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1. Uvodni slovo

Brzy tomu bude jiz 110 let ode dne, kdy se bratrim Orvillu a Wilburu Wrightovym
splnil sen, o kterém mnozi marnd snili jiz tisice let pfed nimi.' Ackoliv prvni let
motorového letadla v lidskych d€jinach trval z dnesniho pohledu pouhych 12 sekund,
nelze opomijet skutecnost, Ze prekonat zemskou ptitazlivost na takovou dobu bylo v té
dob& n&&im zcela nevidanym.” Den 17. prosinec 1903 se tak zapsal do kroniky lidstva
jako historicky milnik, kterym pocal rozvoj motorového letectvi.?

Mohlo by se zdat, ze svym prvenstvim ptipravili bratti Wrightové vSechny ostatni
letecké nadSence o moznost zapsat se navéky do déjin lidského usili v oblasti aviatiky.
Opak byl vSak pravdou. V reakci na vypsani odmény jednoho tisice liber denikem Daily
Mail tomu, kdo jako prvni provede UspeSny prelet kandlu La Manche s letadlem téz§im
nez vzduch, uskute¢nil francouzsky letec Louis Blériot dne 25. Cervence 1909 let na
trase mezi francouzskym pfistavem Calais a britskym Doverem. Jeho let se zapsal
nesmazatelné do d&jin jako prvni mezinarodni let letadla t&Z§iho neZ vzduch.

Nedlouho poté v roce 1910 byla do Pafize svolana vibec prvni mezinarodni
konference zabyvajici se civilnim letectvim. Snaha ptijmout prvni alespon dil¢i kodex
mezinarodniho leteckého prava vSak selhala, nebot’ mezi pritomnymi delegacemi 18

evropskych statd nebylo mozné nalézt konsensus v otazkach zcela esencialni povahy.”

! Lze predpokladat, Ze touha &lovéka létat je stara jako lidstvo samo, piesto mezi nejstar§imi historickymi
prameny dokazujicimi tuto tezi je mozné zminit aZ reliéf Daidalos a ikaros z 1. stol. pf. n. 1. v ¥imské
Ville Albani (viz pfiloha ¢. 1), ktery zachycuje zjevné star$i mytologickou legendu o feckém staviteli
Daidalovi, ktery jako prvni ¢loveék vzlétl na vlastnoruéné vyrobenych kiidlech z ptacich per a vosku do
vzduchu a jeho synu Ikarovi, jenz zatouzil letét blize ke Slunci, v disledku ¢ehoZ se rozpustil vosk na
jeho kiidlech, a jenz se tak zfitil do mote a zahynul. Za zminku stoji také snaha vSestranného Leonarda da
Vinci o zkonstruovani ornitoptéry, tj. zafizeni napadné pfipominajiciho ptaci kiidla, které by umoznilo
¢lovéku napodobit ptaci let (nacrt z roku 1488 viz piiloha ¢. 2).

% Na tomto misté je nezbytné zdiraznit, Ze primat bratii Wrightd a jejich letounu nazvaného ,,Flyer" Ize
vztahovat pouze k motorovému 1étani a nikoliv letectvi jako takovému, nebot’ jiz v roce 1903 bylo
znamo, ze prekonat zemskou gravitaci je mozné napt. pomoci zafizeni leh¢ich nez vzduch tj. balont
(1783 Joseph a Jacques Montgolfierové) ¢i vzducholodi (1900 Ferdinand von Zeppelin), ptipadné
prostfednictvim nejriznéjsich zavésnych kluzaki (1891 Otto Lilienthal). K prvnimu letu bratii Wrighta
autor doporucuje shlédnout plsobivé video dostupné na: http://www.stream.cz/slavnedny/540746-17-
prosinec-den-kdy-clovek-poprve-letel-letadlem.

® Pro srovnani prvni prelet na uzemi eské ¢asti Rakousko-Uherska uskuteénil az dne 12. kvétna 1911
Ing. Jan KaSpar na trase z Pardubic do Prahy.

* Letoun, se kterym uskuteénil Blériot sviij legendarni prelet je vyobrazen v piiloze &. 4.

® Mezi hlavni sporné body patiila suverenita statu ve vztahu k vzdu$nému prostoru nad jeho tizemim, s
tim souvisejici otdzky nérodni bezpecnosti a zakotveni obecného préva preletu cizich letadel nad stditnim
uzemim.



Prvni svétova valka prokazala, jak velké nebezpeci predstavuje uziti letadel pro
vojenské Ggely®, nebot’ tato mohou s ohledem na neexistenci fyzickych hranic ve
vzdu§ném prostoru volng pronikat nad Gzemi nepratelskych statd.” Trpka zkuSenost s
vyuzitim letecké techniky v pribéhu svétové valky byla divodem, pro¢ byla v ramci
Parizské mirové konference roku 1919 vytvoiena leteckd komise povétena
vypracovanim pravniho radmce pro mezinarodni letectvi. Jeji prace vyustila v ptijeti tzv.
Patizské ﬁmluvyg, ktera zakotvila v ¢l. 1 pravidlo pfedstavujici zdkladni stavebni kdmen
leteckého prava, totiz ze: ,kazdy stat ma uplnou a vylucnou suverenitu ve vztahu ke
vzdusnému prostoru nad svym vizemim".® Na zakladé kapitoly osmé byl posléze ziizen
Mezinarodni vybor pro letectvi (ICAN)lO, ktery se jako vibec prvni mezindrodni
organizace zabyvajici se dil¢imi aspekty mezindrodniho civilniho letectvi stal
pfedchiildcem dneSni Mezinarodni organizace civilniho letectvi.

Ve dvacatych letech celila aviatika zcela nové vyzveé. V roce 1919 wvypsal
newyorsky hoteliér francouzského pivodu Raymond Orteig financni prémii ve vysi
25 000 dolart (znama jako ,,Orteigova cena") tomu, kdo dokaze jako prvni pieletét na
letadle téz§im nez vzduch bez meziptistani Atlantsky ocean na trase z New Yorku do

Paiize.!! Az po dlouhych osmi letech v roce 1927 ,oteviel dvete" Iletecké

® Myslenka militantniho vyuziti letadel byla viak prevedena do praxe jiz pied 1. svétovou vélkou a to
poprvé ze strany Italie v pribéhu valky italsko-turecké v Lybii v letech 1911 - 1912.

" Prvotnim ucelem zapojeni letecké techniky do vale¢nych konfliktii byl prizkum tizemi a monitorovani
pozic neptitele. Az v pritbehu 1. svétové valky byla letadla nasazovana k samotnému utoku na nepfitele v
podobé bombardovani.

8 7 anglického znéni ,,Convention Relating to the Regulation of Aerial Navigation" &asto piekladana
pouze jako "Pafizskd mezinarodni umluva o upravé letectvi" publikovana v ceskoslovenském pravnim
fadu pod ¢. 35/1924 Sh. z. a n. (dale v textu pouze jako "Patizska imluva"). Bez zajimavosti neni, Ze
mezi puvodnimi 27 staty, které Pafizskou imluvu podepsaly, bylo i Ceskoslovensko. Spojené staty
umluvu podepsaly, nicméné pro jeji vazbu na Spole¢nost narodt nikdy neratifikovaly.

® Uzemim statu pak Pafizska umluva rozuméla na rozdil od dnesniho pojeti, o kterém bude zminka
pozdéji, nikoliv pouze statni izemi matefské zemé¢, ale také izemi kolonii a teritorialni vody, které k nim
pfinalezi.

19 Obecné pouzivana zkratka pochazi z anglického nazvu organizace ,,International Commission for Air
Navigation™)

1 7a povsimnuti stoji, e velké milniky v historii aviatiky jsou &asto stimulovany vyhlagenim finanéni
odmény. Tato praxe, kterd zapocala vypsanim prémie 1000 liber za prelet kanalu La Manche britskym
denikem Daily Mail a pokracovala vyhlaSenim Orteigovy ceny byla napf. inspiraci pro vefejnou soutez
znamou pod oznacenim Ansari X Prize vyhlaSenou v roce 1996 s cilem iniciovat rozvoj komercnich let
do vesmiru. Na zéklad¢ této soutéze byla ptislibena finanéni odména 10 mil. dolard nevladni organizaci,
které se podafi vypustit vesmirnou lod” s lidskou posadkou za hranici vesmiru, tj. alespoii 100 km nad
zemsky povrch, a dopravit ji zpét ve stavu umozinujicim opétovné pouziti a to alesponl dvakrat v prib&hu
dvou tydni. Soutéz skoncila 4. fijna 2004 uspéchem spolecnosti Mojave Aerospace Ventures a jeji
vesmirné lodi nazvané SpaceShipOne (viz ptiloha €. 5).



mezikontinentalni dopravé Charles Lindbergh'?, ktery na svém letounu nazvaném

,Spirit of St. Louis"*?

preletél Atlantik v Case lehce pod 34 hodin. Bylo zjevné, ze
leteckd doprava ma potencial stat se globalnim zpisobem piepravy.

Prudky rozvoj letecké techniky a technologii v prubéhu 2. svétové valky jiz
nenechaval nikoho na pochybach o potencialu, jaky v sobé aviatika skryva, a to nejen k
ucelim vojenskym, nybrz také v dobach mirovych. Proto jesté pied skoncenim valky
vyuzil americky prezident F. D. Roosevelt klimatu soudrznosti panujiciho mezi staty
protinacistické koalice a svolal do Chicaga zastupce 55 statli na mezinarodni konferenci
o civilnim letectvi'® Dne 7. prosince 1944 pak 52 pritomnych statd podepsalo
Mezinarodni imluvu o civilnim letectvi (dale v textu oznaovana také jen jako "UMCL"
nebo "Chicagskd vimluva")®, ktera se stala a dodnes zfistava jakousi magnou chartou
mezinarodniho civilniho letectvi. Jejim pfijetim byla v plném rozsahu nahrazena
ustanoveni Patizské timluvy. Za zcela prelomové je tieba vnimat rozhodnuti konference
pravné vyjadiené v &l. 43 UMCL, jimz doslo ke ziizeni Mezinarodni organizace
civilnfho letectvi (ICAO).*® Spolu s Chicagskou amluvou byly k podpisu v ramci
konference otevieny také dal§i mezinarodni dohody. Mezi nimi ziskala na vyznamu
piedevsim Dohoda o transitu mezinarodnich leteckych dopravnich sluzeb zavadéjici
mezi signatafskymi staty obligatorni vzajemné uznani prava pteletu cizich letadel nad
svym svrchovanym Uzemim bez mozZnosti pfistani (tzv. 1. leteckd svoboda) a prava
technického pfistani pro neobchodni G&ely (tzv. 2. svoboda vzduchu).'’ Pro svij
nesporny piinos zlstavd Chicagskd konference dodnes hodnocena jako jedna z
nejuspesnéjSich a nejproduktivnéjSich konferenci, které kdy byly uspoiadany.

Na chronologické ¢asové ose pocinajici 17. prosincem 1903 a vedouci az do
dnesnich dni by jisté bylo mozné nalézt i dal$i vyznamné milniky ,aviatickych dé&jin",
nicméné pro Ucely této prace by byl takovy vyéerpavajici historicky exkurz prima facie
nadbyte¢ny. Lze v8ak shrnout, Ze v prubéhu poslednich n¢kolika dekad se charakter
mezinarodni letecké piepravy zasadné zménil. Z piivodné marginalniho a rizikového
zpusobu piepravy se tato stala vysoce sofistikovanym, komplexnim a globalnim

dopravnim systémem, ktery si i v recentnim masovém mé&fitku zachovava ptidomek

12 Fotografie Charlese Lindbergha viz priloha &. 6. K prvnimu pieletu Atlantské ocednu autor doporuduje
velmi plsobivé zpracovani v ramci cyklu nazvaného Slavné dny, které je dostupné na
http://www.stream.cz/slavnedny/585757-20-kveten-den-kdy-zacal-nejslavnejsi-prelet-atlantiku.

