v
RADA Brusel 25. ¢ervna 2013
EVROPSKE UNIE (OR. en)

11490/13

AVIATION 88
PRUVODNI POZNAMKA
Odesilatel: Jordi AYET PUIGARNAU, feditel,

za generalni tajemnici Evropské komise

Datum pfijeti: 12. ¢ervna 2013
Ptijemce: Uwe CORSEPIUS, generalni tajemnik Rady Evropské unie
C. dok. Komise: COM(2013) 408 final
Predmét: Sdéleni Komise Evropskému parlamentu, Radé, Evropskému

hospodaiskému a socidlnimu vyboru a Vyboru regiont
Urychlit realizaci projektu jednotného evropského nebe

Delegace naleznou v ptiloze dokument Komise COM(2013) 408 final.

Ptiloha: COM(2013) 408 final

11490/13 jg
DGE 2A CS



CS

* Kk
*

»*
Xt

5 EVROPSKA
s KOMISE

Ve Strasburku dne 11.6.2013
COM(2013) 408 final

SDELENI KOMISE EVROPSKEMU PARLAMENTU, RADE, EVROPSKEIOVIU
HOSPODARSKEMU A SOCIALNIMU VYBORU A VYBORU REGIONU

Urychlit realizaci projektu jednotného evropského nebe
(recast)

(Text s vyznamem pro EHP)

CS



CS

SDELENI KOMISE EVROPSKEMU PARLAMENTU, RADE, EVROPSKEMU
HOSPODARSKEMU A SOCIALNIMU VYBORU A VYBORU REGIONU

Urychlit realizaci projektu jednotného evropského nebe

(Text s vyznamem pro EHP)

1. UVOoD
1.1. Potvrzeni cili jednotného evropského nebe

Evropsky letecky primysl hraje zdsadni tlohu v evropské ekonomice, protoze funguje jako
podpora obchodu a cestovniho ruchu a pfispiva k riistu zaméstnanosti. Rizeni letového
provozu je klicovym faktorem v hodnotovém fetézci leteckého odvétvi. MéEl by zajistit
bezpecny, rychly ahospodarny tok letového provozu, ¢imz se minimalizuje mnozstvi
pohonnych hmot, emise uhliku a doby letu.

Nicméné evropské letové navigacni sluzby se v minulosti vyvijely v prvé tadé v ramci
vnitrostatnich hranic — kazdy clensky stat zalozil svlij vlastni systém fizeni letového provozu
(ATM). To vede k strukturdlni roztfisténosti evropského vzdusného prostoru projevujici se ve
vysokych nédkladech, neefektivnosti a dlouhodobém ignorovani pozadavki klientli — leteckych
spole¢nosti a v kone¢ném disledku platicich zakazniki.

Vroce 2004' zahjila EU iniciativy jednotného evropského nebe (SES) s trojim cilem:
,,zdokonalit stavajici normy bezpecnosti leteckého provozu, prispét k udrZitelnému rozvoji
systemu letecké dopravy a zlepsit celkovou vykonnost systéemu usporadani letoveho provozu a
letovych navigacnich sluzeb**. Zavazek ke splnéni tdchto cila byl dale posilen
zformulovanim ambicidznich cilf, kterych mélo byt dosazeno do roku 2020°. Velky projekt
modernizace technologii, které vyuziva evropsky systém ATM, byla zahajen v roce 2007
(projekt SESAR®). V roce 2009 byly piidany dalii konkrétni nastroje na podporu vykonnosti
av zajmu fizeni reformy evropského systému fizeni letového provozu’: Revidovany pristup
m¢él za cil podnitit to, aby byly sluzby poskytovany integrovanym zpiisobem, aby se zacal
stanovovat harmonogram plnéni cili a zfidila se funkce manaZera struktury vzdu$ného
prostoru, ktery by koordinoval kroky v ramci sit¢ na evropské trovni. Nakonec byl zvoleno
pétistupnové feSeni, které se vztahovalo na rizné aspekty politiky jednotného evropského
nebe: bezpecnost, vykonnost, technologie, letisté a lidsky faktor.

Zajisténi jednotného evropského nebe je jednou =z klicovych priorit dopravni politiky
Evropské komise obecn&’. Avsak piestoze viechny &lenské staty i nadale jednotné evropské
nebe podporuji, stav jeho provadéni stile zaostdva za ocekdvanim. Aby se proto urychlil
proces reforem evropského systému ATM, byl v roce 2012 vytvofen novy balicek opatieni,

: Natizeni (ES) ¢&. 549, 550, 551, 552/2004 ze dne 10. biezna 2004 (Uf. vést. L 96, 31.3.2004, s. 1),
ve znéni nafizeni ¢. 1070/2009 ze dne 21. fijna 2009 (Ut vést. L 300, 14. 11. 2009)

2 Nafizeni (ES) &. 549, &l. 1 odst. 1.

Troji zvySeni kapacity, desetindsobné zvyseni bezpecnosti, 10% snizeni dopadu letli na Zivotni prostiedi

a snizeni nakladti na sluzby ATM uzivatelim vzdusného prostoru o nejméné 50 %.

Vyzkum uspotadani letového provozu v ramci projektu jednotného evropského nebe.

