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1. Uvod
1.1. Definicija problema i predmet istraživanja
Zračni je promet po svojoj prirodi globalan, rezultat vrlo razgranate i kompleksne interakcije između država, proizvođača, operatora, procedura i tehničkih sustava, te kao sustav mora udovoljavati međunarodnim standardima i jedinstvenoj praksi.
Razvitak prometnog sustava, pa tako i razvoj zračnog prometa, planira se kao dugoročni proces s obzirom na složenost kriterija koji utječu na njegovu optimizaciju, složene postupke usuglašavanja uvjeta i interesa, razmjerno duge rokove realizacije planova, znatna kapitalna ulaganja u infrastrukturu i prijevozne kapacitete, te trajnost učinaka realiziranih investicijskih pothvata.
Problem kojim se ovaj rad bavi jest; na koji naćin razviti zračni promet u jugoistočnoj Europi koji je zaostao za ostalim dijelom Europe, te modernizaciju i priključivanje ovog dijela Europe, jugoistočne Europe, u trenutne i buduće projekte, u korak s ostalim razvijenim zemljama zapadne Europe.
1.2. Postavljanje svrhe i cilja rada

Svrha ovog diplomskog rada je istražiti mogućnost razvoja zračnog prometa u JI Europi, i usredotočiti se na jedno od najnerazvijenih zemalja JI Europe, Kosovo. Istražuje se mogučnost razvoja u kontekstu jednoga dugoročnijeg i šireg strategijskog pristupa razvoju zračne mreže, infrastrukture i regionalnog zračnog prometa.
Osnovni cilj diplomskog rada usmjeren je na istraživanje, kako razvoja sustava kontrole zračnog prometa i aerodromske operative, tako i na mogućnost priključenja JI Europe u projekte Europe za razvoj jednostvanijeg i sigurnijeg zračnog prometa.
Argumentacija razvojnih smjernica na regionalnoj razini i specifičnosti lokalnog okružja dopuštaju zaključak o iznimnim potencijalima razvoja zračnog prometa u JI Europi.
1.3. Struktura rada

Diplomski rad koncipiran je u šest poglavlja. Slijedom metodologije izrade znanstvenih i stručnih radova, u uvodnom dijelu postavljena je problematika istraživanja, definiran je cilj istraživanja, prikazana su prethodna istraživanja tretirane problematike, te je predočena struktura rada.
Drugi dio rada, Strategija razvoja zračnog prometa Europe, teorijski analizira pozitivne i negativne aspekte razvoja zračnog prometa. U ovom poglavlju su elaborirani regulatori zračnog prometa u Europi, te projekcije daljnjeg razvoja.
Treći dio rada, Analiza zračni promet u JI Europi, te teorijski analizira stanje zračnog prometa u JI Europi. Isto tako u ovom poglavlju je elaborirana zračna infrastruktura koju posjeduju zemlje JI Europe, te buduće strategije daljnjeg razvoja zračnog prometa u JI Europi.
Četvrti dio rada, Status zračnog prometa na Kosovu, upoznaje nas sa stanjem zračnog prometa na Kosovu, njegove infrastrukture, analize zračnog prometa, te regulatora zrakoplovstva na ovom teritoriju.
Peti dio rada, Potencijali razvoja zračnog prometa na Kosovu teorijski analizira trenutno stanje i buduće aspekte razvoja zračnog prometa na Kosovu.
U posljednjem, šestom, zaključnom dijelu, izvedeni su konačni rezulatati istraživanja po pojedinim dijelovima rada i specificirani prijedlozi.
2. Strategija razvoja zračnog prometa Europe
Čovjekova želja za letom stara je kao i povijest čovječanstva. Najstariji spomen o pokušaju čovjeka da leti poput ptice, nalazimo u grčkoj legendi o Dedalu i Ikaru. Ipak, najvažniji dan u povijesti zrakoplovstva je 17. prosinca 1903., kada su braća Wright iz države Ohio, SAD, izveli prvi kontrolirani, motorni let letjelicom težom od zraka nazvanom Flyer 1. Nedugo zatim prvi svjetski rat potvrdio je važnost zrakoplovstva i u ratnim operacijama te dao snažan zamah razvoju zrakoplovne tehnologije.
Od prvog leta zrakoplovom braće Wright prošlo je 104 godina, a zahvaljujući brzom razvoju znanosti i tehnologije zračni promet evoluirao je da postane značajna komponenta u svjetskoj ekonomiji.
Kako globalno i Europsko tržište raste, tako i potreba za zračnim prometom raste. Samo za usporedbu, od 1990 godine do danas zračni promet se udvostručio i očekuje se još veći rast u narednim godinama, po procjeni IATA (International Air Transport Assoaciation), Europski zračni promet će do 2015. godine rasti stopom od 5% godišnje.
Zbog ovakvog razvoja zračnog prometa u Europi, sve Europske organizacije razvijaju Master planove za pružanje što boljeg i sigurnijeg prometa. 
2.1. Regulatori Europskog zračnog prometa
2.1.1. Europska konferencija civilnog zrakoplovstva – ECAC
ECAC (Europian Civil Aviation Conference) sa sjedištem u Parizu, na inicijativu Vijeća Europe, na “Konferenciji o koordiniranju zračnog prometa u Europi” osnovana je 1955 godine. Trenutačno broji 41 europsku zemlju članicu.

Glavni cilj organizacije jest unapređenje sigurnog, djelotvornog i kontinuiranog sustava europskog zračnog prometa, što se postiže kroz:
· harmonizaciju postupaka upravljanja zračnim prometom među zemljama članicama, kao i promociju (unapređenje) tih postupaka između zemalja članica i drugih zemalja u svijetu;
ECAC ne donosi “Odluke s neposredno obvezujućim djelovanjem” za države članice već je njeno djelovanje isključivo savjetodavne prirode. Rezolucije, preporuke i mišljenja moraju biti implementirani u nacionalno zakonodavstvo zemlje članice kako bi imali obvezujući karakter. Kroz gotovo 50 godina iskustva, ECAC je postao središte za međudržavnu suradnju u Europi u pitanjima zračnog prometa. Ciljevi ECAC-a su promovirati kontinuirani razvoj sigurnog, efikasnog i održivog europskog prometnog zračnog sustava, stoga nastoji:

· harmonizirati politiku zračnog prometa i praksu među državama članicama;
· jačati sposobnost nadzora sigurnosti (safety oversight capability) kroz: SAFA (Safety Assessment of Foreing Aircraft) program i analize izrađenih nalaza USOAP (Universal Safety Oversight Audit Programme);
· nadzirati i aktivno pratiti tranziciju iz JAA (Joint Aviation Authorities) prema EASA (European Aviation Safety Authority) osobito uzimajući u obzir pan-europske aspekte tranzicije;
· harmonizirati procedure u pitanjima istraživanja nesreća i nezgoda;
· u skladu s rastućim interesom javnosti u pouzdan sustav zračnog prometa, sigurnost (Safety) je prioritet tehničkog dijela radnog programa ECAC-a. U cilju ostvarenja zadovoljavajuće razine sigurnosti vrše se programi obuke i školovanja, kvalitetnog nadzora, razvoja i usklađivanje postupaka, procedura i metoda analize sigurnosti, s naglaskom na integraciju novijih zemalja članica;
U pitanjima koja se tiču zračnih luka i kontrole zračne plovidbe, ATM (Air Traffic Menagement) u cilju povečanja prometa i kapaciteta, ECAC nadzire provođenje inicijativa za smanjenje kašnjenja i preopterećenosti zračnih luka.

ECAC organizira razne radionice, seminare i tečajeve te također i integracijske posjete s ciljem podupiranja implementacije propisa koje donosi ECAC. 1996. godine, ECAC je kao nadogradnju programima ICAO (International Civil Aviation Organisation) audit-a, pokrenula vlastiti program sigurnosnog nadzora stranih zrakoplova - SAFA.

Osnovna karakterisitka SAFA programa je njegova nediskriminirajuća priroda-postupci koji se primjenjuju, jednako se odnose na zrakoplove iz zemalja članica ECAC-a i ne-ECAC zemalja.