3 Viz ptiloha &. 7.



nejbezpecngjsi formy prepravy.’® Letecky priimysl jako takovy patii dnes mezi
nejrychleji se rozvijejici odvétvi narodnich ekonomik vibec.

S rostoucim objemem letecké piepravy vSak soubézné vzriista také potieba
pfijimani opatfeni k zajiSténi maximalni mozné miry bezpecnosti Vv tomto dopravnim
odvétvi'® StéZejni roli v zajistovani bezpetnosti civilnfho letectvi sehravaji
poskytovatelé sluzeb fizeni letového provozu. Aby tito byli schopni monitorovat a fidit
letovy provoz v jim svéfeném bloku vzdu$né€ho prostoru, je nutné usmérnovat letovy
provoz a vést letadla po predem vymezenych letovych tratich.” Tyto letové cesty jsou z
divodu bezpecénosti usporadany takovym zptiisobem, aby mezi letadly nachazejicimi se
ve stejné vyseci vzdusného prostoru byla vzdy udrzovana dostate¢nd vertikdlni a
horizontalni vzdalenost. V zajmu bezpecnosti letového provozu je tedy v dané chvili
mozné vést po letové trati jen omezeny pocet letadel. Z uvedeného tak vyplyva, Ze
fizeny vzdusSny prostor, a¢ miize se zdat na prvni pohled jinak, je ve skuteCnosti

kapacitné¢ znacné omezenym a tedy cennym zdrojem. Tim spiSe je nezbytné, aby byl

1 Na konferenci bylo piitomno 53 statii, nebot Saudska Arabie pozvanku nepiijala a SSSR nakonec
odmitl svou ucast na protest proti piitomnosti nékterych dalsich stati (Portugalska, Spanélska a
Svycarska). Mezi pozvanymi a piitomnymi staty nechybély ani zastupci tehdejsiho Ceskoslovenska.

1> publikovéana v &eskoslovenském pravnim #adu pod &. 147/1947 Sb.

1° Blize je ICAO vénovéna kapitola 2.1.1. této prace.

7'V anglické verzi ,,International Air Services Transit Agreement". Vyznam této dohody nejlépe ilustruje
skutecnost, ze v roce 2011 byla jiz podepsana ze strany 129 statd. Naopak dals$i amluva oteviena k
podpisu na Chicagské konferenci, totiz Mezinarodni dohoda o letecké dopravé (,,International Air
Transport Agreement"), ktera mezi signatati zavadi dokonce obligatorni vzajemné uznavani 3. - 5. letecké
svobody (tzv. komer¢ni svobody vzduchu), byla podepsana v roce 2011 pouze 11 staty, coz ji vyrazné
ubird na praktickém vyznamu. Vice o svobodach vzduchu napt. Prisa, J. a kolektiv, Svét letecké
dopravy. Praha : Galileo CEE Service CRs. r. 0., 2007, s. 39 - 41; C'apek, J., Klima, R., Zbiralova, J.
Civilni letectvi ve svétle prava, Praha : LexisNexis CZ s. 1. 0., 2005, s. 117 - 121; Mendes de Leon,
P.M.J., Masson-Zwaan, T.L. Aerospace law (LLC Course reader), Leiden : International Institute of Air
and Space Law, 2012, s. 38 - 39.

'8 Tak napf. v roce 2010 vyuzilo leteckych prepravnich sluzeb na 2,4 mld. cestujicich, pfi¢emz na jednu
leteckou nehodu piipada v priméru 1,4 mil. bezpe¢né provedenych letd. Viz Crespo, D. C., Mendes de
Leon, P. (eds) Achieving the Single European Sky: Goals and Challenges, Leiden : Kluwer Law
International, 2011, s. 301.

19y této souvislosti je vhodné zdiraznit, ze v anglickych textech vénovanych leteckému pravu se zasadné
rozliSuje mezi dvéma anglickymi terminy, které bychom do ¢eského jazyka mohli shodné prelozit jako
bezpecnost, totiz ,safety” a ,security”. Pokud se v téchto textech hovoii o ,safety", mysli se tim
bezpecnost civilniho letectvi ve vztahu k rizikiim, ktera vyplivaji z povahy letecké piepravy jako ¢innosti
nesouci urcita rizika nezavisla na lidské viili, tj. napf. leteckd nehoda zptsobend technickou zavadou na
letadle. Naopak terminem ,,security” se oznacuje bezpecnost ve smyslu rizik, kterd maji svlij ptivod v
umyslné trestné Cinnosti fyzickych osob, tj. zejména v protipravnich €inech proti bezpecnosti civilniho
letectvi jako jsou napf. tinosy letadel, teroristické utoky apod. Pokud se v této diplomové praci dale
pouziva pojmu ,,bezpeénost” mysli se tim vzdy bezpecnost odpovidajici anglickému terminu ,,safety",
pokud z kontetu zjevné nevyplyva jinak.

2 Tetové traté neboli letové cesty je mozné si zjednoduiené piedstavit jako koridory ve vzdu$ném
prostoru zavésené v urcité vysce nad zemskym povrchem (letové hlading - FL).



vyuzivan s maximalni moznou mirou efektivity, nebot’ jednotlivé faktory vyznamné z
hlediska letecké dopravy predstavuji spojené nadoby, které se mohou vzijemné
ovliviiovat. Neefektivni vyuziti vzdusného prostoru vede ke zpozdovani leti a tedy
nutné i k finanénim ztratdm jednotlivych subjektl zainteresovanych na letecké doprave
véetné kone¢nych uzivatell - cestujicich. Navic s problematikou zpozd'ovani letd ptimo
souvisi mnozstvi paliva spotfebovaného letadly, kterd jsou nucena zlstat ve vzduchu
déle nezli by bylo nezbytné¢ nutné a tedy 1 mira, kterou leteckd doprava piispiva ke
zhorSovani kvality Zivotniho prostiedi.

Je to praveé neefektivni vyuziti evropského vzdusSného prostoru, které stalo na konci
90. let minulého stoleti u zrodu dalsiho vyznamného milniku v historii moderniho
letectvi, totiz iniciativy Evropského spoledenstvi?!, jejimz prvofadym cilem byla a
zlstava reorganizace evropského vzduSného prostoru podle provoznich potieb takovym
zpusobem, ktery umozni efektivni vyuzivani kapacit evropského vzdusného prostoru pii
zajiSténi maximalni mozné miry bezpecnosti civilniho letectvi. A pravé tato iniciativa,
zamétend v nejobecnéjSim slova smyslu na zajiSténi trvale udrzitelného rozvoje letecké
dopravy v evropském regionu, ktera je dnes znama pod oznaéenim ,jednotné evropské
nebe”, je primarnim pfedmétem této diplomové prace.

Na zavér tvodu bych rad zdiraznil, ze pii vypracovani této prace jsem zvolil
zamérné takovou systematiku vykladu dané problematiky, ktera v prvnich nékolika
kapitolach ptiblizi Ctenaftiim, ktefi se s pravnimi aspekty fizeni letového provozu
setkavaji vitbec poprvé, zakladni pojmoslovi a specifika daného odvétvi, jejichz
objasnéni, pevné¢ véfim, prispeje k snadnéjSimu pochopeni stéZejni materie této prace
vénované iniciativé jednotného evropského nebe.

Diplomova prace je zpracovdna podle pravniho stavu platného a vysledkim

dosazenym v ramci projektu jednotného evropského nebe ke dni 30. 6. 2013.

2LV priibéhu vyvoje evropské integrace se ménily také jeji nazvy. Pro zjednoduseni se v dalsim vykladu
pouzivaji pojmy Evropska unie, Evropské spoleCesnstvi a Evropska spoleGenstvi promiscue. To samé
plati mutatis mutandis o unijnich institucich a pravu.



2. Vybrané mezinarodni organizace na poli civilniho letectvi

2.1. Mezinarodni organizace vladniho charakteru

2.1.1. Mezinarodni organizace civilniho letectvi (ICAO)

Mezinarodni organizace civilniho letectvi se sidlem v kanadském Montrealu
vznikla dnem nabyti platnosti Chicagské umluvy, tj. 4. dubna 1947%% na zéklads jejiho
¢l. 43 jako mezinarodni vladni organizace s globalni mistni a dil¢i vécnou plsobnosti
zaméfenou na mezinarodni leteckou pfepravu.23 Jesté téhoz roku ziskala ICAO statut
organizace pridruzené k OSN ve smyslu ¢l. 57 Charty OSN. Clenstvi v ICAO je
oteviené vSem ¢leniim mezinarodniho spoleCenstvi, které jsou ¢leny OSN, avsak platné
znéni Chicagské umluvy neumoziiuje, aby se cCleny stala regiondlni sdruzeni
hospodarské integrace (REIOs)24 jako je napt. Evropska unie.?

Podle ¢1. 44 UMCL je obecnym cilem organizace rozvoj zasad a technik 1étani,
jakoZ 1 podpora planovani a rozvoje mezindrodni letecké dopravy. Za timto ucelem
organizace mimo jin¢: (a) zajiStuje bezpecny a spotfadany rozvoj mezinarodniho
civilniho letectvi po celém svéte, (b) podporuje rozvoj letovych trati, letist’ a leteckych
pomocnych zafizeni pro mezinarodni leteckou piepravu, (c) zabraniuje ekonomickym
ztratam vyvolanym nerozumnou hospodarskou soutézi na trhu, (d) potira diskriminaci
mezi smluvnimi staty Chicagské umluvy, (e) zajiStuje rovnost pfilezitosti stata pii
provozovani mezinarodnich leteckych dopravnich podniki a (f) podporuje po vsech
strankéach vSeobecny rozvoj mezinarodniho civilniho letectvi.

Pravni ramec ICAO vcetné jeji institucionalni struktury je vymezen v casti II.
Chicagské umluvy. Podle této jsou hlavnimi organy organizace: Valné shromazdéni,
Rada ICAO a Letecka komise.?

%2 Ziizena viak byla jiz pied timto datem, a to ke dni 7. prosince 1944 - oznaovéana jako prozatimni
ICAO (PICAO).

2V soulasnosti ma 190 ¢lenskych statii oproti 193 &lenskym statim OSN. Clenem ICAO neni pouze
Dominika, Lichtejnstejnsko a Tuvalu.

% Akronym pochazi z anglického ,,Regional Economic Integration Organizations".

% Unie viak ziskala vzhledem k nutnosti vzajemné koordinace postupii mezi EU a ICAO tzv.
pozorovatelsky status u ICAQ.

%8 Pro uplnost je tieba zminit, Ze uvedeny vycet organt neni vyerpavajici, nebot ICAO disponuje celou
fadou dalSich organti, které by bylo mozné zminit, nicméné pro ucely této prace se takovy komplexni
vycet jevi byt zbyteéné podrobny. Proto se autor rozhodl ponechat stranou napi. Pravni vybor, Letecky
dopravni vybor, Finan¢ni vybor, Sekretariat, jednotlivé pracovni skupiny apod.