> Natizeni (ES) €. 1070/2009 ze dne 21. ijna 2009 (Ut. vést. L 300, 14.11.2009, s. 34).
6 Viz ptiloha I, KOM(2011) 144 v kone¢ném znéni.
2
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ktery byl oznaten za kli¢ové opatieni pro rozvoj jednotného trhu’. Zpozdéni v letecké
dopravé byla omezena (Caste¢n¢ v dasledku finanéni krize, jeZ omezila objem letového
provozu v Evrop&). Uroveit bezpetnosti vsak byla neustale udrzovana, na rozdil od
hospodarnosti, kterd se dostatecné rychle nezvySovala, a dopadu na zivotni prostredi, ktery je
u nedokonalych letovych profild i nadale znac¢ny. V dob¢, kdy evropské letecké spolecnosti
celi ostré konkurenci v celosvétovém meéfitku a rlst se v leteckém odvétvi presouvd smérem
na Stfedni vychod a do asijsko-tichomotské oblasti, si mizeme jen stézi dovolit nevyuzit plné
potencial, ktery jednotné evropské nebe skyta a ktery dosahuje 5 miliard EUR roén&®. Cim
rychleji bude jednotné evropské nebe realizovano, tim rychleji se ocekavany zisk proméni ve
skute¢nost.

Podle poslednich prognoz vzroste pocet letd v Evropé do roku 2035 na 14,4 miliont, coz je
050 % vice nez vroce 2012. Rust letecké dopravy bude vyvijet tlak na kapacitu ATM
a prohlubovat nesoulad mezi kapacitou ATM a vykonnosti letist” a témef dva miliony leti

nemusi byt zpracovano z divodu nedostateéné kapacity letist'’.

Provadeni politiky jednotného evropského nebe a souvisejicich reforem evropského systému
ATM je treba urychlit, protoze tak pomiizeme naSim uzivateliim vzdusného prostoru
ve slozitém prostiedi celosvétové konkurence a usnadnime hospodarsky riist v budoucnu.
Proto Komise na zakladé zkuSenosti ziskanych v ramci SES navrhuje dalsi, promyslené cileny
legislativni navrh v zdjmu usnadnéni véasného provedeni jednotného evropského nebe. Jde
o soubor pravnich predpisii, ktery tvori Ctyri prepracovand narizeni (zdklad projektu
jednotného evropského nebe) a zmény narizeni, kterym se zrizuje Evropskd agentura pro
bezpecnost letectvi (EASA™).

1.2. Vyvoj vykonnosti letovych naviga¢nich sluzeb

Koncem devadesatych let 20. stoleti se Evropa pfti poskytovani sluzeb tizeni letového provozu
potykala s velkym zpoZdénim a neefektivnosti. O vice nez deset let pozd&ji je evropsky
vzdusny prostor stale velmi roztistény: u 29 riznych poskytovatelli letovych navigacnich
sluzeb'? puisobi 50 stredisek fizeni letového provozu.

V roce 2011 dosahla celkova vysSe pfimych a nepfimych nakladl na fizeni letového provozu
v Evrop¢ zhruba 14 miliard EUR. Pfimé ndklady samotné (ve formé poplatkii za uzivani)
pfedstavuji vice nez 20 % celkovych provoznich néakladd (vyjma paliva) jedné
z nejefektivnéjSich leteckych spole¢nosti. Obecné lze fict, Ze pfimé naklady na fizeni letového
provozu jsou pro letecké spolecnosti treti nejvétsi polozkou (po palivu a letiStnich poplatcich).

! COM(2012) 573 final.
Na zakladé odhadi doloZenych ve zpravach organu v ramci jednotného evropského nebe pro kontrolu
vykonnosti a Komise pro ovéfovani vykonnosti.

Viz bod 11 KOM(2011) 823 v koneéném znéni. ,,...zvySovani kapacit ve vzdusném prostoru bude
zbytecné, jestlize neni v trvalé rovnovaze s kapacitou ATM i kapacita letist*.
10 Vyzvy ristu 2013, EUROCONTROL — &erven 2013.

" Vzhledem k tomu, Ze plan Komise tykajici se provadéni spole¢ného prohlaseni Evropského parlamentu,

Rady Evropské unie a Evropské komise o decentralizovanych agenturach z ¢ervence 2012 stanovi
standardizaci ndzvt vSech agentur EU, aby z divodu jasnosti odpovidaly témuz formatu, se v tomto
sdéleni v celém textu pouziva stavajici nazev Evropské agentury pro bezpecnost letectvi (EASA). Znéni
legislativnich navrhit samotnych byla upravena tak, aby byla v souladu snovymi spolenym
prohlasenim a planem a pouzivaji standardizovany nazev ,,Agentura Evropské unie pro letectvi (EAA)*.
Zemépisna oblast ptisobnosti jednotného evropského nebe zasahuje i do statl, které nejsou ¢leny EU,
jako Svycarsko a Norsko, a které se zavéazaly k jeho provadéni prostiednictvim dvoustrannych nebo
mnohostrannych dohod.
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Produktivita (méfeno poctem hodin fidiciho letového provozu) se v poslednim desetileti
zvySila o pfiblizné 18 %, ale celkové mzdové naklady na fidici letového provozu rostly
rychleji (témét o 40 %). Celkové naklady na fizeni letového provozu vzrostly o 10 % a pocet
fidicich letového provozu v Evropé se zvysil na piiblizné 14 500. To je vSak nadéale pouze
jedna tretina z celkového pocétu zaméstnancti poskytovatelll letovych navigacnich sluzeb.
Z toho vyplyva, ze vyuzivaji velmi vysoky pocet podplrnych zaméstnancti (v roce 2011
ptiblizné 30 000).

I pfes znatelné snizeni leteckého provozu, diky némuz se snizil tlak na systém, kapacita
stagnuje: primérné celkové zpozdéni na let zptisobené fizenim letového provozu je zhruba
stejné v roce 2011, jako bylo vroce 2003. Environmentéalni vykonnost zavisi na efektivité
letu, tj. na tom, jak pfimou trasu mohou uzivatelé vzdusného prostoru pro svij let vyuzit.
V této oblasti jesté nejsme zcela GspéSni. Naklady vzniklé kviili nedostatkiim v gate-to-gate
managementu spojenym s dobou dodatecného tankovani a dodatecnou dobou letu se odhaduji
na 3,8 miliard EUR vroce 2011. ATC vykazuje dobrou uroveil bezpecnosti a pracuje také
na intenzivnéj$im provadéni bezpecnostnich programd, systémd fizeni a metod analyzy.