2.1.2. Europska organizacija za sigurnost zračne plovidbe – EUROCONTROL
EUROCONTROL (European Organisation for the Safety of Air Navigation) je Europska organizacija za sigurno odvijanje zrakoplovne navigacije, a nju čine 37 država članica unutar koje se isprepleću i civilne i vojne organizacije, a čiji je cilj razvitak pan-europskog menđžmenta zračnog prometa, ATM-a. Razvitak ovog projekta je kjučni element, u rješavanju sadašnjiih i budućih izazova zrakoplovne zajednice, a neki od njih su:
· prognoza povećanog rasta zračnog prometa;
· održati jednaku razinu sigurnosti ako ne i povećati je usprkos rastu prometa.;
· smanjenje troškova i očuvanje okoliša;
EUROCONTROL razvija, koordinira i planira implementaciju kratkoročne, srednjeročne i dugoročne strategije razvitka menađžmenta zracčnog prometa Europe i njegovih planova, uključujući nacionalne institucije država članica, pružatelje navigacijskih usluga, civilne i vojne korisnike zračnog prostora, zračne luke, avio-industriju, te ostale profesionalne i europske institucije.
Jezgru EUROCONTROL-ovih aktivnosti čine:
· ‘gate to gate’ navigacijske operacije;
· praćenje protočnosti zračnog prostora do školovanja kontrolora;
· regionalne kontrole zračnog prometa;
· nove sigurnosno provjerene tehnologije i procedure;
· pravedne naplate usluga zrakoplovne navigacije;
EUROCONTROL-ova konvencija iz 1960 godine, na temelju koje je osnovana organizacija, bila je revidirana 1997 godine, u pogledu političkih promjena ali i nekih ekoloških promjena koje su se dogodile s vremenom. Revidirana konvencija će doći na snagu tek kad je usvoje sve zemlje članice.
EUROCONTROL je osnovao MAASTRICHT UAAC 1972 godine i od tada centar kontrolira zračni promet u gornjem zračnom prostoru (FL 245) u dijelu Europe s najgušćim prometom (Belgija, Luksemburg, Nizozemska i dio Njemačke). U pogledu veličine zračnog prometa MAASTRICHT UACC (Upper Airspace Control Centre) je drugi najveći centar kontrole zračnog prostora, poslije Londonskog centra.
Projekt kontrole zračnog prometa srednje Europe – CEATS (Central European Air Traffic Services), omišljen je s ciljem da osigura efikasan, ekspeditivan i siguran tok zračnog prometa na podrućju Srednje Europe. 6 lipnja 1997 godine po uzoru na MAASTRICHT UAAC, EUROCONTROL-ova komisija odobrila je stvaranje Službe kontrole zračnog prometa Srednje Europe za gornji zračni promet - CEATS UACC. U lipnju 2001 godine održan je sastanak ministara prometa država sudionica u CEATS-u, prilikom kojeg je između ostalog zaključeno: da je potrebno poduzeti sve korake kako bi se CEATS UACC implementirao u svom početnom obliku do 1 listopada 2007. godine s postepenim procesom potpune operativnosti do kraja 2010 godine, da se potvrdi Beč kao lokacija za CEATS UACC, da se zatraži od EUROCONTROL-a da pruži i nadgleda preispitivanje ukupnih troškova projekta, te da se poduzmu potrebni koraci za što brzom ratifikacijom CEATS ugovora.
2.1.3. Združene zrakoplovne vlasti – JAA
Iz razloga sve većeg povezivanja zračnog prometa u Europi te potrebe za harmonizacijom propisa, ECAC je osnovao pridruženo tijelo: Združene zrakoplovne vlasti (JAA - Joint Aviation Authorities). Države članice dogovorile su da surađuju u razvoju i primjeni zajedničkih sigurnosnih standarda i procedura u proizvodnji, komercijalnom prijevozu i održavanju zrakoplova, te licenciranju zrakoplovnog osoblja.

Članstvo u JAA se temelji na potpisivanju dokumenta “JAA Arrangements – Cyprus Arrangements” koji je izvorno potpisan od tadašnjih 10 europskih zemalja članica na Cipru 11 rujna 1990. godine.

Suradnja je započeta s namjerom da se osigura visok i konzistentan standard sigurnosti, te jednaki uvijeti za komercijano natjecanje u Europi, a to se namjerava postići:

· izradom usklađene regulative europskih država;
· ujednačavanjem standarda primjene propisa;
· priznavanjem dokumenata drugih zrakoplovnih vlasti članica;
Središnjica JAA-a (Central JAA) nadležna je bila za procese donošenje propisa, harmonizacije i standardizacije, (koristeći stručno osoblje iz nacionalnih zrakoplovnih vlasti) sustav donošenja odluka, potrebnu “infrastrukturu” i ostale poslove s tim u vezi.

Članstvo u JAA je moguće zemljama članicama ECAC-a (European Civil Aviation Conference) a članstvo se stiče u dvije faze:

· “Candidate member” - pridruženi član;
· “Full member” - punopravni član;
Pridruženi član ima pravo prisustvovanja i slično ali nema pravo glasa niti pravo automatskog priznavanja od njega izdanih  ovlasti u drugim zemljama. JAA trenutno ima sveukupno 37 članica i to: 26 punopravnih i 11 pridruženih.
2.1.3.1. Europska agencija za sigurnost u zrakoplovstvu – EASA
U lipnju 2000. godine, Vijeće ministara prometa EU je zahtjevalo od Europske komisije da izradi Europsku (EU) pravnu podlogu za Europsku agenciju za sigurnost u zrakoplovstvu (EASA -European Aviation Safety Agency) koja bi bila nadležna za propise, certifikaciju i standardizaciju primjene propisa od strane nacionalnih zrakoplovnih vlasti.

Propis je na snazi od 27 rujna 2002. godine, a EASA sukladno odredbi započinje s radom godinu dana kasnije te postupno počinje preuzimati i poslove od JAA-a (Tranzicijski period – trajanje više godina), Master transition plan JAA.
Punopravno članstvo u EASA-i predviđeno je u ovom trenutku samo za članice EU, a sve ostale članice (npr. Švicarska, Norveška) provest će pregovore i zaključiti s EASA-om tzv. Aviation Agreements. 1. studenog, 2004. godine, JAA i EASA su potpisali “Working Arrangement on transfer of certain Standardisation Coordination Activities from JAA to EASA”.
Kada se uredi nova regulativa Komisije, EASA će započeti svoj vlastiti standardizacijski program za zemlje članice EU. EASA će nastaviti u ime JAA koordinirati JAA standardizacijske aktivnosti za zrakoplovne vlasti NON-EU članica JAA-a. 
2.1.3.2. Sporazum o zajedničkom europskom zračnom prostoru – ECAA
3. listopada 1996. godine, Vijeće Europske unije je odobrilo Europskoj Komisiji mandat za vođenje pregovora o multilateralnom sporazumu ECAA (European Common Aviation Area) s tadašnjim zemljama kandidatima, kao i s Islandom i Norveškom. Razlog tog mandata je bio otvaranje tržišta između Europe i njenih susjeda, tako da ECAA između Zajednice i trećih zemalja prati isti model koji vlada na unutarnjem tržištu uključujući: 
· potpunu liberalizaciju uvjeta pristupa, kapaciteta, cijena i slobode poslovnog djelovanja, (right of establishment) bez diskriminacija na temelju nacionalnosti (načelo proporcionalnosti);
· usklađivanje s zakonodavstvom Zajednice u pitanjima sigurnosti, zaštite i upravljanja pružanjem usluga zrakoplovne navigacije ATM;
10. prosinca, 2004. godine, Vijeće je usvojilo prijedlog Komisije, da u ime Zajednice, vodi pregovore o Sporazumu o Zajedničkom europskom zračnom prostoru - ECAA-a s zemljama zapadnog Balkana .
U veljači 2004 godine Komisija je predložila otvaranje pregovora s Rumunjskom, Bugarskom i proširenje mandata na zemlje Zapadnog Balkana: Hrvatsku, Srbiju i Crnu Goru, Bosnu i Hercegovinu, Albaniju, Makedoniju i UNMIK (United Nation Mission in Kosovo) čime bi se ostvarila potpuna integracija zemalja Zapadnog Balkana u zajednički Europski zračni prostor. 

