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Harmonizacija civilnog 1 vojnog sustava upravljanja zraChim prometom s osvrtom na

Hrvatsku

SAZETAK

Razvoj Inicijative Jedinstvenog europskog neba i njezina implementacija unapreduju razvoj
procesa upravljanja zraénim prometom na zagusenom europskom nebu. U tom procesu ogleda
se i civilno — vojna suradnja kroz razne alate razvijene kako bi se udovoljilo potrebama i
zahtjevima jednih i drugih korisnika s ciljem da se smanji fragmentiranost zra¢nog prostora
kroz uporabu funkcionalnih zra¢nih blokova i koncepta fleksibilne uporabe zracnog prostora.
Primjena ovih koncepata rezultira operativnim unaprjedenjem sustava upravljanja zra¢nim
prometom. Daljnji razvoj zracnog prometa odreden je kljuénim podru¢jima sigurnosti,

okolisa, kapaciteta i trosSkovne u¢inkovitosti.

KLJUCNE RIJECI: upravljanje zraénim prometom, civilno — vojna suradnja, funkcionalni

zracni blokovi, fleksibilna uporaba zra¢nog prostora, regulativni okviri, razvoj alata

SUMMARY

Harmonisation of Civil and Military Air Traffic Management with Regards to Croatia

The development of the Single European Sky and its implementation enhancing the
development process of air traffic at congested European sky. This process is reflects civil -
military cooperation through a variety of tools developed to meet the needs and requirements
of both users with the aim to reduce the fragmentation of airspace through the usage of
functional airspaces blocks and the concept of flexible use of airspace. Applying these
concepts results with operational improvement of air traffic management system. Further
development of air transport is determining by the performance key areas of safety,

environment, capacity and cost efficiency.

KEY WORDS: air traffic management, civil - military cooperation, functional airspace

blocks, flexible use of airspace, regulatory frameworks, tools development
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1. Uvod

Zraéni prostor posljednjih desetlje¢a biljezi progresivan rast zracnog prometa. Na
europskom nebu je oko deset milijuna letnih operacija godiSnje, a ta brojka do 2020. godine
planira rasti do 17 milijuna. U takvom zaguSenom prostoru pruzatelji usluga u zratnom
prometu trude se udovoljiti potrebama svojih korisnika — civilnim i vojnim.

Istrazivanje u sklopu diplomskog rada ima svrhu analizirati dosadasnji razvoj i
znaCajke sustava upravljanja zraénim prometom u Europi, elaborirati status civilno-vojne
suradnje u kontekstu aktualnih reformacijskih procesa i glavne sadrzaje potrebnih
uskladivanja te kompilirati zahtjeve daljnje harmonizacije, koje su predvidene revidiranim
strategijskim dokumentima, prvenstveno europskim ATM Master planom i regulativnim
paketima jedinstvenog europskog neba SES (Single European Sky).

Cilj diplomskog rada je evaluacija zahtjeva za uskladivanje civilnog i vojnog sektora
upravljanja zraénim prometom s osvrtom na status implementiranosti civilno-vojne suradnje u
sustavu upravljanja zratnim prometom Hrvatske.

Materija rada obradena je kroz Sest poglavlja:

1. Uvod

2. Razvoj sustava upravljanja zracnim prometom u Europi — Inicijativa
jedinstvenog europskog neba

3. Status civilno — vojne suradnje u europskom sustavu upravljanja zra¢nim
prometom

4. Projekcija razvoja civilno — vojne suradnje u europskom sustavu upravljanja
zranim prometom

5. Status implementiranosti civilno — vojne suradnje u sustavu upravljanja
zraénim prometom Hrvatske

6. Zakljucak.

U uvodnom poglavlju prikazana je svrha, cilj 1 istraZivanje samog rada.

Kroz drugo poglavlje razmatrati ¢e se razvoj Inicijative jedinstvenog europskog neba;
dosadasnji uspjesi same Inicijative, njezini programi i projekti razvijeni kao pomo¢ni alati u

implementaciji.



Tre¢e poglavlje opisuje trenutni status civilno — vojne suradnje u europskom sustavu
upravljanja zra¢nim prostorom. Tu se pretezno opisuju postojeéi regulatorni okviri, civilno —
vojna interoperabilnost, te kolaborativni nac¢in donosenja odluka.

U poglavlju o projekciji razvoja civilno — vojne suradnje stavlja se naglasak na
definiciju samih vojnih potreba, te opisuje razvoj alata koji poti¢u uspjesnost civilno — vojne
koordinacije i njihova dosadasnja uspjesnost u implementaciji. Takoder, ukratko se opisuje i
sustav besposadnih letjelica i njegova trenutna uloga u zra¢nom prostoru.

Peto poglavlje daje osvrt obradenih poglavlja na Republiku Hrvatsku kroz analizu
ovlasti, obveza i odgovornosti vojnih subjekata, njihovih procedura upravljanja zra¢nim
prometom i samim prikazom pokazatelja uspjeSnosti primjene koncepta flaksibilne uporabe
zracnog prostora.

Zaklju€kom je izlozena sinteza istrazivanja i zaklju¢na diskusija.



2. Razvoj sustava upravljanja zra¢nim prometom u Europi — Inicijativa
jedinstvenog europskog neba

Inicijativa jedinstvenog europskog neba (Single European Sky - SES) nastaje kao
svojevrsni odgovor na progresivan rast zranog prometa u posljednja dva desetljeca, koji je
dosegao 26 000 letova dnevno, a prognoze pokazuju kako ¢e se do 2020. godine razine
prometa vjerojatno udvostruciti. Porast zratnog prometa za sobom povlaci 1 povecanje
vremena kaSnjenja letova, velike ekonomske gubitke, ostavljajuéi u konacnici negativan
utjecaj na gospodarstvo. Nakon priopéenja Europske Komisije 1999. godine u Bruxellesu
zapoceta je kreacija projekta ,,Jedinstvenog europskog neba®. U samom pocetku osniva se
grupa visokih predstavnika (High Level Group - HLG) kojima je zadac¢a definiranje, analiza i
preporuke vezane za samu implementaciju projekta[1] .

Kako bi se europsko nebo ujedinilo u jedinstveni sustav, te ukinule podjele prema
nacionalnim granicama, projekt SES uvelike obuhvaca nacionalne pruZatelje usluga kontrole
zratnog prometa zemalja Europe. S obzirom na veli€inu i raznolikost sudionika za vrijeme
provodenja mjera, potrebno je uvesti kratkoro¢ne mjere koje ¢e se provoditi na nacionalnim
razinama dok sustav jedinstvenog neba ne zazivi u potpunosti. Vazno je spomenuti i da se
¢itav SES projekt promatra i kroz politicke okvire, pa je s toga potrebno na nacionalnim
razinama uklopiti i sinkronizirati sve nacionalne, regionalne i globalne planove. Za uspje$nu
realizaciju bitan uvjet je uspostava mehanizma donoSenja odluka, te osiguranje potrebnih
mjera kojima ¢e se taj uvjet ispuniti. Takoder je potrebno osigurati odvajanje pruzatelja
usluga od regulatora, odnosno ustrojiti posebne organizacijske cjeline, u svrhu efikasnijeg i
sigurnijeg provodenja svih potrebnih aktivnosti. SES projektom prostor iznad Europe smatra
se zajednickim dobrom kojim je potrebno kolektivno upravljati kao jedinstvenim zracnim
prostorom, bez obzira na njegove nacionalne granice, kako bi se zadovoljili svi Kkorisnici,
civilni i vojni, uz maksimalnu optimizaciju sustava i procesa. Tim uvjetom je potrebno
uspostaviti centralnu jedinicu koja ¢e upravljati europskim zra¢nim prostorom na strateSkoj i

taktickoj razini [1].



2.1. Stvaranje prvog regulativnog okvira Jedinstvenog europskog neba

Prvi regulativni paket izraden je 2001. godine, a od strane Europskog Parlamenta i
Vijeca prihvacéen je 2004. godine. Zadaci su mu bili povecanje sigurnosti i efikasnosti zratnog
prometa u Europi, smanjenje kasnjenja, poboljSanje kvalitete usluge te smanjenje troSkova i
integracija vojnih sustava u europski sustav upravljanja zracnim prometom (Air Traffic
Management — ATM) [2]. S obzirom da je europski ATM sustav problemati¢an zbog svojih
razli¢itosti i fragmentiranosti nacionalnih pruzatelja usluga u zra¢noj plovidbi (Air Navigation
Service Provider — ANSP), prvi regulativni paket nastoji rijeSiti te probleme kroz Cetiri
temeljne regulative kojima bi se poboljsala sigurnost, potaknula rekonstrukcija zra¢nog
prostora i usluga zracne plovidbe, te omogucilo stvaranje novih kapaciteta uz poboljSanje
efikasnosti i interoperabilnosti europskog ATM sustava.

Cetiri temeljne regulative odnose se na:
e okvir za stvaranje SES-a,
e pruzanje usluga u zra¢noj plovidbi u SES-u,
e organizaciju i upotrebu zra¢nog prostora u SES-u,

e interoperabilnost europske mreze za upravljanje zraénim prometom [3].

2.1.1. Uspostava okvira za stvaranje Jedinstvenog europskog neba

Kod uspostave okvira za stvaranje Jedinstvenog europskog neba najvazniji ciljevi su
povecanje sigurnosnih standarda 1 efikasnost zracnog prometa u Europi, kao i optimizacija
ATM sustava te smanjenje kaSnjenja letova. Regulativa je 2009. godine dopunjena
regulativom o pobolj$anju izvedbe i odrzivosti Europskog zrakoplovnog sustava [3].

Zemlje ¢lanice koje primjenjuju regulative trebale bi osnovati Nacionalno nadzorno
tijelo (National Supervisory Authorities — NSA) koje bi djelovalo samostalno i odvojeno od
pruzatelja usluga u zra¢noj plovidbi, te svoje duznosti obavljalo nezavisno i transparentno u
skladu sa zakonima nadleznih tijela. Podaci o radu i formiranju NSA-a, te eventualnim
promjenama, dostavljaju se Europskoj komisiji s ciljem efikasnog i pravovremenog ostvarenja
ciljeva zadanih regulativom.

Pri Europskoj komisiji, kao pomo¢ u rjeSavanju problematike vezane za korisnike
zra¢nog prometa, djeluje Odbor Jedinstvenog europskog neba (Single Sky Commitee),

sukladno odluci Europskog Vijeca, koji se sastoji od dva predstavnika svake zemlje ¢lanice.



S obzirom da nisu sve europske drzave ¢lanice Europske unije (Europska unija — EU),
vazno je poraditi na tome da se projekt Jedinstvenog europskog neba priblizi i tim drzavama.
U tom kontekstu spominje se uspostava funkcionalnih zra¢nih blokova (Functional Airspace

Block - FAB) kako bi se primjena regulativa prosirila i na te zemlje.

Za postizanje Sto vece ucinkovitosti pruzanja usluga u zracnoj plovidbi, te
funkcioniranju mreZe uspostavlja se sustav prac¢enja performansi koji:

e stavlja naglasak na klju¢na podrucja kao §to su; sigurnost, okoli§, kapacitet i

ekonomska isplativost,

e vodi racuna o uskladenosti nacionalnih planova te funkcionalnih zra¢nih blokova sa

ciljevima $ire zajednice,

e periodicki provjerava, prati i mjeri postignute performanse.

Tijelo koje prati performanse sustava moze biti sam Eurocontrol ili bilo koje drugo tijelo
koje ispunjava potrebne uvjete.

Takoder, potrebno je prikupljati podatke od svih sudionika u sustavu koji bi se kasnije
analizirali, vrednovali te na temelju kojih bi se donijeli zakljucci o kvaliteti pruZanja usluga u
zracnoj plovidbi te samom funkcioniranju mreze.

Zemlje Clanice bi trebale podnositi godiSnja izvjesca o postignutim rezultatima sukladno
regulativi, te podatke o razvoju ekonomije, zaposljavanja, tehnologije, okolisa i socioloSkih

pitanja, kako bi se ocijenila ispunjenost pocetnih ciljeva, te sagledali buduéi zahtjevi [3].

2.1.2. Pruzanje usluga u zracnoj plovidbi u Jedinstvenom europskom nebu

Ovom regulativom uskladuje se sustav certificiranja i pravila koje je potrebno ispuniti
za uspostavu pruzatelja usluga u zracnoj plovidbi. Regulativa je 2009. godine dopunjena
regulativom o poboljSanju izvedbe 1 odrZivosti Europskog zrakoplovnog sustava. Sve odredbe
i regulative odnose se na pruzanje usluga u zra¢noj plovidbi u opéem zratnom prometu
(General Air Traffic — GAT) [3].