Nejvyssim organem organizace je Valné shromdzdéni, v némz jsou Vv souladu s
principem parity zastoupeny vSechny ¢lenské staty. Schazi se vzdy alespon jednou za tii
roky?’, aby v souladu s &l. 49 UMCL zvolilo na nadchézejici tiileté funk&ni obdobi
staty, které budou zastoupeny v Rad¢, prezkoumalo zpravy postoupené Shromazdéni
Radou, schvalilo rozpocet organizace apod. Rozhodnuti jsou v rdmci Shromazdéni
piijimana prostou vétSinou pifitomnych statd, pticemz kazdy ¢Elensky stat disponuje
jednim hlasem. V uréitych ptipadech jako je napt. rozhodovani 0 ptistoupeni nového
statu k ICAO nebo hlasovani o navrhu na pozménéni ¢i doplnéni Chicagské umluvy je k
ptijeti kladného rozhodnuti zapotiebi kvalifikované vétSiny 2/3 hlasi piitomnych
&lenskych stati.?®

Stalym vykonnym organem ICAO je Rada sloZena ze zastupct 36 statii volenych
na tiileté funkéni obdobi Valnym shromdzdénim, ptficemz plati, Ze staty, které se
vyznamnou mérou zaslouZzily o rozvoj civilniho letectvi, jsou vzdy odpovidajicim
zpiisobem zastoupeny.”® V &ele Rady stoji prezident, voleny Radou na tfi roky.
Postaveni prezidenta ICAO je velmi specifické, nebot’ tento neni plnohodnotnym
Clenem Rady disponujicim hlasovacimi pravy. Pravomoci Rady jsou taxativné
vypoéteny v &l. 54 a 55 UMCL. Rada pfijima mimo jiné veskera nezbytna opatieni k
zachovani bezpecénosti a plynulosti mezinarodni letecké dopravy, jmenuje generalniho
tajemnika ICAO, notifikuje smluvnim statdm kazdé poruseni UMCL, kterého se
dopustily a ptsobi v roli nezavislého arbitra ve sporech mezi ¢lenskymi staty tykajicich
se Chicagské l'lmluvy.30 AvSak za klicovou pravomoc Rady je tfeba povazovat

schvalovani mezinarodnich norem a doporucenych ptedpisu ICAO (SARPS), 0 jejichz

TV souladu s &l. 48 a) UMCL se viak schézi alespoi jednou do roka, aby projednalo rozpo&et organizace
na pristi rok.

%8 pozadavek na 2/3 vétsinu hlast pro prijeti rozhodnuti 0 zmén& Chicagské imluvy je zakotven v ¢l. 94
a) UMCL.

% Slozeni Rady je ovlivnéno v zasadé tfemi kritérii. Zastoupeny musi byt staty, které: (a) maji piedni
vyznam v mezinarodni letecké prepravé - t€ém je vyhrazeno dohromady 11 mist v Radé, (b) jsou
provozovateli letovych navigacnich zatizeni mezinarodniho vyznamu - garantovano 12 mist v Radg, (c)
zajisti, ze jsou v Radé zastoupeny vSechny hlavni zemé&pisné oblasti svéta - 13 mist v Radg.

% 7Znamy je napt. spor mezi Velkou Britanii a Span&lskem o vyhléseni zakazu letii v Algecirasském
zalivu ze strany Spanélska z diivodu tudajného ohroZeni narodni bezpe&nosti, coz ve svych dasledcich
znemoznilo lety do britského Gibraltaru. Velka Britinie se ve sporu obratila na Radu ICAO. Tato vSak
dala za pravdu Spanélsku s odkazem na st&zejni zasadu leteckého préava, totiz zisadu suverenity ve vztahu
k vzdusnému prostoru nad svym uzemim. Velké Britanie poté obratila své stanovisko a s odivodnénim,
7e Rada ICAO neni v dané véci kompetentni rozhodnout. Rizeni v ramci ICAO bylo tak na Zadost
zucCastnénych stath zastaveno, coz ilustruje chybéjici pravomoc ICAO vynutit sva rozhodnuti. Vice viz
"Annual report of the Council to the Assembly for 1967, ICAO Doc. 8724 at 116."



vyznamu je pojednano nize. Rada také pifijimd zdvazné principy pro postupy pii
poskytovani letovych naviga¢nich sluzeb (PANS).

Leteckd komise (ANC)*! je pomocnym pracovnim organem ICAO slozenym z 15
Cleni jmenovanych Radou, jehoz hlavni funkci je napomahat Radé s ptipravou
zminénych SARPs a PANS po odborné strance.

K dosazeni svych cilti pfijima organizace, resp. Rada, normativni akty podle ¢l. 37
UMCL, které se nazyvaji mezinirodni normy a doporucené piedpisy (SARPS).
Mezinarodni normy jsou pravidla, jejichZ jednotna aplikace je povaZzovéana za nezbytnou
pro zajisténi bezpecné a plynulé mezinarodni letecké dopravy. Ackoliv z povahy
mezinarodnich norem by vyplyval jejich obecné zavazny pravni charakter, staty nejsou
povinny fidit se jimi za v§ech okolnosti. Plati, Ze staty nejsou povinny provést na svém
izemi mezinarodni normu, pokud shledaji v souladu s &l. 38 UMCL, Ze jeji
implementace je v nékteré Casti pro dany stat neuskutecnitelna. O této skuteCnosti jsou
vSak staty povinny bezprostiedné vyrozumét ICAO s uvedenim odchylek jejich
narodnich aplikovatelnych pfedpisi od pfedmétné mezindrodni normy. Organizace poté
oznami ostatnim clenskym statim, jaka Uprava se bude na uzemi daného statu
uplatnovat. Naopak doporucené piedpisy jsou takova pravidla, jejichz jednotna aplikace
je povazovéana v zajmu zajiSténi bezpecné a plynulé mezinarodni letecké dopravy za
zadouci a jsou tedy per definitionem pravné nezavazné povahy. Jednotlivé SARPs jsou
uspofadany podle ratione materiae do 18 annexut, které tvoii pfilohy k Chicagské
umluvé. V praxi ¢lenské staty Casto tuto normativitu transponuji do svych vnitrostatnich
leteckych zakonl, ¢imZz ovSem v pfipad¢ stati uznavajicich monisticky vztah
mezinarodniho a vnitrostatniho prava dochazi k nezadouci dualistické upravé.** Seznam

vSech annexi je k nahlédnuti v ptiloze €. 8.

2.1.2. EUROCONTROL

EUROCONTROL neboli Evropska organizace pro bezpecnost leteckého provozu
je mezindrodni organizace regionalni povahy se sidlem v Bruselu zalozena na zakladé

Mezinarodni amluvy o spolupraci pii zajiStovani bezpe€nosti letového provozu, jez

31V &eské odborné literatuie je tato oznacovéana také jako ,,Aeronaviga¢ni komise". Viz napt. Capek, J.,
Klima, R., Zbiralova, J. Civilni letectvi ve svétle prava, Praha : LexisNexis CZ s. r.0., 2005, s. 50.

%2 Viz ¢l. 10 Ustavy Ceské republiky, na zakladé kterého je Chicagskd tmluva v&etng jejich annexii
automaticky inkorporovana do ceského pravniho fadu a piesto jsou duplicitn€é jednotlivé annexi
transponovany do tzv. leteckych predpist L1 az L18.



byla uzaviena na konferenci v Bruselu dne 13. prosince 1960 a ktera vstoupila v
platnost dne 1. biezna 1963. V roce 1997 doslo k novelizaci amluvy, jiz byly vyznamné
rozsiteny kompetence, pozménéna organizace a posileny vynucovaci pravomoci
organizace. V literatuie je umluva po novelizaci ¢asto ozna¢ovana jako tzv. Revidovana
imluva EUROCONTROL.* V soucasné dobé tvoii ¢lenskou zékladnu organizace 39
stati. >

Pivodnim cilem organizace bylo sjednoceni evropského horniho vzdusného
prostoru pod spravu jediného organu, nicméné tato koncepce, podporovana i ze strany
ICAO, nebyla uskutec¢néna pro neochotu statli vzdati se své suverenity ve vztahu k této
¢asti vzdusného prostoru. Mezi tkoly organizace tak dnes patii predevsim: (a) podpora
usili Clenskych stati k zajisténi bezpecného, efektivniho a ve vztahu k zivotnimu
prostiedi Setrného systému letecké dopravy v evropském regionu, (b) harmonizace,
integrace a koordinace poskytovani letovych navigacnich sluzeb jednotlivych ¢lenskych
stati a (€) podpora celkového rozvoje celoevropského systému tizeni letového provozu.
Lze tedy shrnout, ze EUROCONTROL je primarné télesem, jehoz pfedmétem ¢innosti
je koordinace, integrace a planovani aktivit jednotlivych narodnich poskytovatelt
letovych navigacnich sluzeb (ANS).

Organizace byla postupem casu povéfena vykonem celé fady dalSich ¢innosti ve
prospéch Clenskych Cleni. Vyznamnou pravomoci je organizace nadana od roku 1970,
kdy byla v ramci zavedeni jednotného systému plateb za vyuzivani letovych tras
povétena vybirdnim téchto poplatki namisto ¢lenskych statl, resp. jimi designovanych
ANSPs. Pro tento G&el byl v ramci organizace zfizen specialni Gfad.*® Problematice
poplatkil za vyuzivani letovych navigacnich sluzeb je vénovana kapitola ¢. 3.9.

Katalog pravomoci, jimiz EUROCONTROL disponuje, byl dale zasadnim
zpusobem roz$ifen v souvislosti se ziizenim Mezinarodniho stéediska pro fizeni horniho

letového provozu (MUAC) roku 1972. Na zéklad¢ dohody zainteresovanych stran, tj.

% Srov. Crespo, D. C., Mendes de Leon, P. (eds) Achieving the Single European Sky: Goals and
Challenges, Leiden : Kluwer Law International, 2011, s. 70.

% Clenskou zakladnu organizace v soucasnosti tvoii: Albanie, Arménie, Belgie, Bosna a Hercegovina,
Bulharsko, Cerna Hora, Ceské republika, Déansko, Finsko, Francie, Chorvatsko, Irsko, Italie, Kypr, Litva,
LotySsko, Lucembursko, Mad’arsko, Makedonie, Malta, Moldavsko, Monako, Némecko, Nizozemsko,
Norsko, Polsko, Portugalsko, Rakousko, Rumunsko, Recko, Spojené kralovstvi Velké Britanie a
Severniho Irska, Srbsko, Slovensko, Slovinsko, gpanélsko, Svédsko, §V}'lcarsko, Turecko a Ukrajina. Za
povsimnuti stoji, ze vSechny ¢lenské staty EU jsou rovnéz ¢leny EUROCONTROL s vyjimkou Estonska.

% Je jim ,,Central Route Charges Office" (CRCO).



statti Beneluxu (Nizozemsko, Belgie a Lucembursko) s Némeckem, bylo rozhodnuto o
povéereni organizace EUROCONTROL fizenim letového provozu v hornim vzdu$ném
prostoru nad tzemim Beneluxu a severni ¢asti Némecka. JelikoZz je mozné povazovat
vytvoieni MUAC za prvni dil¢i krok K integraci evropského nebe, je mu v€novana
bliz§i pozornost v kapitole 4.3.1.

Dale nelze opomenout, ze roku 1996 bylo ziizeno v ramci EUROCONTROL
Stiedisko centralizace fizeni toku letového provozu (CFMU), jehoz primarnim ukolem
je poskytovat sluzbu usporadani toku letového provozu (ATFM) v evropském
vzdu$ném prostoru s cilem zajistit jednotné fizeni letecké dopravy, aby nedochazelo k
zahlcovani letovych trati, nybrz naopak, aby tyto byly vyuzivany s maximalni
efektivitou pfi soucasném zachovani bezpecnosti letového provozu.

Po podepsani Protokolu o pfistoupeni Evropského Spolecenstvi k Revidované
imluvé EUROCONTROL®* v fijnu roku 2002, pocala hrat organizace zasadni roli také
pfi vytvafeni pravniho rdmce jednotného evropského nebe a jeho nasledné
implementaci. Spolupraci mezi organizaci a Evropskou unii se dale vénuji ¢etné pasaze

této prace.