2.2. Analiza zračnog prometa u Europi
U zadnjem desetljeću, zračni promet bilježi rast veći od 50%. Europa danas ima oko 8.5 milijuna letova godišnje i oko 28 000 letova dnevno, pa je i kapacitet zračnog prostora Europe narastao za 80% od 1990. godine. Svakim danom, oko 3 500 zrakoplova na zračnom prostoru Europe, noseći otprilike 400 000 putnika, jedan od svakih deset zrakoplova je u vlasništvu nisko-tarifnih kompanija. 17. lipnja 2005. godine, novi rekord je postavljen: 30 663 letova u jednom danu i ovaj trend je u rastu svake godine.
Ovi rezultati su i više nego povoljni u ekonomsko-gospodarskom smislu te daljnje analize pokazuju rast čak i većom stopom od današnje. EUROCONTROL predviđa da će se zračni promet udvostručiti do 2020. godine. Trenutačni sustavi s tekućim poboljšanjima, trebali bi biti dostatni da izdrže ovoliku količinu prometa do sredine sljdećeg desetljeća, no nakon toga biti će potrebno poduzeti neke radikalnije mjere kako bi se smanjila zagušenja zračnog prometa.
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Slika 1. Zračna mreža i zračni promet Europe 1989. godine.
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Slika 2. Zračna mreža i zračni promet Europe 2004. godine.
Po analizama Aktivne grupe zračnog prometa - ATAG (Air Transport Action Group), trenutni i budući zračni promet Europe stoji ovako:

· udio u globalnom zračnom prometu po prijevozu putnika u 1998. godini bio je 58.9% i do 2015. godine past će do 58%;
· potražnja za zračnim prijevozom 1998. godine bila veća od 541 milijuna putnika i do 2015. biti će 1,101 milijuna putnika;
· međunarodni prijevoz putnika od, za i preko Europe u 1998. godini bio je 393 milijuna putnika, a do 2015. godine biti će 824 milijuna putnika, sa 4.4% godišnjom stopom rasta;
· domaći prijevoz putnika imao je udio od 27.4% u totalnom prijevozu 1998. godine, a do 2015. godine past će na 25.2%;
· Velika Britanija bila je i nastaviti će dominirati u Europskom zračnom prometu, a ostala velika tržišta biti će: Njemačka, Španjolska, Francuska i Italija;
· najveću stopu rasta zračnog prometa između 1998. i 2015. godine imati će Nizozemska, sa 5.2% po godini;
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      Slika 3. Stopa rasta zračnog prometa između 1998 i 2015 godine
· zapadna Europa dominirati će sa više od 85% od ukupnog zračnog prometa;
· međunarodni zračni promet porastao je stopom od 5% između 1998.-2005. godine, a trend rasta sa stopom od 4.1% nastaviti će se i između 2005.-2010. godine, i to sa stopom od 4.0% između 2010.-2015. godine;
· domaći zračni promet porastao je stopom od 4.2% između 1998.-2005. godine, a trend rasta sa stopom od 3.6% nastaviti će se i između 2005.-2010. godine, i to sa stopom od 3.3% između 2010.-2015. godine;
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Slika 4. Dnevni zračni promet Europe od 2001-2006 godine.
2.3. Analiza strategije razvoja zračnog prometa u Europi – ATM Strategy 2000+
Na petom ministarskom sastanku ECAC-a 1997. godine, predložena je nova ATM stategija, koja je odobrena 2000. godine pod nazivom ‘ATM 2000+’ i usvojena je u siječnju 2000. godine, te je upotpunjena 2003. godine s povećanim naglaskom na sigurnost i zaštitu. Iz ATM strategije je proizašao i program koji je usmjeren na povećanje operativnosti navigacijskih sustava, pod nazivom EATMP (European Air Traffic Management Program). Na Europskoj razini usvojen je plan EATMS (European Air Traffic Management System), koji je u fazi implementacije sa relvantnim programima EATCHIP (European Air Traffic Controllers Harmonisation and Integration Program) i ATM 2000+.
Glavni izazovi s kojima će se Europski ATM suočiti u sljedećem periodu su:
· stvoriti dodatne kapacitete koji će zadovoljiti povećanu potražnju, te smanjiti jediničnu potrošnju;
· povećanje razine sigurnosti;
Glavni cilj ‘ATM strategije 2000+’ je: osigurati ekonomičan, siguran, brz i redovan protok zračnog prometa za sve faze leta, putem ATM usluga koje su razmjerne i prilagodljive svim zahtjevima korisnika i područja europskog zračnog prometa. Usluge će morati zadovoljiti državne sigurnosne zahtjeve, biti globalno uskladive, ekološki održive i orijentirane prema ujednačenim načelima, te zadovoljiti potražnju.
Obilježje ove nove strategije u zračnom prometu jest promatranjue menađžmenta složene mreže individualnih sustava uključujući i operatere i zračne luke, koji su međusobno povezani i prosljeđuju podatke jedni drugima. ATM 2000+ strategija uspostavlja okvir za razmjenu trenutnih informacija između kontrole letenja, operatera i zračnih luka, korištenjem suvremenih komunikacijskih metoda.
Dokument strategije sastoji se od dva dijela:

· VOLUME 1: sadrži načela i ciljeve koji vode kroz strategiju, načela općeg upravljanja koja će se usvojiti i prikaz programa promjena;
· VOLUME 2: sadrži detaljna načela za promjene, te planove i programe aktivnosti koje će ispuniti ciljeve strategije;
2.3.1 Koraci u provedbi strategije ATM 2000+

Kako se ne bi ugrozila sigurnost zračnog prometa, promjene moraju biti pažljivo provedene. Neke dugoročne promjene moraju biti podvrgnute istraživanju i razvoju da bi se vidjelo kako i pod kojim se uvjetima mogu primjeniti. Svako poboljšanje trabalo bi biti testirano i simulirano prije uporabe, a troškovi koristi, procijenjeni i odvagnuti. Promjene će se uvoditi progresivno do 2015. godine unutar nekoliko stupnjeva poboljšanja u radnom procesu koji utječe na rad menađžmenta u zračnom prometu. Stupnjevi poboljšanja mogu se grupirati u tri glavna koraka:
Prvi korak (do 2005. godine): koji je bio fokusiran na potpuni razvoj već dogovorenih i razvijenih procesa usklađivanja i integracija navedenih u CIP-u, (Convergence and Implementation Programe) te donošenju kompleksnih promjena, novih komunikacija između operatera i njegovog zrakoplova i novog sustava za obradu podataka u letu. Ove promjene imale su za cilj povećanje kapaciteta zračnog prometa i do 60%, (u odnosu na 1995. godinu) te redukciju količine potrošnje goriva do 3%, što je rezultirao poboljšanim letnim učincima i  zaštiti okoline.
Drugi korak (2005.–2010. godine): drugo razdoblje u kojem se integriraju ATM informacije u ostale srodne informacijske sustave i optimizacija korištenja zračnog prostora i zračnih luka. Uvođenjem novih sustava sa preciznijim podacima o putanji i nadzoru zrakoplova u stvarnom vremenu i sustava s unaprijeđenim informatičkim alatima, omogućit će se bolje nadziranje putanje zrakoplova i planiranje izbjegavanja konfliktnih situacija. Time će upravljanje i organizacija zračnog prostora postati fleksibilnija i dinamičnija. Promjene u ovom vremenskom periodu omogućiti će daljnje povećanje kapaciteta 20-40% i uštedu u potrošenom gorivu 2-3%.
Treči korak (od 2010. godine nadalje): razdoblje koje će obilježiti potpuno ostvarenje ciljanog koncepta. Prednost u ovoj fazi nastat će korištenjem naprednijih informatičkih alata kako na zemlji tako i u zraku, još integriranijim sustavima i planiranjem, te poboljšanju u upravljanju informacijama. Većina letova odvijati će se po ekonomičnijim rutama te će biti moguća autonomna separacija u određenim djelovima zračnog prostora. Letovi će biti kontrolirani ‘od vrata do vrata’ i zračni prostor će se smatrati protočnim. Ovakve promjene osigurati će daljnje povećanje kapaciteta 20-40% i stvoriti temelje daljnjeg povećanja kapaciteta u skladu s povećanjem prometa nakon 2015. godine.
2.3.2. Glavni ciljevi ATM strategije 2000+

Važno je definirati strateške ciljeve koje treba postići ATM sustav ali razine prometa u Europskom zračnom prostoru variraju od regije do regije i s vremenom. Kako sva područja nemaju iste probleme i potrebe, ciljevi predviđeni za buduće sustave trebaju biti u skladu s regionalnim i lokalnim razlikama. Također treba uspostaviti ravnotežu između sukobljenih ciljeva. ECAC-ova strategija prepoznala je zahtjev za neovisnim tijelima koje će se baviti pitanjima budućih sigurnosnih razina i ciljeva te je osnovala Komisiju za sigurnost – SRC (Safety Regulation Commision) i Komisiju za reviziju – PRC (Preformance Review Commision) koje su počele sa radom 1998. godine te su definirale ciljeve i razine rada ATM-a i rada nadzora.
Glavni ciljevi ATM strategije 2000+ su: sigurnost, ekonomika, kapacitet, okoliš, nacionalni sigurnosno-obrambeni zahtjevi, ujednačenost, kvaliteta i ljusdski čimbenik. Neki ciljevi, kao sigurnost, ekonomika i kapacitet prvenstveno se odnose na kvalitetu i rad ATM usluga s aspekta korisnika, dok drugi ciljevi, kao okoliš, manje se odnose na primarnu funkciju ATM-a, ali su jednako bitni za budući ATM sustav.
2.3.3. Jedinstveno Eurospko nebo – SES