Za provodenje regulative odgovorni su nacionalni nadzorni odbori, posebice u
kontekstu sigurnosti i1 efikasnosti pruzanja usluga u zra¢noj plovidbi, odnosno u zracnom
prostoru zemlje ¢lanice kojoj je nadlezan. Nacionalno nadzorno tijelo delegira kvalificirane

subjekte koji izvrSavaju inspekcije 1 preglede kojima se utvrduje provodenje zahtjeva u skladu



s regulativom. Pruzatelji usluga su duzni omoguciti svojom suradnjom uspjesnu provedbu
takvih inspekcija.
Zahtjevi kojima moraju udovoljiti pruzatelji usluga su sljedeci:

e tehnicka i operativna kompetentnost i prikladnost,

e procedure i sustavi upravljanja kvalitetom i sigurnoscu,

e sustav izvjes¢ivanja,

e Kkvaliteta usluge i sigurnost,

¢ financijska sigurnost,

e obveza odgovornosti i osiguranje,

e vlasni$tvo i organizacijska struktura uz sprjeCavanje sukoba interesa,

o ljudski resursi uz adekvatan plan zaposljavanja [3].
Specificiranjem prava i obveza, pruzatelji usluga obvezuju se na nediskriminacijski pristup
pruzanja usluga svim korisnicima zracnog prometa. O ispunjenju zahtjeva i svih potrebnih
uvjeta za stjecanje certifikata brine se Nacionalno nadzorno tijelo koje je takoder ovlasteno u
slu¢aju ne zadovoljavanja potreba, provesti sankcijske mjere, pa ¢ak i1 oduzimanjem
certifikata. U slucajevima funkcionalnih zra¢nih blokova, zemlje ¢lanice pojedinog bloka
imenuju svoje pruzatelje usluga te o tome izvjeS¢uju nadlezna tijela [3].

Naplacivanje usluga temelji se na troSkovima pruzanja usluga u zra¢noj plovidbi, te se

alociraju ovisno o kategoriji korisnika zra¢nog prostora [3].

2.1.3. Organizacija i upotreba zracnog prostora u Jedinstvenom europskom
nebu

Bez obzira na nacionalne granice, cilj Jedinstvenog europskog neba je smanjenje
fragmentiranosti zratnog prostora Europe i stvaranje efikasnog i sigurnog zra¢nog prostora.
Tu je stoga neizostavno spajanje nacionalnih podrucja letnih informacija (Flight Information
Region — FIR) u jedan zra¢ni prostor unutar kojega vrijede jednaka pravila i procedure. Ova
regulativa je takoder dopunjena 2009. godine regulativom o poboljSanju izvedbe i1 odrzivosti
Europskog zrakoplovnog sustava [3].

Kako bi se osigurala optimalna upotreba zratnog prostora, te korisnicima osigurao
maksimalan pristup zracnom prostoru i1 uslugama u zracnoj plovidbi, Europska komisija bi
trebala provesti sljedece korake:

e redizajniranje Europske rutne mreze,



e uskladivanje radio frekvencija, kodova transpondera u opéem zracnom prometu, te
koordinacija sa vojnim vlastima uz primjenu koncepta fleksibilne uporabe zra¢nog
prostora (Flexible Use of Airspace — FUA),

e izraditi detaljna pravila koja se odnose na koordinaciju i unaprjedivanje acronautickog
upravljanja frekvencijama,

e izvrsiti dizajniranje zraCnog prostora na nacionalnim razinama ili razinama FAB-ova,
pratiti prometne zahtjeve i kompleksnost, te konzultirati sve relevantne korisnike
zracnog prostora,

e podupirati operativne odluke pruzatelja usluga u zra¢noj plovidbi, korisnika i
aerodromskih operatera, izvrSavati planiranje letenja, koristiti raspolozive kapacitete
zracnog prometa 1 postupke rutiranja zrakoplova, posebice tijekom perioda zaguSenja,
nadzirati protok zra¢nog prometa kako bi se pravovremeno osigurali kapaciteti i
zeljena razina efikasnosti,

e paziti na konzistentnost izmedu planova leta i aecrodromskih slotova prilikom izrade
implementacijskih pravila, te osigurati potrebnu koordinaciju [3].

S obzirom na vojne potrebe za koriStenjem zra¢nog prostora, trebala bi se osigurati

ujednaCena upotreba FUA koncepta unutar Jedinstvenog europskog neba. Zemlje c¢lanice
duzne su podnositi godi$nje izvjeS¢e o upotrebi FUA koncepta u zratnom prostoru pod

njihovom nadleznos¢u.

2.1.4. Interoperabilnost europske mreZe za upravljanje zracnim prometom

Regulativom o interoperabilnosti stavlja se naglasak na uskladivanje rada izmedu
razlicitih sistema 1 pripadajucih procedura u europskoj ATM mreZi. Uz uspostavu uskladenog
sustava certificiranja komponenti 1 sistema, cilj je takoder uvesti dogovorene operativne
predloske i1 tehnologije u upravljanju zracnim prometom. Regulativa je dopunjena 2009.

godine regulativom o poboljsanju izvedbe i odrZivosti Europskog zrakoplovnog sustava [3].

2.2. Drugo dopunjeno izdanje regulative Jedinstvenog europskog neba

Kako prvi paket programa Jedinstvenog europskog neba nije polucio Zeljene rezultate,
krenulo se u unaprjedenje istog. U drugom dijelu programa SES II stavlja se naglasak na

ocuvanje okolisa (smanjenje emisija CO; za 16 tona), ustedu oko 2-3 milijarde eura troSkova

7



avioprijevoznika, te potpuno reformiranje europskog ATM-a. U potpunosti se mijenja
regulativni pristup. Dok su se u prvom dijelu razvijale mjere za ostvarenje zeljenih ciljeva,
SES 1II stavlja naglasak na same ciljeve, pa se tako program oslanja na sljedec¢e temeljne
komponente:
e regulacija performansi (performanse usluga u zra¢noj plovidbi, integracija pruzanja
usluga, upravljanje na razini europske mreze),
e sigurnosni okvir Jedinstvenog europskog neba,
e razvoj novih tehnologija — istrazivacki program SES inicijative (Single European Sky
ATM Research — SESAR),

e upravljanje aerodromskim kapacitetima.

2.2.1. Regulacija performansi

Preoblikovanjem projekta u drugom dijelu, stvorili su se odredeni vremenski rokovi za
postizanje zadanih performansi, pa je time bilo predodredeno da se 2010. godine izrade
planovi za unaprjedenje performansi za podrucje EU 1 Sire, 2011. nacionalni planovi 1 2012.
godine da se uspostave funkcionalni zra¢ni blokovi.

Uspostavlja se Tijelo za pracenje performansi (Performance Review Body — PRB), kao
pomocno tijelo, kompetentno i nepristrano, koje ima za zadacu prikupljati, analizirati i
validirati podatke vezane uz performanse, identificirati kljucne indikatore performansi za
usluge u zra¢noj plovidbi i1 funkcioniranju mreZe, usvajati planove za unaprjedenje
performansi, pratiti i revidirati performanse i funkcioniranje mreze na nacionalnim razinama,
FAB razinama i razini EU. Svoja izvjes¢a PRB podnosi Europskoj komisiji uz prijedloge o
poboljsanjima, suradujuc¢i sa nacionalnim nadzornim tijelima i Europskom agencijom za
sigurnost zra¢nog prometa (European Aviation Safety Agency — EASA,) pruzateljima usluga u
zracnoj plovidbi, korisnicima zra¢nog prostora i aerodromskim operaterima.

Regulacija performansi najve¢i naglasak stavlja na ubrzavanje integracije pruZanja
usluga koja bi se trebala ostvariti uspostavom funkcionalnih zra¢nih blokova. Europska
komisija odlucila je poduprijeti i ubrzati inicijativu za uspostavom FAB-ova na nacin da
uspostavi rokove za implementaciju, pro$iri nadleznost i djelokrug FAB-ova na donji zra¢ni
prostor do aerodroma, te ukidanjem nacionalnih pravnih i institucionalnih zapreka ustroja
FAB-ova.



Upravljanje europskom rutnom mrezom bi pruzateljima i korisnicima usluga u zra¢noj
plovidbi trebalo olakSati pronalazak optimalnih rjeSenja vezanih uz postizanje propisanih
performansi. Raspon tih zadataka ukljucuje dizajn europske rutne mreze, upravljanje
deficitarnim resursima, upravljanje protokom zra¢nog prometa, upravljanje razvojem SESAR

tehnologija i osiguranje infrastrukturnih elemenata.

2.2.2. Sigurnosni okvir Jedinstvenog europskog neba

Uspostavom novih regulativa u projektu Jedinstvenog europskog neba, te s obzirom
na kompleksnost sustava i porast zratnog prometa, javlja se potreba i za razvojem sigurnosnih
regulativa koje bi se efikasno implementirale te osigurale visoke standarde sigurnosti u
zracnom prometu. Glede razli¢itosti medu zemljama ¢lanicama, uspostavlja se EASA kao
jedinstveni subjekt koji brine o razini sigurnosti zracnog prometa u Europi.

EASA je osnovana 2003. godine regulativom o zajednickim pravilima u podrucju
civilnog zrakoplovstva (EC 1592/2002), kojom je ovlastena djelovati u domeni plovidbenosti
zrakoplova. Krajem 2008. godine njezine ovlasti proSirene su na licenciranje osoblja i
zrakoplovne operacije. U SES Il regulatornom paketu, regulativom o izmjenama i dopunama
Uredbe (EC 216/2008) u podru¢ju aerodroma, upravljanja zra¢nim prometom i usluga u
zra¢noj plovidbi, EASA prosiruje djelovanje na domenu aerodroma, ATM-a i usluga u
zranoj plovidbi (Air Navigation Services — ANS) postajuc¢i tako jedinstveni europski

sigurnosni regulator.

2.2.3. Razvoj novih tehnologija

S obzirom na progresivan rast zratnog prometa u posljednjim desetlje¢ima, te ubrzan
razvoj sustava kontrole zra¢ne plovidbe, sustav opreme koji se koristi u ATM-u nije podoban
za suocavanje sa izazovima prometne potraznje. Kao tehnoloski element SES programa,
Europska unija lansirala je projekt SESAR koji bi trebao razviti novu generaciju ATM
sustava, sposobnog za osiguranje visoke razine sigurnosti i proto¢nosti prometa u sljedec¢ih 30
godina uz duplo manje troskove. SESAR je 2009. godine razvio ATM Master plan, koji svoje
posljednje izdanje biljezi 2012. godine. O ATM Master planu poblize ¢e se opisati u
zasebnom poglavlju.

Implementacija projekta SESAR bi se trebala izvr$iti po sljede¢im fazama:

e faza definiranja (2005. — 2008.) — razvoj SESAR ATM Master plana,



e razvojna faza (2008. — 2013.) — razvoj temeljnih tehnologija koje ¢e poduprijeti ATM
sustav nove generacije,

o faza implementacije (2014. — 2020.) — instalacija novih sustava.

2.2.4. Upravljanje aerodromskim kapacitetima

Aerodromski operateri u Europi zaposljavaju oko 120 000 ljudi koji opsluzuju 580
milijuna putnika godi$nje te su stoga vazan faktor u ekonomskom i gospodarskom razvoju na
regionalnoj i globalnoj razini. Kapaciteti aerodroma u funkciji su uzletno — sletnih staza,
infrastrukturnih objekata na aerodromu (parkiraliSta, terminala), te ostalih pratecih sadrzaja i
povrsina. Do 2025. godine predvida se zaguSenost europskih aerodroma 8-10 sati dnevno
ukoliko se ne poradi na povecanju kapaciteta, jer bi takvo stanje u konacnici moglo narusiti
sigurnost, efikasnost i ekonomsku isplativost europskog zra¢nog sustava.

Europski Parlament 1 Vije¢e EU potvrdili su 2007. godine ,,Akcijski plan za
aerodromske kapacitete, efikasnost i sigurnost u Europi®“. Donesene su i mjere u cilju
rjeSavanja problema aerodromskih kapaciteta kao na primjer bolja iskoristivost trenutnih
kapaciteta, uskladen pristup osiguranja sigurnosti zrakoplovnih operacija na aerodromima,
promicanje intermodalnosti prometa, poboljSanje okolisnog kapaciteta aerodroma, te

razvijanje 1 implementacija tehnoloskih rjesenja.

2.3. Master plan kao vodi¢ za odrzZivi razvoj sustava upravljanja zra¢nim
prometom

Inicijativa jedinstvenog europskog neba ima za cilj uciniti europsko zrakoplovstvo
odrzivijim i uéinkovitijim. SESAR-ov istrazivacki program Zzeli razviti novu generaciju
sustava zra¢nog prometa koje ¢e biti sposobna osigurati sigurnost i ucinkovitost zra¢nog
prometa kroz podru¢je europske konferencije civilnog zrakoplovstva (European Civil
Aviation Conference — ECAC) u vremenskom periodu do 2030. godine. Dionici ovog
programa odgovorni za implementaciju su civilni 1 vojni pruzatelji navigacijskih usluga,
civilni 1 vojni operatori na zra¢nim lukama, te civilni 1 vojni korisnici zratnog prostora.
Postizanje SES ciljeva nemoguce je bez vazecih SESAR tehnoloskih rjeSenja, jer SESAR

program zapravo ¢ini sam tehnoloski stup Inicijative jedinstvenog europskog neba [4].