2.1.3. Evropska unie®’

Evropska unie je nadnarodni entitou sui generis nadanou specifickou legislativni,
jurisdikéni a donucovaci pravomoci, jejiz povaha vybocuje z mezi klasickych
statovédnych kategorii jako mezinarodni organizace, konfederace &i federace.® V
kazdém ptipad€ se jednd o jedinecny projev ekonomické a politické integrace, ktery

nema v celosvétovém métitku obdoby.

2.1.3.1. Struc¢né pojedndni o genezi evropské integmce39

% Pristoupeni ES bylo umoznéno na zakladé ¢l. 40 Revidované umluvy EUROCONTROL.

%" Tato kapitola si klade za cil pouze velmi struéné seznimeni s instituci Evropské unie, pfi¢emZ ve
zbytku autor odkazuje na komplexni pojednani k tomuto tématu v jinych odbornych publikacich jako
napt. Arnold, R., Dumbrovsky, Kral, J., Tichy, L., Zemanek, J. Evropské pravo. 4. vydani. Praha : C. H.
Beck, 2011, 954 s.

% Svoboda, P. Uvod do evropského prava. 3. vydani. Praha : C. H. Beck, 2010, s. 15.

% Uvodem této kapitoly je vhodné zdtiraznit, Ze budovani dneni EU neni jedinou formou integrace na
evropském kontinentu po 2. svétové valce. Jmenovat je mozné napt. Radu Evropy, Organizaci pro
ekonomickou spolupraci a rozvoj (OECD), Organizaci pro bezpecnost a spolupraci v Evropé (OBSE) a
cetné dalsi. Pokud se dale v textu hovoti o evropské integraci, ma se tim na mysli integracni proces, ktery
vyustil v kreaci Evropské unie.
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Kofeny evropské integrace sahaji az do roku 1952, kdy byla podepsana Paiizska
umluva o zalozeni Evropského spole¢enstvi uhli a oceli (ESUO) zakladajici mezi Sesti
smluvnimi staty (Belgie, Francie, Italie, Lucembursko, Nizozemsko a Némecko) na
dobu 50 let mezinarodni organizaci v oblasti strategického odvétvi primyslu. Pivodni
idea této formy ekonomické integrace byla zalozena na ptedpokladu, ze vzajemna
kontrola obchodu s uhlim a oceli vylouc¢i riziko nezadouciho zbrojeni a zabrani tak
opakovani vale€ného konfliktu mezi zainteresovanymi stranami.

Uzavienim tzv. Rimskych smluv zakladajicich Evropské hospodaiské spoleéenstvi
(EHS) a Evropského spole¢enstvi atomové energie (EUROATOM) roku 1957*" doglo k
vyznamnému prohloubeni integrace. Bylo zapocato budovani spole¢ného trhu naptic
Clenskymi staty 1 v dalsich oblastech ekonomiky, dopravu nevyjimaje. Zasadnich
promén doznal spolecny trh od roku 1986 v navaznosti na prijeti Jednotného
evropského aktu, v jehoz dusledku se jiz provazané, ale stale jesté samostatné narodni
trhy, pocaly pretvaiet na vySs$i formu integrace, tj. trh vnitini, chovajici se jako trh
jediného statu.*?

Nasledoval kli¢ovy rok 1992, kdy byla ptijata smlouva z Maastrichtu, revidovana
pozdéji smlouvami z Amsterodamu (1997) a z Nice (2000), zakladajici pro dosud
existujici systém tii samostatnych mezindrodnich organizaci jednotnou zastfeSujici
entitu bez pravni subjektivity, jez byla nazvana Evropskou unii. Pfijetim Maastrichtské
smlouvy byla vytvofena tzv. pilifova nebo téZ chramova struktura ptisobnosti Evropské
unie. Pomyslny prvni pilii (komunitarni) pfedstavoval jednotny vnitini trh etablovany v
ramci Evropského hospodarského spolecenstvi nové nazvaného jen jako Evropské
spolecenstvi. Oproti minulosti vSak Evropska unie rozsiiila své pole ptisobnosti o pilit
druhy a tfeti (unijni) zahrnujici spole¢nou zahrani¢ni a bezpe€nostni politiku, jakoz i
policejni a justi¢ni spolupréci ve vécech trestnich.

Zatim posledni ptfelomovou proménou prosel projekt evropské integrace v nedavné

dobg, konkrétné ke dni 1. prosince 2009, kdy po dlouhych peripetiich vstoupila v

%0 Skute¢né kofeny evropské integrace je mozné vystopovat jesté dale do minulosti, napf. jiz 19. zafi 1946
hovotil Winston Churchill ve svém slavném projevu na univerzité v Curychu o nutnosti vytvotit obdobu
Spojenych stati americkych na evropském kontinentu (,,We must build a kind of United States of
Europe"), roku 1950 byla uveiejnéna Schumanova deklarace volajici po vytvoreni zapadoevropského
spole¢ného trhu apod.

1y uginnost smlouvy vstoupily ke dni 14. ledna 1958.

“2 Svoboda, P. Uvod do evropského prava. 3. vydani. Praha : C. H. Beck, 2010, s. 6.
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platnost tzv. Lisabonska reformni smlouva. Tento historicky milnik v déjinach evropské
integrace je mozné povazovat za piechod k etapé unijni oproti pivodni integraci
komunitarni, kterd je v soucasnosti odsunuta na ,vedlej$i kolej" a pfeziva pouze v
podobé Evropského spolecenstvi atomové energie. Dosavadni chramova koncepce
Evropské unie vystavéné na tfech nosnych pilitich se v dusledku pfijeti Lisabonské
smlouvy stala minulosti. Evropskd unie se tak stala pravni nastupkyni dosavadniho

Evropského spolecenstvi, nové majici na zaklad¢ ¢l. 47 SEU plnou pravni subjektivitu.

2.1.3.2. Pravni ramec EU

Dosavadni rozliSovani mezi evropskym pravem primarnim a sekundarnim ztstava
Lisabonskou novelou nedotCeno. Primdrni prdvo je projevem kontraktacni svobody
statli, jakoZto svrchovanych ¢leni mezinarodniho spolecenstvi nadanych mezinarodné
pravni subjektivitou, které ve vymezenych oblastech dobrovolné¢ omezily vykon svych
suverénnich prav ve prospéch nadnarodniho celku.® Jsou to tedy Clenské staty a nikoliv
Unie, kdo disponuje kompeten¢ni pravomoci (kompetenz - kompetenz), tj. pravem
vymezit pusobnost Unie, jakoz i opravnénim stanovit jeji zakladni institucionalni
ramec. Celkovy pravni rdmec EU je v soucasné dob¢ tvoren modifikovanym znénim
zakladacich smluv, tj. Smlouvy o Evropské unii (SEU) a Smlouvy o fungovani Evropské
unie (SFEU) a jejich novelizacemi.** Soucasti primarniho prava jako souboru
mezinarodnich smluv jsou rovnéz protokoly a ptilohy k zakladacim smlouvam, Listina

zékladnich prav EU, jakoZ i jednotlivé pistupové smlouvy.*

2.1.3.3. Formy normativni ¢innosti Unie

Vysledkem vlastni normotvorné c¢innosti organtt EU je prdvo sekundarni.
Zakladnimi formami sekundarniho prava jsou natizeni, smérnice a rozhodnuti.
Narizeni je obecné zdvaznym normativnim aktem upravujicim konkrétni okruh

pravnich vztahii pro pfedem neuréeny okruh adresati, které se stava automaticky, tj. bez

*® Srov. rozsudek ESD C - 26/62 ve véci Van Gend en Loos.
* Napt. Jednotny evropsky akt, Amsterodamska smlouva, Smluva z Nice apod.

* Napt. pristoupeni Ceské republiky k EU dne 1. kvétna 2004 bylo po pravni strance realizovano
uzavienim tzv. Aténské smlouvy mezi 15 &lenskymi staty EU a 10 staty véetné CR nové pristupujicimi k
Evropskému spolecenstvi. V c¢eském pravnim fadu byla tato pfistupova smlouva publikovana jako sdéleni
ministerstva zahraniénich véci ¢. 44/2004 Sb. m. s.
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predchozi transpozice®®, soudasti vnitrostatnich pravnich faddi Glenskych stati.
Analogicky ve vztahu Kk vnitrostatnimu pravu jej 1ze vnimat jako ,evropsky zakon".
Natizeni poziva ptimé pouzitelnosti v jednotlivych ¢lenskych statech, tj. je zpusobilé
pfimo zakladat, m&nit nebo rusit prava a povinnosti jednotlived.*’

Smérnice je pramenem unijniho sekundarniho prava slouzici k harmonizaci
rozdilnych tprav v cClenskych statech. Smérnice zavazuje staty co do zamyslenych
nasledktl, pfiCemz je ponechano na jednotlivych ¢lenskych statech, jakym zplisobem
smérnici implementuji do svych pravnich fadd. V kazdém ptipadé jsou vSak povinny
provést transpozici smeérnice (nejcastéji prostiednictvim ptijeti ndrodniho obecné
zavazného provadéciho pravniho piedpisu) ve stanovené lhuté, ktera ¢ini obvykle 2 - 4
roky. Radné transponovana smérnice neni piimo pouZitelna a ve vztahu k jednotlivetim
pusobi pouze zprostfedkované skrze narodni implementacni pravni predpis. Nicméné v
dasledku neprovedeni smérnice, resp. jeji nespravné transpozice, nabyva tato piimé
pouzitelnosti, vertikalniho pifimého Gcinku® a za urcitych okolnosti muze zalozit
odpovédnostni pravni vztah i mezi Elenskym statem a jednotliveem.*®

Rozhodnuti svou povahou neni normativnim pravnim aktem, nybrz zavaznym
aktem aplikace prava neboli individudlnim pravnim aktem, nebot je urceno
konkrétnimu adresatu, resp. okruhu adresati. Lisabonskd smlouva vSak reflektuje
piedchozi praxi, Ze rozhodnuti v kazdém piipad€é nemusi mit konkrétné uréené adresaty,
a proto minimaln¢ tuto skupinu rozhodnuti jest povazovati za jednu z forem normativni

¢innosti Unie.

2.1.3.4. Vyznam letecké dopravy na jednotném vnitinim trhu EU

Jak jiz bylo uvedeno, pocinaje ptijetim Jednotného evropského aktu v roce 1986 je
jednim z hlavnich cili sjednocujici se Evropy vybudovani jednotného vnitiniho trhu, na

kterém by byl zajiStén volny pohyb pracovnich sil, kapitalu, sluzeb a zbozi spolu s

*® Vyjime¢né je mozné piistoupit k transpozici nafizeni. Viz napf. rozsudek ESD C - 272/83 ve véci
Komise v. Italie.

" Pravni povahu natizeni popsal ESD v rozsudku C - 34/73 ve véci Variola.

*8 Vertikalni piimy G¢inek smérnice dovodil ESD v rozsudku C - 148/78 ve véci Ratti za kumulativniho
splnéni nésledujicich podminek: (a) ustanoveni smérnice jsou bezpodminecna, dostatecné jasna a presna,
(b) statu neni ponechén prostor ohledné jejitho obsahu a (c) smérnice nebyla fadn¢ implementovana ve
stanovené lhaté. Naopak horizontalni pfimy tc¢inek nasledné vyloucil v rozsudku C - 152/84 ve véci
Marshall.

* Viz rozsudek ESD C - 6/90 a C - 9/90 ve véci Francovich ve spojeni s rozsudkem C 46/93 a C - 48/93
ve véci Brasserie de Pécheur.
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pravem ekonomickych subjekti usadit se na uzemi clenského statu za ucelem
provozovani podnikatelskych aktivit pii dodrzeni zasady nediskriminace na zaklad¢
statni prislusnosti.

