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1 SISSEJUHATUS
1.1 Uhtse Euroopa taeva algatuse eesmarkide taaskinnitamine

Euroopa lennundussektor mangib Euroopa majanduses olulist rolli, edendades kaubandust ja
turismi ning suurendades t60hdivet. Lennujuhtimine on lennundussektori vaartusahelas
otsustava tahtsusega tegur. See peaks tagama ohutu, kiire ja kulutdhusa lennuliiklusvoo,
vahendades nii kitusekulu, CO,-heidet ja lendude kestust.

Samas on Euroopa aeronavigatsiooniteenused traditsiooniliselt arenenud peamiselt
riigisiseselt — iga litkmesriik on loonud oma lennuliikluse korraldamise stisteemi, mistottu on
Euroopa 6huruum kulukalt ja ebatBhusalt killustatud ja pidevalt e suudeta reageerida
ndudmistele, mida esitavad kliendid, kelleks on lennuettevotjad ja | 6ppkokkuvottes tarbijad.

EL kéivitas 2004. aastal® (ihtse Euroopa taeva agatuse, millel on kolm eesméarki: ,edas
arendada olemasolevaid lennuliikluse ohutusstandardeid, aidata kaasa
lennutranspordisiisteemi jatkusuutlikule arengule ja parandada lennuliikluse korraldamise
(ATM) ja aeronavigatsiooniteenuste (ANS) uldist toimivust Euroopas’. Nendele sihtidele
puhendumist kinnitas veelgi asjaolu, et algatuse raames pustitati kdrgetasemelised eesmargid,
mis tuleb saavutada 2020. aastaks’. 2007. aastal agatati ulatuslik projekt Euroopa
lennuliikluse korraldamise stisteemi aluseks oleva tehnoloogia ajakohastamiseks (projekt
SESAR?Y). 2009. aastal voeti tulemuslikkuse edendamiseks ja Euroopa lennuliikluse
korraldamise siisteemi reformimiseks kasutusele jargmised konkreetsed abindud®: vaadati |4bi
ldhenemisviis, kuidas soodustada integreeritud teenuseosutamist, seada sihid
tulemuseesmaérkide saavutamiseks ning luua vérgu haldaja, kelle Glesanne on koordineerida
tegevust kogu Euroopa lennuliiklusvorgus. Lopptulemusena tootati Uhtse Euroopa taeva
algatuse eri aspektidega tegelemiseks vélja viietasandiline [ahenemisviis, mis hdlmab ohutust,
tulemuslikkust, tehnoloogiat, lennujaamu ja inimtegurit.

Uhtse Euroopa taeva algatuse eesmarkide saavutamine on ks Euroopa Komisjoni ildise
transpordipoliitika peamisi prioriteete®. Kuigi kéik liikmesriigid on jétkuvalt piihendunud
Uhtse Euroopa taeva algatuse rakendamisele, on agaomaseid meetmeid rakendatud algselt
eeldatust siiski tunduvalt aeglasemalt, mist6ttu tehti 2012. aastal otsus, et Uhtse turu algatuse

! 10. méartsi 2004. aasta madrused (EU) nr 549/2004, 550/2004, 551/2004 ja 552/2004 (ELT L 96,
31.3.2004, Ik 1), mida on muudetud 21. oktoobri 2009. aasta m&&rusega nr 1070/2009 (ELT L 300,
14.11.2009)

2 Maéruse (EU) nr 549/2004 artikli 1 18ige 1

LabilaskevBime kolmekordne suurendamine, ohutustaseme kimnekordne parandamine, lendude
keskkonnamd@ju vahendamine 10 % v&rra ning dhuruumi kasutajate puhul lennuliikluse korraldamise
teenustega seotud kulude véhendamine vahemalt 50 % vdrra.

Uhtse Euroopa taeva lennujuhtimise uurimisprogramm

> Maérus (EU) nr 1070/2009, 21. oktoober 2009 (ELT L 300, 14.11.2009, |k 34).

6 Vt KOM (2011) 144 (16plik) | lisa.
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arendamiseks on vaja kiirendada Euroopa lennuliikluse korraldamise stisteemi reformimist
uue meetmepaketi abil”. Vahenenud on lendude hilinemiste arv (osaliselt finantskriisi téttu,
kuna Euroopa lennuliikluse maht on kahanenud). Pidevalt on sSéilitatud nduetekohane
ohutustase, kuid samas e ole dnnestunud piisavalt kiiresti suurendada kulutdhusust ja
ebaoptimaalsete lennuprofiilide keskkonnamdju on endiselt mérkimisvaarne. Ajal, mil
Euroopa lennuettevdtjad seisavad silmits tiheda konkurentsiga kogu maailmas ja
lennundussektorit arendatakse Uha enam Lahis-ldas ja Aasia-Vaikse ookeani piirkonnas,
vaarib téhelepanu Uhtse Euroopa taeva siisteemi kasutamata potentsiaal, mille maht ulatub 5
miljardi euroni aastas’. Mida kiiremini thtse Euroopa taeva rakendamiseni joutakse, seda
kiiremini hakkab see eeldatavat kasu tooma.

Viimase prognoos kohaselt tehakse Euroopas 2035. aastal 14,4 miljonit lendu, mis tahendab
mahu 50% suurenemist vorreldes 2012. aastaga. Lennuliikluse kasv avaldab survet
lennuliikluse korraldamise suutlikkusele ja suurendab lennuliikluse korraldamise véime ja
lennujaamade |abilaskevdime mittevastavusest® tulenevaid probleeme, mille tdttu jaaks
Iennujlgamade |&bilaskevdime puudujddkidest tulenevalt teenindamata peaaegu kaks miljonit
lendu™.