Glavne faze razvoja zivotnog ciklusa su:
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e istrazivanje i razvoj,

e industrijalizacija,

e implementacija,

e djelovanje,

e stavljanje izvan djelovanja.

Faza istrazivanja i razvoja zapocinje sa inovativnim istrazivanjima koja se razvijaju u
definiranje koncepta i zavrSavaju sa nizom provjerenih rjesenja. Trenutna usredotoCenost
odnosi se na dvije vazne stvari, a to su ,,Upravljanje slozenos¢u sigurnosti i ,,Podizanje
automatizacije ATM sustava na viSu razinu“. Vrednovanje podrazumijeva tehnicku i
operativnu izvedivost, ispunjavanje ocekivanih u¢inkovitosti i sveukupni pozitivni poslovni
ishod. Pravovremeni napredak promjena kroz ove faze ovisi 0 samom napretku istrazivanja i
razvoja, industrijalizaciji 1 implementaciji aktivnosti, te sudjelovanju odgovarajucih dionika,
kroz konzultacije i procese donosenja odluka u kontekstu struktura upravljanja. Sto zna¢i, da
nakon pozitivnih zaklju¢aka donesenih od strane dionika u procesu istrazivanja i razvoja, faza
industrijalizacije moze poceti. Osim razvoja operativnih jedinica, faza ukljucuje i aktivnosti
poput normizacije, razvoja procedure i sustava do konacnog stjecanja certifikata temeljenog
na regulatornim materijalima.

Vrijeme trajanja ove faze ovisi o nekoliko ¢imbenika:

e industrijskim ciklusima i procesima odlucivanja,

e vremenu potrebnom za razvoj i vrednovanje standarda,

e te o kapacitetima preradivacke industrije.

Ovisno o poslovnim ishodima, odluka o implementaciji moze se temeljiti na dogovorenim
financijskim 1 regulatornim instrumentima. Nakon S$to se utvrdi potreba za operativnim
ucincima 1 uspjesno zavr$i faza industrijalizacije, moze se poceti sa fazom implementacije.
Faza implementacije moZe ovisiti o zasebnim lokalnim angazmanima koji u konacnici
koordiniraju implementacijom diljem Europe. U fazi istraZivanja i razvoja potrebno je
prepoznati mogucée probleme oko sinkronizacije implementacije izmedu sudionika, te na
vrijeme reagirati financijskim i regulatornim instrumentima. Tek nakon $to su sve zadace koje
se imaju obavljati, odobrene od strane komisije, certificirane i integrirane, faza djelovanja

moze poceti.
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2.3.1. Prvo izdanje Master plana

Prvi Master plan objavljen je u svibnju 2008. godine, a uvazen od strane Vijeca za
promet Europske unije 30. ozujka 2009. godine. Bio je to prvi plan europskih zemalja koje
sudjeluju u nadzoru zracnog prostora ka modernizaciji europskog ATM sustava. lako Master
plan nije pravno obvezujuéi, uvazavanje od strane Vijeca za promet predstavlja jasnu

politicku podrsku SESAR programu i potvrduje njegovu vaznost.

1.1z ikaz
a

2. Prikaz planiranja

3. Prikaz implementacije

Slika 1. Razine europskog ATM Master Plana

Izvor: [4]

Na slici 1. je prikazana piramida djelovanja Master plana po razinama. Na prvoj razini je
dokument koji predstavlja Izvr$ni prikaz Master plana, obuhvacajuéi set informacija na
visokoj razini, a sadrZzi:

e sazetke sudionika programa,

e sveukupni saZetak,

e plan mjera u¢inkovitosti,

e plan implementacije (ukljucujuci bitne operativne i tehnoloske promjene),

e poslovne ucinke,

e standarde i regulatorna pitanja,

e plan upravljanja rizicima.
Druga razina pruza detaljnije informacije o planiranju, podrzavajuci aktivnosti na prvoj razini,
a kao takva obuhvaca:

e operativna poboljSanja (pocetni datumi poslovnog osposobljavanja; navodenje datuma

od kojih se ocekuje da bi mogla poceti poslovna isplativost),
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e sinkronizaciju datuma za koordinaciju implementacije medu dionicima,

o uredenje (standardizacija i regulacija) sustava, ljudi, procedura,

e implementacija scenarija.
Na tre¢oj razini, razini implementacije sadrzan je Plan provedbe Jedinstvenog europskog
neba, sastavljen od opceprihvacenih aktivnosti kod same provedbe. Tim dokumentom
rjesavaju se kljuna pitanja u podru¢jima sigurnosti, okoliSa, kapaciteta 1 trosSkova. Treca

razina daje najbolju mogucu osnovu za kratkoro¢no planiranje zajednicke provedbe.

2.3.2. Drugo izdanje Master plana

Ovim izdanjem istaknule su se bitne operativne i tehnoloSke promjene koje su
potrebne da bi se doprinijelo ostvarenju SES ciljeva. Master plan postaje kljuéni alat za
provedbu SESAR-a i pruza osnovu za pravovremeno, Koordinirano i ucinkovito
rasporedivanje novih tehnologija i procedura i u skladu je s Uredbom Vijeca EU.

Kljucne aktivnosti kod azuriranja Master plana:

e pojednostavljenje i povecanje vaznosti Master plana kao dokumenta,

e priprema za fazu provedbe,

e pregled 1 azuriranje rizika u vezi predvidenih promjena i povezivanje olakSavajuéih
akcija, jac¢anje kontinuiranosti SESAR programa,

e promicanje i osiguranje interoperabilnosti na globalnoj razini,

e uskladivanje ATM istrazivanja i razvoja i provedbe programa radi osiguranja globalne
interoperabilnosti,

e azuriranje standarda i regulatornih planova pripremajuci se time za 12. konferenciju

Medunarodne organizacije civilnog zrakoplovstva (International Civil Aviation

Organisation — ICAQ) o zra¢noj plovidbi (odrzana u studenom, 2012. godine).

2.3.3. Plan mjera ucinkovitosti

U 2005. godini Europska komisija prema svojoj politi¢koj viziji postavlja visoke ciljeve
SES-u za koje ocekuje da budu ispunjeni do 2020. i nadalje. To bi trebalo biti:
e trostruko povecanje kapaciteta, ujedno i smanjenje kaSnjenja kako na tlu tako u zraku,

e poboljsanje sigurnosti do faktora 10,
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e smanjenje Stetnih utjecaja letova na okolis do 10%,

e 50% manje troskove pruzanja usluga ATM korisnicima.

No, ve¢ 2008. godine sa definiranjem SESAR-a, uvidjelo se da bi se do 2020. mogli postici sljedeci

ciljevi:

e povecanje kapaciteta za 73% u odnosu na 2004. godinu,

e poboljsanje sigurnosti, tako da se smanji ukupan broj nesreca, ozbiljnih i rizi¢nih incidenata,

unato¢ povecanju prometa,

e smanjenje Stetnih utjecaja na okoli§ za 10% po letu u odnosu na 2005. godinu,

e smanjenje troskova usluga 50% po letu u odnosu na 2005. godinu.

Danas SESAR kontinuirano provodi aktivnosti za daljnje postizanje ciljeva svog programa pa se

tako i dalje u odnosu na 2005. godinu kapacitet zratnog prostora povecao za 27%, i dalje se provode

aktivnosti za poboljSanje sigurnosti kako broj nesreca ne bi rastao s obzirom na povecanje prometa,

utjecaj na okoli§ se smanjuje za 2,8% po letu, a sami troSkovi po letu su smanjeni za 6%. Navedeni

podaci mogu se iscitati iz Tablice 1.

Tablica 1. PredloZeni strateski ciljevi u¢inkovitosti na europskoj razini mreze

Izvor: [4]

PODRUCIE
KLJUCNE

UCINKOVITOSTI
(KPA)

KUUCNI INDIKATORI

UCINKOVITOSTI
(KPI)

STRATESKI CILJEVI
(u odnosu na 2005.g)

SESAR Korak 1. +osnovni doprinosi

(u odnosu na 2005.g)

ECAC godisnje
nesrece

Nema povecanja
broja nesreéa s
obzirom na godisnji
doprinos ATM-a

Nema povecanja broja nesreca
s obzirom na rast prometa

Nema povecanja broja nesreca s
obzirom na porast prometa uz
doprinos SESAR-a

Sigurnosni rizik

Sigurnosni rizik po
satu leta

Nema povecanja broja nesreca
s obzirom na porast prometa

-40%

Kapacitet Kapacitet na ruti x3 +27%
zracnog
prostora
Kapacitet Kapacitet uzletno- +14%
zraénih luka sletnih staza

najboljih zracnih

luka

Efikasnost leta

Smanjenje ukupne
emisije CO,
(2005=100 po letu)

-10%

-2,8%

letu

Direktni ANS
troskovi po

Ukupno smanjenje
ANS troskova na
ruti i terminalu

-50%

-6%
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Slika 2. Odnos izmedu SES-a, SESAR-a i Plana mjera u¢inkovitosti
Izvor: [4]

Na slici 2. sazeta je veza izmedu politicke razine i razine planiranja, visokih ciljeva i
tehnoloskih moguénosti. Prvotno postavljeni rok za dostizanje ciljeva bila je 2020. godina.
No, 2011. godine Odbor SES Inicijative napravio je reviziju, koja se veze za realizaciju
udvostruc¢enja prometa u odnosu na 2005. godinu, zbog nepredvidenog i iznenadujuceg pada
prometa izmedu 2008. - 2010. godine. Time se ocekuje i sporiji rast prometa nego §to je
predvideno 2005. godine.

Iako zra¢ni promet nije evoluirao u skladu s prognozama iz prvog izdanja Master
plana, te unato¢ financijskoj krizi koja je znatno utjecala na globalnu ekonomiju od 2008.
godine, predvidanja za rast su i dalje pozitivna.

Novi dugoro¢no postavljeni rok za rast prometa je 2030. godina, odnosno tada se
o¢ekuje udvostrucenja prometa u odnosu na 2005. godinu. Stopa prosjecnog godiSnjeg rasta
od 2010. do 2030. godine trebala bi iznositi 2,6%. To bi znacilo otprilike oko 15.9 milijuna
zracnih operacija diljem Europe do 2030. godine, odnosno porast od 73% u odnosu na 2005.
godinu.

Prate¢i ovaj trend, kona¢no udvostrucenje prometa moglo bi se ocekivati 2036. godine.
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2.4. Funkcionalni blokovi zra¢nog prostora

Koncept funkcionalnog zracnog bloka zamisljen je kao blok zracnog prostora
uspostavljen na temelju operativnih zahtjeva i kao takav odraZzava potrebu za integriranim
upravljanjem zra¢nim prostorom neovisno o drzavnim granicama (Slika 3.). Postepeno se
uvodio od 2000. godine od zasjedanja HLG-a da bi se pojam samog koncepta pojavio u studiji
SES programa o dizajnu i upravljanju zraénim prostorom 2001. godine.

Cilj ovakve organizacije zracnog prostora jest ekonomicnost, operativna efikasnost i
sigurnost koja se provodi kroz FAB-ove, a ne nuzno kroz drzavne granice.

U programu SES | kroz regulativu o organizaciji i upotrebi zra¢nog prostora FAB koncept bi
trebao ispunjavati sljedece zahtjeve:

e uspostavljanje sigurnosnog okvira,

e osiguranje optimalnog koriStenja zracnog prostora uzimajuci u obzir tokove zra¢nog
prometa,

e opravdati ukupnu vrijednost koju ¢e donijeti, ukljucujuéi optimalnu upotrebu
tehnic¢kih i ljudskih resursa na temelju analize troskova i koristi (Cost — Benefit
Analysis — CBA),

e osigurati fluentan i fleksibilan prijenos odgovornosti izmedu jedinica operativnog
pruzanja zra¢nih usluga (Air Traffic Services — ATS),

e osigurati kompatibilnost izmedu konfiguracije donjeg 1 gornjeg zra¢nog prostora,

e paziti na uskladenost sa zahtjevima koje proizlaze iz ICAO regionalnih sporazuma,

e postovati regionalne sporazume koji su na snazi.

2005. godine Eurocontrol u svom izvjes¢u razmatra moguénost prosirenja FAB-ova na donji
zraCni prostor (ispod FL285). UsuglaSavajuéi se s vojnim potrebama, trebalo bi izraditi
dokumente koji bi davali upute i pomo¢ zemljama pri uspostavi FAB-ova, te izraditi principe
raspodjele troskova 1 dobiti izmedu zemalja Clanica pojedinog FAB-a.

Izvjes¢a i1z 2006. godine pokazuju kako sigurnost treba postaviti kao temelj
dizajniranja FAB-ova, ukljuciti vojne organe od samog pocetka kako bi se ostvarila
poboljsanja i ispunili operativni zahtjevi.