V této souvislosti vystupuje do poptredi specifickd povaha civilni letecké dopravy.
Jeji vyznam lze spatiovat v zasadé ve dvou rovinach. Predné letecky prepravni trh
predstavuje hospodarsky dulezity segment evropské ekonomiky. V ramci EU ptepravi
vice nez 150 leteckych dopravct kazdoro¢né okolo 800 mil. cestujicich na letovych
trasach propojujicich vice nez 400 mezinarodnich letiSt’ nachdzejicich se na izemi Unie.
Odvétvi letecké dopravy piispiva také v nezanedbatelné mife k vySSi trovni unijni
zameéstnanosti, nebot’ je zdrojem obzivy pro ptiblizné 3 mil. 0s0b.”

Nelze rovnéz piehlizet mimotadny ptinos letecké dopravy pii utvafeni jednotného
vnitiniho trhu Unie. Mohutny rozvoj védy a techniky v priabéhu 20. stoleti, a to zejména
technicka revoluce v oblasti dopravy a komunikaci, stal u zrodu fenoménu, pro néjz se
vzilo oznaceni globalizace. Jednim z privodnich rysi tohoto jevu je relativni
zkracovani vzdalenosti mezi dvéma body na planet¢ Zemi bez ohledu na faktickou
geografickou vzdalenost. Dnes tak mizeme vnimat vzdalenost mezi dvéma misty
nikoliv podle metrickych udaji, nybrz na zaklad¢ casového tseku potiebného pro
piekonani vzdalenosti s vyuzitim modernich dopravnich prostiedkii. Pii pfepravé na
sttedni a del$i vzdalenosti po evropském kontinentu zaujima civilni leteckd pfeprava
mimotadng vyznamné postaveni’’, nebot’ s jejim prispénim se mohou geograficky
vzdalené trhy stat v zasad¢ jednotnymi. Leteckd doprava ptiblizuje evropské regiony a
tamni obyvatele, jakoz 1 Unii vic¢i zbytku svéta. Je jednim ze zékladnich prostredk,
jejichz prosttednictvim unijni obCané a jejich rodinni pfislusnici mohou realizovat
zakladni svobody jednotného vnitiniho trhu. Je to pravé tato pomocna kreacni funkce
pti utvatreni jednotného vnitiniho trhu, ktera hrala vyznamnou roli pii rozhodnuti

Evropské komise ingerovat na toto dopravni odvétvi.

% Udaje pochazi z webového portalu Evropské komise ke dni 10. 7. 2013 a jsou dostupné na adrese:
http://ec.europa.eu/transport/modes/air/internal_market/index_en.htm.

! Pro piedstavu Gtenafe svého vrcholu doséhla doprava v Evropé roku 2008, kdy bylo v pritbéhu
kalendainiho roku uskutecnéno 10,3 mil. letti IFR. Od té doby zaznamenava tento segment trhu, zejména
pod vlivem tzv. arabského jara a rostoucich cen paliv, jisty pokles v fadu n¢kolika malo procent. Uvedené
mnozstvi letlh v evropském regionu je tieba ve vztahu k EU pomérné ponizit, nebot’ se jedna o statisticky
vystup EUROCONTROL, jehoz ¢lenska zakladna je oproti EU preci jen $irsi. Viz ,,EUROCONTROL
Seven-Year IFR Flight Movements and Service Units Forecast 2013 - 2019" dostupné na webové adrese:
http://www.eurocontrol.int/documents/seven-year-flights-forecast-2013-2019.
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2.1.3.5. Pravomoc EU v oblasti civilni letecké dopravy

Podle zésady svéfenych pravomoci vyjadiené v ¢l. 5 SEU jedna Unie pouze v
mezich pravomoci®’, které ji Glenské staty svéfily k plnéni unijnich cildi vypoétenych v
¢l. 3 SEU. V souladu s ¢l. 2 SFEU Ize v nejobecnéjsi roving provést kategorizaci
unijnich pravomoci na: (a) vylu¢né, (b) sdilené, (c) koordina¢ni a podptrné. Jelikoz
evropské pravo neni vSeobsahujici, neni-li v konkrétnim ptipadé dana pravomoc Unie
konat, jedna se o vylucnou pravomoc cClenskych statti. Dil¢i aspekty civilni letecké
dopravy Ize subsumovat pod ¢etna ustanoveni smluv zakladajici pravomoc Unie.

Jak je znamo, vylu¢nd pravomoc Unie zahrnuje dle ¢l. 3 odst. 1 pism. b) SFEU
mimo jiné regulaci hospodaiské soutéze, je-li nezbytnd pro fadné fungovani vnitiniho
trhu. Nejasnosti panujici ohledné otazky, zda v této souvislosti mize EU ingerovat i ve
vztahu k subjektim zainteresovanym na letecké dopravé, odstranil ESD v roce 1973,
kdyz rozhodl, Ze obecné principy platné v EU se vztahuji rovnéz na leteckou dopravu.53
Mezi tyto obecné principy nepochybné nalezi také evropské soutézni pravo. Tim byla
judikaturou dovozena pravomoc Evropské komise a narodnich soutéZnich ufadu, které
spole¢né vystupuji jako ochranci evropského prava hospodaiské soutéze, ve vztahu k
tomuto sektoru dopravy.>® Provozovani letecké dopravy na vnitfnim trhu EU tedy v
z4sadé podléha omezenim stanovenym ¢l. 101 SFEU o zékazu kartelovych dohod a
jednani ve shod&®, &L 102 a nasl. SFEU postihujicim zneuZiti dominantniho

postaveni®®, &l. 107 a nasl. SFEU o regulaci statnich podpor™’, jakoz i spojovéani podnikii

*2 Evropské pravo obecné nerozlisuje mezi pojmy pravomoc a ptisobnost ve smyslu vnitrostatniho prava.
Vice viz Svoboda, P. Uvod do evropského prava. 3. vydani. Praha : C. H. Beck, 2010, s. 27.

>3 Srov. rozsudek C - 167/73 Komise proti Francii (t6Z znamo pod nazvem ,,French Seamen case").

> Viz rozsudek ESD C - 209-213/86 ve véci Ministére Public proti Lucas Asjes a dal3i.

*® Jak je spravn& uvedeno v publikaci: Mendes de Leon, P.M.J., Masson-Zwaan, T.L. Aerospace law
(LLC Course reader), Leiden : International Institute of Air and Space Law, 2012, s. 262-63, za rozporné
s ¢l. 101 SFEU, jakoz i s nafizenim Rady (ES) ¢. 1/2003 ze dne 16. prosince 2002 o provadéni pravidel
hospodarské soutéze, jsou uznany dohody o: (a) rozdéleni zisku, (b) rozdéleni trhi, (c) rozdéleni kapacit a
Cast letl, jakoz i jednani ve shod€ ohledné cenové politiky. Neni bez zajimavosti, ze specifické potieby
letecké dopravy vyustily v ptijeti nafizeni Rady (ES) ¢. 487/2009 ze dne 25. kvétna 2009 o pouziti ¢l. 81
odst. 3 Smlouvy (dnes ¢l. 101 odst. 3 SFEU) na né¢které kategorie dohod a jednani ve vzajemné shodé v
odvétvi letecké dopravy. Uvedené natizeni pak stanovi systém vyjimek, na které se nevyztahuje zakaz
podle ¢l. 101 SFEU. Obecné jsou jimi: (a) koordinace letovych plani, (b) dohody ohledné tarifii pro
prepravu osob, zavazadel a nékladu pii provozovani pravidelné letecké pifepravy, (c) rozdé€leni letiStnich
sloti a (d) spole¢ny nakup, rozvoj a provozovani pcitacovych rezervacnich systémt (CRS).

*® Viz napf. rozhodnuti Komise 1999/198 ze dne 10. tnora 1999 ohledng letistnich poplatki na finskych
letistich, OJ L 69/24-30 (1999) nebo rozhodnuti Komise 1999/1999/EC ze dne 10. tnora 1999 ohledné
poplatkd za pfistani na portugalskych letistich.
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provozujicich leteckou dopravu s unijnim rozmérem.”® Pro Uplnost je tfeba dodat, Ze
vylu¢nd pravomoc Unie byla na zaklad¢ zaloby Evropské komise proti osmi ¢lenskym
statim k ESD dovozena s odkazem na ¢l. 3 odst. 2 SFEU také ve vnéjSich vztazich EU
tykajicich se letecké prepravy.

Letecka doprava je per definitionem odvétvim dopravy v obecném smyslu slova,
ktera je podle ¢l. 4 odst. 2 pism. g) SFEU sdilenou pravomoci Unie a ¢lenskych stata.
Pfi zevrubném prostudovani zakladnich smluv bychom zjistili, ze tyto obsahuji jedinou
zminku o letecké dopravé, a to v hlavé VI. rozvadé€jici pravomoc Unie v oblasti
dopravy. Zde nalezneme ¢l. 100 odst. 2 SFEU, ktery stanovi, ze: ,.,Evropsky parlament a
Rada mohou radnym legislativnim postupem prijmout vhodna opatreni pro dopravu
namorni a leteckou." Rad¢ je tedy ponechan relativné Siroky prostor pro uvazeni, zda v
konkrétnim piipadé¢ pifijmout kvalifikovanou vétSinou hlasti legislativni opatfeni v
oblasti civilni letecké dopravy. Jak jiz bylo zminéno, na leteckou dopravu napfic
Clenskymi staty lze pohlizet také jako na vyznamnou soucést sluzeb poskytovanych na
vnitfnim trhu Unie. V této roving spada letecka doprava pod ¢l. 4 odst. 2 pism. a) SFEU
upravujici sdilenou pravomoc Unie v oblasti vnitiniho trhu. Dil¢i opattfeni regulujici
nekteré aspekty letecké dopravy by mohla byt rovnéz ptijata s odkazem na sdilenou
pravomoc Unie podle ¢l. 1 odst. 2. pism. e¢) SFEU v oblasti zivotniho prostiedi
(regulace znecisténi vzduchu, hluku a vibraci), ochrany spoticbitele dle ¢l. 1 odst. 2
pism. f) SFEU (ochrana cestujicich jako spotiebitelu leteckych sluzeb), transevropskych
siti dle pism. h) a kone¢né€ v oblasti vefejného zdravi podle ¢l. 1 odst. 2 pism. k) SFEU
(ochrana pfed Sifenim nakaZzlivych nemoci, dopady hluku, vibraci a zneciSténého

zivotniho prostfedi na lidské zdravi). Pro vSechny oblasti, v nichz lze uplatiovat

"V né&kolika pripadech Komise schvalila poskytnuti statni podpory narodnim leteckym dopravcim
ohrozenym bankrotem za ucelem jejich restrukturalizace. P¥ipady Air France, Alitalia, Olympic Airways
se dokonce dostaly az k ESD.

*® Evropska komise jiz piezkoumavala dopady vice nez 30 zamyslenych fuzi leteckych dopraveil napt.
Air France a Sabena, Swissair a Sabena ¢i Air France a KLM. V posledné jmenovaném piipadé z roku
2004 Komise shledala, ze sit’ letovych trati, na kterych oba letecti dopravci pisobi, je vici sobé v
komplementarnim postaveni. Konkurenéni prostfedi by mohlo byt fizi ohrozeno pouze na 14-ti letovych
trati, na kterych jsou dopravci vii¢i sob€ v soutéznim postaveni. Strategické spojeni téchto dvou celnich
leteckych dopravcii bylo nakonec povoleno, nebot’ poskytli dostateCnou zaruku zachovani soutézniho
prostfedi na dotcenych letovych tratich tim, Ze se vzdali nékterych letovych cast tzv. sloti.

