zalozeni spolocného podniku na vyvoj novej generacie eurdpskeho
systému riadenia letovej prevadzky (SESAR), U. v. EU L 64, 2.3.2007, s. 1.

o KOM(2006) 820 v kone¢nom zneni, 24.1.2007.
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a sektorov; pokrok vo vSetkych troch oblastiach je pomaly a Komisia skiima alternativne
mechanizmy.

¢) Funk¢né bloky vzdusného priestoru

Klacovym prvkom SES je vytvorenie funkénych blokov vzdusného priestoru (FAB), ktoré
bolo naplanované ako mechanizmus pre zabezpecenie maximalnej kapacity a ucinnosti siete
manazmentu letovej prevadzky. Prebieha niekolko iniciativ v oblasti FAB, ale pokrok je
pomaly srozlicnymi urovinami usilia, rozliénymi stupfiami dokoncenia as rozlicnym
prinosom. VicSina iniciativ sa eSte stidle nachadza v ,etape skimania realizovatel'nosti,
pri¢om len jedna je pripravena na prechod do fazy implementacie'’

3.3. Nedostato¢ny pokrok v kI'i¢ovych oblastiach

SES nepriniesol v niektorych vyznamnych oblastiach ocakavané vysledky. Vo vSeobecnosti
pristup FAB nie je takym prinosom, v aky sa dufalo v suvislosti so zvySenim letovej
efektivnosti, znizenim ndkladov a ,,defragmentéaciou®.

Hoci sa uznava, ze vytvorenie FAB je nova tuloha, ktord trpi vyraznymi technickymi
a organizacnymi t'azkost'ami, problémom nad’alej zostdva otazka suverenity, predovSetkym
vo vztahu k povinnostiam c¢lenskych Statov a stvisiacej zodpovednosti za ich vzdusny
priestor a zapojenie vojenskych zloziek. Namiesto sformovania inova¢nych mechanizmov na
uplatiiovanie suverenity to niektori vyuzili ako zdmienku, aby sa postavili proti rozSirujicej sa
cezhrani¢nej spolupraci a integracii.

Hoci ma sucasny pravny poriadok mocné nastroje na zvySovanie vykonnosti ur¢ovanim
poskytovatelov  sluzieb, oddelenim sluzieb, vyuzivanim ekonomickej stimulécie,
stanovovanim poplatkov pre uzivatelov, zmenami Struktary liniek, uréovanim FAB,
racionalizaciou infrastruktary'® atd’., &lenské Staty ich dostatone nevyuZzivaji na zvyienie
efektivnosti ndkladov alebo prevadzkovej efektivnosti poskytovania sluzieb.

V oblasti celkovej efektivnosti planu a vyuzivania eurdpskej Struktary liniek bol zaznamenany
len slaby pokrok, bez akéhokol'vek zlepSenia efektivnosti letov alebo vplyvu na zivotné
prostredie.

34. Nové ulohy

Zivotné prostredie: Stucasna veda poukazuje na &innost’ Pudi ako na hlavny zdroj zmeny
klimy. Hoci letectvo svojimi 3 % prispieva len mierne k celkovym emisiam sklenikovych
plynov v EU, jeho podiel rastie. Sti¢asné pravne predpisy o jednotnom vzdusnom priestore
prakticky ignoruju prispevok, ktory moéze ATM v tejto suvislosti priniest. ZlepSenie
architektiry siete, efektivnejSie vyuzivanie liniek anové prevadzkové postupy by mali
vyrazne zredukovat’ dobu letov, spotrebu paliv a ndklady na palivd, s ndslednym zmiernenim
vplyvu na Zzivotné prostredie a zmenu klimy. Predpokladd sa redukcia o 4,8 mil. ton CO2
ro¢ne. Okrem priamych emisii lietadla eSte vplyvaji aj na pokrytie riasovymi oblakmi, a preto
by sa mozno malo uvazovat’ o zmieriiujucich opatreniach v ramci ATM.

Budovanie SES prostrednictvom funkénych blokov vzdu$ného priestoru: sprdva o stave v polovici
obdobia, KOM(2007) 101 v kone¢nom zneni.

PRC, 2006, Hodnotenie vplyvu iniciativy SES na vykonnost manazmentu letovej prevadzky. Brusel,
s. 1ii.
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Meskanie letov prestalo byt hlavnym dévodom na zmenu vdaka spomaleniu rastu po
11. septembri 2001 a nérastu kapacity vzduSného priestoru ,,na trase” zavedenim redukovanej
vertikalnej separacie, doba meskani v Europe je v sti€asnosti nizka a zostala nizkou napriek
rekordnej premavke v poslednych rokoch. Trvalym rastom sa vSak problém meskania letov
ozivi, ako to uz naznacuju predpovede meskania letov na rok 2008.