2. PROSAZOVANI A ZDOKONALOVANI STAVAJICICH PRAVIDEL

Pii posledni revizi pravniho rdmce jednotného evropského nebe v roce 2009 se Komise
zaméftila na potiebu radikdlniho zlepSeni vykonnosti systému fizeni letového provozu. Plnéni
vykonnostnich cilii musi zlstat hlavni ambici pii zfizovani funkénich blokd vzdusného
prostoru (FAB), pro uspofddani letového provozu (pro manazera struktury vzdu$ného
prostoru) a projektu SESAR obecné.

Ve vSech té€chto oblastech bylo v poslednich dvou letech dosazeno pokroku. O cilech pro
prvni referencni obdobi (2012-2014) systému sledovani vykonnosti bylo rozhodnuto v roce
2011 a samotny systém zadal fungovat v roce 2012; manazer struktury vzdusného prostoru'®
zacal pusobit v roce 2011; a ptechod k vice integrovanému provoznimu vzdusnému prostoru,
vychézejicimu z funkénich blokd vzduSného prostoru probéhl do prosince 2012. Spolecny
podnik SESAR, jehoz tkolem je dohliZet na rozvoj programu SESAR, zacal realizovat prvky
nového systému fizeni letového provozu. A konecné, lhiity pro nékterd dalsi kliCova opatireni
(napt. datovy spoj ajakost leteckych dat) byly rovnéz splnény, ale v mnoha piipadech
provadeéni zaostava za harmonogramem.

Intenzita Cinnosti spojené s provadénim SES je v poslednich dvou letech vysoka, ale
ocekavané piinosy nelze obecné povazovat za dostatecné. Plany vykonnosti dohodnuté
na urovni EU na obdobi 2012-2014 by pfinesly Gspory ve vysi 2,4 miliardy EUR v prabéhu
tii let. Planované piispévky Clenskych stati vSak tomuto celkovému cili neodpovidaji,
pficemz schodek dosahuje vySe 189 miliontt EUR. Kromé toho uzivatelé vzduSného prostoru
zpochybiiuji platnost téchto tdajii a tvrdi, Ze inflace, pfenosy a sdileni rizik vyplyvajicich
z ptedchozich let povedou ve skutecnosti k vyraznému zvyseni jejich nakladd v roce 2014.
Manazer struktury vzdusného prostoru fungoval dobfte, ale jeho funkce jsou 1 nadale omezené,
zejména s ohledem na pfijimani konkrétnich népravnych opatieni. A konecné, ikdyz se
Clenské¢ staty dohodly, ze ziidi devét FAB, zistavd v podstaté u institucionalni
a administrativni ¢innosti a konkrétni provozni ptfinosy se neprojevily.

Soucasné pravni piedpisy se riznymi zpusoby snazi tyto otazky feSit a ddvaji pravomoci
Komisi k tomu, aby vytvofila aprosadila provadéci opatieni. Vykonnost a systémy

1 Manazerem struktury vzdus$ného prostoru byl jmenovan Eurocontrol na zakladé rozhodnuti Komise

z7.7.2011 o jmenovani manaZera struktury vzdusného prostoru pro sité¢ funkce usporadani letového
provozu (ATM) jednotného evropského nebe (K (2011) 4130 v kone¢ném znéni).
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zpoplatnéni byly nedavno revidovany a sohledem na zkusSenosti s jejich pocatecnim
uplatiiovdnim modernizovany. Komise musi do konce roku 2013 na zdklad€ stdvajicich
pravnich piedpist stanovit vykonnostni cile pro pfisti referenéni obdobi (roky 2015-2019).
Spravni mechanismy pro zfizeni programu SESAR byly zavedeny, a mize tedy prob&hnout

vybér zavadéciho manazera a proces zahéjeni ¢innosti mtize zacit v roce 2014.

Komise je rozhodnuta zajistit provadéni SES ve vSech aspektech, a proto provedla ptipravné
kroky k zahajeni fizeni o nesplnéni povinnosti proti ¢lenskym stattim, které¢ dosud nesplnily
pozadavky na zfizeni funkcnich blokli vzdusného prostoru. Podobné nebude vahat s piijetim
dalsich opatfeni, pokud se potvrdi, Ze se neprovadéji ncktera opatieni zajistujici
interoperabilitu, napt. datovy spoj.

Predevsim vsak je treba v zajmu rychlejsiho provadeni projektu jednotného evropského nebe
stanovit ambiciozni vykonnostni cile, zejména v oblasti kapacity a efektivity nakladui,
ve druhém a tietim referencnim obdobi systému sledovani vykonnosti. V této souvislosti se
bude vénovat vice pozornosti vykonnosti z pohledu gate-to-gate managementu. Bude stdile
obtiznéjsi zajistit pozadované urovné vykonnosti v siti s vySsim pocet stredisek rizeni letového
provozu a letist a vyskytnou se pripady zavaznych prekroceni kapacity.

Komise bude proto inaddle peclive sledovat vyvoj letecké dopravy ajeho dopad na ATM

a kapacitu letist v Evropé ve snaze zajistit, aby se vcas projevily pozZadované kapacitni
prinosy.