Uhtse Euroopa taeva algatuse rakendamist ja sellega seotud Euroopa lennuliikluse
korraldamise stisteemi reformi tuleb kiirendada, et aidata dhuruumi kasutajatel toime tulla
keeruliste Ulemaailmsete konkurentsitingimustega ja soodustada tulevikus majanduskasvu.
Seetdttu teeb komigon senisest Uhtse Euroopa taeva algatusega seotud kogemusest 1&htudes
ja Uhtse Euroopa taeva algatuse kiiremaks rakendamiseks hoolikalt valjatoétatud
seadusandliku ettepaneku diguspaketi kohta, mis koosneb neljast uuestisdnastatud maarusest,
millega loodi (ihtse Euroopa taeva algatus, ning Euroopa Lennundusohutusameti (EASA™)
asutami smaar use muudatusest.

1.2 Aeronavigatsiooniteenuste tulemuslikkuse areng

1990. aastate 18pus olid Euroopas paevakorral suured viivitused lennujuhtimisteenuste
osutamisel ja nende teenuste ebatShusus. Rohkem kui kiimme aastat hiljem on Euroopa
Ohuruum endiselt véga killustunud ja 29 eri aeronavigatsiooniteenuse osutgjat kasutavad 50
lennujuhtimiskeskust ™2,

2011. aastal olid Euroopas lennujuhtimisega seotud otsesed ja kaudsed kulud kokku ligikaudu
14 miljardit eurot. Ainutksi otsesed kulud (mis ndutakse sisse kasutustasudena) moodustavad
rohkem kui 20 % kaige tdhusamate lennuettevotjate kdigist tegevuskuludest, v.a kitusekulud.
Uldiselt on otsesed lennujuhtimiskulud lennuettevdtjate jaoks kittuse ja lennujaamatasude
jarel suuruselt kolmas kuluartikkel.

! COM(2012) 573 (final).
8 Hinnang pBhineb Uhtse Euroopa taeva tulemuslikkuse hindamise asutuse ja tulemuslikkuse hindamise
komisjoni aruannetes esitatud hinnangutel.

° Vt KOM/2011/0823 (I6plik) punkt 11. ,[O]huruumi suurem l&bilaskevBime [on] mdttetu, kui
lennuvéljade | 8bilaskevbime ei vasta lennuliikluse korraldamise véimele.”
10 Challenges of Growth 2013, EUROCONTROL — juuni 2013.

1 Kuigi komigoni 2012. aasta juuli tegevuskavaga Euroopa Parlamendi, Euroopa Liidu Ndukogu ja

Euroopa Komigoni detsentraliseeritud ameteid kasitleva thisavalduse rakendamiseks on ette nahtud
kdikide ELi ametite nimede vastavusse viimine Uhtse vormistandardiga, kasutatakse kéesolevas teatises
selguse huvides ldbivalt praegu kehtivat nimekuju Euroopa Lennundusohutusamet (EASA).
Seadusandlike ettepanekute tekste on kohandatud kooskdlas uue thisavalduse ja tegevuskavaga ning
selles on kasutusel standardile vastav nimi ,, Euroopa Liidu Lennundusamet (EAA)”.

Uhtse Euroopa taeva algatus hdlmab ka selliseid ELi mittekuuluvaid riike nagu Sveits ja Norra, mis on
kahe- ja mitmepool sete lepingutega vBtnud kohustuse algatust rakendada.
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Tootlikkus (mdddetuna lennujuhi té6tundides) on viimase aastakiimne jooksul kasvanud
ligikaudu 18 %, kuid lennujuhtide Uldised t66j6ukulud on suurenenud veel kiiremini
(ligikaudu 40 % vorra). Lennujuhtimiskulud suurenesid kokku 10 % ja lennujuhtide arv on
Euroopas tdusnud ligikaudu 14 500-ni. Ent lennujuhid moodustavad vaid kolmandiku
aeronavigatsiooniteenuseld osutavatest tOGtgjatest, kelle seas on véga suur osakaa
abipersonalil (2011. aastal ulatus nende arv ligikaudu 30 000-ni).

Isegi lennuliikluse vahenemisega, mistOttu surve slsteemile on kahanenud, e ole
|abilaskevdime suurenenud: keskmine lennujuhtimise viivitus lennu kohta oli 2011. aastal
ligikaudu sama, mis 2003. aastal. Keskkonnamgju sdltub lendude tShususest, st Shuruumi
kasutgjatele otsesemate marsruutide kasutamise voimaldamisest. Knealuses valdkonnas ei
ole ved taelikku edu saavutatud ja nn véravast-véravani-ldhenemisviisi puhul ulatusid
téiendavast kitusest ning lennugjast tingitud kulud 2011. aastal hinnanguliselt 3,8 miljardi
euroni. Lennujuhtimise ohutusnéitgad on head ja kasil on lennuohutusprogrammide,
juhtimissiisteemide ja anal tillsi meetodite rakendami se edendamine.

2. KEHTIVATE EESKIRJADE JOUSTAMINE JA TAIUSTAMINE

Uhtset Euroopa taevast kasitleva Gigusraamistiku viimase |abivaatamise kaigus 2009. aastal
keskendus komigon vagadusele pOhjaikult  parandada  lennujuhtimissiisteemi.
Tulemuseesmarkide saavutamist tuleks kasitada funktsionaalsete Shuruumiosade loomise,
vOrgufunktsioonide haldamise (vOrgu haldaja) ja projekti SESAR peamise eesméargina.

Koigis eespool nimetatud kisimustes on viimase kahe aasta jooksul edusamme tehtud.
Tulemuslikkuse kava esimese vaatlusperioodi (2012—2014) eesmargid méérati kindlaks 2011.
aastal ja kava ise joustus 2012. aastal; vérgu haldgja” austas t66d 2011. aasta ning
funktsionaal setel dhuruumiosadel pdhinevale Uha Uhtsemalt toimivale dhuruumile Glemineku
téhtaeg jOudis katte 2012. aasta detsembris. Projekti SESAR arengut jélgiva Uhisettevotte
SESAR t66 tulemusena on vdlja tootamisel lennuliikluse korraldamise uue siisteemi
elemendid. Kokku on lepitud ka ménede muude tahtsamate meetmete (nditeks andmeside ja
aeronavigatsiooniandmete kvaliteediga seotud meetmed) téhtaegades, kuid paljudel juhtudel
on nende rakendamine gjakavast maha jaanud.