Ekonomika: Vplyv globalnej nestability na energeticky trh vyvolal obrovsky narast cien
paliv; viedlo to predovsetkym k tomu, Ze sa leteckd doprava sustredila na intenzivnejSiu
kontrolu svojich ndkladov ana zvySeni ekonomicku a letovll efektivnost. Nasledne sa
ekonomické neefektivnost’ poskytovania letovych navigacnych sluzieb a letova neefektivnost’
stali hlavnymi hnacimi mechanizmami pre zmenu.

4. URYCHLENIE IMPLEMENTACNEJ STRATEGIE

Fragmentacia je hlavnou prekdzkou zvySovania vykonnosti v eurdpskom systéme
manazmentu letovej prevadzky. Tato prekdzka sa dé prekonat’, len ak sa bude vykonnostny
ramec, regulacné Struktiry av€asné zavadzanie novych technologii rieSit na Urovni
Spolocenstva (porov. HLG 1%).

Stratégia napredovania je zamerand na zlepSenie vykonnosti, aby sa odstranila neefektivnost’
v hodnote 3 miliard EUR ro¢ne a aby sa znizili externé environmentalne naklady sucasné¢ho
systému.

4.1. Sustredenie sa na zvySeni vykonnost’
4.1.1.  Ramec stimulujuci vykonnost

Na dosiahnutie pozadovaného zlepSenia v oblasti bezpecnosti, ucinnosti, kapacity
a nakladovej efektivnosti sa povazuje za potrebné zaviest’ pristup zaloZeny na vykonnosti
(porov. HLG 4%) s prisluSnou motivaciou a demotivaciou aktivizovat’ proces zmien. Takyto
pristup by mohol byt zaloZzeny na stanoveni kritérii konvergencie SES na eurdpskej urovni
ana povereni NSA odsuhlasenim Specifickych vykonnostnych cielov a dohl'adom nad ich
implementaciou. Stanovenie kritérii konvergencie na vysokej urovni, posudzovanie
Specifickych vykonnostnych cielov a dohl'ad nad implementaciou zo strany NSA by si mali
vyzadovat’ vytvorenie ,,organu na preskimanie vykonnosti* na tirovni Spolocenstva.

Sprava HLG naznacuje, ze vykonnost’ poskytovania sluzieb by sa mohla zvysit’ pouzivanim
trhovych mechanizmov pre nemonopolné sluzby. Analyze by sa malo podrobit’ ekonomické
hl'adisko takychto sluzieb a suvisiace opatrenia regula¢ného dohl'adu.

Komisia navrhuje plné vyuZivanie vykonom riadeného pristupu s dohl'adom na Urovni
Spolocenstva v pripadoch, ked’ sa sluzby poskytuju v situécii prirodzeného monopolu

4.1.2.  Eurdpska architektura vedie k zvyseniu efektivnosti

Vykonnost’ ,transeurdpskej siete manazmentu letovej prevadzky* zavisi od toho, ako dobre sa
spravuju obmedzené zdroje: vzletové a pristavacie drdhy, vzdusny priestor a frekvencné
spektrum. Ulohou je ustanovit ¢o najefektivnejsiu siet aumoznit, aby efektivne toky
informadcii zlepsili jej fungovanie.
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Prijatie skuto¢ného sietového pristupu by prinieslo potencialny zisk vo forme minimalne 6 %
alebo 50 km na jeden let. Aby sa ziskal tento prinos, mala by sa efektivnost’ siete podrobit’
monitorovaniu vykonnosti a stanoveniu cielov na vysokej urovni zo strany nezavislého
organu na preskiimanie vykonnosti na trovni Spolo¢enstva

Manazér siete reprezentujuci vSetky zacastnené strany leteckej dopravy vratane ozbrojenych
sil by mal byt zodpovedny za zlepSenie planu liniek a sektorov zo sietového pohl'adu a mal
by sa stat’ zakladom pre presadzovanie ustredného planovania kapacity a sluzieb manazmentu
tokov premavky a pre optimalizaciu vyuzivania kapacity letisk zabezpecenim jednozna¢nych
predpisov o sietovom pristupe a efektivnom vyuzivani liniek. Poplatky zaloZzené na najkratSej
vzdialenosti predstavuju silni motivaciu pre dosahovanie cielov uCinnosti, ndkladove;j
efektivnosti a environmentalnych ciel'ov (porov. HLG 9%). Odhaduje sa, ze potencialne znizenie
Skodlivych emisii prostrednictvom optimalizovaného planovania liniek bude predstavovat
6 az 12 % z celkovych emisii z leteckej dopravy.