3. ZVYSENI UCINNOSTI PROJEKTU JEDNOTNEHO EVROPSKEHO NEBE

3.1. Poskytovatelé letovych naviga¢nich sluzeb se museji zamérit na potieby
zakaznikii: udrzovani vykonnosti

Systém sledovani vykonnosti je klicovym pfedpokladem méfitelnosti piinosu projektu
jednotného evropského nebe. Na zaklad¢ systému stanovovani cilli, planovani, monitorovani
a podavani zprav ve Ctyfech kliovych oblastech (bezpecnost, Zivotni prostiedi, kapacita
a hospodarnost) stanovi systém sledovani ramec, podle néhoz jsou poskytovatelé sluzeb
nuceni provést zmeény umoznujici poskytovani lepsich sluzeb za niz8i néklady. Napftiklad cile
v oblasti nakladd G€inné stanovuji limit u sluzeb, nad jehoz vysi poskytovatelé sluzeb nesmé;ji
uzivatelim uctovat poplatky, a museji se tedy chovat hospodarné;ji.

Uplatnovani systému v prvnim referencnim obdobi 2012-2014 povede k nékterym
hmatatelnym vysledkiim v podob¢ zvysSeni efektivity. Spolu s cili v oblasti zivotniho prostredi
a kapacity pfisp¢ji k tomu, Ze lety budou piimé&jsi a ze ubude zpozdéni. Soucasné je také
ziejmé, ze mohlo byt dosazeno 1 vice: pocate¢ni cile navrzené Komisi a organem pro kontrolu
vykonnosti na prvni referen¢ni obdobi byly snizeny v ramci schvalovaciho procesu ve Vyboru
pro jednotné nebe, kde Clenské staty vetovaly ambicidznéjsi cile; ajak jiz bylo uvedeno,
kone¢né plany vykonnosti jsou o malé, ale vyznamné mnozstvi, nedostatecné, ¢imz se dale
snizuje ambicidznost projektu obecné.

Ze zkuSenosti rovnéz vyplyva, Ze Clenské staty, které jsou bud’ jedinym, nebo vétSinovym
vlastnikem poskytovatelli sluzeb maji silny sklon zaméfovat se na zdravé toky piijmt ze
systému fizeni letového provozu financovanych uzivateli, a Zze tudiZz nejsou pfili§ ochotné
podpofit zasadni zménu smérem k vice integrovanému provoznimu vzdusnému prostoru,
ktery ptindsi rizika stavky nebo moznych nasledkli pro rozpocty ¢lenskych statd potykajici se
s nedostatkem likvidity.

Z téchto divodu je tieba systém sledovani vykonnosti posilit, aby se zvysila transparentnost

a vymahatelnost; aby mélo stanovovani cili techniCtéj$i charakter a aby bylo zalozeno
na dikazech; aby se zvySila nezavislost organu pro kontrolu vykonnosti jako klicového
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technického poradce, a konecné, aby se posilila kontrola ze strany Komise a bylo mozné
uvalit sankce v ptipad¢€, zZe cile nejsou plnény. Zarovenn by méla byt ptfizndna vyznamnéjsi
uloha v tomto procesu uzivateliim vzdusného prostoru.

V ramci soucasného systéemu maji konecné slovo, pokud jde o cile, prijeti planii vykonnosti
a prijeti napravnych opatieni v pripade, Ze cilu nebude dosazeno, clenské staty ve Vyboru pro
jednotné nebe. V legislativnim balicku Komise navrhuje posilit kontrolni a sankcni
mechanismy. Kromé toho by cleny organu pro kontrolu vykonnosti méla od nynéjska primo
jmenovat Komise, aby byla zajisténa nestrannost.

3.2 Zvyseni ufinnosti podpirnych sluzeb

Cilem prvniho balicku SES z roku 2004 bylo zavést trzni mechanismy pro poskytovani
podpiirnych sluzeb, aby se zvysila jejich u&innost'®. V praxi se vsak podafilo dosghnout
minimalnich vysledki. Je oviem pravda, Ze ve dvou piipadech'®, kdy uvedena opatieni byla
realizovana — ve Svédsku a Spojeném kralovstvi — byly vysledky pozitivni (jeden
z poskytovateld letovych navigacnich sluzeb odhadl uspory na pfiblizn€¢ 50 % oproti
internimu poskytovani podplrnych sluzeb). Je tedy mozné a nutné ucinit vice pro to, aby se
poskytovani podptrnych sluzeb piedavalo specializovanym poskytovatelim.

Zavedeni trznich mechanismii trhu, kde je to mozné, je pln€ v souladu stim, co se déla
v jinych evropskych odvétvich infrastruktury, at’ uz v ramci hospodaiské soutéze na trhu,
nebo v rdmci hospodaiské soutéze realizované pro trh formou nabidkovych fizeni, na jejichz
zéaklade se udéli asoveé omezené koncese. Postupné otevirani podpirnych sluzeb hospodarské
soutézi nejen poskytne nové obchodni pfilezitosti odvétvi ATM a dalSim odvétvim, ale
umozni také rychlejsi améné¢ ndkladné zavedeni novych technologii. Podle
nejkonzervativnéjSich odhadl vychdzejicich ze zkuSenosti z posledni doby lze v souvislosti
s podpirnymi sluzbami ocekévat ptiblizné 20% uspory.

Je jasné, Ze zavedeni hospodaiské soutéze do vSech sluzeb ATM by nebylo vhodné. Z analyzy
Komise vyplyva, Ze hlavni sluzby fizeni letového provozu maji (alesponn se soucasnymi
technologiemi) charakter pfirozenych monopoll: neni napt. proveditelné mit dveé tidici véze
na jednom letisti nebo dva tidici letového provozu, ktefi si vzajemné konkuruji. Teoreticky by
se u hlavnich sluzeb mohlo uvazovat o nabidkovych fizenich na ziskani koncese na dobu
urcitou, vyzadovalo by to vSak ptisnou hospodaiskou regulaci a dohled.