% Srov. Rozsudek ESD ve véci C - 466, 467, 468, 469, 471, 472, 475 a 476/98 Komise proti Belgii,
Dansku, Finsku, Lucembursku, Némecku, Rakousku, Spojenému kralovstvi a Svédsku ze dne 5. listopadu
2002. Vice k problematice vné&jSich vztahi EU na poli civilniho letectvi viz napf. Mendes de Leon,
P.M.J., Masson-Zwaan, T.L. Aerospace law (LLC Course reader), Leiden : International Institute of Air
and Space Law, 2012, s. 57 - 59.
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sdilenou pravomoc Unie, plati korektiv ¢innosti Unie vyplyvajici ze zasady subsidiarity.
Podle této zédsady legalné vyjadiené v ¢l. 5 odst. 3 SEU smi Unie uplatiiovat svou
pravomoc v téchto oblastech ,,pouze tehdy a do té miry, pokud cilii zamyslené ¢innosti
nemiize byt dosazeno uspokojivé clenskymi staty na urovni ustredni, regiondlni ci
mistni, ale spise jich, z duvodu jejich rozsahu ¢i ucinki, mize byt lépe dosazeno na
drovni Unie"®® S ohledem na mezindrodni charakter civilniho letectvi, bude v
konkrétnich otazkdch Casto pfevazovat potieba pfijeti unijni pravni Upravy pired
narodnim zadkonodarstvim.

Pro uplnost 1ze dodat, Ze podpurna a koordina¢ni pravomoc Unie lze dovodit ve
vztahu k dil¢im aspektim letecké dopravy z ¢l. 6 SFEU napt. pro oblast ochrany a

zlepSovani lidského zdravi, leteckého primyslu a cestovniho ruchu.

2.1.3.6. Unijni regulace v oblasti civilni letecké dopravy

V 90. letech minulého stoleti pocala intenzivni ¢innost Unie na unifikaci
roztfiSténych pravnich Uprav civilniho letectvi v jednotlivych clenskych statech.
Integrace letecké dopravy do systému jednotného vnitiniho trhu Unie byla uskute¢néna
s odkazem na ¢l. 100 odst. 2 SFEU ve tfech legislativnich krocich z let 1987, 1990 a
1993 vedoucich ve svém souhrnu k liberalizaci pfistupu na trh letecké dopravy v EU.%
O dosazeni uplni liberalizace trhu je mozné hovofit ode dne 1. 4. 1997, kdy byla
leteckym dopravcim v EU pfizndna osma a devatd svoboda vzduchu spocivajici v
pravu kabotaze, tj. opravnéni pfepravovat cestujici, zboZzi a postu mezi dvéma misty na
uzemi statu letadlem registrovanym v jiném c¢lenském staté, pokud let zacinal ve staté
registrace letadla (osma leteckd svoboda) i bez pozadavku na zahdjeni letu ve staté
registrace (devata letecka svoboda).62 Soucasti tietiho liberalizatniho baliku bylo

stanoveni jednotnych kritérii pro ud€lovani licenci leteckym dopravciim k provozovani

% podrobnosti uplatiiovani této stézejni zasady evropského prava stanovi Protokol &. 2 ke smlouvam o
pouzivani zasad subsidiarity a proporcionality.

81 Zatimco prvni legislativni balik pfinesl pouze marginalni zménu spo&ivajici v moznosti leteckych
dopravct upravit mezi sebou ve forme letecké dohody zptisob déleni kapacit, skutecné revolucni zmény
byly zavedeny aZ v baliku druhém a tfetim. Na zdklad¢ druhého legislativniho baliku nabyli v8ichni
dopravci EU automaticky prava treti a ctvrté letecké svobody a moznost ziskat také pravo paté letecké
svobody.

82 Pro ilustraci hypotetickym prikladem osmé letecké svobody by bylo provozovani letu mezi Mildnem a
Rimem letadlem CSA na trase Praha - Rim. Devata leteckd svoboda oznacovana také jako pravo &isté
Ifabotéie by pak odpovidala situaci, kdy by letadlo CSA provozovalo let vyluéné na trase mezi Milanem a
Rimem.
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letecké piepravy®, Giprava vzajemného poskytovani leteckych svobod v ramci EU* a
zavedeni trznich mechanismi pro stanovovani cen za uskutecnéni letecké prepravy, tj.
otdzka jizdného za prepravu osob a tarifii pro prepravu zbozi.*> V nedavné dobg doslo k
nahrazeni legislativnich opatfeni tvoficich tfeti liberaliza¢ni balik pfijetim natizeni ¢.
1008/2008 o spole¢nych pravidlech pro provozovani leteckych sluzeb v EU.%® I nadale
vSak plati, ze v ramci vnitiniho trhu EU se aplikuji jednotna pravidla pro: (a) pfistup
leteckych dopravci na trh leteckych sluzeb véetné udélovani provoznich licenci, (b)
volné urcovani tarifl a sazeb za letecké sluiby67, (c) regulaci hospodaiské soutéze na
trhu leteckych sluzeb® a (d) distribuci letistnich Gasti tzv. sloti.*®

K zajisténi vysoké urovné ochrany spotiebiteli podle ¢l. 169 SFEU vyviji EU
¢innost k ochrané cestujicich v letecké dopravé. V této souvislosti byla ptijata fada
normativnich akti Unie s cilem zajistit urc¢itd minimalni prava cestujicich jako
spottebitelti leteckych prepravnich sluzeb. Na prvnim misté je nutné zminit vyznamné
natizeni ¢. 261/2004 o systému nahrad a pomoci cestujicim v letecké dopravé pii
odepieni nastupu na palubu, zruseni nebo vyznamném zpozdéni letu.”® Za podminek
stanovenych nafizenim jsou cestujici v letecké dopravé opravnéni uplatnovat vaci
leteckému dopravci operujicimu v EU'™ uréita prava jako je napf. ubytovani v hotelu a

pieprava mezi letiStém a mistem ubytovani, narok na stravu a obcerstveni, pfistup ke

%8 Viz nafizeni Rady (EHS) ¢. 2407/92 ze dne 23. Eervence 1992 o vydavani licenci leteckym dopravcim.
® Viz nafizeni Rady (EHS) & 2408/92 ze dne 23. &ervence 1992 o pristupu leteckych dopravci
Spolecenstvi na letecké trasy uvniti Spolecenstvi.

% Viz nafizeni Rady (EHS) ¢. 2409/92 ze dne 23. Gervence 1992 o tarifech a sazbach za letecké sluzby.

% Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) & 1008/2008 ze dne 24. zafi 2008 o spole¢nych
pravidlech pro provozovani leteckych sluzeb ve Spolecenstvi.

87 Podle platného natizeni & 1008/2008 mohou leteéti dopravci stanovovat tarify a sazby za poskytnuté
letecké sluzby voln€ v souladu s mechanismy trzniho hospodarstvi, tj. podle aktualni nabidky a poptavky
a konkurovat tak svou nabidkou ostatnim soutézitelim na trhu. Na zakladé ¢l. 23 uvedeného natizeni byla
nové zavedena povinnost leteckych dopravct uvadét vzdy konecné ceny za leteckou prepravu zahrnujici
dané a veSker¢ letistni a jiné poplatky.

%8 Viz kapitola 2.1.3.5. odstavec druhy.

% ptid&lovani letistnich slotti upravuje nafizeni Rady (EHS) &. 95/93 ze dne 18. ledna 1993 o spoleénych
pravidlech pro ptid€lovani letistnich Casii na letistich Spolecenstvi. Podle ¢l. 2 pism. a) tohoto nafizeni se
letiStnim Casem rozumi: ,,planovany cas pristani nebo odletu, ktery je k dispozici nebo je pridélen pohybu
letadla v urcity den na koordinovaném letisti podle podminek tohoto narizeni."

" Natizeni Evropského parlamentu a Rady & 261/2004 ze dne 11. tnora 2004, kterym se stanovi
spole¢nd pravidla ndhrad a pomoci cestujicim v letecké dopraveé v piipad¢€ odepfeni nastupu na palubu,
zruseni nebo vyznamného zpozdéni letil a kterym se zrusuje natizeni (EHS) ¢. 295/91.

™ Pro aplikaci natizeni neni uréujici, zda je sidlo leteckého dopravce umisténo v nékterém &lenském statg,
nybrz skutecnost, ze dany dopravce plsobi na vnitinim trhu Unie. Nafizeni se tedy vztahuje také na
letecké dopravce z ttetich stati, kteti provozuji leteckou dopravu na nekterém z letiSt’ nachazejicich se na
uzemi EU.
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komunikaénim prostfedkiim, ndhrada ceny letenky, presmérovani do cilové destinace
pti nejblizsi ptilezitosti a koneéné ndrok na zaplaceni pausalniho odSkodnéni az do vyse
600 eur.”” Z dalsich stoji za zminku rovnéz nafizeni &. 1107/2006 o pravech osob se

snizenou pohyblivosti v letecké doprave’

, které zavadi pozitivni diskriminaci
spoCivajici v povinnosti provozovatele letisté zajistit témto zvlasté zranitelnym
skupindm osob nezbytnou asistenci az do nastupu na palubu letadla.

Dalsim pfedmétem unijni regulace, ktery nelze opomenout je cCinnost Unie
zaméfena na zajisténi bezpecnosti letecké dopravy. Organy EU vydavaji pestrou paletu
pravné zavaznych norem technického charakteru za ti¢elem harmonizace pozadavki na
vyrobu, vyvoj, provoz a Gdrzbu letadel a jejich soucasti, letovych naviga€nich zatfizeni a
na kvalifika¢ni pozadavky pro letovy personal.”® K zajisténi bezpedného fungovani
letecké dopravy byla ziizena EASA™ - specializovana unijni agentura, o které je
pojednano nize v kapitole 2.1.3.7.

S cilem omezit negativni dopady letecké dopravy na Zivotni prosttedi a zdravi osob
vénuje EU pozornost harmonizaci ptedpisit upravujicich omezovani hlukovych emisi a
vibraci zptisobenych dopravnimi letadly.76

Letové navigacni sluzby zistavaly po dlouhou dobu predmétem marginalniho

z4jmu unijnich orgéanl, nebot’ regulaci téchto c¢innosti byla povéfena samostatna

2 Vy3e pausalni kompenzace je dle nafizeni odstupiiovana s ohledem na délku ptivodné zamysleného letu
nasledovné: 600 eur pro lety s cilovou destinaci mimo EU vzdalenou vice nez 3500 km, 400 eur pro
vSechny ostatni lety do neclenského statu EU a lety delsi nez 1500 km mezi ¢lenskymi staty Unie a 250
eur pro ostatni lety na vzdalenost kratsi nez 1500 km.

"8 Natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) &. 1107/2006 ze dne 5. &ervence 2006 o pravech osob se
zdravotnim postizenim a osob s omezenou schopnosti pohybu a orientace v letecké doprave.

™ Viz napt. natizeni Rady (EHS) ¢. 3922/91 ze dne 16. prosince 1991 o harmonizaci technickych
pozadavki a spravnich postupil v oblasti civilniho letectvi, natizeni Komise (ES) ¢. 1702/2003 ze dne 24.
zati 2003, kterym se stanovi provadéci pravidla pro certifikaci letové zpasobilosti letadel a souvisejicich
vyrobku, letadlovych Casti a zafizeni a certifikaci ochrany zivotniho prostiedi, jakoz i pro certifikaci
projekénich a vyrobnich organizaci, natizeni Komise (ES) ¢. 2042/2003 ze dne 20. listopadu 2003 o
zachovani letové zptsobilosti letadel a leteckych vyrobku, letadlovych ¢asti a zatizeni a schvalovani
organizaci a personalu zapojenych do téchto kold, natizeni Komise (ES) ¢. 474/2006 ze dne 22. biezna
2006 o vytvoreni seznamu Spolecenstvi uvadéjiciho letecké dopravce, kteti podléhaji zakazu provozovani
letecké dopravy ve Spolecenstvi, uvedeného v kapitole II natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢.
2111/2005, naifizeni Komise (EU) ¢&. 185/2010 ze dne 4. biezna 2010, kterym se stanovi provadéci
opatfeni ke spole¢nym zékladnim norméam letecké bezpecnosti.