4.1.3.  Funkcné bloky vzdusného priestoru

Pristup zalozeny na vykonnosti s cielom zredukovat’ fragmentaciu a zvysit’ i¢innost’ systému
by mal urychlit’ zaclenenie leteckych navigaénych sluzieb do FAB tam, kde je to vhodné
avyhodné. Hoci sa uznava komplikovanost’ takejto integracie, skutocna prekazka je
politického charakteru. Komisia bude uvazovat’" o myslienke HLG ustanovit® koordinatora
systému leteckej dopravy (porov. HLG 5%), ktorého ulohou by malo byt posilnenie politickej
angazovanosti ¢lenskych $tatov a zu¢astnenych stran. Staty by sa mali v roku 2010 politicky
zaviazat’, ze vytvoria FAB s implementaciou do konca roku 2012. Navrhované funkcie
siefového manazmentu areguldcie vykonnosti by mali pomdhat aj pri posudzovani
funk¢nosti a pridanej hodnoty iniciativ FAB zo sietového pohladu. Preskiima sa aj moznost’
vyuzitia existujicich organov na vykondvanie tychto dvoch funkcii.

4.1.4. SESAR — rieSenie kapacitnej krizy

Kapacitnd kriza sa da vyrieSit' len prostrednictvom technologickej inovécie z programu
SESAR, uzko spojenej s opatreniami na zvySenie kapacity letisk (porov. HLG 7%).
Technologickd inovacia mdze dosiahnut’ svoj plny potencial, ak sa odstrdni fragmentacia
systému. Preto je pre buduci systém velmi doblezitd synchronizicia jeho rozmiestnenia
a zabranenie prekryvaniu. Racionalizatné uCinky programu SESAR posobia v oblasti
vyskumu a vyvoja a mali by sa rozsirit' na cely proces. Kratkodobé¢ iniciativy na zvysenie
kapacity moézu vyzadovat koordinaciu zo strany SpoloCenstva, aby sa zabezpecila G¢inna
implementacia.

4.2, Jasné regulacné prostredie

Politika jednotného trhu predpokladd existenciu jednotnych pravnych predpisov. Musi sa
odstranit’ ich prekryvanie s predpismi pochadzajucimi z inych Struktir. Fragmentécia v oblasti
regulacie zahmlieva rozdelenie zodpovednosti a prendsa sa do zbyto¢nych nédkladov na
vnutroStatne spravy.

Utinné vyuzivanie pristupu Spolotenstva k zabezpeceniu lepSej regulacie (porov. HLG 3*)
zavisi od uzkej spoluprace medzi Spoloc¢enstvom a ¢lenskymi $tatmi a od zaangaZovanosti
Statov (porov. HLG 10%), ktoré st zodpovedné za vzdusny priestor, na procese zmeny, spolu
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s vacSou zodpovednost'ou odvetvia (porov. HLG 2*). Toto partnerstvo sa tyka aj predstavitel'ov
ozbrojenych sil' aucasti statov, ktoré nie si Glenmi EU, prostrednictvom vhodnych
mechanizmov. Hladké fungovanie oblasti leteckej dopravy vyZaduje, aby sa Staty, ktore nie s
¢lenmi EU, primerane podielali na tvorbe pravnych predpisov EU.

Komisia pripravuje rozSirenie pravomoci EASA na letiskd, letecké navigacné sluzby
a manazment letovej prevadzky, aby sa pokryli vSetky prepojenia v retazci bezpecnosti
leteckej dopravy (porov. HLG 8%). Medzi tieto pravomoci bude patrit vyvoj apodpora
bezpecnostnych pravnych predpisov, ako aj monitorovanie ich uplatiiovania ¢lenskymi Statmi.
Okrem toho sa stane prirodzenou zakladiiou pre certifikaciu celoeurdpskych sluzieb
a bezpec¢nostny dohl'ad nad nimi (napriklad EGNOS/Galileo).