Ideja o projektu Jedinstvenog Europskog Neba - SES (Single European Sky) jest jedna od najdugovječnijih unutar Europskih institucija. Otkako je 1960 godine osnovan EUROCONTROL, odmah nakon njegovog osnutka izražena je potreba za stvaranjem jedinstvenog zračnog prostora, Europskog neba, od strane šest osnivačkih država EUROCONTROL-a. Ova namjera je bila samo djelomično ispunjena u to vrijeme, no ideja je i dalje ostala i u današnje bi doba trebala zaživjeti. 
Europa je pomaknula svoje granice otvaranjem slobodnog i jedinstvenog Europskog tržišta 1985. godine, te je time pokazala da trenutačne tzv. ‘nebeske granice’ također ne bi trebale postojati. Unatoč velikom naporu koji je Europa poduzela da bi se menađžment zračnog prometa unaprijedio i modernizirao, zračni promet je i dalje jako skup. To se naročito može uočiti na heterogenim radnim navikama i ograničenim zračnim putevima koji se uglavnom temelje na ustrojenosti državnih granica, a ne na letnim putanjama najkraćeg plovnog puta. Inicijativa ‘jedinstvenog Europskog neba’ također predstavlja i veliki posao pred Europskim institucijama, rješavajući velike zakonodavne razlike između pojedinih država članica, te postavlj pitanje kako omogućiti ‘ATM 2000+’ strategiji da se nosi sa zahtjevima koje donosi budućnost.
Projekt ‘jedinstvenog Europskog neba’ kojeg je donijela Europska Komisija ima nacrte okarakterizirane sljedećim ciljevima:
· restrukturiranje Europskog zračnog prostora u svrhu što bolje protočnosti zračnog prometa;
· stvaranje dodatnih kapaciteta;
· povećanje ukupne učinkovitosti ATM-a;
Paket zakona unutar ‘ATM 2000+’ strategije, koji je donijela Europska Komisija pokriva neophodne regulatorne elemente, koji trebaju biti razvijeni u cilju stvaranja svrsihodnog Eurospkog menađžmenta zračnog prometa. To su:
· pravni okviri stvaranja ‘jedinstvenog Europskog neba’;
· novčana naplata za korištenje naviacijskih usluga;
· organizacija i uporaba zračnog prostora;
· međusobna suradnja sustava ‘ATM 2000+’ strategije;
Praćenjem pristupa Europskog društva u EUROCONTROL, u listopadu 2002. godine, Europska Komisija, koja predstavlja EU će imati sva prava i obveze, kao i svaka država članica, te će koordinirati EU članicama unutar onih predmeta koji zahtjevaju stručnost kao što su: istraživačka i razvojna politika, standardizacija, trans-europska mreža, jedinstveno Eurospko nebo.

3. Analiza zračnog prometa u jugoistočnoj Europi
3.1. Stanje zračnog prometa u jogoistočnoj Europi
Zbog političkih i financijskih, ili možda zbog ratnih vremena i nemira, većina zemalja jugoistočne Europe nisu bile u mogućnosti pratiti razvitak i međunarodne ugovore u zračnom prometu u zadnjem desetljeću.
Regija jugoistočne Europe obuhvaća male zemlje sa pristojnim zračnim prometom, to su: Albanija, Bosna i Hercegovina, Bugarska, Crna Gora, Hrvatska, Makedonija, Rumunjska i Srbija. U jugoistočnoj Europi postoji zračna mreža u svim državama, uključujući i međunarodne zračne luke u svakoj državi, isto tako zračni promet prema Europi ima veliki porast u posljednjim godinama, 121 % (2001-2005 godine) i može se slobodno reći da se ovakav veliki trend rasta očekuje i u sljedećih nekoliko godina (više od 6% godišnje od 2005.-2011. godine) i prema ostalom dijelu svijeta, iz jednostavnog razloga, što ova regija igra veliku ulogu u skraćivanju zračnih puteva u rutama Europa – Srednji Istok i obrnuto. 
Regija jugoistočne Europe u pogledu prema potražnji zračnog prometa treba veliku investiciju u svrhu poboljšanja zračne usluge, efikasnosti i povećanja korištenja zračnog prostora. U usporedbi s malim zračnim prostorom koji posjeduje, menađžment zračnog prometa je osjetljiv na devijacije i velike troškove ATM operacija koje su relativno visoke. 
Neosporivo je, da će za nekoliko godina i jugoistočna Europa igrati zapaženu ulogu u stvaranju i poboljšanju zračnog prometa u Europi. Razlog više za ovu pomisao jest i otvaranje pregovora od strane ECAA sa zemljama jugoistočne Europe da se što prije integriraju u zajednički Europski zračni prostor.

3.2. Infrastruktura zračnog prometa u jugoistočnoj Europi
Rastom zračnog prometa u JI Europi i poboljšanjem zračne ifrastrukture, razumljivo je da će se trend rasta s više od 6% godišnje nastaviti. Jugoistočna Europa razpolaže sa otprilike 414 aerodroma u cijeloj regiji, od kojih su samo oko 40 međunarodni, a koji, ako se moderniziraju, mogu prihvatiti više putnika i tereta od trenutnog prometa.
Infrastrktura zračnog prometa kojom raspolaže pojedina zemlja JI Europe je kako slijedi:
Albanija raspolaže sa 11 aerodroma, od kojih su:
· 1 međunarodnu zračnu luku: Tirana;
· 3 zračne luke sa pokrivenim (betoniranim) kolnikom;
· 8 zračne luke sa travnatim kolnikom;
· 1 helidrom;
Bosna i Hercegovina raspolaže sa 28 aerodroma, od kojih su:
· 4 međunarodne zračne luke: Banja luka, Mostar, Sarajevo i Tuzla;
· 8 zračne luke sa pokrivenim (betoniranim) kolnikom;
· 20 zračne luke sa travnatim kolnikom;
· 5 helidroma;
Bugarska raspolaže sa 217 aerodroma, od kojih su:
· 5 međunarodne zračne luke: Burgas, Gorna Oryahovitsa, Plovdiv, Sofia i Varna;
· 132 zračne luke sa pokrivenim (betoniranim) kolnikom;
· 85 zračne luke sa travnatim kolnikom;
· 4 helidroma;
Crna Gora raspolaže sa 5 aerodroma, od kojih su:
· 2 međunarodne zračne luke: Podgorica i Tivat;
· 3 zračne luke sa pokrivenim (betoniranim) kolnikom;
· 2 zračne luke sa travnatim kolnikom;
Hrvatska raspolaže sa 68 aerodroma, od kojih su:

· 8 međunarodne zračne luke: Brač, Dubrovnik, Osijek, Pula, Rijeka, Split, Zadar i Zagreb.
· 23 zračne luke sa pokrivenim (betoniranim) kolnikom;
· 45 zračne luke sa travnatim kolnikom;

· 2 helidroma;

Makedonija raspolaže sa 17 aerodroma, od kojih su:
· 2 međunarodne zračne luke: Ohrid i Skopje;

· 3 zračne luke sa pokrivenim (betoniranim) kolnikom;

· 2 zračne luke sa travnatim kolnikom;

Rumunjska raspolaže sa 61 aerodroma, od kojih su:
· 13 međunarodne zračne luke: Arad, Bacau, Baia Mare, Bukurest (Baneasa), Bukurest (Otopeni), Cluj-Napoca, Constanta, Iasi, Oradea, Satu Mare, Sibiu, Targu-Mures, Timisoara;

· 25 zračne luke sa pokrivenim (betoniranim) kolnikom;

· 36 zračne luke sa travnatim kolnikom;

· 1 helidrom;

Srbija raspolaže sa 39 aerodroma, od kojih su:
· 3 međunarodne zračne luke: Beograd, Niš i Priština;
· 16 zračne luke sa pokrivenim (betoniranim) kolnikom;

· 23 zračne luke sa travnatim kolnikom;

· 4 helidroma;