"® Viz natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) & 1592/2002 ze dne 15. &ervence 2002 o spoleénych
pravidlech v oblasti civilniho letectvi a o ztizeni Evropské agentury pro bezpecnost letectvi.

76 Viz napf. smérnice Rady ¢. 89/629/EHS ze dne 4. prosince 1989 o omezeni emisi hluku civilnich
podzvukovych proudovych letadel, smérnice Evropského parlamentu a Rady ¢. 2002/30/ES ze dne 26.
bfezna 2002 o pravidlech a postupech pro zavedeni provoznich omezeni ke snizeni hluku na letistich
Spolecenstvi.
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mezinarodni organizace EUROCONTROL.” S nartstajici potfebou reformy
evropského systému fizeni letového provozu se vSak tento postoj musel nutné zménit a
tak dnes nalezneme rovnéz bohatou unijni Gpravu vztahujici se k organizaci a
poskytovani letovych naviga¢nich sluzeb.”® Vzhledem k jejimu vyznamu pro projekt
jednotného evropského nebe budou nékteré aspekty evropské regulace letovych
navigacnich sluzeb pfedmétem bliz§iho zkoumani v ¢etnych kapitolach této diplomové

prace.

2.1.3.7. EASA

Evropska agentura pro bezpecnost civilniho letectvi (EASA) je nezavisla agentura
EU se sidlem v némeckém Koliné nad Rynem ziizena na zakladé natizeni Evropského
Parlamentu a Rady (ES) ¢. 1592/2002 ze dne 15. Cervence 2002 o spole¢nych
pravidlech v oblasti civilniho letectvi a o zfizeni Evropské agentury pro bezpec¢nost
civilnfho letectvi.”® Svou &innost zahajila v roce 2003, &imz postupné nahradila
dosavadni Sdruzené letecké urady (JAA)80 Prvotfadym ukolem agentury je vSestranna
¢innost smetujici k zajisténi bezpecnosti civilniho letectvi. Za timto ucelem se agentura
podili na legislativni Cinnosti EU tykajici se otazek bezpecnosti a ochrany zivotniho
prostiedi v letecké dopravé. EASA dale vydava osvédceni o technické zpusobilosti
letadel, motorti a jinych letadlovych soucasti, provadi dohled nad organizacemi
podilejicimi se na vyvoji a vyrob¢ letadel a jejich soucasti a rovnéz provadi vyzkum a

odborna Skoleni v oblasti bezpecnosti civilniho letectvi.

2.1.4. Evropska konference pro civilni letectvi (ECAC)

" van Houtte, B. The Single European Sky: EU Reform of Air Traffic Management, publikovano v
,,common Market Law Review" 41, Kluwer Law International, 2004, s. 1600.

"8 Viz napt. nafizeni Komise (ES) & 2096/2005 ze dne 20. prosince 2005, kterym se stanovi spole¢né
pozadavky pro poskytovani letovych naviga¢nich sluzeb, smérnice Evropského parlamentu a Rady ¢.
2006/23/ES ze dne 5. dubna 2006 o licenci fidiciho letového provozu Spolecenstvi, natizeni Komise (ES)
¢. 1315/2007 ze dne 8. listopadu 2007, o dohledu nad bezpecnosti fizeni letového provozu a zméné
nafizeni (ES) ¢. 2096/2005 ¢i nafizeni Komise (EU) €. 691/2010 ze dne 29. cervence 2010, kterym se
stanovi systém sledovani vykonnosti letovych navigacnich sluzeb a funkei sité.

" Natizeni bylo nasledng nahrazeno naftizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) &. 216/2008 ze dne 20.
unora 2008 o spolecnych pravidlech v oblasti civilnitho letectvi a o zfizeni Evropské agentury pro
bezpecnost letectvi, kterym se rusi smérnice Rady 91/670 EHS, natizeni (ES) ¢. 1592/2002 a smérnice
2004/36/ES ve znéni nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1108/2009 ze dne 21. fijna 2009,
kterym se méni nafizeni (ES) €. 216/2008 v oblasti letist, uspotfadani letového provozu a letovych
navigacnich sluzeb a zruSuje smérnice 2006/23/ES.

8 JAA byl mezinarodni letecky tfad, ktery na mezinarodni urovni sdruzoval narodni letecké ufady (NSA)
¢lenskych stati a jenz byl mimo jiné odpovédny za certifikace letecké techniky.
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Evropska konference pro civilni letectvi je regiondlni féorum zalozené z iniciativy
Rady Evropy po sérii tzv. Strasburskych konferenci roku 1955 s cilem rozvijet
spolupraci stati vedouci k zajisténi vSeobecného, bezpecéného, efektivniho a trvale
udrzitelného rozvoje civilni letecké dopravy v evropském regionu. Podle zakladajiciho
statutu organizace je za zakladni cil ECAC oznaceno posuzovani a feSeni problematiky
spojené s pravidelnou a nepravidelnou leteckou dopravou v Evropé. Za sidlo ECAC
byla zvolena Pafiz. Clenstvi je otevieno viem evropskym zemim, které jsou ¢leny
ICAO, bez ohledu na jejich ¢lenstvi v EU. V soucasnosti ma ECAC 44 ¢lenskych statt
véetnd Ceské republiky. Nejvy$§im organem je plénum slozené ze zastupci viech
Clenskych statl. Kazdy stat disponuje pti hlasovani pléna jednim hlasem. Plénum urcuje
napli ¢innosti organizace a voli jejiho prezidenta. V mezidobi mezi konanim plenarnich
zasedani fidi ECAC Koordin¢ni vybor sloZzeny z prezidenta, viceprezidentl a predseda
stalych vybort. K plnéni svych tkoli vytvaii ECAC tadu internich pracovnich skupin a
jinych pfidruzenych organti. Organizace neni nadana pravomoci vydavat rozhodnuti,
kterd by pfimo zavazovala jednotlivé ¢lenské staty. V souladu s konstrukci ECAC jako
organizace s funkci konzultacni, poradni a pomocnou, nabyvaji vystupy jeji ¢innosti
formu pravné nezavaznych, ale piesto velmi relevantnich, usneseni a doporuceni.
ECAC uzce spolupracuje s ostatnimi mezinarodnimi organizacemi s puisobnosti v

oblasti civilniho letectvi, zejména s ICAO a orgéany EU.%
2.2. Mezindrodni organizace nevladni povahy

2.2.1. Mezinarodni asociace leteckych dopravci (IATA)

Hlavni mezinarodni organizaci nevladniho charakteru, ktera zastupuje zajmy
leteckych dopravci je Mezinarodni asociace leteckych dopraveil sidlici v kanadském
Montrealu. Asociace byla zalozena roku 1945 v kubdnské Havané 57 leteckymi

dopravci, véetné CSA,* provozujicimi pravidelnou mezinarodni leteckou prepravu ve

8 Vice 0o ECAC napf. Capek, J., Klima, R., Zbiralova, J. Civilni letectvi ve svétle prava, Praha :
LexisNexis CZ s. r. 0., 2005, s. 58 nebo Giemulla, E. M., Weber, L. International and EU Aviation law -
Selected Issues, Alphen aan den Rijn, The Netherlands : Kluwer Law International BV, 2011, s. 314 a
nasl.

8 Organizace svou &innosti navazala na ,,International Air Traffic Association", ktera byla zalozena 6
leteckymi dopravci jiz roku 1919. Viz Mendes de Leon, P.M.J., Masson-Zwaan, T.L. Aerospace law
(LLC Course reader), Leiden : International Institute of Air and Space Law, 2012, s. 28.
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smyslu ¢l. 6 UMCL.®® V soucasnosti IATA sdruzuje okolo 240 leteckych spole¢nosti,
které v souhrnu reprezentuji piiblizné¢ 94 % pravidelné komercni letecké prepravy. Mezi
hlavni cile asociace patii reprezentace a prosazovani zajmu svych ¢lend, usilovani o
zlepSovani jejich hospodarskych vysledki a dalsi rozvoj spoluprace mezi nimi
navzajem, jakoz i vic¢i ICAO. V neposledni fadé je poslanim IATA také napomahat kK
vytvareni jednotného svétového systému bezpecné, pravidelné a hospodarné letecké
dopravy v zajmu svétovych narodt. Tato posilena spoluprace mezi ¢leny IATA byla v
minulosti a zistava z¢asti i dnes pfedmétem kritiky, nebot’ nékteré ¢innosti jako napft.
koordinace cenovych politik mezi leteckymi dopravci, se nachézeji na hrané jednani,
které Ize oznatit za kartelové.®

K vyznamnym funkcim asociace patii provozovani tzv. ,IATA's Clearing House",
tj. zaCtovaci stiedny zalozené roku 1947 v Londyné, jejiz sidlo bylo posléze piesunuto
do $vycarské Zenevy. V ramci této Ustiedny dochdzi k zaétovani vzajemnych
pohledavek a zavazkli mezi leteckymi dopravci. V mezinarodni letecké dopravé se také
vzilo ttipismenné kodovani letiSt a dvoupismenné oznacovani leteckych dopravci
vypracované asociaci, a to navzdory skutecnosti, ze ICAO pfijalo vlastni systém
koédovani. Pro své Cleny IATA pfijima celou fadu dokumenti zavazné ¢i doporucujici
povahy. Ze zavaznych dokumentt je mozné jmenovat napf. tzv. Smluvni a pfepravni
podminky (Conditions of Carriage and of Contract) urcené k sjednoceni smluvnich
piepravnich podminek uzivanych jednotlivymi leteckymi dopravcei pro prepravu osob a
zbozi. Pro prepravu nebezpecného nakladu pak IATA vydava referencni piirucku pod

nazvem Pravidla pro pfepravu nebezpecného nakladu (Dangerous Goods Regulations).

2.2.2. Asociace evropskych leteckych dopravci (AEA)

Asociace evropskych leteckych dopraveti je regiondlni nevladni organizaci
sdruzujici v soucasnosti 33 leteckych dopravcii provozujicich pravidelnou leteckou
pfepravu ve smyslu ¢l. 6 UMCL.% Clenstvi v IATA neni na piekazku paralelniho
Clenstvi v AEA. Mezi piedni tkoly AEA patii podpora a aktivni prosazovani zajmu

svych ¢lent ve vztahu k institucim EU s cilem zajistit trvale udrZitelny rozvoj leteckého

8 V soucasnosti je jiz ¢lenstvi v asociaci otevieno také leteckym spoleénostem, které provozuji tzv.
nepravidelnou leteckou prepravu ve smyslu ¢l. 5 UMCL (charterové lety).

8 Prisa, J. a kolektiv, Svét letecké dopravy. Praha : Galileo CEE Service CR s. 1. 0., 2007, s. 51.
8 Clenem jsou také Ceské aerolinie (CSA).
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primyslu v evropském regionu. Neni bez zajimavosti, Ze U zrodu projektu jednotného
evropského nebe stala studie vypracovand pravé touto asociaci, o ¢emz je blize

pojednano v kapitole ¢. 5.3.