Ekonomicka regulacia a regulacia vykonnosti: Predpoklada sa zvySenie vykonnosti, ak by
sa na mechanizme tvorby cien priamo podiel’ali uzivatelia vzdusného priestoru. Prirodzené
monopoly by sa mali stat’ predmetom dokladnejSich postupov odovodnujucich ich investicna
politiku a nakladovy zdklad. Takato Struktira riadenia, spoCiatku zriadena na regionalnej
urovni, by mohla prispievat’ k spravodlivému spoplatiiovaniu. Tam, kde m6zu posobit’ viaceri
poskytovatelia sluzieb, mala by $truktira riadenia umozinovat’ spravodlivii hospodarsku sutaz.

Na trovni Spoloc¢enstva bude zabezpecena regulacia pristupu zalozeného na vykonnosti. Tato
funkcia by pozostavala zo: stanovenia cielov konvergencie SES, monitorovania toho, ¢i st
Specifické vykonnostné ciele dohodnut¢ medzi poskytovatelmi sluzieb a NSA zhodné
s ciel'mi konvergencie SES a ¢i sa spravne implementuju. V pripade, ak sa zisti, Ze Specifické
vykonnostné ciele nie su zhodné alebo sa nedosiahli, bude potrebné pocitat’ s opatreniami na
ich presadzovanie na trovni ES.

Technolégia: Vzhl'adom na zrychlenie technologickej inovacie sa oCakava, ze v roku 2008
bude schvaleny hlavny plan programu SESAR a spolo¢ny podnik programu SESAR sa stane
plne funkénym. Vyuzivanie syst¢tmu SESAR si vSak bude vyzadovat odliSni organizaciu
(porov. HLG 5%). Ak sa umozni prevddzkovanie stcasného fragmentovaného systému
manazmentu letovej prevadzky, mohla by sa tym obmedzit’ schopnost’ novych technologii
zvySovat’ vykonnost' systémov a zbyto¢ne by narastalo finan¢né zatazenie. Predmetom
analyzy bude aj prinos oddelenia infrastruktiry od poskytovania sluzieb.

Eurocontrol: Komisia podporuje odporucania uvedené v sprave HLG tykajuce sa reformy
organizacie Eurocontrol (porov. HLG 6*) vzhl'adom na: oddelenie vybranych funkecii, prevod
reguldcie bezpecnosti na EASA, vicsiu transparentnost’ a preskiimanie vykonnosti vSetkych
funkcii Eurocontrolu a posilnent1 ulohu odvetvia v oblasti riadenia. Ratifikacia zrevidovaného
dohovoru o Eurocontrole by sa mala uskuto¢nit’ az po vykonani jeho nevyhnutnej vnutorne;j
reformy apo zavedeni vhodného instituciondlneho ramca, ktory objasni jeho ulohu
v architektare SES vratane tej moznosti, Ze Eurocontrol bude vykonavat’ urcité tlohy za
Spolocenstvo v oblasti dosiahnutia SES.

5. ZAVERY

Leteckd doprava je konfrontovand svyznamnymi ulohami aich tUspesné vyrieSenie sa
dosiahne len pomocou spolo¢ného tUsilia odvetvia, clenskych Statov, ozbrojenych sil, tretich

19 Vybor pre jednotné nebo pozostava z dvoch zastupcov kazdého ¢lenského Statu, 1 civil, 1 vojak.
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krajin a socialnych partnerov prostrednictvom plného vyuzitia sucasnych konzultatnych
mechanizmov SES. Komisia bude v tomto procese plne zohravat’ svoju tillohu.

Na zaklade tohto preskimania implementidcie SES a v sulade so zavermi Komisie pre
preskimanie vykonnosti a HLG Komisia v druhom Stvrtroku 2008 prednesie konkrétne
navrhy na druhy balik jednotného vzdu$ného priestoru, rozsirenie pravomoci EASA a hlavny
plan programu SESAR.

* Pozri prilohu
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ANNEX
High Level Group Report

To facilitate cross-reference between the Commission recommendations in Section 4
(Accelerating the Implementation Strategy) and the High Level Group recommendations, the
corresponding HLG Recommendation (HLG 1, 2 .. etc) has been identified in the
Communication

HLG Recommendation Subject
HLG 1 EU as driving force in aviation regulation in Europe
HLG 2 Greater responsibilities for industry
HLG 3 Better regulation

HLG4 Drive improved performance

HLGS Deliver the Single European Sky
HLG 6 Empower and focus Eurocontrol

HLG 7 Address airport capacity

HLG 8 Deliver continuously improving safety
HLGO9 Deliver environmental benefits

HLG 10 Commit member states to deliver

The Executive Summary (below) of the High Level Group Report gives more information
Executive Summary

Vice President Barrot appointed the High Lelvel Group for the Future European Aviation
Regulatory Framework in November 2006 in response to strong demand from industry, EU
member states and other stakeholders to simplify and increase the effectiveness of the
regulatory framework for aviation in Europe. Vice President Barrot asked the High Level
Group to present a vision for the development of the aviation regulatory framework - with a
particular focus on Air Traffic Management - and to provide a roadmap with practical next
steps.