Nazalost, rezultati nisu polucili o¢ekivani uspjeh Sto se tiCe povecanja kapaciteta i
smanjenja troskova, te se doSlo do zakljucka da se implementacija SES programa odvija
sporo. Razlog tome je razliCito interpretiranje svrhe FAB-ova, problem odgovornosti pri

uspostavi prekograni¢nog ATM sustava, te razlicite upravljacke strukture u razli¢itim ANSP-
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ovima. Problem takoder predstavljaju razli¢ite metode upravljanja ljudskim resursima, te
kompleksnost dizajniranja novih ruta.

Regulativnim paketom SES Il doneseni su 2008. godine zakljucci kojima bi se uspostava
FAB-ova bazirala na tri osnovna zahtjeva:

e rok implementacije najkasnije do 2012. godine,

e prosirenje FAB-ova na donji zra¢ni prostor sve do aerodroma,

e uklanjanje nacionalnih institucionalnih i pravnih prepreka.

Slika 3. Koncept funkcionalnog zra¢nog bloka
Izvor: https://www.dfs.de/dfs_homepage/en/Europe/FABEC/Functional%20airspace%20blocks/
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2.5. Fleksibilna uporaba zra¢nog prostora

Koncept fleksibilne uporabe zracnog prostora temelji se na definiciji da zra¢ni prostor
ne bi trebalo deklarirati isklju¢ivo kao vojni ili civilni, ve¢ da ga se treba razmatrati kao
cjelinu koja zadovoljava potrebe svih korisnika u najve¢oj mogucéoj mjeri [5].

Glavni ciljevi FUA koncepta su:

e povecanje kapaciteta zratnog prostora uz smanjenja kasnjenja GAT-3,

e uvodenje efikasnijih metoda separacije izmedu GAT-a i operativnog zranog prometa
(Operational Air Traffic — OAT),

e unaprjedenje civilno-vojne koordinacije u realnom vremenu, te smanjenje potrebe za
izdvajanjem zra¢nog prostora,

e uporabu privremeno izdvojenog podrucja (Temporary Segregated Area — TSA) i
privremeno rezerviranog podrucja (Temporary Reserved Area — TRA) pribliziti §to je
moguce viSe vojnim operativnim zahtjevima.

Upravljanje fleksibilnom uporabom zracnog prostora podijeljeno je na tri razine:

1. Stratesko upravljanje zra¢nim prostorom — FUA (ASM) Level 1,

2. Predtakti¢ko upravljanje zra¢nim prostorom — FUA (ASM) Level 2,

3. Takti¢ko upravljanje zra¢nim prostorom — FUA (ASM) Level 3.

Prema Pravilniku o upravljanju zra¢nim prostorom na strateSkoj razini utvrduju se
postupci, prate se 1 prema potrebi izmjenjuju nacionalne politike upravljanja zra¢nim
prostorom uzimajuéi u obzir medunarodne zahtjeve za zra¢nim prostorom.

Predtakticko upravljanje zratnim prostorom je postupak upravljanja zraCnim prostorom
unutar postojec¢ih, unaprijed odredenih ATM struktura 1 postupaka koji su definirani na ASM
razini 1, kao 1 postizanje dogovora specifi¢nih i vojnih predstavnika nadleZznih za ASM razinu
2 [5].

Takti€ko upravljanje zra€nim prostorom je postupak operativhog upravljanja zracnim
prostorom u realnom vremenu na dan izvodenja letackih operacija poradi aktiviranja,
deaktiviranja ili ponovne dodjele zracnog prostora dodijeljenog na ASM razini 2, te rjeSavanje
konkretnih pitanja i /ili individualnih OAT/GAT situacija u realnom vremenu izmedu jedinica

za pruzanje operativnih usluga kontrole zraénog prometa i kontrolnih vojnih jedinica [5].
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2.5.1. Stratesko upravljanje zracnim prostorom

Prema Zakonu o zraénom prometu, oblikovanje (ustroj i struktura), klasifikacija
zracnog prostora, fleksibilna uporaba zratnog prostora, te druge funkcije s ciljem
maksimalnog iskoriStenja raspolozivog zra¢nog prostora, provode se prema odredbama samog
Zakona, propisa donesenih na temelju Zakona u skladu s odgovaraju¢im EU propisima i
propisima i medunarodnim ugovorima koji obvezuju Republiku Hrvatsku. Upravljanje
zraénim prostorom u podrucju letnih informacija u nadleZnosti je ministra uz prethodnu
suglasnost ministra nadleznog za poslove obrane [6].

Takoder, u cilju uéinkovitoga strateSkog upravljanja zra¢nim prostorom (ASM razina
1.), a radi pripreme prijedloga bitnih za upravljanje zracnim prostorom, Vlada osniva
Nacionalno povjerenstvo za upravljanje zra¢nim prostorom koje c¢ine civilni 1 vojni
predstavnici. Civilni predstavnici povjerenstva imenuju se iz redova Ministarstva, Agencije i
imenovanog pruzatelja usluga u zra¢noj plovidbi, a vojni predstavnici iz redova ministarstva

nadleZnog za poslove obrane [6].

2.5.2. Predtakticko upravljanje zracnim prostorom

U cilju dnevnog upravljanja zra¢nim prostorom na predtakti¢koj razini (ASM razina
2.), imenovani pruzatelj usluga u zracnoj plovidbi duzan je ustrojiti Jedinicu za upravljanje
zra¢nim prostorom. U radu Jedinice sudjeluju 1 predstavnici imenovani od strane ministarstva
nadleZnog za poslove obrane.

Jedinica za upravljanje zraénim prostorom (Airspace Management Cell — AMC) je na
ASM razini 2. odgovorni subjekt za nacionalnu i medunarodnu svakodnevnu koordinaciju.
AMC prikuplja 1 analizira zahtjeve za zra¢nim prostorom te donosi odluku o dnevnoj dodjeli
zracnog prostora. Objavljuje dodjelu zracnog prostora kroz plan uporabe zratnog prostora
(Airspace Use Plan — AUP) i kroz amandmane na njega u obliku azuriranog plana uporabe
zratnog prostora (Updated Airspace Use Plan — UUP). Uz navedene djelatnosti vrsi i
koordinaciju sa susjednim AMC-ima, srediSnjom jedinicom za upravljanje protokom (Central
Flow Management Unit — CFMU) i centrima oblasne kontrole zra¢nog prometa (Area Control
Centre — ACC), izraduje AUP i UUP te obavlja analize.
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2.5.3. Takticno upravljanje zracnim prostorom

Takti¢ka razina sastoji se od aktiviranja/deaktiviranja u realnom vremenu, odnosno
relokaciji zratnog prostora koji je dodijeljen na ASM razini 2. Uz to bavi se rjeSavanjem
specificnih problema u zra¢nom prostoru i/ili situacija izmedu civilnih i vojnih jedinica. Cilj
je zajednicka uporaba zra¢nog prostora za civilne i vojne zrakoplove, zbog ¢ega ne mora
nuzno doéi do izdvajanja zracnog prostora. Preduvjet za dobru koordinaciju u realnom
vremenu je pristup svim potrebnim podacima o planovima leta, te adekvatni sustavi i
procedure.

Prema Zakonu o zracnom prometu imenovani pruzatelj usluga u zracnoj plovidbi i
ministarstvo nadlezno za poslove obrane uspostavit ¢e postupke za civilno — vojnu suradnju i
osigurati komunikacijske sustave za medusobnu razmjenu podataka kako bi se omogucila
aktivacija, deaktivacija i relokacija zra¢nog prostora u cilju upravljanja zra¢nim prostorom u

stvarnom vremenu.

2.5.4. Strukture koncepta fleksibilne uporabe zracnog prostora

Prema Pravilniku o upravljanju zra¢nim prostorom koncept fleksibilne uporabe zracnog
prostore podijeljen je u nekoliko struktura:

e uvjetne rute (Conditional Routes — CDR),

e privremeno izdvojeno podruéje (Temporary Segregated Area — TSA),

e privremeno rezervirano podrucje (Temporary Reserved Area — TRA),

e prekograni¢no podrucje (Cross — Border Area — CBA) (slika 5).
Uvjetne rute ili njihovi dijelovi mogu biti planirani za letenje i upotrijebljeni sukladno
unaprijed odredenim uvjetima kroz tri kategorije (slika 4):

1. Kategorija 1 — CDR koji se moze stalno planirati za letenje,

2. Kategorija 2 — CDR koji se ne moze stalno planirati za letenje,

3. Kategorija 3 — CDR koji se ne moze planirati za letenje.
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Slika 4. Primjer uvjetne rute po Kategorijama, [7]

Privremeni izdvojeno podrucje (TSA) je zracni prostor utvrdenih dimenzija koji je pod
nadleznos¢u korisnika kojeg ovlasti Nacionalno povjerenstvo za upravljanje zra¢nim
prostorom i koji se privremeno izdvaja za ekskluzivnu uporabu od strane odredenog subjekta
ili korisnika i kroz koji drugom zra¢nom prometu nece biti dopusten prolaz [5].

Privremeno rezervirano podrucje (TRA) je zracni prostor utvrdenih dimenzija koji je
pod nadleznos$¢u korisnika kojeg ovlasti Nacionalno povjerenstvo za upravljanje zracnim
prostorom i koji je privremeno rezerviran za specifi¢nu uoprabu od strane odredenog subjekta
ili korisnika 1 kroz koji se moze dopustiti prolazak ostalom zracnom prometu, pod uvjetima iz
odobrenja kontrole zra¢nog prometa (ATC Clearance) [5].

Prekogranicno podru¢je (CBA) je privremeno rezervirano podrucje iznad
medunarodnih granica za specifi¢ne operativne zahtjeve [5]. Za maksimalno iskoristenje CBA
civilne 1 vojne jedinice mroaju uspostaviti slicne ili iste procedure Sto se tice koordinacije.
Odgovornosti za separaciju GAT/OAT moraju biti identi¢ne ili kompatibilne, a AMC koji
upravlja sa CBA mora imati jasna pravila i naputke od strane drzava kako bi se izbjegli

nesporazumi.

Country A
| Country B
\CBA

1]
——_—'—"—/

Slika 5. Primjer prekograni¢nog podrudja, [7]
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3. Status civilno — vojne suradnje u europskom sustavu upravljanja
zraénim prometom

Glavne korisnike zra¢nog prostora danas u svijetu mozemo podijeliti na civilne i
vojne. Civilno zrakoplovstvo ukljucuje privatne, komercijalne i drzavne zrakoplove koji se
koriste za prijevoz putnika i tereta na nacionalnoj i medunarodnoj razini. Vojno zrakoplovstvo
obuhvaca zrakoplove u drzavnom vlasnistvu koji sluze za prijevoz, osposobljavanje novih
pilota, sigurnost i obranu. Oba sektora zrakoplovstva vazni su za globalnu stabilnost i
ekonomiju. Medutim, ne mogu istovremeno koristiti odredeni blok zracnog prostora, Sto je
zahtijevalo uspostavu granica i segregaciju [7].

Drzave su time suocene s izazovom upravljanja i organiziranja zracnog prostora na
na¢in da udovolje zahtjevima svih korisnika. Godine 1944. u Chicagu je potpisana
Konvencija o medunarodnom civilnom zrakoplovstvu od strane 52 drzave koje su bile
spremne zajednicki izgraditi regulatornu infrastrukturu za obavljanje usluga u zracnom
prometu, pristup i koriStenje zracnog prostora. Zbog razliCitosti vojnog zrakoplovstva u
odnosu na civilno, Clankom 3. Konvencije iz ICAO propisa izuzelo se djelovanje drzavnih
zrakoplova koji se koriste u vojne, carinske i policijske svrhe [7].

S obzirom na progresivan rast zra¢nog prometa posljednjih desetljeca, te oskudnost
zratnog prostora, drzave su odlucile uzeti uravnoteZzen pristup zranom prostoru pri
upravljanju na nacin da se usuglasava i zadovoljava potrebe medunarodnih tokova i
nacionalne sigurnosti, Sto iziskuje komunikaciju i suradnju.

U listopadu 2009. godine ICAO je bio domacin globalnog skupa vezanog za civilno-
vojnu suradnju u upravljanju zra¢nim prostoroml. Na skupu je sudjelovalo viSe od cetiri
stotine visokih civilnih i vojnih duznosnika iz Sezdeset i sedam zemalja Clanica, Sest
pruzatelja usluga u zracnoj plovidbi i Cetrdeset i Sest industrijskih organizacija. Shvativsi kako
ne postoji medunarodni okvir za civilno-vojnu suradnju, preporuceno je da ICAO odigra

klju¢nu ulogu u podizanju razine suradnje i koordinacije izmedu civilnih 1 vojnih vlasti.

! Skup je odrZan u suradnji s civilnom organizacijom za pruZanje navigacijskih usluga (Civil Air Navigation
Serices Organisation — CANSO), Eurospkom organizacijom za sigurnost zraéne plovidbe (European
Organisation for the Safety of Air Navigation - EUROCONTROL), Medunarodnim udruzenjem zra¢nih
prijevoznika (International Air Transport Association — IATA), Organizacijom sjevernoatlantskog ugovora
(North Atlantic Treaty Organisation — NATO) uz podrsku udruzenja kontrolora leta (Air Traffic Control
Association — ATCA i sustava besposadnih letjelica (Unmanned Vehicle Systems — UVS) [7]
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3.1. Institucionalni okvir

Cilj i svrha ICAO-a u skladu s Clankom 44. Konvencije o medunarodnom civilnom
zrakoplovstvu  (Doc 7300) jest razvoj nacela i tehnike medunarodne zracne plovidbe i
poticanje planiranja i razvoja medunarodnog zratnog prometa, osiguranje njegove sigurnosti i
rasta.