Uhtse Euroopa taeva meetmete rakendamisega on viimase kahe aasta jooksul aktiivselt
tegeletud, kuid Uldiselt e ole loodetud kasu piisaval tasemel saavutatud. ELi tasandil
g avahemikuks 2012—2014 kokku lepitud tulemuslikkuse kavadest 1&htudes peaks kolme aasta
jooksul kulusid vdhendatama 2,4 miljardit eurot. Paraku e ole liikmesriikide kavandatud
osamaksud kdnealuse eesmérgi saavutamisega kooskdlas ja tekkinud on 189 miljoni euro
suurune puudujddk. Lisaks on 6huruumi kasutajad vaidlustanud nende arvnéitajate kehtivuse,
vdites, et varasemate aastate inflatsiooni, Ulekantud assigneeringute ja riskijagamise tottu
suurenevad Shuruumi kasutgjate kulude tegelikult 2014. aastal méarkimisvaarselt. Vorgu
haldgja on tegutsenud hasti, kuid tema dlesanded, eelkdige seoses konkreetsete
parandusmeetmete vastuvotmisega, on endiselt piiratud. Kuigi liikmesriigid on andnud
nousoleku Uheksa funktsionaalse dhuruumiosa moodustamiseks, on need jadnud eeskétt
institutsionaal seteks haldusprojektideks, millega ei kaasne veel konkreetset rakenduslikku
kasu.

Kehtivates Gigusaktides on kdneauste probleemidega juba teataval mééral tegeletud ning
komisionile on antud volitused kindlaks méérata rakendusmeetmed ja need joustada

13 EUROCONTROL méérati vérgu haldajaks komisioni 7. juuli 2011. aasta otsusega vérgustiku

haldusasutuse méadramise kohta Uhtse Euroopa taeva lennuliikluse korraldamise vorgustikule
(K(2011)4130 (18plik)).
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Tulemuslikkuse kava ja tasuslisteemi on hiljuti muudetud, et neid gakohastada nende
esmakordse kohaldamise kogemust silmas pidades. Komison peab kehtestama kehtivatel
Oigusaktidel pohinevad tulemuseesmargid jéargmise vaatlusperioodi (2015-2019) jaoks
hiljemalt 2013. aasta |0puks. SESARiI kasutuselevGtmise juhtimismehhanismide
kehtestamisega on loodud tingimused kasutuselevftu haldusasutuse valimiseks ja
kasutusel evotu kéivitamiseks 2014. aastal.

Komigoni selge eesmak on tagada Uhtse Euroopa taeva agatuse kdikide aspektide
rakendamine ja seepdarast on vletud ettevalmistavaid meetmeid, et agatada
rikkumismenetlused nende liikmesriikide suhtes, kelle tegevus senini e vasta funktsionaal sete
ohuruumiosade kehtestamise nBuetele Samuti ei kéhkle komisjon vitmast edasisi meetmeid,
kui  Kkinnitust lelavad vaakadamised teatavate koostalitlusvdime meetmete (nt
andmesideteenuste) rakendamisel.

Uhtse Euroopa taeva algatuse rakendamise seisukohast on aga koige olulisem, et
tulemuslikkuse kava teiseks ja kolmandaks vordiusperioodiks kehtestataks kaugeleulatuvad
tulemuseesmargid, eriti labilaskevbime ja kulutbhususe valdkonnas. Sellega seoses
pooratakse rohkem tahelepanu tulemuslikkusele nn varavast-varavani-lahenemisviisist
lahtudes. Vajaliku tulemustaseme saavutamine muutub Uha keerulisemaks, kui Uha rohkemad
lennujuhtimiskeskused ja lennujaamad &armiselt tlekoor matud.

Seega jalgib komigon ka edaspidi hoolikalt lennuliikluse arengut ja selle mdju Euroopa
lennuliikluse korraldamisele ja lennujaamade |abilaskevdimele, et digel ajal suurendada
vajalikku 18bilaskevdimet.

3. UHTSE EUROOPA TAEVA TOHUSTAMINE

3.1. Aeronavigatsiooniteenuse osutajate  keskendumine tarbijate vajadustele:
tulemuslikkuse suurendamine

Tulemuslikkuse kava on Uhtse Euroopa taeva algatuse raames saavutatu modtmisel médrava
téhtsusega tegur. Tulemuslikkuse kava pohineb nelja peamise tulemusvaldkonna — ohutuse,
keskkonna, labilaskevdime ja kulutasuvuse — eesmérkide seadmise, kavandamise, jarelevalve
ja aruandluse susteemil; tulemuslikkuse kavaga luuakse raamistik, mille ausel
teenuseosutajad peavad tegema muudatusi senisest kvaliteetsemate teenuste osutamiseks
vailksema tasu eest. Naiteks kehtestati teenustele kulueesmarkidega praktiliselt hinnalagi,
millest kdrgemat tasu teenuseosutajad kasutgjatelt votta el saa, mistéttu nad on sunnitud
tegutsema kulutéhusamalt.

Kava rakendamisega esimesel vordlusperioodil ajavahemikul 2012—2014 kaasnevad teatavad
k&egakatsutavad tulemused tohustamise valdkonnas. Koos keskkonna- ja |&bilaskevdime-
eesmérkidega suurendatakse otselendude arvu ja vahendatakse viivituste arvu. Samas on
selge, et saavutada voiks ronkem: komigonis ja tulemuslikkuse hindamise asutuses esialgu
vdja pakutud eesmérkide ulatust vadhendati Uhtse taeva komitee heakskiitmismenetluse
ké&igus, kus litkmesriigid kasutasid ambitsioonikamate eesmérkide suhtes vetodigust; samuti
on moningaid, kuid markimisvaarseid puudujagke 16plikes tulemuslikkuse kavades, mis kbik
kokku vahendab eesmérkide Uldist saavutamist veelgi.