Podpirné sluzby, jako je meteorologie, letecké informace, komunikace, navigace nebo
ptehled nabizeji praktictéjsi feSeni. V ramcei odvétvi ATM 1 mimo né&j ptisobi mnoho podnikd,
které by tyto sluzby mohly nabidnout. Navic Ize sluzby rozd¢€lit mezi nékolik poskytovatela
v z4jmu vétsi konkurence, anebo, jak napiiklad nedavno navrhl Eurocontrol ve své analyze
konceptu ,,centralizovanych sluzeb®, je ptid€lit jedinému poskytovateli (nebo jejich skuping),
ktery by mohl pracovat pro n¢kolik hlavnich poskytovatelt.

Komise se domniva, Ze v zajmu zvySeni ucinnosti by se poskytovani podpurnych sluzeb mélo
Fidit trznimi mechanismy. V tomto legislativnim balicku Komise navrhuje pokracovat
v oddeéleni vyse uvedenych podpiirnych sluzeb a jejich otevieni trhu.

14 Naftizeni (ES) €. 550/2004, bod odtivodnéni 13.
13 LFV, §védsky poskytovatel letovych navigaénich sluzeb, a Highlands and Islands Airports (HIAL)
zadavaji mnoho svych podptirnych sluzeb externim dodavateltim.
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3.3. Posileni nezavislosti vnitrostatnich dozorovych organii

Vnitrostatni dozorové organy hraji vyznamnou ulohu pii provadéni politiky jednotného
evropského nebe. Od jejich zfizeni v roce 2004 se objem ukoli téchto organi postupné
zvySoval a vétSina z nich stdle zdokonaluje svoje uspofadani a kapacity, aby mohly dostat
svym povinnostem. Prvotni odpovédnosti t€chto organti je ovéfovat dodrzovani pozadavki ze
strany poskytovatelli letovych navigacnich sluzeb, coz zahrnuje dohled nad bezpecnosti
a ucinnosti poskytovani sluzeb, provadéni inspekci a uzavirani a provadéni dohod o dohledu
nad poskytovateli letovych navigacnich sluzeb v rdmci funk¢nich blokti vzdusného prostoru.
Vnitrostatni dozorové organy rovnéz spolupracuji na zajisténi dohledu nad poskytovateli
letovych navigacnich sluzeb, kteti poskytuji sluzby v jiném staté. A kone¢né, pfipravuji plany
vykonnosti poskytovateltl letovych navigaénich sluzeb, dohlizeji na tyto plany a monitoruji je.
Vyznam plnéni tohoto nového tkolu stéle roste.

Radu obtizi pii provadéni projektu jednotného evropského nebe lze piiéist problémim, na
které vnitrostatni dozorové orgdny narazeji: nepostacujici zdroje, chybé&jici odborné znalosti
a nedostatecnd nezavislost jak na vefejnych organech, tak na poskytovatelich letovych
navigacnich sluzeb. To ovlivnilo proces certifikace poskytovatelii letovych navigacnich
sluzeb a dohled nad nimi i pfipravu a provadéni systému sledovani vykonnosti. Pokud se tyto
problémy nepodafi vyfesit, vyznamné to ohrozi provadéni projektu jednotného evropského
nebe.

Problém nepostaCujicich zdroji méa piimy dopad natechnické dovednosti a oslabuje
nezavislost regulaéniho subjektu vii¢i poskytovateli letovych navigaénich sluzeb. Resit by se
m¢él posilenim vzijemné spoluprace mezi vnitrostdtnimi dozorovymi orgdny (napf. na urovni
funk¢nich blokd vzdusného prostoru), jejich intenzivnéjsi koordinaci na tirovni EU, ktera by
jim umoznila vyménu osvédcenych postupli a ucast na Skolicich programech, a sdilenym
vyuzivanim odbornikii naptiklad pod zastitou agentury EASA. VéEtsi financni nezéavislost
umozni vytesit stavajici nedostatek personalu.

Vnitrostatni dozorové organy museji plnit své povinnosti nestranné a nezéavisle. Zatimco
stavajici pravni predpisy pozaduji, aby této nezavislosti bylo , ,dosazeno dostatecnym
oddélenim alespoii na funkéni virovni “'® (vnitrostatnich dozorovych organti a poskytovatelt
letovych navigacnich sluzeb), vétSina statii se rozhodla je strukturalné odd¢lit. Nicméné ani
toto feSeni nebylo vzdy realizovano, zejména pokud jde o zdroje a odborné znalosti, které
jsou i nadale nedostatecné. Vysledkem je, ze vliv poskytovatelii letovych navigacnich sluzeb
vzrostl. Komise proto navrhuje soubor zavaznych kritérii, aby bylo zajiSt€éno nezavislé

a ucinné fungovani vnitrostatnich dozorovych organt.

V této souvislosti se Komise domniva, Ze regulacni ramec upravujici ucinnost a nezavislost
vnitrostatnich bezpecnostnich organit by meél byt prioritné posilen, a navrhne konkrétni
zavazna kritéria tykajici se nezavislosti a kapacity vnitrostdtnich dozorovych orgdanii.

4, ODSTRANENI ROZTRISTENOSTI EVROPSKEHO SYSTEMU ATM
4.1. Primyslova partnerstvi

Roztiisténost vzdusného prostoru maji odstranit funkéni bloky vzdusného prostoru (FAB),
ato zavedenim spoluprace mezi poskytovateli letovych navigacnich sluzeb, optimalizaci
organizace a uzivani vzdusného prostoru vytvofenim optimalnich sektord fizeni a tras pres
vEtsi oblasti, diky ¢emuz pfinesou uspory z rozsahu efekt synergie. V roce 2009 byla stanoven

6 Ustanoveni ¢l. 4 odst. 2 nafizeni (ES) &. 549/2004
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zavazny termin (prosinec 2012), do n¢jz mély Clenské staty vytvorit bloky FAB a zaroven
s nimi fadu podrobnych a zdvaznych kritéria ohledné zvySené vykonnosti pii poskytovani
sluzeb.