3.3. Strategija razvoja zračnog prometa u jugoistočnoj Europi
Zračni promet u Europi je u stalnom rastu sa otprilike godišnjom stopom od 5%. Izabrane rute s različitim cijenama su vodeća snaga u usporedbi sa željom za investiciju u zračne navigacijske usluge. Neke države profitiraju zbog ovakvog zračnog prometa a neke su ostavljene sa strane zbog raznih razloga.
Događaji koji su se dogodili u JI Europu doveli su do razlike u promjeni toka prometa, što se odrazilo na prihod. Od kada se prihod kreće ‘od ruke do ruke’ sa kvalitetom usluge, koja je omogučćena, esencijalno je da će zračne navigacijske usluge (ANS-Air Navigation Service) u svakoj zemlji doći do nivoa koji je dosljedan EUROCONTROL-ovim pravilima. Kjučna pitanja odnose se na dostatne radarske podatke, komunikaciju i kvalificirano osoblje na regionalnoj ljestvici.
Sa ovakvom strategijom na pameti, u ATIRS-u (Air Traffic Infrastructure Regional Study)  su razmatrali mogućnost buduće strukture regionalnog ATM u JI Europi. Važno je da se napomene da se zračni promet preusmjerio zbog rata i stvarale su se nove rute koje okružuju države bivše Jugoslavije. Otvaranjem zračnog prostora bivše Jugoslavije, možda je došlo do pada prihoda i zračnog prometa u susjednim državama ali investicijom u infrastrukturi i osoblje, ova regija bi se trebala dići na noge poslije svih tih padova koje je doživjela u zadnjih nekoliko godina.
3.3.1. Pristup aspekta regionalnog ATM-a
Svjesni potrebe za integraciju JI Europe u Europsku aviaciju sa poštovanjem na ATM uređaje i usluge koje pružaju, vrlo je važno da se upotrijebe svi relevantni aspekti tog integriranja i stvore odredbe za zemlje JI Europe, čime bi one  upotpunile ulogu kao pružatelji zračne usluge u suglasnosti sa EUROCONTROL-ovim standardima i metodama, i podržavanjem zračnog prometa, od i preko Europe u ovisnosti od njihovih potreba u regiji JI Europe.
Potražnja za zračnim prometom u Europi raste stopom 5-7% u posljednjim godinama i očekuje se nastavak ovakavog rasta, na osnovi dupliranja zračnog prometa u posljednjih 12 godina u Europi. Neuspjele su se pokazale investicije i poboljšanja na nacionalnim ATM sustavima, za zadovoljenje potražnje u nekoliko država rezultirajući, velikim zakašnjenjima. Da bi pružili dinamičnu i efikasnu zračnu uslugu trebaju se poduzeti hitni koraci za poboljšanje trenutne situacije. Moguća solucija ovog problema jest pridruživanje EATM (European Air Traffic Management) i osnivanje ‘istog sustava’ kroz cijelu Europu. Cilj ove iniciative jest napraviti ‘jedinstveno Europsko nebo’ na osnovi jednog zračnog prostora i ATM sustava, dizajniranog, vođenog, reguliranog i sprovedenog od većine da pruži efikasnu uporabu neba Europe za sve korisnike.
Mali napredak može se primjetiti u zadnjih nekoliko godina u jedinstvenom djelovanju ATM sustava u Europi, ali ovakva situacija je nezadovoljavajuća s niskom stopom integracije između nacionalnih ATM sustava.
3.3.2. Istraživanje ATIRS-a
ATIRS je analizirala stanje u regiju JI Europe, u odnosu na zahtjeve ATM-a, za razvitak u koraku s Europskim CIP-om (Convergence and Implementation Plan) i lokalnim CIP-ovima, koji su u vezi sa EUROCONTROL-ovom ATM strategijom za godine 2000+.
Važan nedostatak koji spriječava veću djelotvornost ATM-a u zemljama JI Europe može se opisati kako slijedi:
· uspoređivanje između zračnih prostora država JI Europe pokazuje razlike koje vode do krajnosti i čini modeliranje zračnog prostora još težim i uvjerljivo smanjuje učinkovitost zračnog prometa;
· regionalni ATM sustav je okarakteriziran sa nekoliko nacionalnih kontrolnih centara, neoptimalnim rutama i sektorima, modeliranih da odgovaraju nacionalnim potrebama. Daljnje ograničenje leži u  zaostatku za integracijom u ATM infrastrukturi u regiji;
· još jedna prepreka jest upotreba velikog zračnog prostora za vojne svrhe, i to na nekim dijelovima sa gušćim zračnim prometom;
· odluke o investicijama u zadnje vrijeme donijele su se u skladu s nacionalnim ili političkim interesima;
· u nekim zemljama JI Europe postoji manjak kontrolora zračnog prometa, što dovodi do velikog pritiska i neefikasnosti na poslu;
· međutim, osnovna funkcija kontroliranja zračnog prometa je u biti ista na svim zemljama JI Europe; raznolik okoliš zahtijeva važno ‘školovanje za vrijeme rada’ novih kontrolora da daju što bolje rezultate;
Zemlje u regiji su poznate po velikim promjenama procesa između političkih sustava i profesionalnih organizacija. Institucionalni razvitak u ovim zemljama varira, te je okarakteririziran kao najkritičniji u cijeloj Europi. Glavni rizici su povezani s manjkom razumijevanja i prioriteta između profesionalnih organizacija i državnih subjekata.
Manjak kvalificiranog osoblja i adekvatne infrastrukture stvara ozbiljan problem u nekim zemljama JI Europe. Strateški i ekonomski ciljevi za implmentaciju projekta trebaju se definirati na državnom nivou, te isto tako definirati jasno i kolektivnom osoblju koje je odgovorno za implementaciju tog projekta.
3.3.3. Preporuke ATM strategije

Dugoročna strategija za regiju treba biti na osnovi Europskog CIP-a i relevantnim lokalnim CIP-ovima pojedinih zemalja. Preporučena strategijska načela trebala bi biti:
1. Jedan od ciljeva dugoročne strategije jest omogućiti distribuciju prometa koji će rezultirati kao zračni promet s najnižom cijenom kroz regiju Balkana, dok će istovremeno pružiti poboljšanu sigurnost i povećanje kapaciteta;
2. Pretpostavlja se, da će strateški planovi CEATS-a biti održivi i biti će implementirani između perioda od otprilike 10 godina, a menađžment rutnog prometa kroz zemlje Bosne i Hercegovine i Hrvatske dugoročno će se omogućiti od CEATS-a;
3. Implemntacijom koncepta ‘Jedinstvenog europskog neba’, dugoročno će se rješiti cilj redukcije broja ACC (Air Control Centre) u prostoru Europe. Zemlje JI Europe koje nisu u djelokrugu CEATS-a imaju dva nacionalna ACC-a sa regionalnom obradom kapaciteta;
4. Dugoročno, s povećanjem prometa kroz Crno More, ACC Bukurešta trebao bi igrati važnu ulogu u ATM-u za zapadne dijelove Crnog Mora;
5. Regionalna funkcija novog ACC-a u Sofiji, trebala bi služiti kao regionalni centar za kontrolu gornjeg zračnog prometa za ostale dijelove JI Europe;
6. Dugoročno, ATM za gornji zračni prostor treba se kontrolirati od mreže koja međusobno povezuje sve ACC-e, različitih FIR-a, tako da stvori virtualni UACC. Kvalifikacije i kapacitete ACC-a Beograda trebaju se uzeti u obzir. Unapređenjem starije opreme i poboljšanom ATC komunikacijom, ACC Beograda trebao bi biti kao alternativa podregionalnog UACC-a;
7. Dok će gornji zračni prostor Bosne i Hercegovine, dugoroćno biti u djelokrugu CEATS-a, očekuje se da promet na srednjim zračnim prostorom FIR Sarajeva biće vođen od dobavljača opreme koja će se instalirati;
8. Istraživačka grupa ATIRS-a misli da je osobito važno da se investicije za poboljšanje ATM-a situacije u ovom prostoru trebaju  dobro definirati u skladu sa prometnom distribucijom, te da se investicije trebaju podržavati i očuvati;
3.3.4. Dugoročna strategija razvitka 
Jedan od ciljeva dugoročnih strategija jest olakšati distribuciju prometa koja će rezultirati sa najnižom cijenom usluge zračnog prometa kroz prostor JI Europe i istovremeno pružiti veću sigurnost i povećanje kapaciteta.
ATIRS preporučuje da se dugoročna strategija razvijanja, bazira na sljedeće tri preporuke:
· izgraditi virtualno UACC;