Kogemused néditavad ka seda, et liikmesriikidel, kes on teenuseosutgjate ainu- VvOi
enamusomanikud, on tugev  kalduvus keskenduda kasutgjate rahastatavate
lennujuhtimisteenuste tuluvoogude tagamisele, mistottu nad e pruugi olla nbus tegema
pohimdttelisi muudatusi, mis on vaalikud tha thtsemalt toimiva huruumi loomiseks, sest
nendega voivad kaasneda streigid voi vOimalikud negatiivsed taggjarjed rahalist kitsikust
tundvate litkmesriikide eelarvele.
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Seda arvesse vottes tuleb tulemuslikkuse kava karmistada, et see muutuks |8bipaistvamaks ja
paremini  jOustatavaks, et eesmarkide plstitamine muutuks tehnilisemaks ja
tdenduspdhisemaks ning et suureneks tulemuslikkuse hindamise asutuse kui peamise tehnilise
ndustaja sdltumatus, tugevneks komigjoni kontroll ja et oleks vdimalik kohaldada karistusi,
kui eesmérke e saavutata. Uhtaegu tuleks suurendada huruumi kasutajate rolli.

Praeguse susteemi raames on Uhtse taeva komiteesse kuuluvatel liikmesriikidel 16plik
sbnadigus eesmarkide, tulemuslikkuse kavade vastuvGtmise ja eesmarkide saavutamata
jatmise puhul parandusmeetmete heakskiitmise kiisimuses. Komisoni digusaktide paketis
tehakse ettepanek tugevdada kontrolli- ja karistusmehhanisme. Lisaks nimetaks
tulemuslikkuse hindamise asutuse liikmed tulevikus otse komison, et tagada nende
erapool etus.

3.2. Tugiteenuste tdhustamine

2004. aastal oli Uhtset Euroopa taevast kasitleva esimese paketi eesmark kohaldada
tugiteenuste osutamise suhtes turumehhanisme, et muuta need teenused tShusamaks™.
Tegelikkuses on selles valdkonnas saavutatud vahe, kuigi mélemal juhul,™ kui kénealuseid
meetmeid on rakendatud (Rootsis ja Uhendkuningriigis), on tulemused olnud positiivsed (iihe
aeronavigatsiooniteenuse osutgja hinnangul véimaldas tugiteenuste turuhinnaga ostmine
vahendada kulusid ligikaudu 50 %). Seega vOiks ja tuleks dra teha rohkem, et delegeerida
tugiteenused nende pakkumisele spetsialiseerunud teenuseosutajatel e.

Vaimaluse korral turumehhanismide kehtestamine on téielikult koosk6las muudes Euroopa
taristutes vOetavate meetmetega, mis soodustavad konkurentsi turul voi turu jaoks ajaliselt
piiratud kontsessioone andvate hankemenetluste raames. Tugiteenuste turu jarkjarguline
avamine konkurentsile loob lennuliikluse korraldamisel ja ka sellest véljaspool uus
arivdimalusi ning véimaldab ka rakendada uut tehnoloogiat kiiremini ja odavamalt. Hiljutistel
kogemustel pdhinevate kdige konservatiivsemate prognooside kohaselt voiksid kulud
vaheneda ligikaudu 20 %, kui tugiteenused avatakse konkurentsile.

On selge, et kohane e oleks konkurentsi sisseseadmine kdigi lennuliikluse korraldamise
teenuste puhul. Komigoni anallils néitab, et peamised |ennujuhtimisteenused on véhemalt
praeguse tehnoloogia puhul loomulikud monopolid: néiteks el saa kéitada Uhes |ennujaamas
kahte lennujuhtimistorni ega lasta kahel lennujuhil samas sektoris omavahel konkureerida.
Teoreetiliselt voiks kénealuste pohiteenuste puhul kaaluda gjaliselt piiratud kontsessioonide
jaoks hankemenetluste korraldamist, kuid see nGuaks tugevat majanduslikku reguleerimist ja
jarelevalvet.

Samas on nateks meteoroloogia-, aeronavigatsiooniandme-, side-, navigatsiooni- ja
seireteenustega seotud tugiteenuste puhul konkurentsi lubamine teostatavam. Selliseid
teenuseid voiksid pakkuda paljud ettevotjad lennuliikluse korraldamise sektoris ja ka sellest
valjaspool ning teenused vOiks jaguneda mitme teenuseosutga vahel, et maksimeerida
konkurentsi voi, nagu hiljuti soovitas EUROCONTROL oma tsentraliseeritud teenuste moiste
analllisis, voiks tugiteenuste osutamise usaldada Uhele teenuseosutgjale voi teenuseosutajate
rihmale, mis pakuks tuge mitmel e peamisel e teenuseosutajale.

14 Maéruse (EU) nr 550/2004 péhjendus 13.
Rootsi aeronavigatsiooniteenuse osutgja LFV ja Highlands and Islands Airports (HIAL) ostavad sisse
suure osa tugiteenustest.
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Komigon on seisukohal, et tugiteenuste osutamise tdhustamiseks tuleks nende osutamise
suhtes kehtestada turumehhanismid. Selles Giguspaketis teeb komigon ettepaneku jétkata
teatavate eespool nimetatud tugiteenuste eraldamist ja turu avamist.