Clenské staty a jejich poskytovatelé letovych navigaénich sluzeb sice vykonaly mnoho prace
s cilem vytvofit bloky FAB, uroven dosazené¢ho pokroku je vSak neuspokojiva. Devét FAB
bylo ohlaseno, ale ve skute¢nosti zaddny z nich jesté neni plné¢ funkéni a zda se, Ze ucelem
vétSiny z nich je spiSe ucinit za dost formalnim pozadavkiim nez usilovat o souc¢innost ¢i
doséhnout uspor z rozsahu.

Skute¢nému — nikoli pouze institucionalnimu — ziizeni FAB bylo ¢asto zamezovano kvili
obavam z toho, Ze vytvorenim FAB by se realizovala i racionalizace sluzby, napt. zkraceni
tras, a tim by se snizil tok pfijmi z poplatkti za letové navigacni sluzby (v nékterych
ptipadech o vice nez 30 %). Clenské staty se navic setkavaji se silnym odporem ze strany
persondlu, ktery chtéji udrzet stavajici pocet zaméstnanci.

Kromé toho se v z4jmu stavajicich monopoll zacal pouzivat argument statni svrchovanosti
stim, ze je tieba v evropském vzduSném prostoru chranit vojenskou infrastrukturu, cile
a ¢innosti. Skutecné vojenské potfeby jsou vramci projektu jednotného evropského nebe
opravnéné chranény, nicméné presnou hranici mezi odiivodnénymi pozadavky a nadbyte¢nou
ochranou ndrodnich z4jmu se Casto dafi zasttit. Také se ukdzalo, Ze je pro Clenské staty pftili§
citlivé se snazit vyfesit stavajici dlouhodobé amortizace a investicni plany ohledné technické
infrastruktury — 1 pfesto, Ze stavajici pravni pfedpisy pozaduji, aby se ve funkénich blocich
vzdusného prostoru vyuzivaly zdroje optimalnim zptisobem.

Komise bude pokracovat v fizeni pro poruseni prava proti ¢lenskym statim v souvislosti
s funkénimi bloky vzdu$ného prostoru, zejména proti tém, které jasn¢ neprokazou pokrok
v uskute¢iiovani reformy v nasledujicich mésicich, aje inadale odhodlana pfijmout
organiza¢ni modely pro bloky FABS, které jsou vhodné pro vice integrovany provozni
vzdusny prostor. Neni vylouceno, Ze bloky FABS skutecné nyni potiebuji vétsi flexibilitu a Ze
se musi jasngji pravné stanovit, Ze mohou vyuzivat variabilnéj$i podoby ujednéni o spolupraci
mezi poskytovateli letovych navigacnich sluzby pfi vyuzivani synergii a spojovat se v zajmu
zvySeni vykonnosti s rlznymi partnery k realizaci riznych projekti. Tato ujednéni by se
mohla vztahovat na spole¢né zadavani zakéazek, odbornou ptipravu, podptirné sluzby nebo
zadéavani sluzeb dodavatelim. Komise navrhuje upravit pravidla tak, aby umoznila blokiim
FABS realizaci téchto projekt. Subjektim z dané¢ho odvétvi by méla byt ponechana volba,
jak pfesné vykonnost zvysi, pokud diky svym kroktm zlepSeni vykonnosti skute¢né dosahuji.

Komise vtomto legislativnim balicku navrhuje dale rozvinout koncept FAB tak, aby
poskytovateliim letovych navigacnich sluzeb vice zvySoval vykonnost a aby pro né
predstavoval flexibilni nastroj zalozeny na priimyslovych partnerstvich, proto, aby bylo mozné
splnit cile stanovené v systéemu sledovani vykonnosti SES.

Vetsi duraz bude v celkovém rizeni vzdusného prostoru rovnez kladen na ustredniho
manazera struktury vzdusného prostoru (viz oddil 4.2)

4.2. Posileni ulohy manazera struktury vzdusného prostoru

Manazer struktury vzduSného prostoru pro evropskou sit’ uspotfaddani letového provozu, ktery
zacal piisobit v roce 2011, je hlavnim aktérem provadéni projektu jednotného evropského
nebe. Rostouci pocet funkci a sluzeb v evropském systému ATM by mohl byt vykonavan
centralizovanéjSim zptisobem. Jako manazer struktury vzdusného prostoru byl Komisi uréen
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Eurocontrol a svou funkci plni dobie'’; jeho hlavnim poslanim jakozto manazera struktury
vzdusného prostoru je kazdodenni prevence vzniku tUzkych profild ve vzduSném prostoru
a usnadnovani pfimych tras letadel. Tyto funkce tak pfimo podporuji poskytovatele letovych
navigacnich sluzeb pii plnéni vykonnostnich cili tykajicich se kapacity a efektivity lett.
Nezbytnost ulohy manazera struktury vzdusného prostoru je uznavana vSemi zucastnénymi
stranami.