Konvencija utvrduje povlastice i ograni¢enja svih ICAO zemalja ¢lanica za usvajanje
Medunarodnih standarda i preporucene prakse (Standard and Recommended Practices —
SARPS) kojima se ureduje medunarodni zraéni promet.

Konvencija prepoznaje i prihva¢a nacelo da svaka drzava ima potpun 1 iskljuciv
suverenitet nad zraénim prostorom iznad svog teritorija.

ICAO skupstina i Vijeée sa svojim podredenim organima postavljaju trajne smjernice
rada organizacije, gdje glavna zadaca VijeCa postaje usvajanje SARP-ova i odobravanje
procedura u pruzanju usluga zraéne navigacije (Procedures for Air Navigation Services —
PANS). Glavno tijelo koje se bavi razvojem je ICAO Air Navigation povjerenstvo koje se
sastoji od kvalificiranih i iskusnih pojedinaca, kako znanjem tako i praksom u zrakoplovstvu
koje nominiraju drzave ¢lanice ICAO-a, a imenuje ih Vijece.

Zbog povecanog dijaloga i mijenjanja kulture, civilno-vojna suradnja postaje globalna
tema radi ogromnih pozitivnih ucinaka podjednako 1 u civilnom i1 u vojnom sustavu

upravljanja zraénim prometom i njihovoj povezanosti u zrakoplovnim operacijama.

3.1.1. Clanak 3. Konvencije o0 medunarodnom civilnom zrakoplovstvu

Clanak 3. (a) Konvencije izri¢ito iskljuéuje zrakoplov u drzavnom vlasniitvu iz svog
djelokruga primjenjivosti. Clanci 3. (b), (c) i (d) dodatno tumace definiciju i opseg primjene
¢lanaka Konvencije:

a) Ova Konvencija primjenjuje se samo na civilne zrakoplove, a ne primjenjuje se na

drzavne.

b) Zrakoplov koji se koristi u vojne, carinske i policijske svrhe smatra se drzavnim

zrakoplovom.
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C) Nijedan drzavni zrakoplov Drzave ugovornice ne smije preletjeti teritorij druge Drzave ili
sletjeti unutar njega bez odobrenja na temelju posebnog sporazuma ili odobrenja dodijeljenog

na neki drugi nacin i to u skladu s uvjetima utvrdenim u odobrenju.
d) Drzave ugovornice se obvezuju da ¢e kod donoSenja propisa za vlastite drzavne
zrakoplove voditi racuna o sigurnosti plovidbe civilnih zrakoplova [8].

Usprkos prethodno navedenom, reference koje se odnose na pitanja vezana za civilno-
vojnu koordinaciju i suradnju uklju¢ena su u Konvenciju, Rezoluciju ICAO skupstine, ICAO
Anekse, procedure pruzanja navigacijskih usluga, te razne dokumente i prirucnike.

Kao posljedica Clanka 3., posebice podstavka (d), drzave su odgovorne za oluvanje
pruzanja usluga u civilnom zrakoplovstvu prilikom postavljanja pravila za njihove drzavne
zrakoplove. To znac¢i da svaka drzava regulira svoje operacije i usluge, stvaraju¢i Siroku
raznolikost vojnim propisima. No u zaguSenom zra¢nom prostoru, uskladena regulativa je
preduvjet za siguran, ucinkovit i ekoloski odrziv razvoj zrakoplovnog sustava. Istovremeno,
drzave su svjesne ogranic¢enja koje im propisi donose.

Aneksom 11 — Air Traffic Services, drzavama je omoguceno delegiranje odgovornosti za
pruzanje usluga u zra¢noj plovidbi nekoj drugoj drzavi. Medutim, drzava i1 dalje zadrzava
suverenitet nad svojim zracnim prostorom prema Konvenciji. Ovakav faktor moze zahtijevati
dodatni napor ili koordinaciju u odnosu na civilno-vojnu suradnju i odgovarajué¢e naknade u
bilateralnim ili multilateralnim sporazumima.

Sve je viSe multinacionalnih vojnih operacija koje prelaze medunarodne granice i
kompleksne su u koordinaciji 1 planiranju procesa, jer se nastoji izbje¢i segregacija ili

ograni¢enje, a odrZati potrebna razina sigurnosti.

3.1.2. Postojeci regulatorni okvir

Obveze drzava potpishica Konvencije vezanih za civilno-vojna pitanja su:

e pravila odludivanja vezana za sigurnost zrakoplovstva moraju biti u skladu s ICAO
SARP-ovima sadrzanima u Aneksima Konvencije (Clanak 37.),

e obavljanje poslova, koji se odnose na upravljanje zraénim prometom i Kkoji su
propisani Aneksima u Konvenciji, kao Sto su klasifikacija zracnog prostora i
koordinacija izmedu civilnog 1 vojnog zracnog prometa.

Aneks 2 — Rules of the Air — sadrze pravila koja se odnose na let i manevar zrakoplova. Kako

bi se olaksala koordinacija s primjerenim vojnim jedinicama, potrebno je podnijeti plan leta
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za svaki planirani let u odredenim podrucjima ili rutama. U tim sluc¢ajevima, plan leta
olakSava koordinaciju 1 nadzor nad letom u smislu razmjene podataka u transparentom i u
stvarnom vremenu.

Aneks 11 sadrzi SARP-ove koje drzave koriste kao reference za pruzanje usluga u
zratnom prometu. Trenutno, Aneks obuhva¢a samo potrebu za koordinacijom s vojnim
vlastima ili jedinicama, uglavnom na razini na kojoj aktivnosti drzavnog zrakoplova mogu
utjecati na civilne operacije ili obrnuto. Teme su aktivnosti koje mogu izravno utjecati na
sigurnost letenja, biti potencijalno opasne za civilne zrakoplove ili zahtjevati presretanje
civilnog zrakoplova, ili u krajnjem slucaju koordinaciju zbog nezakonitog ometanja zracnog
prometa.

The Procedures for Air Navigation Services — Air Traffic Management (PANS-ATM
Doc 4444) zajedno sa standardima Aneksa 2 i regionalnim dopunskim procedurama (Regional
Supplementary Procedures — SUPPS), regulira primjenu pravila u zraku i pruzanju usluga u
zracnom prometu. PANS-ATM sadrzi postupke koji se primjenjuju na druge nepredvidene
zrakoplove, kao na primjer zrakoplove koji odstupaju od rute ili neidentificirane zrakoplove.
Odredeni postupci su detaljno opisani za posebne vojne operacije.

The Manual Concerning Safety Measures Relating to Military Activities Potentially
Hazardous to Civil Aircraft Operations (ICAO Doc 9554) opisuje koordinaciju koja bi se
trebala odrzati izmedu vojnih jedinica i ATS jedinica. Ovaj priru¢nik detaljno razraduje
zahtjeve za uspostavu i1 odrzavanje bliske vojne surednje s tijelima odgovornima za aktivnosti
koje mogu utjecati na letove civilnih zrakoplova.

The Air Traffic Services Planning Manual (ICAO Doc 9426), objavljen 1984. bio je
jedan od prvih prirucnika koji je ICAO-u pruzao smjernice u civilno-vojnoj suradnji. Vecina
materijala ostala je vaZeca i danas.

The Global Air Navigation Plan (ICAO Doc 9750) ima za kona¢ni cilj ostvarivanje
integrirane, uskladene 1 globalno interoperabilne mreze sustava upravljanja zracnom
plovidbom. Globalni sustav moZe se opisati kao svjetski sustav koji na globalnoj razini
postiZe interoperabilnost 1 cjelovitost preko podrucja za sve korisnike tijekom svih faza leta.
Globalni plan ukljucuje tehnicke, operativne, ekonomske, financijske, pravne i institucionalne
elemente koji drzavama nude prakti€éne smjernice za provedbu i financiranje strategije. U
skladu s tim, drzave i regije e birati ciljeve 1 vodstvo koje ide u prilog posebnim potrebama
homogenog sustava upravljanja zracnom plovidbom.

ICAO Doc 9854 je relativno novi dokument koji opisuje usluge koje ¢e biti potrebne

za upravljanje globalnog zracnog sustava u bliskoj buduénosti i izvan nje. Operativni koncept
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naglaSava elemente potrebne za povecanje fleksibilnosti korisnika, maksimalnu u¢inkovitost 1
povecanje kapaciteta sustava, dok u isto vrijeme poboljSava sigurnost. Razmatranje

interoperabilnosti i operacija vojnih sustava sastavni je dio ovih elemenata.

3.2 Civilno-vojna interoperabilnost

Interoperabilnost se moze smatrati kao sposobnost ,,sustava“ (ne iskljucivo tehni¢kog
sustava) pruzanju informacija i usluga, prihvatu istih od strane drugih sustava, njihovom

koriStenju i razmjeni. Interoperabilnost predstavlja stup standardizacije, integracije i suradnje.

3.2.1. StrateSka v/ili politicka razina interoperabilnosti

Na strateSkoj/politickoj razini koncept interoperabilnosti moze se promatrati kao
mogucnost za izgradnju koalicijskih odnosa §to olakSava suradnju izmedu civilnog 1 vojnog
zrakoplovstva.

Na najviSoj razini, interoperabilnost zrakoplovstva rjesava probleme uskladivanja
globalnih (npr. ICAQ) ili regionalnih (npr. Europska unija) pogleda, doktrine i regulatornih
okvira. Glavni element na ovaj razini je politicka spremnost na suradnju 1 dugoro¢nu
koordinaciju, postizanje i odrzavanje zajednickih interesa u podru¢ju sigurnosti zra¢nog
prometa, onecis¢enja okolisa, ucinkovitosti i kapaciteta.

Cijena strateske 1/ili politi¢ke interoperabilnosti na nacionalnoj, kao i medunarodnoj
razini moze biti visoka zbog teSkog postizanja i pronalaZenja zajedni¢kog jezika. Razmatranja
na nacionalnoj razini 1 kulturoloski problemi su potencijalni sprjecavatelji adekvatne
interoperabilnosti. Ako pretpostavimo da je zrakoplovstvo lanac jak koliko i njegova
najslabija karika, zaklju¢ujemo da je u interesu svih sudionika da suraduju i ulazu kako bi se

postigla najvisa razina interoperabilnosti.

3.2.2. Operativna i takticka interoperabilnost

Interoperabilnost na operativnoj razini dogada se nakon objedinjenja strateske,
politicke i tehniCke interoperabilnosti, ne samo kako bi se svim zrakoplovnim suradnicima
olakSalo oblikovanje radne okoline i upravljanje u kriznim uvjetima, nego kako bi se podrzao
predvideni rast zrakoplovstva i njegovih utjecaja vezanih za sigurnost, okoli$, ucinkovitost 1

kapacitet.
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Prednost interoperabilnosti na operativnoj i takti¢koj razini uglavnom proizlazi iz
zamjenjivosti elemenata sustava ili operativnih postupaka. Iz tog razloga drzava i vojne
organizacije trebaju nastojati definirati medusobno interoperabilne sustave u ranoj fazi
projektiranja. Druga korist interoperabilnosti je modularnost, koja bi trebala osigurati sustav
pristupa slobodnoj razmjeni informacija. Drugim rije¢ima, pruZzateljima usluga u zracnoj
plovidbi trebalo bi se omoguciti koriStenje podataka dobivenih iz vojnih senzora.

TroSkovi povezani s interoperabilnosti na operativnoj i takti¢koj razini vrlo cesto
proizlaze iz neucCinkovitosti uzrokovane brojnim c¢imbenicima izvan izravne kontrole
ukljucenih strana, kao S§to su strateski ciljevi, sustavne nemogucénosti, institucionalne ili
vladine promjene. Drzave i vojne organizacije trebaju razmisliti o interoperabilnosti u
najranijim fazama projektiranja sustava kako bi se odrzala niska razina troSkova i

kompatibilnost samog sustava.

3.3. Kolaborativni na¢in donoSenja odluka

Kolaborativni na¢in odluc¢ivanja (Collaborative decision-making — CDM) je proces u
kojem se sve odluke ATM-a, osim taktickih odluka ATC-a, temelje na razmjeni svih
informacija koje su relevantne za obavljanje zracnog prometa medu civilnim i vojnim
korisnicima. Nacela CDM-a bi trebala biti usvojena od strane drZave i pruZatelja usluga, uz
usvajanje 1 vojnih planova, kao alat za podrsku ASM-u.