3.3. Riiklike jarelevalveasutuste soltumatuse suurendamine

Riiklikel jarelevalveasutustel on Uhtset Euroopa taevast kasitlevate meetmete rakendamisel
oluline roll. Pérast jarelevalveasutuste loomist 2004. aastal on nende Ulesanded jérk-jargult
laienenud ja enamik neist arendavad endiselt oma organisatsiooni ja suutlikkust, et
Ulesannetega toime tulla. Riiklike jarelevalveasutuste esmased kohustused holmavad
aeronavigatsiooniteenuse osutgjate vastavuskontrolle, mis seisneb teenuste ohutu ja téhusa
pakkumise jarelevalves, nduetekohaste kontrollide korraldamises ning
aeronavigatsiooniteenuse osutajate jarelevalvet kasitlevate lepingute sOlmimises ja
kohaldamises funktsionaalsete Ohuruumiosade piires. Samuti teevad  riiklikud
jarelevalveasutused koostdod, et tagada jarel eval ve selliste aeronavigatsi ooniteenuse osutgjate
ule, kes osutavad teenuseid teises liikmesriigis. Lisaks vastutavad nad
aeronavigatsiooniteenuse osutgjate tulemusliikkuse kavade koostamise, jarelevalve ja
kontrollimise eest ning selle uue Ulesande tahtsus tiha kasvab.

Mitmed Uhtse Euroopa taeva algatuse rakendamisega seotud raskused on tingitud riiklike
jarelevalveasutuste probleemidest, mille hulka kuulub vahendite ebapiisavus, oskusteabe
puudumine ja liiga vahene sOltumatus nii valitsusest kui ka aeronavigatsiooniteenuse
osutgjatest. See on mdjutanud nii aeronavigatsiooniteenuse osutgjate sertifitseerimist ja
jarelevalvet kui ka tulemuslikkuse kava koostamist ja rakendamist. Kui kénealuseid puudusi
el korvaldata, ohustab see markimisvaarsalt tihtse Euroopa taeva rakendamist.

Kuna vahendite ebapiisavusel on otsene mdju tehnilistele oskustele ja see vahendab
reguleeriva asutuse sOltumatust aeronavigatsiooniteenuse osutgjatest, tuleks probleemi
lahendamiseks tugevdada riiklike jarelevalveasutuste vahelist koostédd (nt funktsionaal sete
Ohuruumiosade tasandil), koordineerides riiklike jérelevalveasutuste tegevust intensiivsemalt
ELi tasandil, vOimaldades neil vahetada teavet parimate tavade kohta ja osaleda
koolitusprogrammides ning koondades eksperte nditeks EASA egiidi all. Suurem sdltumatus
finantskiisimustes vimal dab |ahendada praegust t66j Gupuuduse probleemi.

Riiklikud jarelevalveasutused peavad téitma oma kohustus erapooletult ja sdltumatult. Kuigi
kehtivas Oigusaktis on sétestatud, et ,selline sOltumatus saavutatakse, kui vahemalt
tegutsemistasandil hoitakse riiklikud jérelevalveasutused ja selliste teenuste osutajad
lahus"*®, on enamik liikmesriike otsustanud struktuurilise eraldatuse kasuks. Siiski € ole iseg
struktuuriline eraldatus aati tulemusi andnud, eriti olukordades, kus on puudus vahenditest ja
oskusteabest, mistdttu on kasvanud aeronavigatsiooniteenuse osutgjate moju. Seepéarast teeb
komision ettepaneku kehtestada siduvad kriteeriumid, mis aitaksid tagada riiklike
jarelevalveasutuste tegevuse soltumatuse ja tdhususe.

Sellega seoses on komisjon seisukohal, et riiklike jarelevalveasutuste tdhusust ja soltumatust
kasitleva 6igusraamistiku tugevdamist tuleks kasitada prioriteedina; komigjon teeb ettepaneku
votta vastu konkreetsed siduvad kriteeriumid riiklike jarelevalveasutuste soltumatuse ja
suutlikkuse kohta.

1o Magruse (EU) nr 549/2004 artikli 4 [8ige 2
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4. EUROOPA LENNULIKLUSE KORRALDAMISE SUSTEEM|
KILLUSTATUSE KORVALDAMINE

4.1. Toostuspartnerluse véimaldamine

Funktsionaalsete 6huruumiosade loomise eesmérk on véhendada Ghuruumi Killustatust
sellega, et edendatakse koostood aeronavigatsiooniteenuse osutgjate vahel ning et dhuruumi
korraldamise ja kasutamise optimeerimisega kavandatakse optimaal sed |ennujuhtimissektorid
jamarsruudid teel, tanu millele saavutatakse mastaabisaastul pdhinev Uldine koostoime. 2009.
aastal sdtestati lilkmesriikidele 2012, aasta detsembriks siduv tahtaeg funktsionaalsete
Ohuruumiosade loomiseks;, muu hulgas kehtestati ka rida Uksikagalikke ja siduvaid
kriteeriume, mis kasitlevad teenuste osutamise tulemuslikkuse parandamist.

Kuigi liikmesriigid ja nende aeronavigatsiooniteenuse osutgad on teinud palju
funktsionaal sete 6huruumiosade loomiseks, e saa saavutatuga rahul olla. Vaja on kuulutatud
uheksa funktsionaalset dhuruumiosa, kuid tegelikult el toimi Ukski neist taielikult ja enamik
neist tundub olevat loodud ametlike nduete taitmiseks, mitte koostoime ega mastaabi sdastu
Saavutamiseks.

Funktsionaalsete dhuruumiosade tegelikule (mitte Uksnes institutsioonilisele) arengule on
sageli vastu seistud kartuse tottu, et aeronavigatsioonitasudest saadav tulu véheneks, monel
juhul enam kui 30 %, kui rakendataks kdnealuseid funktsionaalsete Shuruumiosade
arendamise meetmeid ja kui teenuseid ratsionaliseeritaks nt marsruutide |thendamise kaudu.
Sealjuures on liikmesriikide jaoks olnud oluliseks probleemiks senist to6tajate arvu séilitada
sooviva personali tugev vastuseis.