· izgraditi regionalnu mrežu za komunikaciju i razmjenu podataka;
· izvršenje ATS (Air Traffic Service) programa;
4. Status zračnog prometa na Kosovu
Teritorij Kosova od 10 887 km², s geografskim koordinatama na sjeveru između 41”52’ i 43”16’ geografske širine i na istoku između 19”59’ i 21”16’ geografske širine, nalazi se na sjevernom Balkanu, u prostoru sa otprilike kružnom obliku. S populacijom od 2.1 milijuna (1993. godine) i malom teritoriju, posjeđuje 3 aerodroma (Pristina, Đakovica i Podujevo), od kojih je samo jedan međunarodni, međunarodna zračna luka Prištine, glavnog grada sa otprilike 500 tisuća stanovnika. Aerodrom u Đakovici je vojni, koji se tek u zadnje godine rekonstruktirao od mirovnih vojnih snaga Italije, dok aerodrom u Podujevo je travnati, spada pod vojni, ali rijetko se koristi u poslijednjim godinama, stoga nećemo obraćati pozornost na ovaj aerodrom u daljnjem tekstu.
Početak zračnog prometa na Kosovu može se smatrati 1965. godina kada se službeno otvorila zračna luka Prištine, a u početku se koristila samo za domaće letove. Godine 1985. zračna luka Prištine opremljena je s modernom tehnologijom u skladu sa ICAO-vim standardima. Po završetku rata 1999 godine, transformirala se u medunarođnu zračnu luku, i ponovno počela sa radom, točnije od 15. listopada 1999. godine, pružajući uslugu zračnog prometa za nekoliko Europskih grada. U početku se vodila od ruskih vojnih snaga i mirovnih snaga NATO-a na Kosovu i u rasponu od 2002. do 2006. godine se renovirala i reorganizirala u potpunosti.
UNMIK i Vlada Islanda, djelujući kroz Islandski CAA (ICAA-Islandic Civil Aviation Administration), došli su do sporazuma da ICAA pruži civilne zračne usluge na Kosovu u ime UNMIK-a. Sporazum se potpisao 1. travnja 2004. godine i trajati će do 31. prosinca 2007. godine.
4.1. Infrastruktura zračnog prometa na Kosovu
4.1.1. Međunarodna zračna luka Prištine
Međunarodna zračna luka Priština je glavna zračna luka u zemlji koja pokriva većinu potreba za zračnim uslugama na Kosovu. Locirana je 18 km jugozapadno od glavnog grada, Prištine, i ne više od 80 km od ostalih gradova Kosova. Gradila se tijekom 1960-tih godina i u početku se koristila najviše u vojne svrhe sa malim civilnim prometom. Poslije konflikta na Kosovu opet se otvorila i u početku je služila kao vojna baza i vodila se od međunarodnih mirovnih snaga KFOR-a (Kosovo Force), koje djeluju na Kosovu.
1. travnja 2004. godine KFOR je dao svu nadležnost aerodromskih operacija UNMIK-u (United Nations Mission in Kosovo). Ova nadležnost spala je pod ATCS i PEAP i nazvala se Međunarodna zračna luka Prištine (MZLP). MZLP kontrolira dio zračnog prostora Kosova u ime KFOR-a. Zračna luka nalazi se na istočnoj dolini Kosova i okružena je na zapadu i sjeveru sa dvije planine, točnije na zapadu sa planinom Goleš koja doseže visinu od 1019 metara i u jugu sa planinom Muštište koja doseže visinu od 1723 metara. MZLP se nalazi na 545.4 metara nadmorske visine i ima u svom posjedu 194.2835 hektara, a od 1999. godine, kontrolira se i vodi od strane UNMIK-a.
MZLP u osnovi pruža usluge prometa za civilnu i vojnu svrhu. Vojni promet sastoji se od vojnih zrakoplova i helikoptera pružajući podršku KFOR snagama na Kosovu.
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Slika 5. Lokacija Međunarodne zračna luke Priština
MZLP ima jednu asfaltiranu USS-u, dužine 2501 metara i širine od 45 metara, USS-i može se pristupiti sa dvije strane (17 i 35). Za prilaz USS-i, koristi se obostrani svjetlosni sustav Calvert i navigacijska svijetla PAPI (Precision Approach Path Indicator) i pripremljena je svjetlosnim sustavom oko USS-e i voznih staza. Koristi dva radara za prilaz i odlazak, jedan se nalazi kraj zračne luke, a drugi na planini Goleš. Glavna stajanka može maksimalno prihvatiti 5 zrakoplova klase 4C (npr. Boeing 737).
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Slika 6. Osnovni elementi Međunarodne zračne luke Priština
MZLP ima dva terminala. Jedan se koristi za vojne svrhe i nalazi se blizu USS-e broj 35. Drugi terminal je za civilne svrhe, nalazi se kraj USS-e broj 17, i podijeljen je u 5 različita dijela:
· dio za dolazak;

· dio za odlazak;

· dio za VIP (Very Importatnt Person);

· dio za prijavu;

· hangar;

MZLP posjeduje i prostor za parkiranje koji se nalazi blizu terminala i ima na raspolaganju 880 mjesta, od kojih je 650 namijenjeno za korištenje u komercijalnu svrhu, a ostala 230 mjesta za osoblje zračne luke. Kraj terminala za dolaske nalazi se zgrada CARGO-a koja pruža usluge za prihvat tereta i vodi se od strane kompanije Slovenian Airline.
4.1.2. Zračna luka Đakovice (Gjakova)
Zračna luka Đakovice (ZLĐ) nalazi se u gradu Đakovice, udaljena je 35 km od Peći i 70 km od Prištine. ZLĐ ne kontrolira se direktno od KFOR-a nego se vodi kao nacionalno imanje talijanskih zračnih snaga. Međutim, zračna luka ima podršku NATO regionalne uprave juga (NATO Regional Headquarters South - AFSOUTH).
Zračna luka je počela sa radom 5. kolovoza 1999. godine i ugradili su prvi kamp baze, dok su čekali prvi kontigent talijanskih snaga. Zračna luka počela je pružiti usluge za 55 dana, kada se spustio prvi vojni zrakoplov, na nepripremljenu USS-u od 1500 metara dužine i 30 metara širine. Zračna luka se službeno otvorila 23. prosinca 1999 godine. Poslije 115 dana dadali su USS-i još jednu osnovnu stazu za vožnju, tri velika helidroma i ugradili su pokretni toranj za kontrolu zračnog prometa. Nove investicije upotpunile su zračnu luku i mogla je prihvatiti zrakoplove klase kao što je vojni zrakoplov C-130 Hercules. 
ZLĐ postala je alternativna zračna luka za MZLP, zbog njezine prikladne pozicije prema Albaniji i Crnoj Gori, kao i zbog bolje meteorološke situacije, pogotovo tijekom zime. Ova će zračna luka u kratkom roku instalirati instrumentalni sustav za slijetanje, ILS (Instrument Landing System), i moći će pružiti 24-satnu uslugu zračnog prometa. Potencijale ove zračne luke prepoznala je većina zemalja NATO-a, zbog toga je NATO-KFOR potpisao sporazum za upotrebu ove zračne luke od strane svih zemljama koje služe na Kosovu. Isto tako, civilne vlasti su pokazale veliko zanimanje da se ova zračna luka počinje upotrebljavati i u civilne svrhe.
4.2. Analiza zračnog prometa na Kosovu
Zračni promet na Kosovu u trenutku kada se počeo razvijati tijekom 1990-tih godina, doživio je najveći pad 1999. godine zbog konflikta koji se dogodio u ovom teritoriju. Isto tako zračni promet je pao i u cijeloj regiji JI Europe. Ali, poslije konflikta, kada se stanje počelo stabilizirati u regiji i na Kosovu, počeo je rast zračnog prometa većom stopom od svih očekivanja, od 2000.-2005. godine, 42% je bio porast zračnog prometa i trend rasta se nastavlja, dok važnu ulogu u ovom rastu igra i velika dijaspora koju ima Kosovo u Europi i SAD-u.
Kosovo ima zračnu infrastrukturu koju je nasljedio od bivše države, koja trenutno zadovoljava potrebe zračnog prometa, ali za 10 godina kada se zračni prostor Kosova u potpunosti otvori, MZLP bi mogla igrati veliku ulogu u povezivanju Europe ili JI Europe sa Turskom i drugim zemljama Azije. Trenutno se koristi samo dio zračnih koridora s Makedonijom i Albanijom, jer još se nisu rješila sva pitanja budućeg statusa ovog teritorija. Međutim, kada se rješe, onda će se zračni prostor otvoriti, razviti se u stopu i koristiti prikladno sa svojim malim prostorom.
Kosovo sa ovako malim zračnim prostorom i samo jednom međunarodnom zračnom lukom, može se ponositi s brojem operacija i brojem putnika koji koriste MZLP. Za usporedbu prikazati ćemo u statistiku od 2000.-2005. godine, broja operacija i putnika koji su koristili zračne usluge MZLP.