CDM okuplja zraéne prijevoznike, civilne 1 vojne zrakoplovne vlasti i1 zra¢ne luke u
nastojanju da se poboljSa upravljanje zratnom plovidbom putem razmjene informacija,
dijeljenja podataka i poboljSanja automatiziranih alata za podrSku pri odlucivanju (slika 6).
Takoder osigurava da sudionici dobiju pravovremene i1 tocne informacije neophodne za
planiranje svojih operacija bilo civilnih ili vojnih. Ukljucenost vojnih korisnika zra¢nog
prostora i vojnih planera u nacionalno ili regionalno planiranje zra¢nog prostora osigurava
adekvatno planiranje vremena i prostora, koje koristi vojno zrakoplovstvo, razdvajajuci
mogucnost sukoba s civilnim prometom, osiguravaju¢i njegovu protocnost u najvecoj
mogucoj mjeri.

Omogucavanjem donoSenja odluka na temelju to¢nih podijeljenih informacija, CDM
povecava predvidljivost u slucaju nepredvidenih dogadaja ili smetnji. Pravilno proveden
proces CDM-a takoder dovodi do optimalne iskoristenosti zracnog prostora donoseci benefite

svim sudionicima u sustavu.
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Slika 6. Prikaz odnosa sudionika u kolaborativnom na¢inu odlu¢ivanja, [7]
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4. Projekcija razvoja civilno — vojne suradnje u europskom sustavu
upravljanja zra¢nim prometom

Inicijativa jedinstvenog europskog neba, osobito njezin istrazivacki program za
unaprjedenje upravljanja zra¢nom plovidbom — SESAR, koji je od osobite vaznosti za
buduénost zrakoplovstva, uvelike utjecu i na vojno zrakoplovstvo. Za provedbu Inicijative
jedinstvenog europskog neba neupitna je koordinacija izmedu civilnih i vojnih subjekata, te
njihova interoperabilnost. Kao rezultat takve koordinacije nastaju koncepti funkcionalnih
zracnih blokova (FAB) te fleksibilne uporabe zra¢nog prostora (FUA).

Od 2010. godine Europska agencija za obranu (European Defence Agency) i Vojni
odbor europske unije rade na unaprijedenju suradnje izmedu civilnog i vojnog zrakoplovstva
u drzavama ¢lanicama. Shodno tome Eurocontrol je razvio plan vojnog angaziranja (Military
Engagement Plan) u SESAR programu. S obzirom da svaka ¢lanica Europske unije potpisuje
SES inicijativu, tako se postupno 1 njihove vojne komponente uklju¢uju u SESAR razvoj kako

bi osigurale svojim korisnicima pristup zra¢nom prostoru i zadovoljile njihove potrebe.

4.1. Definiranje vojnih potreba na globalnoj razini

Globalne vojne potrebe i njihov daljnji razvoj obuhvacene su u zajednic(kom ATM Master
planu i integrirane kroz razne dokumente [9]:

e odrzavanje ucinkovitosti vojnih misija: SESAR ne bi smio degradirati ucinkovitost
misija koje obavlja vojska, nego bi trebao raditi na poboljSanju iste,

e civilno — vojna interoperabilnost po najnizoj cijeni: interoperabilnost izmedu civilnih i
vojnih sustava bi se trebala provoditi po najnizoj mogucoj cijeni za ministarstvo
obrane,

e pristup zratnom prostoru kroz koncept putanje misije: poboljSati pristup zra¢nom
prostoru ili ga barem zadrZati na prihvatljivoj razini. Radi oCuvanja suvereniteta,
omoguciti pristup zraénom prostoru kad god je potrebno. Komunikaciju i prijenos
podataka Kklasificirati povjerljivim kada i gdje bude potrebno,

e poboljSanje upravljanja zraCnim prostorom kroz koncept fleksibilne uporabe zracnog
prostora: za sve korisnike imati isti pristup, ne bi se smjelo raditi iskljucivo za

dobrobit jedne stranke,
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e prepoznavanje dostignute razine izvedbe: performanse vojne opreme u komunikaciji,
navigaciji 1 nadzoru obi¢no nadmasuju one u civilnim sustavima. No, s druge strane
kada bi se vojni sustavi dovodili do razine na kojima su civilni, mogli bi povrijediti

sigurnost, $to u konac¢nici moze skupo kostati 1 izazvati kontraproduktivnost.

4.2. Razvoj alata koji pridonose poboljsanju civilno-vojne suradnje

4.2.1. Civil Military ATM Coordination Tool — CIMACT

CIMACT je proizvod razvijen od strane Eurocontrola koji kontroli zraénog prometa
slikovito prikazuje sve uobicajene oblike nadzora, pracene tragove i podatke u planu leta o
istima, sa ATC alatima, filterima i sigurno$¢u mreze koji se nalaze u modernim sustavima
upravljanja zraénim prometom. Razvijen je za poboljSanje situacijske svijesti u civilnim i
vojnim kontrolnim jedinicama i olak$ava razmjenu podataka izmedu civilnih i vojnih sustava,
te tako poveéava sigurnost i ucinkovitost zraéne plovidbe. S obzirom na fleksibilnost i
ekonomicnost, CIMACT je evoluirao i koristi se u nekoliko europskih zemalja (slika 7) i
funkcionalnih blokova zra¢nog prostora kroz razne operativne svrhe:

e civilno — vojna koordinacija u upravljanju zraénim prostorom,

e aerodromska i prilazna kontrola letenja,

e analiza i snimanje,

e poboljsanje ATM sigurnosti.

30



CIMACT User
CIMACT considered
[N Other

Slika 7. CIMACT Korisnici u Europi, [10]

CIMACT daje koreliranu sliku nadzora zra¢nog prostora sa pozicija vojnog kontrolora
leta kako bi se poboljsala situacijska osvijeStenost. Sustav prikazuje let i detaljni prikaz
kontrolorima.

CIMACT se koristi u sljede¢im podrué¢jima civilno — vojne suradnje:

¢ kod fleksibilne uporabe zracnog prostora,

e kod uporabe prekograni¢nih podrucja,

e Kkod nadzora i identifikacije,

e kod radarski pracenih letnih informacija.

U konceptu fleksibilne uporabe zra¢nog prostora, uspostavljena su privremeno ograni¢ena
podruc¢ja zracnog prostora kroz koja vojni zrakoplovi neometano provode svoje vjezbe.
Tijekom provodenja vjezbi presretanja, vojni kontrolori leta pruzaju pilotima informacije,
upute i pomo¢ nuzne za uspjesno provodenje same vjezbe. Ukoliko tokom vjezbe, od strane
civilnog kontrolora leta dode zahtjev za prijelazom opéeg zra¢nog prometa (GAT) kroz
privremeno ograni¢eno podruéje, CIMACT vojnom kontroloru omoguéava uvid u sliku
cjelokupnog zracnog prometa, na temelju ¢ega on sam prepoznaje i donosi odluku o tome da
li je moguce odobriti tranzit civilnom zrakoplovu kroz podrucje u kojem se provodi vjezba.
Ovakvim uvidom u situaciju smanjuje se potreba za telefonskom koordinacijom izmedu

civilnih i vojnih kontrolora, a takoder se smanjuje i njihovo opterecenje. Nadalje, situacijska
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osvijestenost vojnog kontrolora je poboljSana S§to doprinosi sigurnijem 1 ucinkovitijem
upravljanju letovima. Ova mogucénost prodiranja opéeg zracnog prometa kroz privremeno
ograni¢ena podruc¢ja u konacnici rezultira povecanjem kapaciteta, poboljSanjem ucinkovitosti,
smanjenu potroSnje goriva i doprinosi cjelokupnom poboljSanju sustava upravljanja zratnom
plovidbom.

Zbog svoje fleksibilnosti u prilagodbi na razli¢ite formate podataka CIMACT se
koristi 1 u prekograni¢nim podru¢jima zbog razli¢itosti u vojnim kontrolnim sustavima.
CIMACT podsustav - GAFPLAN koristi se za prikupljanje planova leta u razli¢itim
formatima iz razli¢itih centara kontrole zra¢ne prometa koje potom prevodi i spaja u
jedinstveni tok podataka.

Svaka drzava je odgovorna za integritet vlastitog zra¢nog prostora i poduzimanje
mjera za zaStitu istog. Shodno tome, u sustavu zracne obrane ustrojena je jedinica za
identifikaciju zracnog prostora koja prati kretanja u zracnom prostoru 1 identificira svaki
zrakoplov koji ulazi u njihovu zemlju. To €ini na osnovu informacija dostupnih iz plana leta
koje uskladuje sa civilnim jedinicama za kontrolu zra¢nog prostora. CIMACT tako svojim
korisnicima pruza dosljednu sliku sa detaljnim informacijama za sve korelirane letove. Prije
razvoja ovog alata, sve informacije su se morale zatraziti manualnim putem Sto je uvelike
otezavalo suradnju i povecavalo opterecenja kako za civilne tako i za vojne kontrolore. Kako
se danas podaci iz CIMACT-a temelje na zajednickim standardima, to znaci da izravno mogu
biti uvezani za korelaciju i prikaz u vojnim sustavima zra¢ne obrane.

S obzirom na to da se vojne vjezbe odrzavaju kako na velikim visinama u neposrednoj
blizini ruta na kojima se odvija opéi promet, tako i na malim visinama, iz ¢ega proizlaze
potencijalni sukobi letenja u vizualnim meteoroloskim uvjetima (VFR) civilnih i vojnih
zrakoplova u dolasku i odlasku. Tu je razvijena radarska asistencija letnim informacijama
(Radar Assisted Flight Information — RAFIS), odnosno za VFR promet kroz podrucje u
kojem se odrzava vjezba potrebno je kontaktirati RAFIS kontrolora 1 odrzavati kontakt s njim
dok zrakoplov koji ima potrebu tranzita kroz takvo podru¢je u konacnici ne napusti to
podrucje. Ti letovi su takoder identificirani 1 praceni pomocu CIMACT-a i pruZene su im
letne informacije. Ukoliko se identificira potencijalni konflikt u prometu, letovi ¢e biti
obavijesteni o udaljenosti, smjeru, nadmorskoj visini i smjeru iz kojeg je mogu¢ potencijalni
sukob. Ukoliko pilot nije u stanju uspostaviti vizualni kontakt, preporuka za izbjegavanje

akcije biti ¢e dana sukladno propisima ICAO-a.
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CIMACT takoder moze posluziti 1 kao rezervni sustav kojim bi se odrzala sigurnost
letenja 1 ispunile visoko prioritetne zadace ukoliko na vojnim konzolama na kojima se prati
takticka situacija u zraku dode do zastoja.

S tehnickog aspekta CIMACT sucelje se sastoji od sredisnjeg CIMACT posluzitelja i
broja povezanih CIMACT radnih pozicija. Posluzitelj upravlja umrezavanjem i obradom
ulaznih podataka koje Salje radnim jedinicama i omogucuje korisnicima odabir raznih alata i

filtera (slika 8).

Track Data

-—
Flight Plan Data

Slika 8. Prikaz sucelja CIMACT alata, [10]

4.2.2. Local And sub-Regional Airspace Management System — LARA

LARA je programski paket razvijen od strane Eurocontrola koji svojim sudionicima
pruza besplatnu podrSku u unaprjedenju procesa upravljanja zraénim prostorom. Program
pruza razmjenu podataka u realnom vremenu izmedu ukljucenih aktera, ¢ime omogucéava
kolaborativni proces donoSenja odluka i poboljSava situacijsku svijest tijekom procesa
upravljanja zra€nim prostorom. Funkcionalnost ovog programa obuhvaca sve faze
menadzmenta upravljanja zraénim prostorom na svim razinama. Sposobnost za povezivanje u
sustav LARA omogucava bezgrani¢nu povezanost sa susjednim LARA sustavima izmedu
razli¢itih drzava i time olak$ava ucinkovitost prekograni¢nih operacija [11].

LARA korisnicima omoguéuje on-line rezervaciju zracnog prostora, transparentnost
koordinacije 1 povecava automatizaciju rutinskih zadataka. Sustav je osmisljen kako bi se
omogucila konfiguracija svih relevantnih parametara i njihova prilagodba nacionalnim
postupcima. Sva razmjena podataka pohranjuje se na posluzitelju i moze se izuzeti za
nacionalne statistike o koriStenju zracnog prostora 1 kao takva moZe biti klju¢ni pokazatelj
ucinkovitosti (Key Performance Indicators — KPI) [11].