Lisaks on olemasolevate monopolide kaitsmiseks esitatud véiteid riikliku suverdansusega
seotud probleemide kohta, tuues ettekééndeks Euroopa Ohuruumis sjjalise taristu ning
sojaliste eesmérkide ja operatsioonide kaitsmise. Kuigi tegelikud sojalised vajadused on thtse
Euroopa taeva raames digustatult kaitstud, on sageli hagustunud piir, mis lahutab selliseid
digustatud vajadusi riikide huvide p&hjendamatust kaitsmisest. Samuti on riikide jaoks liiga
tundlikuks osutunud ka tehnilise taristuga seotud kehtivate pikagaliste amortisatsiooni- ja
investeerimiskavadega tegelemine, kuigi kehtiva reguleeriva ndude kohaselt tuleb saavutada
vahendite optimaal ne kasutamine funktsi onaal setes Shuruumiosades.

Komigon jétkab funktsionaalsete 6huruumiosadega seotud rikkumismenetlusi litkmesriikide
vastu, eriti juhul, kui nad jargmistel kuudel e tee selgeid edusamme reformimisel, ja peab
jatkuvalt oluliseks, et funktsionaal setes 6huruumiosades voetaks kasutusel e thtsemalt toimiva
Ohuruumi  vajakujunemist soodustavad organisatsioonimudelid. VOib osutuda vajalikuks
suurendada funktsionaal sete Shuruumiosade paindlikkust, mistdttu tuleb diguslikult selgemalt
véljendada nende Oigust vabamalt korraldada aeronavigatsiooniteenuse osutgate vahelist
koost6dd, et kasutada &ra tekkivat koostoimet ja teha erinevate tulemuslikkuse parandamise
projektide puhul koost6od eri partneritega. Selline koostdod vdiks hdlmata dhiseid
riigihankeid, koolitusi, tugiteenuseid voi teenuste delegeerimist. Komisjon teeb ettepaneku
muuta eeskirju nii, et selliseid projekte oleks vOimalik teostada funktsionaalsete
Ohuruumiosade tasandil. Tingimusel, et tulemuslikkust ©&nnestub parandada, tuleks
konkreetsete tulemuslikkuse parandamise meetodite valimise digus jétta lennundussektori
ettevotjatele.

Komigjon teeb selles Giguspaketis ettepaneku edasi arendada funktsionaal sete huruumiosade
kontseptsiooni, et muuta see aeronavigatsiooniteenuse osutajate jaoks todstuspartnerlusel
pdhinevaks rohkem tulemuslikkusele orienteeritud ja paindlikumaks vahendiks, mille abil
saavutada Uhtse Euroopa taeva tulemuslikkuse kavas pustitatud eesmérgid.
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Samuti pannakse Shuruumi Uldise korraldamisega seoses rohkem réhku kesksele vorgu
haldajale (vt punkt 4.2).

4.2. Vorgu haldaja rolli tugevdamine

ELi lennuliikluse korraldamise vorgu haldaja, mis on tegutsenud alates 2011. aastast, mangib
olulist rolli tihtse Euroopa taeva algatuse rakendamises. Uha rohkemaid Euroopa lennuliikluse
korraldamise stisteemi funktsioone saaks téita ja Uiha rohkemaid teenuseid saaks tegelikult
osutada tsentraliseeritumalt. Komigjoni poolt vorgu haldajaks mdaratud EUROCONTROL on
oma Ulesannetega hésti hakkama saanud'’; vérgu haldajana on asutuse péhiline tilesanne
hoida igapaevaselt ara Ohuruumi kitsaskohad ja ststeemi Ulekoormus ning lihtsustada
Ohusbidukitele  otsemarsruutide  andmist. Konealused funktsioonid aitavad
aeronavigatsiooniteenuse osutgjatel otseselt saavutada labilaskevdime ja lendude tdhususega
seotud tulemuseesmérke. Vorgu haldajarolli téhtsust tunnustavad koik sidusrihmad.

Voérgu mddtme edendamine strateegilisel ja operatiivsel tasandil nGuab kéigi operatiivses
lennutegevuses osalevate sidusriihmade vaga tihedat koostdod. Olgugi, et algne eesmark oli
luua tugev ettevitjate eestvedamisel toimiv juhtimisstisteem, millel on selged téidesaatvad
volitused, tavatseb vorgu haldga praktikas otsuseid vastu votta konsensuse ausel, mille
sagedaseks tulemuseks on ndrgad kompromissid. Teenuste parema osutamise nimel toimivat
toostuspartnerlust voib pidada ka EUROCONTROLI tulevase reformi jaoks sobivaks
eesmargiks (vt punkt 5.2). Sellise partnerluse kaudu osaleksid teenuseosutgjad ja dhuruumi
kasutajad vorgu haldajas kui teatavat laadi Uhisettevottes. Konealuse mudeliga tagatakse
eraldatus reguleerivatest asutusest, sest vorgu haldga muutuks valitsustevahelisest
organisatsioonist tavapéaraseks aeronavigatsiooniteenuse osutgjaks. Lisaks soodustab selline
partnerlus vorgu haldaja tegevusse investeerimist vastavalt osalevate sidusrihmade
ariplaanile, sest lennundussektori partnerid ndevad haldajat enda ettevotte osana ja on seega
selle tegevusse investeerimise suhtes soodsamalt meel estatud.

Lisaks katab vorgu haldaja tegevus praegu vaid osa funktsioonidest ja teenustest, mis on
vgaikud vorgu voimalikult tulemuslikuks toimimiseks. Seetbttu on vaja vorgu haldaa
esialgse tegutsemisvaldkonna piire jark-jargult laiendada.

Seega teeb komisjon selles Giguspaketis ettepaneku tugevdada vorgu haldagja rolli, 1ahtudes
tbhusa juhtimise pShimdttest, millega antakse tahtsam roll lennundussektori esindajatele
(aeronavigatsiooniteenuse osutajad, dhuruumi kasutajad ja lennujaamad). See vdimaldab
laiendada asutuse padevust, et see hélmaks uus funktsioone (sh dhuruumi kavandamise
aspekte) ja teenuseid, mis on seotud vorgu toimimisega, millega tegeleb kesksel tasandil
vorgu haldaja.