Grafikon 1. Prikaz broja letova na Međunarodnoj zračnoj luci Priština od 2000.-2006. god.
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Grafikon 2. Broj putnika na Međunarodnoj zračnoj luci Priština od 2000.-2005. god.
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Kosovo, kako još nema riješen status, nema svoju nacionalnu zračnu kompaniju ali 2004. godine UNMIK, u suradnji s njemačkom zračnom kompanijom, Hamburg International su formirali ‘nacionalnu’ zračnu kompaniju pod imenom Kosova Airlines. Kosova Airlines igra ulogu matične kompanije u MZLP i zbog toga ima prednost nad ostalim kompanijama koje pružaju usluge zračnog prometa.
Ostale zračne kompanije koje pružaju usluge zračnog prometa na Kosovu su: Albanian Airlines, Austrian Airlines, British Airways, Malev Hungarian Airlines, Adria Airways, Turkish Airlines, LTU, DBA, Swiss, Hello AG, Edelweiss, Club Air, German Wings i Hamburg International.
4.3. Regulator Kosovskog zračnog prometa
Ured za regulaciju civilnog zračnog prometa, CARO (Civil Aviation Regulatory Office), osnovan od strane UNMIK-a u lipnju 2003. godine, u svrhu reguliranja civilnog zračnog prometa na Kosovu, u suglasnosti s UNMIK-ovim pravnim aktom UNIM/REG/2004/5 za Reguliranje zračnog prometa u pokrajini  Kosovo, poznato kao ‘Pravilo’ (The Regulation).
‘Pravilo’ se temelji na pozivanju na izvršenje ICAO standarda i preporučenih procedura (SARPs-Standards and Recommended Practices) u svim predmetima, ponajviše u aspektu sigurnosti civilnog zračnog prometa. Isto tako, UNMIK i Vlada Islanda, djelujući kroz Islandski CAA (ICAA-Islandic Civil Aviation Administration), su došli do sporazuma da ICAA pruža civilne zračne usluge na Kosovu u ime UNMIK-a, kao i da prezentira UNMIK u međunarodnom zračnom pravu. Sporazum se potpisao 1. travnja 2004. godine i trajati će do 31. prosinca 2007. godine.
Isto tako, ICAO pruža tehničku podršku UNMIK-u, u izradi i razvitku CARO-a, u suglasnosti sa Sporazumom o menađžmentskoj usluzi (Menagement services agreement), potpisanog izmedu UNMIK-a i ICAO.
CARO kao jedini regulator civilnog zračnog prometa na Kosovu, ima za cilj:
· nadzirati i regulirati sustave zračnog prometa, uključujući građenje infrastrukture i održavanje;
· pružiti i širiti informacije, tehničku dokumentaciju i statistike podataka zračnog prometa;
· ovlaštavati kvalificirano osoblje da izvrši aeronautičke usluge;
· nadzirati zračne prijevoznike, ponudu zračnog prometa, infrastrukturu zračne luke, navigacijsku opremu itd.;
· nadzirati izvršenje cijelokupne strategije i politike za razvitak civilnog zračnog prometa na Kosovu;
· uskladiti i dogovoriti s KFOR-om, na odgovarajući način i s institucijama o samo-vođenju u odnosu na civilnu aviaciju;
· uskladiti s odgovornim međunarodnim organizacijma, uključujući ICAO i IATA-u, da promoviraju razvitak i efektivnu implementaciju civilnog zrakoplovstva i standarda na Kosovu;
· razviti i izvšavati politike i procedure na prigovore prema i od zračnih prijevoznika, zračnih usluga i zračne infrastrukture koji djeluju na Kosovu;
5. Potencijali razvoja zračnog prometa na Kosovu
Kosovo zahvaljujući svojem geoprometnom položaju, u središtu JI Europe, ima sve predispozicije postati baza za kraćenje rute od zapadne Europe do Azije i zbog toga treba se uzeti u obzir položaj međunarodne zračne luke Prištine, koja ima sve predispozicije postati važna konkurencija ostalim zračnim lukama u JI Europi, proširujući svoj utjecaj ponajviše na južnu Srbiju, sjevernu Makedoniju, sjevernu Albaniju i istočnu Crnu Goru koje su udaljene ne manje od 100 km od međunarodne zračne luke Prištine, koja na Kosovu trenutno ima monopol zračnog prometa. Zahvaljujući svojoj poziciji, Priština je, otprilike isto udaljena od Thessaloniki (Grčka), Sofije, Tirane, Beograda i Podgorice i isto tako i od Bukurešta, Budimpešte i Zagreba. Ovo se treba uzeti u obzir za buduće planiranje i dijeljenje zračnih ruta, zračnog tereta i prometa u JI Europi.
Zbog političkih događaja koja su se dogodila u zadnjim godinama posebno od 1998. do 1999. godine, Kosovo je zateklo nesređeno stanje u zrakoplovstvu, regulativi pa i infrastrukturi. Sve je krenulo od ‘ničega’, pa se trenutno stanje može smatrati zadovoljujućim, usporedivši koliko se napredovalo od 1999. godine, i obzirom na to da bi se ovaj trend trebao nastaviti, ponajprije reustrojavanjem organizacije i normative, te projekcije planova infrastrukturnog razvoja, pa do razvoja flote. Stoga glavni sadržaji strategije razvitka zračnog prometa na Kosovu trebaju biti:
· infrastruktura (aerodromi, sustav kontrole letenja, flota);

· kadrovska struktura i potencijal;

· upravno-organizacijski ustroj i normativa;

Osobita pozornost u razvojnim planovima treba se posvetiti prevenciji štetnog utjecaja zračnog prometa na okoliš, potrebitosti izradbe cijelovitog nacionalnog modela programa sigurnosti zračnog prometa, korelaciji zračnog prometa, te analizi pretpostavki razvoja nekonvencionalnog zrakoplovstva i interventnog medicinskog zrakoplovstva.

5.1. Valorizacija infrastrukturne izgrađenosti i organiziranosti
5.1.1. Zračne luke
5.1.1.1. Postojeće stanje zračnih luka
Kosovo se može ponositi solidnom infrastrukturom zračnog prometa, sa dvije zračne luke, Priština i Đakovica, od kojih se samo jedna trenutno koristi u civilnu svrhu, međunarodna zračna luka Priština, koja prema važećim međunarodnim normama kvalifikacije i kategorizacije spada u klasu 4E. Zračna luka Priština opremljena je navigacijskim sustavom za precizno instrumentalno slijetanje, ILS (Instrumental Landing System), kategorije II, a zračna luka Đakovice, još je nepripremljena ILS sustavom ali u narednim godinama se i to namjerava napraviti.
5.1.1.2. Smjernice daljnjeg razvoja
Postojeća infrastruktura zračnog prometa može se smatrati zadovoljavajućom, s obzirom na teritorij koji posjeđuje i prostor gdje se nalazi trenutno jedina civilna zračna luka, Priština, otprilike u centaru Kosova, najviše je 80 km udaljena od svakog većeg grada Kosova, i uglavnom zadovoljava zračne potrebe za ovaj teritorij. 
Trenutno zračna luka Priština pružia tri vrste usluge svojim korisnicima:
· prihvat i otpremu putnika i tereta;

· punjenje gorivom;
· vođenje aerodromske infrastrukture;
Daljnji razvoj trebao bi se usmjeriti na modernizaciju zračne luke Priština, malo većim terminalom, jer trenutni ne zadovoljava trenutne potrebe, a očekuje se daljnji rast prometa, investiranje na poboljšanje infrastrukture, investiciju na postizanje najvećih standarda sigurnosti i trenutnu zračnu luku  je potrebno orijentirati prema potražnji korisnika.
Zračna luka Priština trenutno je u fazi finalizacije sustava za sigurnost SMS (Safety Management System) i sustava za kontrolu kvalitete QMS (Quality Management System) koji će pružiti sigurnost i kvalitetu na svim poljima. Trenutno se radi na sljedećim projektima:
· nova USS-u;
· širenje stajanke;
· svijetolosni sustav na unutrašnjosti USS-e;
· širenje vozne staze;
· modernizacija terminala;

Glavna smjernica razvoja treba se orijentirati na razvoj zračne luke Đakovice kao alternativnu zračnu luku Prištine.
5.1.2. Sustav kontrole letenja
Prije konflikta sustav kontrole letenja koja je vodila zračni promet preko teritorija Kosova bio je u nadležnosti područne kontrole FIR/UIR Beograda (Flight Information Region/Upper flight Information Region).
Poslije konflikta sustav kontrole letenja bio je na ‘nuli’, zbog velikih ratnih šteta koje su bile posljedica konflikta, od uništenja i otuđenja navigacijskih, komunikacijskih i radarskih sredstava, uništenja infrastrukture, kontrolnih tornjeva i drugih objekata uključujući, do gubitka u kvalificiranom osoblju zbog neinvestiranja u lokalno stanovništvu. Trenutno se kontrola zračnog prometa na Kosovu vodi od kontrolora MZLP i KFOR-a.
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Slika 7. Koridori zračnog prometa kroz teritorij Kosova
Trenutno se sustav kontrole letenja može smatrati zadovoljućim za trenutnu potražnju zračnog prometa, ali prema statistikama i podacima, očekuje se daljnji trend rasta zračnog prometa, pa se treba investirati na kvalifikaciju i osposobljavanju još osoblja za pruženje što bolje i kvalitetnije usluge zračnog prometa. Isto tako za pridruživanje u članstvo međunarodnih organizacija zračnog prometa, trebaju se zadovoljiti potrebni standardi među kojima je i kvalificirano osoblje.