The High Level Group underlines the need for, and indeed urgency of, change in the
regulatory framework for aviation in Europe. This is necessary to ensure alignment across the
aviation system towards achieving shared objectives.

The High Level Group has faced a set of complex and occasionally conflicting objectives
when considering the performance improvement objectives:

e Aviation has a key role to play in achieving the objectives of the Lisbon agenda, in terms
of reducing the internal and external cost of mobility within Europe and between Europe
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and the rest of the world. Like other transport modes, aviation is an important enabler of
economic growth. The aviation sector itself is also a significant source of employment and
technological innovation.

e At the same time capacity in the air and on the ground is increasingly scarce, the
environmental impact a growing source of concern at the local and international levels,
while improving safety becomes ever more challenging with increasing traffic levels.

e Additionally, aviation in Europe faces growing competition from other parts of the world
for the market in Europe and the global aviation market. This emphasises the importance
of finding cost-effective solutions.

To determine the priorities for change, the High Level Group has reviewed ongoing initiatives
to improve the European aviation system such as the Single European Sky (SES) initiative,
the inclusion of aviation in the emissions trading scheme, and the Clean Sky programme. It
has concluded that the challenge for Europe is not to embark on new system changes but
to focus on accelerating the effective delivery of the existing initiatives and to strengthen
the capabilities of the key players to deliver them. The High Level Group has focused on
the SES initiative in particular. Improved ATM can play a vital role in increasing capacity
and reducing the environmental impact of aviation.

The High Level Group has therefore concentrated on two main themes: performance and
governance. This leads to proposals for clear roles for the European Commission, the
member states and the Eurocontrol and EASA organisations, and proposals for concrete
actions to address the current and expected bottlenecks in performance. It also leads to
proposals to rebalance the governance of the aviation system in Europe to enable industry
(airlines, air navigation services providers (ANSPs), airports and manufacturers) to play an
appropriate role in influencing decisions that affect them. This focus has been validated by a
process of stakeholder (industry, the military, professional staff associations and non-EU
member states) consultation.

The High Level Group has followed the European Commission in taking 2020 as the target
date for completing the major changes already initiated within Europe, in particular the Single
European Sky. However, the High Level Group has targeted 2014 as the date by which its
proposals must be implemented to ensure that the European aviation system remains safe,
competitive and environmentally responsible. 2013 is the date when the SESAR deployment
phase is due to start.

To facilitate the next steps, the High Level Group has outlined a roadmap for change. The
roadmap provides for actions that can be started immediately and for putting in place a
process of continuous change to respond to market developments. Because 2013 is a critical
date, the High Level Group proposes a timely evaluation of its recommendations in 2011 to
ensure that the necessary additional actions are taken.

The High Level Group recognises that its proposals represent a major change process
challenge. This challenge can only be met if it fully involves the people working in the
organisations involved in the change process. The High Level Group therefore urges the
European Commission to continue the process of extensive consultation with stakeholders
during the decision-making process following on from the High Level Group work. In
particular, the High Level Group points to the valuable contribution that can be made by
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representatives from professional staff organisations and the need for inclusive social
dialogue.

The proposals of the High Level Group can be summarised in the following 10
recommendations:

HLG 1

HLG 2

HLG 3

HLG 4

HLG S

EU as driving force in aviation regulation in Europe: Fragmentation is a major
bottleneck in improving the performance of the European aviation system. As this
can only be addressed at the European level, strengthen the role of the European
Community and the Community method as the sole vehicle to set the regulation
agenda for European aviation by eliminating overlaps between EU and other
regulatory processes, ensuring independent structures for regulation and service
provision, and ensuring that safety regulatory activities are conducted independently
from other forms of regulation. Drive change forward at the strategic level through
regular meetings of the European Directors General of Civil Aviation working
together with the European Commission, coordinating across the governing bodies of
Eurocontrol, EASA and ECAC and creating a more structured dialogue between the
EU and non-EU member states. Appoint a senior figure as an ‘Aviation System
Coordinator’ to drive forward the necessary actions.