5. UHTSEMA INSTITUTSIOONILISE RAAMISTIKU ULESEHITAMINE
51 Euroopa Lennundusohutusameti (EASA) roll lennuliikluse korraldamises

ELi lennunduspoliitika jaoks on aates 2002. aastast olnud keskne tahtsus EASA-I, mille
eesméark on saavutada koérge ja Uhtlane ohutustase ning Uhtlasi edendada ELi traditsioonilisi
eesméarke, mis kastlevad vOrdseid vOimalusi, vaba liikumist, keskkonnakaitset,
topeltreguleerimise véltimist, Rahvusvaheline Tsiviillennundusorganisatsiooni eeskirjade

v V&rguhaldusfunktsioon loodi komisjoni rakendusméarusega (EL) nr 677/2011 ja EUROCONTROL
nimetati vorgu haldajaks komisjoni 2011. aastajuuli otsusega
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edendamist jne. Alates 2009. aastast'® hdlmavad Euroopa Lennundusohutusameti |aienenud
kohustused ka lennuliikluse korraldamist ja lennuvéljade ohutust. Kui 2009. aastal laiendati
kohustusi lennuliikluse korraldamisele, oli tulemuseks topeltreguleerimine, sest teatavad
Ulesanded on hdlmatud nii Uhtset Euroopa taevast kasitlevate digusaktide kui ka EASA
algméarusega. Selline olukord tekitati tahtlikult, et vatida Uleminekuperioodil vdimalikke
linki  Gigusraamistikus. Samas  kutsutakse  Oigusaktis komigoni  Ules tegema
muudatusettepanekuid Kkattuvuse korvaldamiseks pérast seda, kui on kehtestatud EASA
asjaomased rakenduseeskirjad™.

Sellistes valdkondades nagu lennumeeskonna litsentsimine voi lennukdlblikkus tagab EASA
kdigi tehniliste eeskirjade koostamise, kuid lennuliikluse korraldamise puhul oli olukord
erinev, sest eristati ohutuseeskirju ja ohutusega mitteseotud eeskirju, vottes arvesse
EUROCONTROLI jatkuvalt olulist rolli ohutusega mitteseotud kisimuste reguleerimisel.
Probleem seisneb sdlles, et kdik tehnilised lennuliikluse korraldamise eeskirjad sisaldavad nii
ohutuselemente kui ka labilaskevdime-, kulu- ja tdhususelemente, mistéttu on nende
rakendamine keeruline, eriti kuna Uha rohkematel lennuliikluse korraldamise eeskirjadel on
mdju ka dhus toimuvale ja seega lennukdlblikkusele, lennutegevusele, koolitusele jne. Nlud,
kus projekt SESAR peagi kasutusele voetakse, suureneb tha erinevate tehniliste eeskirjade
vastavusseviimisega seotud probleemide slvenemise oht, sest k&ik asaomased
tehnol oogialahendused ja mdisted peavad olema kooskdlas regul eeriva siisteemiga. EASA kui
katusorganisatsiooni jarelevalve all tuleb vdétta kasutusele Uhtne reguleerimisstrateegia,
eeskirjade struktuur ja konsulteerimismenetlus muu hulgas selleks, et tagada kdikide
asaomaste isikute — seahulgas Shuruumi kasutgjate, lennujaamade, teenuseosutgjate ja
militaarlennunduse — nGuetekohane kaasamine.

Komigon teeb selles diguspaketis ettepaneku korvaldada kattuvus Uhtse Euroopa taeva
algatust ja EASAt kasitlevate maadruste vahel ning jaotada Ulesanded asjaomaste
institutsioonide vahel. Seega peaks komigon keskenduma majandusliku reguleerimise
pohikisimustele, samas kui EASA tagab koikide tehniliste eeskirjade kooskdlastatud
koostamise ja jarelevalve, juhindudes EUROCONTROLI, liikmesriikide ja lennundussektori
sidusrihmade oskusteabest. Ettepanekus kasutatakse ka vOimalust ajakohastada EASAt
kasitlevat maarust, et see hdlmaks Lissaboni lepingu kohaseid viiteid komiteemenetlusele ja
Euroopa Lennundusohutusameti juhtimisele kooskflas Euroopa Parlamendi, ndukogu ja
komigoni 2012. aasta juuli Uhise ldhenemisviisiga, mis kasitleb ELi detsentraliseeritud
asutusi. Viimati nimetatud kokkuleppega naéhakse ka ette ELi ametite nimede Uhtlustamine,
mille tulemusena saab EASA uueks nimeks Euroopa Liidu Lennuamet (EAA).

5.2. Euroopa lennuliikluse korraldamise vorgu haldamise ja kditamise muutmine
EUROCONTROLI peamiseks Ulesandeks

EUROCONTROL mangib Uhtse Euroopa taeva algatuse rakendamisel olulist rolli.
Organisatsioon, mis loodi algselt Euroopa kuue riigi®® tihise lennujuhtimissiisteemi jaoks, on
aastatega votnud enda kanda suure hulga lennuliikluskorraldamisega seotud Ulesandeid ja on
muutunud lennuliikluse korraldamise al ase oskusteabe keskseks allikaks. Parast ELi padevuse
laiendamist  lennuliikluse  korraldamise  kisimustes austas EUROCONTROL
Umberkorralduste tegemist, et viia oma tegevus vastavusse Uhtse Euroopa taeva poliitikaga:

18 Maarus (EU) nr 1108/2009, 21. oktoober 2009 (ELT L 309, 24.11.2009, Ik 51).
19 Vt 20. veebruari 2008. aasta maéruse (EU) nr 216/2008 (ELT L 79, 19.3.2008, Ik 1) artikli 65a
muudetud versioon.