Podpora dimenze sité ze strategického a provozniho pohledu vyzaduje velmi tizkou spolupraci
vSech stran Ucastnicich se provozu. Nicmén¢ zatimco piivodnim zamérem bylo vytvofit pevny
systém fizeni, ktery by dané odvétvi vedl a v némz by byly jasn¢ dany vykonné pravomoci,
v praxi ma manazer struktury vzdusného prostoru tendenci rozhodovat na zdkladé konsensu,
coz ¢asto vede k neuspokojivym kompromistim. Koncept pramyslového partnerstvi pro lepsi
poskytovani sluzeb by mél byt bran jako cil, ktery by vyhovoval také dal§i reformé
Eurocontrolu (viz oddil 5.2). Tak by se poskytovatelé letovych navigacnich sluzeb a uzivatelé
vzdusného prostoru podileli na funkci manazera struktury vzdusného prostoru jako spolecny
podnik. Tento model zajistuje oddéleni od regulac¢nich subjekti. Odvadi totiz manaZera
struktury vzdusného prostoru od role mezivladni organizace smérem k béznému poskytovateli
letovych navigacénich sluzeb. Dale také podporuje investice do fungovani manazera struktury
vzdus$ného prostoru v souladu s obchodnimi pldny provoznich uzivatell, jelikoz partneti
v ramci tohoto odvétvi budou tuto organizaci vnimat jako soucast své podnikatelské ¢innosti
a budou proto ochotni investovat do jeho fungovani.

Soucasna ¢innost manazera struktury vzdusného prostoru se navic tyka pouze malé skupiny
funkci a sluzeb nezbytnych k optimalizaci vykonnosti sité. Proto je potieba postupné rozsifit
pocatecni provozni oblast plisobnosti manazera struktury vzdusného prostoru.

Komise proto prichdzi s ndvrhem tohoto legislativniho balicku, ktery ma posilit ulohu
manazera struktury vzduSného prostoru na zdklade zjednodusené spravy, priznavajici veétsi
ulohu danému odveétvi (poskytovateliim letovych navigacnich sluzeb, uzZivateliim vzdusného
prostoru a letistim). Tak se rozsiri jeho oblast pusobnosti tak, aby zahrnovala nové funkce
(véetné hlediska navrhovani vzdusného prostoru) a sluzby tykajici se provozu site, které ma
provadet na centralni urovni manazer struktury vzdusného prostoru.

5. BUDOVANI KONZISTENTNEJSIHO INSTITUCIONALNIHO RAMCE
5.1. Uloha Evropské agentury pro bezpe¢nost letectvi (EASA) v uspoiadani letového
provozu

Agentura EASA ma klicovy vyznam pro politiku EU v oblasti letectvi od roku 2002. Jejim
cilem je na jedné stran¢ dosahnout vysoké ajednotné uUrovné bezpecnosti a na strané
druhé realizovat tradicni cile EU jako rovné podminky, volny pohyb, ochranu zivotniho
prostiedi, prevenci prekryvani pisobnosti ptedpisl, prosazovani pravidel ICAO atd. V roce
2009"® se odpovédnost agentury EASA rozsifila a nyni se rovnéz vztahuje na bezpe¢nostni
aspekty tykajici se ATM a letiSt’. Rozsifenim pisobnosti na ATM v roce 2009 doslo k tomu,
ze se na nekteré tkoly vztahuji dva pravni predpisy (jednotné evropské nebe a zakladni
natizeni EASA). To bylo zamérné — bylo potifeba predejit v piechodné fazi vzniku mezer

Funkce uspofadani sit¢ (NMF) byla ziizena podle provadéciho nafizeni Komise (EU) €. 677/2011
a Eurocontrol byl jmenovan manazerem struktury vzdu$ného prostoru prostiednictvim rozhodnuti
Komise z cervence 2011.

18 Natizeni (ES) ¢. 1108/2009 ze dne 21. fijna 2009 (Ut. vést. L 309, 24.11.2009, s. 51).
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v regulacnim ramci. Pravni piedpisy vSak Komisi vyzyvaji, aby navrhla zmény s cilem
odstranit toto prekryvani, jakmile budou stanovena odpovidajici provadéci pravidla EASA .

V oblastech, jako je wud€lovani prikazii zplsobilosti posadkam letadel nebo letova
zpisobilost, EASA zajiSt'uje vypracovani vSech technickych pravidel, ale u ATM byla situace
odli$nd v tom, ze se rozliSovalo mezi ,,bezpecnostnimi“ pravidly a pravidly ,,netykajicimi se
bezpecnosti®. To bylo dano dilezitymi tkoly, které Eurocontrol stale jest¢ plni v oblastech,
které se bezpecnosti netykaji. Problém spociva v tom, Ze vSechna technickd pravidla ATM
obsahuji bezpecnostni prvky iprvky souvisejici s kapacitou, naklady a efektivitou, takze
jejich provadeéni je obtizné, zejména proto, ze stale vice pravidel ATM ma dopad rovnéz
na palubni systémy apod., a tudiz i na letovou zpiisobilosti, letecky provoz, vycvik atd. S tim,
jak se blizi spusténi projektu SESAR, hrozi, ze se problém sladéni riznych technickych
pravidel vyhroti, protoze vSechny souvisejici technologie a koncepce musi regulacni systém
usnadnit nebo jejich pouzivani urcit jako povinné. V ramci EASA je tfeba mit jednotnou
regulacni strategii, strukturu pravidel a postup konzultaci, ato is ohledem na zajisténi
radného zapojeni vSech dotCenych stran, jako jsou uzivatelé vzdusného prostoru, letisté,
poskytovatelé sluzeb a vojenské slozky.

Komise navrhuje v tomto balicku opatieni odstranit prekryvani predpisii o SES a EASA
a nasledné rozdelit cinnost mezi jednotlivé instituce. Komise by se tedy méla zamérit
na klicové otazky hospodarské regulace, kdezto agentura EASA by méla koordinovanym
zpusobem zajistovat tvorbu vsech technickych pravidel a dohled nad nimi, pricemz bude
vychazet z odbornych poznatkii a zkuSenosti Eurocontrolu, clenskych statu a zucastnénych
stran v daném odvétvi. V navrhu se rovnéz objevuje aktualizace narizeni EASA, které by nové
zahrnovalo aktualni odkazy na postup projedndvani ve vyborech v souladu s Lisabonskou
smlouvou, a spravu EASA v souladu se spolecnym pristupem Evropského parlamentu, Rady
a Komise k decentralizovanym subjektiim EU v cervenci 2012. Posledné jmenovana dohoda
zahrnuje rovnéz standardizaci jména agentury EU, takZe nazev EASA se méni na ,,Agentura
Evropské unie pro letectvi (se zkratkou EAA).