Sam softver razvila je tvrtka GRAFFICA iz Ujedinjenog Kraljevstva pod nadzorom

Eurocontrolove Uprave za civilno — vojnu koordinaciju. Njihovi zahtjevi temelje se na

33



najboljim praksama. Prvi prototip izdan je 2009. godine, a poCetna operativna verzija (V1)
isporucena je Eurocontrolu krajem travnja 2010. godine. Puna operativna verzija trebala je

biti isporuc¢ena u studenom 2010. godine [11].
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Slika 9. Korisni¢ko sucelje u LARA sustavu, [11]

Jednom kada je identificirana potreba za zra¢nim prostorom, korisnik u uredniku za
rezervacije zratnog prostora (Airspace Reservation Editor) odabire svoj Zeljeni zra¢ni prostor
1 vremenski okvir. Urednik u svom izborniku omogucuje odabir traZzene razine leta, vrstu i
dodatne detalje o planiranoj misiji (slika 9). LARA takoder nudi moguénost povezivanja vise
susjednih zemalja ili preklapanja zracnog prostora i stvaranje rezervacije za funkcionalni blok
zratnog prostora. Time pruza kompletan uvid u strukturu zra¢nog prostora u grafickom
prikazu i tekstualnom obliku iz padajuéih izbornika. LARA ukazuje na ometanje rezervacija
drugih zra¢nih prostora, otkriva i istice sukobe medu rezervacijama uzimajuéi u obzir

meduovisnost zra¢nih prostora (slika 10) [11].
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Slika 10. Detekcija preklapanja trazenih zahtjeva u LARA sustavu, [11]

LARA je organiziran u tzv. ,klasterima® (eng. clusters) (slika 11). Jedan klaster

podreden LARA sustavu razmjeSten je unutar svojih nacionalnih granica ili u organizaciji

funkcionalnog zra¢nog bloka. Sustav se sastoji od posluZitelja i povezanih radnih jedinica.

Klasteri mogu biti medusobno povezani §to omogucuje bezgrani¢nu razmjenu podataka, a

korisnicima moguénost za rezervacijom zracnog prostora izvan nacionalnih granica [11].

LARA Cluster 1

LARA Cluster 2

LARA Cluster 3

Slika 11. Organizacija LARA sustava po klasterima, [11]
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Takoder, vazno je spomenuti da zahtjevi za zra¢nim prostorom u LARA sustavu nisu
ogranieni za vojne korisnike koji rezerviraju podru¢ja za vojne misije. Sto znaéi da civilni
upravljacki centri imaju mogucnost rezerviranja uvjetnih ruta (CDR) ovisno o njihovim
prometnim prognozama. Za otvaranje ili zatvaranje pojedinih zra¢nih prostora potrebno je
podnosenje Zurne informacije (Note To Airman — NOTAM). Predlozak za NOTAM ¢e se
automatski pokrenuti u izborniku na zahtjev korisnika kada bude provodio postupak

rezerviranja zraénog prostora.

4.2.3. Civil — Military Performance Monitoring System — PRISMIL
PRISMIL je on-line civilno-vojni sustav praéenja performansi koji olaksava

kombinirani nadzor civilno-vojnih procesa upravljanja zra¢nim prostorom na transparentan i
dosljedan nacin. Pomaze pri uspostavi partnerstva za ucinkovitost izmedu civilnih i vojnih

strana [12].
Kljuéne funkcije [12]:

e prikupljanje podataka i integracija razli¢itih izvora podataka,

e agregacija nacionalnih, FAB i EU pokazatelja u¢inkovitosti,

e viSedimenzionalni prikaz u¢inkovitosti ASM-a,

e integracija mjera ucinkovitosti,

e kombinirana upotreba civilnih i vojnih pokazatelja uc¢inkovitosti,

e Kkontroliranje pristupa podacima.

Usluga PRISMIL je dostupna svim zainteresiranim ¢lanicama Eurocontrola 1 pomaze kao
mjera aktivnosti civilnim i vojnim sudionicima u provedbi Inicijative jedinstvenog europskog
neba 1 koncepta fleksibilne uporabe zracnog prostora.

Na strateskoj ASM razini, zemlje ¢lanice moraju:

e procijeniti 1 pregledati postupke operacija u zraCnom prostoru 1 ucinkovitost

fleksibilnog koriStenja zra¢nog prostora,

o arhivirati podatke za daljnje analize i planirane aktivnosti.

U olakSavanju procjene ucinkovitosti, PRISMIL je interoperabilan sa sustavom LARA i

podrzava aktualne procese prikupljanja podataka.
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Pokazatelji u¢inkovitosti kroz PRISMIL mogu se koristiti za:

e pracenje postizanja ciljeva,

e podrzavanje procesa donoSenja odluka na temelju Cinjenica,

e utvrdivanje podrucja za poboljsanje preko ASM procesa,

e mjerilo FUA operacija medu drzavama,

e procjenu utjecaja ATM-a na ucinkovitost vojnih misija.

PRISMIL pretvara sirove podatke u korisne poslovne informacije na temelju dostupnih
mjerenja i svojim korisnicima omogucuje stvaranje pokazatelja ucinkovitosti kroz pracenje i
izvjeStavanje.

Svoje nadzorno sucelje korisnici mogu stvoriti u skladu sa svojim specifiénim potrebama
(slika 12).
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Slika 12. Korisnicko sucelje PRISMIL alata, [12]
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4.3. Sustavi besposadnih letjelica u kontroliranom zra¢nom prostoru

Koristenje besposadnih letjelica (Unmanned Aircraft Systems — UAS) u ovom trenutku
jest vrlo ograni¢eno zbog nepostojanja odgovaraju¢ih protokola potrebnih za njihovu
integraciju pod okrilje ATM sustava. Institucije i zajednice koje poti¢u uporabu besposadnih
letjelica pokazuju ¢vrstu namjeru u pronalazenju modaliteta koji ¢e besposadnim letjelicama
pruziti neograni¢en pristup kontroliranom zraénom prostoru. Glede toga, moraju se uvaziti
mnogi aspekti sigurne integracije, gdje ¢e sama prilagodba procedurama ATM sustava biti
najznacajnija. To znaci da ¢e besposadni sustavi u integraciji s drugim korisnicima zra¢nog
prostora morati posStovati trenutne postupke, a ne ocekivati da se ATM prilagodava njihovim
zahtjevima. Osim proceduralnih aspekata, moraju se rijesiti pitanja poput regulatornih okvira i
dozvole plovidbenosti, treninga pilota i certificiranja, kao i drustveno — ekonomski problemi;
javno prihvacanje uklanjanja ljudi iz kokpita zrakoplovne imovine i upravljanje daljinskim
zaduzenim za let [13]. Glavni procesi za integraciju besposadnih sustava prikazani su na slici
13.
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Slika 13. Glavni procesi integracije UAS sustava, [13]
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Prije nego besposadni sustavi po¢nu pregovore o njihovom pristupu civilnom zranom
prostoru, trebali bi sistemski i funkcionalno iznijeti svoje uvjete rada. Svaki podsustav
besposadnog sustava mora biti ovjeren certifikatom plovidbenosti. Slicno tome i njihovi
operatori. Razli¢ite su klasifikacije u odnosu na veli¢inu, konstrukciju samih letjelica i
karakteristike leta.

Sto se ti¢e zratnih operacija, mnogo je napora u postizanju ciljeva razli¢itih
operativnih zahtjeva, na primjer Eurocontrol-ova specifikacija koja nastoji pokazati kako rizik
uvodenja besposadnih sustava ne premasuje onaj operativnom zratnog prometa (OAT) s
posadom u zajednickom zra¢nom prostoru, te da ¢e se Sto viSe raditi na Smanjenju istog.
Ocekuje se da besposadni sustavi imaju slicnu funkcionalnost za let, navigaciju i
komunikaciju kao i zrakoplovi s posadom. To je vazno radi postizanja razdvajanja i
izbjegavanja kolizije i sudara.

Nazalost, ljudski ¢imbenik koji bi djelovao u radu s besposadnim sustavima nije do
kraja istrazen, iako postoje neke specifikacije prema dokumentu NATO STANAG 4586.

U ovom trenutku ne postoje ¢vrsti dokazi o postizanju sigurnosnih zahtjeva vezanih uz
operativno letenje besposadnih letjelica unutar kontroliranog zra¢nog prostora drzava

Europske unije.
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5. Status implementiranosti civilno — vojne suradnje u sustavu upravljanja
zra¢nim prometom Hrvatske

U Republici Hrvatskoj je u sastavu HKZP d.0.0. ? ustrojena Jedinica za upravljanje
zra¢nim prostorom (Airspace Management Cell — AMC) kao zdruzena civilno — vojna
fokusna toc¢ka koja ima odredeni autoritet za provodenje operativnog dijela ASM-a u okviru
struktura zra¢nog prostora. U operativnom radu je od 3. travnja 2014. godine i sastoji se od tri
vojna i tri civilna ¢lana. Odgovorna je za dnevno upravljanje i privremenu dodjelu dijelova
nacionalnog ili regionalnog zra¢nog prostora na ASM razini 2. Ako je ovlastena, obavlja i
neke od poslova koordinacije na ASM razini 3. Ovlasteni subjekti (Approved Agencies - AAS)
su subjekti koje je drzava ovlastila za suradnju s Jedinicom za upravljanje zra¢nim prostorom
po pitanjima dodjele i uporabe zra¢nog prostora. Ovlasteni su za prikupljanje i uskladivanje
zahtjeva za uporabom fleksibilnih struktura zra¢nog prostora posebno od vojnih i posebno od
civilnih Kkorisnika te ih koordiniraju s AMC-om. Vojni ovlasteni subjekt u Republici
Hrvatskoj je Operativno srediSte Hrvatskog ratnog zrakoplovstva i protuzracne obrane za
Oruzane snage Republike Hrvatske. Ovlasteni subjekti moraju osigurati da se zracni prostor
koristi na nacin kako ga je dodijelio AMC. Na dan aktivnosti, duzni su ponistiti putem AMC-

a svaku dodjelu zracnog prostora koja viSe nije potrebna.

5.1. Ovlasti, obveze i odgovornosti ovlastenih vojnih subjekata

Ovlasti, obaveze i odgovornosti ovlastenih vojnih subjekata [14]:
1. OSr HRZ i PZO?® za kvalitetno i u&inkovito provodenje svih aktivnosti vezanih uz
objavu 1 ponistenje NOTAM-a ima slijedece ovlasti:

- Zaprima i prosljeduje sve zahtjeve za objavu i poniStenje NOTAM-a koje mu
dostave ustrojbene cjeline OS RH* prema HKZP na daljnje postupanje te
povratne informacije dostavlja traziteljima zahtjeva.

- Odreduje prioritete u slu¢aju zaprimanja vise zahtjeva ustrojbenih cjelina OS
RH za uporabu odredenog zracnog prostora u istim vremenskim okvirima

sukladno opsegu 1 vaZnosti zadace.

2 HKZP d.0.0. — Hrvatska kontrola zragne plovidbe
¥ Osr HRZ i PZO — Operativno srediste Hrvatskog ratnog zrakoplovstva i protuzragne obrane
* 0S RH — Oruzane snage Republike Hrvatske
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- Odbije ili trazi da se ponovno ispuni novi zahtjev za objavu NOTAM-a, ako
dostavljeni nije pravilno popunjen temeljem Upute za popunjavanje obrasca O-
V'SP te kao takav moze dovesti do ugrozavanja sigurnosti zraénog prometa

2. Temeljem navedenih ovlasti, a u cilju Sto kvalitetnije i fleksibilnije uporabe zracnog
prostora OSr HRZ 1 PZO ima obvezu stalne koordinacije s traziteljima zahtjeva
(ustrojbenim cjelinama OS RH) i HKZP-om te je odgovorno za provedbu aktivnosti
vezanih uz objavu i ponistenje NOTAM-a.

3. ZapovjednisStva ustrojbenih cjelina OS RH u slucaju zaprimanja viSe zahtjeva za
uporabu odredenog zra¢nog prostora u istim vremenskim okvirima od svojih
podredenih postrojbi imaju obvezu izvrsiti koordinaciju i1 odrediti prioritete te tako
usaglasene zahtjeve dostaviti u OSr HRZ i PZO.

4. U slucaju kada se provode aktivnosti u odredenom zra¢nom prostoru u kojima je
angazirano viSe sudionika, trazitelj zahtjeva je Nositelj zdruzene aktivnosti 1 ima
obvezu podnosenja zahtjeva za objavu i poniStavanje NOTAM-a.

5. U cilju sigurnog, nesmetanog 1 koordiniranog izvrSenja zadaca, nadredeno
zapovjednistvo trazitelja zahtjeva ¢e za odredene aktivnosti/djelovanja odrediti
Voditelja aktivnosti/djelovanja i/ili Voditelja letenja na lokaciji te mu osigurati
sredstva veze.

6. Voditelj aktivnosti/djelovanja i/ili Voditelj letenja na lokaciji u izravnoj je vezi s OSr
HRZ i PZO te ima obvezu putem veze izvijestiti o svakoj promjeni u svezi
pocetka/prekida/zavrSetka aktivnosti/djelovanja.

7. U izuzetnim sluCajevima kada postoji moguénost ugrozavanja sigurnosti zracnog
prometa, a na trazenje nadlezne KZP, OSr HRZ 1 PZO ili Voditelj
aktivnosti/djelovanja i/ili  Voditelj letenja na lokaciji prekinut ¢e sve
aktivnosti/djelovanja u najkra¢em mogucéem roku.

8. OSr HRZ i PZO ima obvezu svaku promjenu u svezi pocetka/prekida/zavrSetka
aktivnosti/djelovanja dostaviti u ZOS GS OS RH®.

9. OSr HRZ i PZO ima obvezu azuriranja podataka u SOP-u® te redovitog dostavljanja
sluzbenim putem svim ustrojbenim cjelinama OS RH koje su korisnici istog.