20 Belgia, Prantsusmaa, Saksamaa Liitvabariik, Luksemburg, Madalmaad ja Uhendkuningriik
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esiteks tuleb tagada reguleeriva tegevuse ja teenuse osutamise lahususe pohimétte jargmine;
teiseks tuleb vétida tegevuse kattumist, vottes arvesse komigoni ja EASA suurenevat rolli
poliitika kujundamise, reguleerimise, sertifitseerimise ja jarelevalve aa. EL sai
organisatsiooni gjutiseks liikmeks 2003. aastal. EUROCONTROLi kaimasolev reform
lihtsustas organisatsiooni madramist tulemuslikkuse hindamise asutuseks 2010. aastal ja
vOrgu haldajaks 2011. aastal ning organisatsiooni tegevust Uhisettevotte SESAR
asutgjaliikmena alates 2007. aastast.

Lisaks sdlmisid EL ja EUROCONTROL 2012. aastal korgetasemelise lepingu, milles
kasitletakse tegevuse paremat koordineerimist ja tunnustatakse panust, mille
EUROCONTROL kui Euroopa Uhtne reguleeriv asutus, mis abistab ELi, vdiks anda Euroopa
lennuliikluse  korraldamise tdhusa slsteemi rgjamisse. Sellega seoses  pakub
EUROCONTROL komigonile ja EASA-le jéatkuvalt tuge eeskirjade ja médaruste koostamise
alal.

Nuldseks on selles suunas tehtud olulisi samme ja EUROCONTROL. reformi viimane etapp
algas 2013. aastal. EUROCONTROL on endiselt valitsustevaheline organisatsioon ja selle
pohikiri ning otsustusorganid (nt gutine ndukogu) e kajasta ved hiljutiste reformide
tulemusi. Komigon toetab EUROCONTROLI reformi, mis keskendub Euroopa lennuliikluse
korraldamise vorgu haldamisele ja toimimisele. EL on kbnealuse rolli erilist tdhtsust juba
tunnustanud, volitades EUROCONTROL.i tegutsema thtse Euroopa taeva algatust késitlevate
Oigusaktidega satestatud vorgu haldgja Ulesannetes. Kdnealuseid Ulesandeid voiks veelgi
téiustada ning vorgu tbhusust veelgi suurendada, kui vorgu haldaja kohustustele lisanduksid
téiendavad vorguga seotud Ulesanded vOi aeronavigatsiooniteenuse osutgjatele vaalike
tsentraliseeritud  teenuste tellimine lennundussektori  esindagjatelt. Selle  eesmérgi
saavutamiseks tuleks igati jargida Uhtset Euroopa taevast késitlevat digusraamistikku ja votta
kasutusele SESAR. Lisaks on eesmérki voimalik saavutada tksnes juhul, kui organisatsiooni
juhtimisel antakse suurem roll lennundussektori esindagjatele (vt punkt 4.2).

EUROCONTROLI ajutised juhtorganid algatasid arutelu organisatsiooni reformi tle 2013.
aasta mais. Komigon kavatseb arutelule kaasa aitamiseks kooskdlastada liikmesriikide
seisukohad, et tagada EUROCONTROLI konventsiooni kiire labivaatamine alates 2014.
aastast ja koondada EUROCONTROLI padevusse ulesanded, mille alal tal on kdige rohkem
oskusteavet.

6. JARELDUSED

Uhtse Euroopa taeva algatuse eesmarkide saavutamine on Euroopa lennunduspoliitika
peamine prioriteet, mis hdlmab seni kasutamata potentsiaali olulise kokkuhoiu saavutamiseks
lennundussektoris ja seeldbi ka Euroopa majanduses tervikuna. Kéesolevas teatises esitatud
anallusist ja sellega seotud mdjuhinnangust 18htuvalt teeb komigon ettepaneku vétta vastu
Oiguspakett (SES2+), mille eesmark on konsolideerida Euroopa lennuliikluse korraldamise
reformi ja seda voimaluse korral kiirendada, kasitledes tdiendavalt aeronavigatsiooniteenuste
osutamise ebatbhusust ja jatkuvalt vahendada Euroopa lennuliikluse korraldamise siisteemi
Killustatust. Konealused seadusandlikud ettepanekud on méark evolutsioonist, mitte
revolutsioonist, sest nendega arendatakse edasi (mitte el asendata) varasemaid reforme. 1gal
juhul peaksid ettepanekud 2004. aastast aates saavutatud tulemustele tuginedes aitama
lahitulevikus oluliselt kaasa Euroopa lennuliikluse korraldamise slisteemi arendamisele
tbhusamaks ja thtsemalt toimiva dhuruumiks.

11

ET



	1. SISSEJUHATUS
	1.1. Ühtse Euroopa taeva algatuse eesmärkide taaskinnitamine
	1.2. Aeronavigatsiooniteenuste tulemuslikkuse areng

	2. KEHTIVATE EESKIRJADE JÕUSTAMINE JA TÄIUSTAMINE
	3. ÜHTSE EUROOPA TAEVA TÕHUSTAMINE
	3.1. Aeronavigatsiooniteenuse osutajate keskendumine tarbijate vajadustele: tulemuslikkuse suurendamine
	3.2. Tugiteenuste tõhustamine
	3.3. Riiklike järelevalveasutuste sõltumatuse suurendamine

	4. EUROOPA LENNULIIKLUSE KORRALDAMISE SÜSTEEMI KILLUSTATUSE KÕRVALDAMINE
	4.1. Tööstuspartnerluse võimaldamine
	4.2. Võrgu haldaja rolli tugevdamine

	5. ÜHTSEMA INSTITUTSIOONILISE RAAMISTIKU ÜLESEHITAMINE
	5.1. Euroopa Lennundusohutusameti (EASA) roll lennuliikluse korraldamises
	5.2. Euroopa lennuliikluse korraldamise võrgu haldamise ja käitamise muutmine EUROCONTROLi peamiseks ülesandeks

	6. JÄRELDUSED