5.2. Zaméreni Eurocontrolu na rizeni a provoz evropské sité usporadani letového
provozu

Eurocontrol je jednim z hlavnich aktérti provadéni projektu jednotného evropského nebe.
Pivodné byl zfizen za tcelem poskytovani kolektivniho systému fizeni letového provozu
v Sesti evropskych statech®, ale v priib&hu let za¢al dostavat velky pocet kol souvisejicich
s ATM astal se vyznamnym centrem odbornych poznatkii a zkuSenosti v oblasti ATM. Po
roz$ifeni pravomoci EU na zalezitosti ATM zah4jil Eurocontrol proces reorganizace, aby byl
zajistén soulad s politikou SES: za prvé, aby byla dodrzena zasada oddéleni regulacnich
¢innosti od poskytovani sluzeb; a za druhé, aby se zabrdnilo ptekryvani s rozSifujicimi se
pravomocemi Komise a EASA v tvorbé politik, regulacni Cinnosti, vydavani osvédceni
a dohledu. EU se stala prozatimnim ¢lenem této organizace v roce 2003. Probihajici proces
reformy Eurocontrolu ulehcil jeho jmenovani organem pro kontrolu vykonnosti v roce 2010
a manazerem struktury vzdusného prostoru v roce 2011. Od roku 2007 se podili na spole¢ném
podniku SESAR, jehoz je zakladajicim ¢lenem.

Kromé toho ve snaze 1épe koordinovat své ¢innosti podepsala v roce 2012 EU a organizace
Eurocontrol dohodu na vysoké urovni, kterd uznava ptinos Eurocontrolu k vytvotfeni u¢inného

19 Viz &lanek 65a nafizeni (ES) & 216/2008 ze dne 20. tnora 2008 (Ut. vést. L 79, 19.3.2008, s. 1)
ve znéni pozdgjsich predpist.

20 Belgie, Francie, Spolkova republika Némecko, Lucembursko, Nizozemsko a Spojené kralovstvi
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evropského systému ATM tim, ze v EU zastdva ulohu jediného evropského regulac¢niho
organu. Eurocontrol bude vtomto ohledu inadile podporovat Komisi a EASA pfi
vypracovavani pravidel a natizeni.

Jiz byly piijaty vyznamné kroky a zavérec¢na ¢ast procesu reformy Eurocontrolu zacala v roce
2013. Eurocontrol je i nadale mezivladni organizaci a jeho tstava a rozhodovaci organy (jako
je prozatimni rada) zatim neodrdzeji vysledek neddvnych reformnich zmén. Komise
probihajici reformu podporuje: Eurocontrol se diky ni zaméti na fizeni a provoz evropské sité
uspofadani letového provozu. EU jiZ uznala zvlastni vyznam této funkce, kdyZ Eurocontrol
povérila vykondvanim ukolli manazera struktury ziizenych na zadkladé pravnich ptedpist
o SES. Tyto funkce by mohly byt déle posileny (a efektivita sit¢ dale zvySena), pokud by
manazerovi struktury vzdusného prostoru byly svéfeny dalsi funkce sit¢ nebo centralizované
sluzby, které by bylo mozné na smluvnim zéklad¢ zaddvat danému odvétvi a kterych by mohli
vyuzit poskytovatelé¢ letovych navigacnich sluzeb. Tento vyvoj by mél byt podporovan
v plném souladu s pravnim rdmcem jednotného evropského nebe a zavadénim programu
SESAR. Bez zmény v fizeni navic tuto organizaci nelze vice pfiblizit k podob¢ organizace
vedené danym odvétvim (viz oddil 4.2).

Prozatimni ridici organy Eurocontrolu zahdjily diskusi o reformé organizace v kvetnu 2013.
Komise ma v umyslu prispét k této diskusi zkoordinovanim postoje clenskych statii v zajmu
urychlené revize umluvy o Eurocontrolu, ktera by se méla zahdjit v roce 2014. Eurocontrol by

.....

zkuSenosti.

6. ZAVERY

Uspéch projektu jednotného evropského nebe je i nadale kli¢ovou prioritou evropské politiky
v oblasti letectvi. Jeho dosud nerealizovany potencial ma pfinést vyznamné uspory pro
odvétvi letectvi a nepochybné i1 pro evropské hospodafstvi jako celek. Na zaklad¢ analyzy
obsazené v tomto sdéleni a souvisejiciho posouzeni dopadii Komise navrhuje legislativni
balicek (SES2+), kterym se konsoliduje a v ramci moznosti urychluje reforma usporadani
letového provozu v Evropé diky novym feSenim nedostatkli v poskytovani letovych
navigacnich sluzeb a diky pokracujicimu tsili o odstranéni roztfiSténosti evropského systému
ATM. Legislativni navrhy vychazeji z evolu¢niho, nikoli revolu¢niho piistupu. Na piedchozi
reformy tedy navazuji, misto aby je zcela nahrazovaly. M¢ly by vSak vyznamné piispét
k tomu, aby se v navaznosti na vysledky, kterych jiz bylo dosazeno od roku 2004, evropsky
systtm ATM v nadchazejicich letech preménil v uc€innéjsi integrovany provozni vzdusSny
prostor.
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