10. Ustrojbene cjeline OS RH kojima su dostavljene izmjene imaju obvezu iste unijeti u
svoj SOP te ih zavesti 1 potpisati na za to odgovaraju¢em pregledu izmjena, a nevazece

stranice propisno unistiti.

® Z0S GS OS RH — Zapovjedno operativno srediite Glavnog stozera Oruzanih snaga Republike Hrvatske
® SOP — Standardni operativni postupci
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Slika 14. Shematski prikaz komunikacije izmedu sudionika u provodenju odredene aktivnosti, [14]

Duznosti ovlastenog vojnog subjekta [14]:

e unaprijed planirati aktivnosti uporabe zra¢nog prostora na nacin da se osigura

pravodobno podnoSenje zahtjeva za uporabu zra¢nog prostora Jedinici za upravljanje

zra¢nim prostorom (AMC),

e podnijeti Jedinici za upravljanje zra¢nim prostorom (AMC) zahtjeve za uporabu
fleksibilnih struktura zra¢nog prostora 1 njegovu dodjelu dan prije obavljanja

aktivnosti u zraénom prostoru, a najkasnije do 1300 sati UTC’ tijekom ljetnog,

odnosno 1400 sati UTC tijekom zimskog racunanja vremena (D-1),

"UTC - Coordinated Universal Time
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e podnijeti Jedinici za upravljanje zra¢nim prostorom (AMC) zahtjeve za uporabu
ostalog zra¢nog prostora i njegovu dodjelu sukladno ICAO Dodatku 15 (Aeronautical
Information Services),

e osigurati da se zracni prostor koristi na na¢in kako ga je dodijelila Jedinica za
upravljanje zra¢nim prostorom (AMC),

e ponistiti, na dan obavljanja aktivnosti u zratnom prostoru, putem Jedinice za
upravljanje zra¢nim prostorom (AMC) i kroz objavu u UUP-u, svaku dodjelu zracnog
prostora koja vise nije potrebna te obavijestiti nadleznu ACC sukladno utvrdenim
postupcima,

e izmijeniti ranije objavljenu rezervaciju zracnog prostora u skladu s izmjenama koje je
AMC objavio u UUP-u i o izmjenama upoznati sve vojne korisnike zra¢nog prostora,

e svaki novi zahtjev za koristenje zracnog prostora proslijediti AMC-u na odobrenje i

objavu u UUP-u.

5.2. Procedure u upravljanju zra¢nim prostorom

Postupak za podnoSenje zahtjeva za objavu i poniStenje NOTAM-a [14]:

1. Zahtjev za objavu NOTAM-a podnosi se na propisanom obrascu ,,0-VSP*
(Dodatak A).

2. Ispunjeni obrazac O-VSP trazitelj zahtjeva dostavlja najkasnije 8 radnih dana prije
planiranih aktivnosti/djelovanja, a za zrakoplovne manifestacije u kojima sudjeluju
samo zrakoplovi HRZ 1 PZO minimalno 30 dana prije pocetka
aktivnosti/djelovanja sa autenticne (ORIGIN) adrese u OSr HRZ i PZO/Avio-
dispeceru putem LOTUS/FAX-a.

3. U slucaju hitnosti kada se za aktivnosti koje nisu mogle biti prethodno planirane
podnosi zahtjev za objavu NOTAM-a u vremenu manjem od propisanog ovim
SOP-om (8 radnih dana), isti ¢e biti objavljen samo uz prethodno odobrenje
Nacelnika OSr HRZ 1 PZO. Pri tome potrebno je posebno naznaciti u gornjem
desnom kutu obrasca kao 'HITNO!'. HITNOST treba biti izuzetak a ne pravilo!

4. Trazitelj zahtjeva obvezan je uz obrazac OVS-P dostaviti i podatke o Voditelju

.....

telefonski broj), te svaku novonastalu promjenu tijekom trajanja aktivnosti.
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Nakon slanja obrasca O-VSP trazitelj zahtjeva ima obvezu provjeriti telefonskim
putem u OSr HRZ i PZO/Avio-dispecer da li je isti zaprimljen i pravilno popunjen.
Ako je podnesen zahtjev za objavu NOTAM-a za podatke publicirane u AlP-u
unutar objavljenih bo¢nih 1 okomitih granica (O-VSP tocka 1a), vrsi se provjera
popunjenosti svih trazenih podataka, te po potrebi koordinira sa traziteljem
zahtjeva u svrhu prikupljanja podataka koji nedostaju.

Ako je podnesen zahtjev za objavu NOTAM-a za podatke publicirane u AlP-u
unutar objavljenih bocnih ali odstupanju od okomitih granica (O-VSP tocka 3),
v1$i se provjera utjecaja na ostali zra¢ni promet od strane HKZP, te po potrebi
koordinira sa HKZP i traziteljem zahtjeva u svrhu pripreme podataka visine za
objavu. Ovaj korak moze podrazumijevati da se od trazitelja zahtjeva zatrazi da
izradi novi obrazac O-VSP sa izmijenjenim podacima za visinu.

Ako je podnesen zahtjev za objavu NOTAM-a za podatke koji prethodno nisu
publicirani u AIP-u (O-VSP tocka 1b) vrsi se provjera utjecaja bo¢nih i okomitih
granica, te vremenskih okvira aktivnosti na ostali zra¢ni pronet od strane HKZP, te
po potrebi koordinira sa HKZP i traziteljom zahtjeva u svrhu pripreme podataka za
objavu. Ovaj korak mozZe podrazumijevati da se od traZitelja zahtjeva zatrazi da
izradi novi obrazac O-VSP sa izmijenjenim podacima njegovih bo¢nih i okomitih
granica te vremenskih okvira aktivnosti.

U slucaju da trazitelj zahtjeva iz odredenih razloga Zeli izvrSiti izmjenu podataka u
ve¢ objavljenom NOTAM-u ima obvezu ponistiti postoje¢i NOTAM, te ponovo
ispuniti novi obrazac O-VSP sa izmijenjenim podacima. Vrsi se provjera utjecaja
njegovih bocnih 1 okomitih granica, te vremenskih okvira aktivnosti na ostali
zraCni promet od strane HKZP, te po potrebi koordinira sa HKZP 1 traZiteljom
zahtjeva u svrhu pripreme podataka za objavu.

. Nakon izvr$ene provjere zahtjeva od strane Avio-dispecera, Operativni ¢asnik OSr
HRZ 1 PZO po potrebi vrsi koordinaciju sa traziteljima zahtjeva 1 odreduje
prioritete ako zahtjevi nisu usaglaSeni. Avio-dispecer ¢e pravilno popunjeni
obrazac O-VSP prosljediti putem e-mail/FAX-a u HKZP (Medunarodni NOTAM
ured),

Nakon slanja obrasca O-VSP Avio-dispeCer ima obvezu telefonskim putem
provijeriti u HKZP (Medunarodni NOTAM ured) da i je isti zaprimljen 1 pravilno

popunjen.
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10.

11.

12.

Nakon zaprimanja obrasca O-VSP i izvrSene koordinacije, te prikupljanja svih
potrebnih elemenata za objavu, HKZP (Medunarodni NOTAM ured) ¢e sluzbeno
objaviti NOTAM svim korisnicima zra¢nog prostora, te ga proslijediti u OSr HRZ
i PZO/Avio-dispeceru.

Avio-dispecer po zaprimanju objavljenog NOTAM-a od strane HKZP ima obvezu
isti  pojasniti na hrvatskom jeziku, te ga proslijediti trazitelju zahtjeva i
ustrojbenim cjelinama OS RH kao obavijest pri njihovom planiranju aktivnosti u
zracnom prostoru FIR Zagreb.

U slucaju prijevremenog zavrSetka ili potpunog odustajanja od planiranih
aktivnosti za koje je zaprimio objavljeni NOTAM (odustajanje koje se odnosi na
cjelokupni preostali period naveden u NOTAM-u), trazitelj zahtjeva ima obvezu o
zavrsetku (usmeno) telefonskim putem izvijestiti OSr HRZ 1 PZO/Avio-dispecera,
te LOTUS/FAX-om poslati popunjeni obrazac O-VSP za ponistenje NOTAM-a.
Avio-dispecer vodi arhivu:

Zaprimljenih obrazaca O-VSP za objavljivanje/ponistenje NOTAM-a od strane
trazitelja zahtjeva,

Objavljenih/ponistenih NOTAM-a od strane HKZP-a,

Mjesecnu evidenciju objavljenih/ponistenih NOTAM-a (Dodatak C).

OSr HRZ i PZO duzno je dostavljati sve informacije o objavljenim i poniStenim

NOTAM-ima u ZOS GS OS RH.

Postupak za podnosenje zahtjeva za posebno koristenje zra¢nog prostora [14]:

1.

Pri obavljanju skokova padobranima ili izbacivanju predmeta padobranima unutar
granica kontroliranih zona (CTR-a) uporaba zra¢nog prostora obavlja se sukladno
odobrenju koje od nadlezne KZP pribavlja OSr HRZ 1 PZO na temelju obrasca
,»Zamolba za odobrenje®. (Dodatak B).

Na temelju pravilno popunjenog obrasca Zamolba za odobrenje Avio-dispecer ¢e
telefonskim putem od nadlezne KZP zatraZiti odobrenje za obavljanje skokova
padobranima ili izbacivanje predmeta padobranima unutar granica kontroliranih
zona (CTR-a).

Nakon telefonske koordinacije sa Avio-dispe¢erom nadlezna KZP daje odobrenje

za posebno koriStenje zracnog prostora unutar granica kontroliranih zona (CTR-a).
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Slika 15. Shema postupka prilikom podnos§enja zahtjeva za objavu i ponistenje NOTAM-a, [14]

5.3. Pokazatelji primjene koncepta fleksibilne uporabe zra¢nog prostora u
Republici Hrvatskoj

Primjena koncepta fleksibilne uporabe zracnog prostora u Republici Hrvatskoj moze
se iskazati kao statistika rezervacije i uporabe odredenih zona.
Kroz tablice 2, 3, 4, 5 i 6 prikazana je statistika rezervacije i uporabe zona za vojne

vjezbe u 2014. godini.
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Tablica 2. Ukupna vremena koristenja zona u 2014. godini

Izvor: Hrvatska kontrola zracne plovidbe

UKUPNO U 2014. GODINI

PLANIRANO OSLOBODENO OSLOBODENO VRIEME VRIJEME
VRIUEME VRUEME VRIUUEME KORIETENJA KORIETENJA
REZERVACLUE REZERVACUE REZERVACLE ZONA ZONA
ZONA ZONA ZONA [h:min] [26]
[h:min] [h:min] [26]
3510:27 682:38 19,45 2827:49 80,55
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Tablica 4. 1 5. Koristenje zona prilikom vjezbi ,,Harpun 14* i ,,Spremnost 14/1°

Izvor: Hrvatska kontrola zrac¢ne plvidbe
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Tablica 6. KoriStenje zona prilikom tehnic¢kih proba u 2014. godini
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6. Zakljucak

Postizanje potpune koordinacije rada izmedu civilnog i vojnog sustava upavljanja
zraénim prometom je proces u kojem se uvijek ostavlja mjesta za nadogradnju, kako u
zakonskom smislu tako u razvoju alata kojima se ta suradnja postiZe na najviSoj razini. S
obzirom na veliku razli¢itost primjenjivanja regulativa, propisa, dokumenata na nacionalnim
razinama i Zelju da svaka drzava ocuva jedinstveni integritet nad svojim zra¢nim prostorom,
tesko da se moze govoriti o potpunoj implementaciji Inicijative jedinstvenog europskog neba
na europskom nebu. Zato postoje razni projekti, programi, alati koji olakSavaju suradnju na
nacionalnoj, regionalnoj i medunarodnoj razini.

Razvojem takvih projekata i programa zasigurno se postize bolja suradnja medu
korisnicima zra¢nog prostora §to u konacnici rezultira poveéanjem kapaciteta samog zra¢nog
prostora, njegove efikasnosti i ucinkovitosti, pa sve do smanjenja zagadenja okolisa i
potroSnje goriva, Sto je vrlo vazan ¢imbenik u procesu unaprjedenja u zraénom prometu.

Kako se razvijala Inicijativa Jedinstvenog europskog neba, uvazavalo se potrebama i
zahtjevima vojnih subjekata, pa su tako nastali koncepti funkcionalnih zra¢nih blokova i
fleksibilne uporabe zranog prostora, s ciljem Sto veceg iskoriStenja kapaciteta zracnog
prostora. Danas alati poput CIMACT-a, LARA sustava i PRISMIL-a olaks$avaju suradnju u
kolaborativnom donoSenju odluka u procesu upravljanja zraénim prometom, dajuéi uvid i
jednim i drugim korisnicima u koreliranu sliku zra¢nog prostora.

U Republici Hrvatskoj takvi alati jo§ uvijek nisu uvedeni u sustav upravljanja zraCnim
prometom, ali je suradnja izmedu civilnih i vojnih subjekata uredena raznim regulativama i

dokumentima.
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