5.1.3. Prognoza rasta zračnog prometa
Povoljan geoprometni položaj Kosova treba utjecati na koncentraciju nekih međunarodnih tokova zračnog prometa kroz zračni prostor Kosova, koji bi doprinjeli poboljšanju usluge zračnog prometa i na rastu istog.
Trenutno zbog nepotpuno otvorenog zračnog prostora Kosova, zračni promet koji bi trebao prolaziti kroz Kosovo kruži oko teritorija Kosova. Za ulazak u zračni prostor Kosova koriste se ulazni/izlazni koridori preko Albanije i Makedonije, a preleta još nema.
Do kraja 2007. godine, kada bi se trebao riješiti status Kosova, očekuje se otvorenje zračnog prostora i reintegracija zračnog prostora Kosova u međunarodne tokove zračnog prometa. Otvaranjem zračnog prostora treba se potpisati Ugovor o koordinaciji kontrole letenja, LoA (Letter of Agreement) sa susjednim zemljama, s Makedonijom i Albanijom postoji dogovor, naročito sa Srbijom i Crnom Gorom, da se dozvoli razmjena podataka o zrakoplovima u ulasku i izlasku s jednog zračnog prostora na drugi. Stupanje na snagu sporazuma i otvorenje zračnog prostora trebalo bi utjecati na povećanje zračnog prometa od i preko Kosova, što bi rezultiralo dovođenju na snagu nekih od međunarodnih ruta koja su se koristila ranije preko zračnog prostora Kosova za skraćenje puta, naročitio u relaciji zapadna Europa/Azija i obrnuto.
Pošto se na Kosovu civilni zračni promet odvija preko jedine međunarodne zračne luke, MZLP, koja trenutno zadovoljava potrebe, pa čak je i srušila sve pretpostavke rasta zračnog prometa sa otprilike milijun putnika godišnje, što jest prilično dobro u usporedbi s regijom i ako se uzme u obzir da samo 6 godine pruža svoje usluge. MZLP je pošle godine imala manje od milijun putnika i dobila je međunarodnu nagradu za Najbolju zračnu luku 2006. godine, s manje od milijun putnika godišnje od ACI (Airports Council International),  a to je još jedan pokazatelj da se ide pravim putem ka razvoju.
Iz grafova se vidi da je civilni zračni promet koji se odvijao 2006. godine tijekom lijetnih mjeseca imao povećanje zračnog prometa na MZLP,  čemu je razlog velika dijaspora koju ima Kosovo u zemljeama zapadne Europe i SAD-a.
Grafikon 3. Broj komercijalnih letova na MZLP tijekom 2006. godine
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Grafikon 4. Broj putnika na MZLP tijekom 2006. godine
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Zračni promet trebao bi se povećati u sljedećim godinama dolaskom niskotarifnih zračnih kompanija, dok trenutno samo jedna niskotarifna zračna kompanija pruža usluge zračnog prometa na Kosovu, German Wings. Razlog više za povećanje zračnog prometa na Kosovu jest i loša cestovna i željeznička infrastruktura.
Prognoza rasta zračnog prometa u sljedećim godinama rasti će godišnjom stopom od 7-8% u narednih pet godina, a poslije će pasti na Europsku razinu od otprilike 5% godišnje. Za potrebe ovakvog trenda rasta zračnog prometa, Kosovo se treba učlaniti u organizacije zračnog prometa i sudjelovati u svim budućim projektima koje oni vode.
5.2. Model budućeg ustroja zrakoplovne uprave i normative
5.2.1. Postojeći ustroj
Resor civilnog zračnog prometa Kosova pod upravnom je nadležnošću CARO-a, koja spada pod UNMIK. Nije u nadležnošću Ministarstva prometa jer još Kosovo nema rješen status, pa zato se vodi od strane UNMIK-a, to jest CARO-a, koja vodi i regulira zračni promet na Kosovu, a isto tako i predstavlja Kosovo u međunarodnim organizacijama zračnog prometa.
5.2.2. Model budućeg ustroja
Budući ustroj zračnog prometa Kosova treba biti pod upravnom nadležnošću Ministarstva prometa Kosova. Treba se reorganizirati i modernizirati zračni promet i uspostaviti nova Uprava civilnog zrakoplovstva. 
Uprava civilnog zrakoplovstva trebala bi se organizacijski ustrojiti u tri odjela:
· odjel pravnih i međunarodnih poslova civilnog zrakoplovstva;
· odjel zračnih luka i zrakoplovnog osiguranja;
· odjel zrakoplovnih standarda i sigurnosti zračne plovidbe;

Trebaju se donijeti zakoni o reguliranju zračnog prometa, koji trebaju biti usklađeni sa svjetskim i Europskim normama. U modeliranju organizacije i normative zračnog prometa Kosova, traba prihvatiti stratešku orijentiranost ka euroatlantskim integracijama. Organizacijska struktura uprave trebala bi biti označena autonomnošu osnovnih organizacija:
· kontrole zračnog prometa s djelokrugom rada primarno vezanim za pružanje usluga korisnicima zračnog prostora Kosova i pod upravnom nadležnošću Vlade;
· uprave civilnog zrakoplovstva s djelokrugom rada vezanim za stručnotehničke poslove registracije, utvrđivanja plovidbenosti, licenciranja i upisnika aerodroma, te za upravu, legislativu i implementaciju nacionalnog programa sigurnosnih mjera;
U sklopu Uprave civilnog zrakoplovstva ili odvojeno, bezuvjetno treba predvidjeti djelatnost zrakoplovne inspekcije kao nezavisnoga tijela s ovlastima nadzora i sankcioniranja svih djelatnosti i sudionika u eksploataciji zračnog prometa. U kreiranju normative valja razgraničiti dva osnovna regulacijska aspekta: 
· tehničko-tehnološki aspekt organizacije i eksploatacije zračnog prometa;
· imovinsko-pravne odnose u zračnom prometu;
6. Zaključak sa sublimiranim rezultatima
Potreba za zračnim prometom u Europi raste, a za zadovoljenje ovoga trenda rasta trebaju se unaprijed donositi i analizirati planovi za budućnost Europskog zrakoplovstva. Zapadna Europa, kao vodeći dio zrakoplovstva Europe, dugoročno planira i analizira sustave za prihvat većeg i sigurnijeg zračnog prometa preko svojih organizacija za reguliranje zračnog prometa kao: EUROCONTROL, ECAC, EASA itd., čiji glavni cilj jest unapređenje sigurnog, djelotvornog i kontinuiranog sustava Europskog zračnog prometa.
Jugoistočna Europa zaostala je u praćenju razvitka, a isto tako i u uključenju u budućim planovima razvijanja zračnog prometa zapadne Europe posljednjih godina, ali polako se počela priključivati i u budućnosti će igrati zapaženu ulogu u razvijanju zračnog prometa Europe. Razlog tome jest zračni prostor jugoistočne Europe koji se još ne koristi maksimalno, uzimajući u obzir prostor jugoistočne Europe koji skraćuje zračni put u ruti Europa – Srednji Istok i obrnuto.
U srcu jugoistočne Europe nalazi se teritorij Kosova, koji se može za sada zadovoljiti sa pristojnim zračnim prometom u usporedbi sa susjednim zemljama, koji u zadnjim godinama bilježi veliki porast. Investicijom u zrakoplovnu infrastrukturu Kosova, te priključivanjem u međunarodne organizacije zračnog prometa, očekuje se veći razvitak zračnog prometa Kosova.
Budućnost zračnog prometa jugoistočne Europe jest u priključenju svim planovima Europe za razvitak što sigurnijeg i kvalitetnijeg zračnog prometa.
POPIS KRATICA
ACC - Air Control Centre
ACI - Airports Council International
AFSOUTH - NATO Regional Headquarters South
ANS - Air Navigation Servise
ATAG - Air Transport Action Group
ATC - Air Traffic Control
ATIRS - Air Traffic Infrastructure Regional Study
ATM - Air Traffic Management
ATS - Air Traffic Service
CAA - Civil Aviation Administration
CARO - Civil Aviation Regulatory Office
CEATS - Central European Air Traffic Services
CFMU - Central Flow Management Unit
CIP - Convergence and Implementation Programme
EASA - European Aviation Safety Authority
EATCHIP - European ATC Harmonisation and Implementation Programme
EATM - European Air Traffic Management
EATMP - European Air Traffic Management Programme
EATMS - European Air Traffic Management System
ECAA - European Common Aviation Area
ECAC - European Civil Aviation Conference
EUROCONTROL - European Organisation for the Safety of Air Navigation
FIR - Flight Information Region
ICAA - Islandic Civil Aviation Administration
ICAO - International Civil Aviation Organisation
ILS - Instrumental Landing System
JAA - Joint Aviation Authorities
KFOR - Kosovo Force
LoA - Letter of Agreement
MZLP - Međunarodna zračna luka Prištine
NATO - North Atlantic Treaty Organisation
PAPI - Precision Approach Path Indicator
PRC - Preformance Review Commision
QMS - Quality Management System
SAFA - Safety Assessment of Foreing Aircraft
SARP - Standards and Recommended Practices
SES - Single European Sky
SMS - Safety Managemnt System
SRC - Safety Regulation Commision
UACC - Upper Airspace Control Centre
UIR - Upper flight Information Region
UNMIK - United Nations Mission in Kosovo
USOAP - Universal Safety Oversight Audit Programme
USS - Uzlijetno Slijetna Staza
VIP - Very Important Person
ZLĐ - Zračna luka Đakovice
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