Greater responsibilities for industry: Give more responsibility to industry in line
with the liberalisation of the internal market. Involve industry more systematically in
the rulemaking process for the aviation system. Realign the governance of service
provision functions to give industry greater responsibilities within a harmonised
regulatory framework. Make possible competition for contestable activities which
can be executed by industry.

Better regulation: Apply the principles of Better Regulation, avoiding over-
regulation, and undertaking full impact assessments and consultation. Apply
consistent definitions and rationalise existing legislation.

Drive improved performance: Every regulatory intervention should target
improving performance within overriding safety objectives. As general principles, set
performance improvement objectives, maximise the use of performance incentives
and require independent performance reporting. For ATM, adapt the regulatory
framework and governance structures to stimulate management to deliver improved
performance. Where possible, facilitate the application of market principles by the
unbundling and liberalisation of ANSP services. Introduce economic regulation to
drive performance improvement in the monopoly elements of ANSP activities.

Deliver the Single European SKky: Accelerate the delivery of the Single European
Sky (SES) and SESAR through proactive management and annual progress
monitoring and reporting by the European Commission. Translate the SES ambitions
into an implementation strategy and plan. Introduce economic regulation for ATM
services to ensure that ANSPs are incentivised to achieve converging objectives in
Europe and to regulate the monopoly elements of ANSP activities. Address the
hurdles to implementing FABs and task the Aviation System Coordinator to facilitate
their progress. Strengthen the orientation of the SESAR programme on results,
including quick wins, and develop proposals for the pan-European ATM governance
structure post the SESAR JU in 2013. Increase the political support for SES and
SESAR, including the military stakeholders in European ATM.
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HLG 6

HLG 7

HLG 8

HLG9

Empower and focus Eurocontrol: Empower Eurocontrol to play a key role in
delivering the Single European Sky and SESAR objectives within the strategic and
regulatory framework set by the EU. Focus its activities on excellent pan European
functions and ATM network design, and support to regulation as requested by the
European Commission and member states. Transfer the responsibility for safety
regulatory activities to EASA. Invite the Eurocontrol governing bodies to give
industry an appropriate role in the governance of the pan-European functions and
facilitate the unbundling of activities through corporate structures or undertakings
where appropriate to allow the Eurocontrol organisation to evolve in line with
industry developments while ensuring that the interests of employees are considered.
Prepare for the appropriate pan-European ATM governance and operational
structures for the post 2013 SESAR deployment phase.

Address airport capacity: Address the forthcoming airport capacity crunch by
asking the European Commission to raise the profile of this emerging bottleneck in
the European aviation system and point the way forward in terms of reconciling
growth and environment goals. Request member states to provide strategies for
addressing the airport capacity issue while demanding that airports themselves take
greater responsibility for securing the local ‘licence to grow’. Enable the European
Commission to facilitate progress through the ‘Aviation System Coordinator’.
Integrate airports more systematically into the total system approach.

Deliver continuously improving safety: Require states to apply safety management
principles consistently and, in particular, facilitate the uniform application of ‘just
culture’ principles. Empower EASA as the single EU instrument for aviation safety
regulation including airports and ATM, and ensure that EASA is funded and
resourced accordingly. Prepare for the SESAR challenge by timely certification
processes. Ensure that states’ safety oversight is harmonised and that cooperation
between national authorities is stimulated to achieve overall higher levels of
performance.

Deliver environmental benefits: Building on the three pillars of improved gate-to-
gate ATM, cleaner and quieter aircraft, and market oriented solutions, ask the
European Commission to develop an integrated environment strategy. Incorporate
ambitions from the transport and environment perspectives, enabling Europe to play
a leading role in balancing economic, environmental, safety and social impacts.

HLG 10Commit member states to deliver: Require more systematic implementation of

existing commitments by EU member states, in particular the defragmentation
targeted by the Single European Sky initiative. States should address inconsistent
guidelines for ANSPs, performance shortfalls in oversight, bottlenecks in airport
capacity and safety management, and the new challenges of mitigating and adapting
to climate change. Encourage regulatory authorities to exchange best practices and
develop common approaches.

The High Level Group thanks Vice President Barrot for the opportunity to develop these
recommendations and hopes that they will be acted upon without delay.

The High Level Group commends its report to the Vice President, to the European
Parliament, to Eurocontrol’s Provisional Council and to the member states.

15

SK