2.2.3. Organizace civilnich poskytovateli letovych navigacnich sluzeb

Organizace civilnich poskytovateli letovych navigacnich sluzeb (CANSO) je
mezinarodni sdruzeni poskytovateltl leovych navigacnich sluzeb ziizené v lednu 1998
za ucCelem reprezentace spolecnych z4jma svych ¢lenti na globalni i regiondlni irovni.
Organizace slouZi rovnéz jako jednotka pro kooperaci a sdileni informaci mezi ¢leny s
cilem zlepSit uroven jimi poskytovanych sluzeb.®® Za sidlo organizace bylo zvoleno
amsterdamské letisté Schiphol. V soucasné dobé ma status fadného ¢lena CANSO 76
podnikil véetné Rizeni letového provozu Ceské republiky, s.p. a nékolika desitkdam
dalSich subjektli zainteresovanych na letecké dopravé byl pfiznan statut clent
piidruzenych. Clenstvi v CANSO je oteviené viem poskytovatelim letovych
navigacnich sluzeb (ANSPS) bez ohledu na jejich pravni formu.®” V soudasné dobé& jsou
Clenové organizace zodpovédni za poskytovani ANS ve vztahu k piiblizné¢ 85 %

svétove letecké dopravy.
3. Obecné o poskytovani letovych navigac¢nich sluzeb

3.1. Subjekty zainteresované na letecké dopravé

Na poli moderni letecké dopravy vystupuje cela fada subjektd s odlisnymi rolemi a
Casto protichiidnymi partikuldrnimi z4jmy, jejichz soucinnost je vSak nezbytné nutnym
piedpokladem k zajiSténi bezpecnosti, efektivity a trvale udrzitelného rozvoje celého
odvétvi. Nékteré tyto subjekty tvoii tzv. zékladni prvky infrastruktury letecké dopravy.
Radime mezi né letecké dopravce, letisté a jejich provozovatele, organy regulaéniho

systému®® a poskytovatele letovych navigagnich sluzeb, jimZ je tato prace primarng

8 Vice informaci o ¢innostech CANSO je k dipozici na http://www.canso.org/about.
8 Pravnim formam ANSPs je vénovana kapitola &. 3.7.

8 Regulatorem jsou v praxi organy jednotlivych statii povéfené regulaci a dohledem ve vztahu k
leteckému odvétvi. Nejcastéji ptijde o ministerstvo dopravy, piipadné obrany, nebo narodni ufad civilniho
letectvi. Dale v této praci jsou organy regulaéniho systému oznaCovany pod zkratkou ,NSAS" &i v
jednotném ¢isle jako ,,NSA" z anglického terminu ,,National Supervisory Authority".
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vénovana (dale jen jako ,,ANSPs" nebo v singularu jako ,ANSP").®® Tim vsak neni vycet
subjektl zainteresovanych na letecké dopravé vycerpavajici. Z jejich dlouhé fady nelze
nezminit alesponi vyrobce letadel a jejich komponent, mezinarodni organizace piisobici
v letecké dopravé® a samoziejmé také koncové uzivatele letecké dopravy - cestujici.
Navic je tfeba mit neustale na paméti, Ze vzdusSny prostor neni vyuzivan pouze letadly
civilnimi za komer¢nimi ucely, tj. k prepravé osob, zbozi a posty, nybrz také letadly
statnimi.”* Tato letadla, zejména pak ta pfinaleZejici k vzdusnym leteckym silam
jednotlivych statd, jiz tradiéné vyuzivaji své vlastni letecké infrastruktury92 (vojenska

letisté, ANSPs a NSAS%), coz zna¢n¢ pridava na slozitosti celého systému.

3.2. Poskytovatelé letovych navigacnich sluZeb (ANSPs)

Ackoliv v odborné literatuie panuje defini¢ni pluralita pojmu poskytovatel letovych
navigacnich sluzeb (ANSP), pro ucely této prace je mozné vychazet z definice obsaZené
v legislativé EU tvofici pravni rdmec jednotného evropského nebe. Podle této je
poskytovatelem letovych naviga¢nich sluzeb vefejny nebo soukromy subjekt94, ktery
poskytuje letové navigacni sluzby pro vSeobecny letovy provoz.95 Jinymi slovy,
poskytovatel letovych navigaCnich sluzeb je jednim ze zakladnich prvkia letecké
infrastruktury, ktery plni svou primarni funkci prostfednictvim poskytovani celé fady

specifickych sluzeb ve vztahu k uzivatelim vzdusného prostoru. Je tedy patrné, ze pro

8 Prisa, J. a kolektiv, Svét letecké dopravy. Praha : Galileo CEE Service CRs.r. 0., 2007, s. 30 a nasl.

% Ngkterym z nich je vénovéna kapitola &. 2.

°! Dychotomie mezi civilnimi a statnimi letadly vyplyva z &l. 3 UMCL. Tento explicitné stanovi, Ze za
statni letadla jsou povazovana vzdy letadla ve sluzbach vojenskych, celnich a policejnich. Vzhledem k
tomu, Ze ustanoveni ¢l. 3 nelze interpretovat jako taxativni definici pojmu ,.statni letadlo”, dovozuje se, ze
pod tento pojem spadaji i ostatni letadla pouzivana v konkrétnim ptipadé pro jiné nez komercni tcely.
Doktrina tak dovodila, Ze za statni letadla jsou povazovana i takova, ktera slouzi napf. pobfezni hlidce,
humanitarnim Gc¢elim, k patrani a zachrang, k piepraveé hlav statl a jinych oficialnich zastupci statu, k
prepraveé véznu apod. Zbyva jen dodat, Ze status letadla se mize ménit v ¢ase podle jeho aktualniho
vyuziti. Vice k této problematice: Mendes de Leon, P.M.J., Masson-Zwaan, T.L. Aerospace law (LLC
Course reader), Leiden : International Institute of Air and Space Law, 2012, s. 17 - 19.

%2 v poslednich dobé se viak objevuji z praktickych a bezpe¢nostnich diivodi tendence k poskytovani
letovych navigaénich sluzeb civilnim i vojenskym letadlim spoleéné ze strany jediného ANSP s cilem
koordinace civilnich a vojenskych letii. v zdjmu dosazeni vetSi bezpecnosti letového provozu. Pripadné
byvaji do soustavy civilnich organt fizeni letového provozu zaclenéni i zastupci vojenskych organd.

% Ve vztahu k vojenskému letectvi bude piislusnym organem regulace a dohledu typicky ministerstvo
obrany daného statu.

% Pravnim formam ANSPs je blize vénovana kapitola &. 3.7.

% Uvedena definice je ptevzata z ¢l. 2 bodu 5 natizeni Evropského Parlamantu a Rady (ES) ¢. 549/2004
ze dne 10. bfezna 2004, kterym se stanovi rdmec pro vytvoreni jednotného evropského nebe.
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hlubsi pochopeni role ANSPS je nezbytné nutné vénovat alesponl ve stru¢nosti pozornost

jejich funkcim a jimi nabizenym sluzbam.

3.3. Funkce ANSPs

V pocatcich aviatiky bylo bezpecné uskutec¢néni letu zavislé na denni dob¢ a
priznivém pocasi. Témer nemozné pak bylo létat za podminek, kdy je schopnost
orientace pilota ve vzdu$sném prostoru podstatn¢ ztizena, zejména tedy v nocnich
hodinach nebo za nevhodnych meteorologickych podminek (mlhy, husté mraky
apod.).® Bezpe¢né létani za takovych podminek umoznili de facto az ANSPs
prosttednictvim celé fady sluzeb, které poskytuji letadlim od nahozeni motoru na letisti
odletu az po jeho vypnuti v cilové destinaci. V zajmu bezpecnosti letového provozu si
dnes jiz nelze predstavit, ze by byl jakykoli let, snad jen s vyjimkou sportovniho a
rekreacniho 1étani, proveden bez vyuZiti sluzeb poskytovanych ze strany ANSPs. Ugel
jednotlivych letovych navigacnich sluzeb se mize liSit, proto v této kapitole se
zaméfime na jejich funkci jako celku.

Primarnim ucelem ANSPs je tedy zajisténi bezpe¢ného, plynulého a spofadaného
pohybu letadel v pribéhu vSech fazi letu, vCetné pohybu po letiStnich plochach,
prostiednictvim poskytovani celé¢ tady specifickych sluzeb uzivatelim vzdu$ného
prostoru, kterymi jsou piedevSim letecti dopravci.97 Aby byla zajisténa bezpecnost
letového provozu, je nezbytna koordinace Cinnosti civilnich i1 vojenskych slozek tfizeni
letového provozu ve vztahu k danému vzduSnému prostoru. Pifi provadéni
mezinarodnich leta je poté nepostradatelnd spoluprace mezi ANSPs jednotlivych statt.

Je Zzadouci, aby bylo maximalni mozné miry bezpecnosti letového provozu
dosazeno finan¢né i kapacitné efektivnim zptisobem. Jak jiz bylo nastinéno v tvodu této
prace, letové trasy jsou nutné omezenymi a tedy vzacnymi zdroji. Nabizeji se v zasadé

dva zplsoby, jak dosahnout jejich vétSi kapacity. Prvni moznosti je zmenSovani

% v letecké terminologii se rozliduje mezi lety VFR a IFR. Lety VFR (,,Visual Flight Rules") jsou
nefizené lety, kdy pilot provadi srovnavaci navigaci na zékladé viditelnosti zemé&. Naopak lety IFR
(,,Instrumental Flight Rules") jsou lety tizené, kdy se pilot v podminkach, za kterych neni viditelny z
letadla zemsky povrch, spoléhd na hodnoty namétené palubnimi pristroji a poskytnuté letové navigaéni
sluzby od ANSPs.

" Neékteré pravni fady priznavaji poskytovatelim letovych provoznich sluzeb dokonce postaveni organi
plnicich prenesenou policejni funkci, nebot’ vydavaji rozkazy posadkam letadel a zaznamenavaji
nedodrzovani ptedpisii a rozkazli, coz méa za dusledek administrativni sankce proti provinilym pilottim.
Viz C‘apek, J., Klima, R., Zbiralova, J. Civilni letectvi ve svétle pradva, Praha : LexisNexis CZ s. r. 0.,
2005, s. 209.
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horizontéalnich ¢i vertikalnich rozestupi mezi jednotlivymi letadly na trati. Toto opatteni
je vSak nepfimo Umérné mife bezpenosti letového provozu.*® Proto se v praxi spise
usiluje o faktické zvyseni kapacit letovych trati pti zachovani stdvajicich rozestupli mezi
letadly, tedy nikoliv na ukor bezpecnosti, prostfednictvim efektivnéj§iho fizeni toka

letového provozu ¢i naptimovanim letovych trati.

3.4. Sluzby poskytované ANSPs

Jak jiz bylo uvedeno, ANSPs poskytuji uzivatelim vzdu$ného prostoru, tj. zejména
leteckym dopravcim, komplexni sluzby, jejichz prvofadou funkci je zajisténi
bezpecnosti, efektivnosti a hospodarnosti letového provozu. Poskytovani téchto sluzeb
musi byt provadéno v souladu s mezinarodnimi normami a doporu¢enymi piedpisy

ICAO obsazenymi v piislusnych annexech k Chicagské imluve.*

Charakter téchto
sluzeb ptitom klade zvySené ndroky na technicka zatizeni, technologické postupy a
kvalifikaci lidskych zdroja.

Letovymi naviga¢nimi sluzbami se obecné rozumi souhrn vsech technickych
prostiedki a sluzeb, které bezprosttedné zajistuji letovy provoz, jakoz i jeho organizaci
a Fizeni.'® Pojem letovych navigacnich sluzeb je pouzivan jako sjednocujici vyraz pro
oznaceni péti zadkladnich sluzeb: uspotadani letového provozu (ATM), meteorologickou
sluzbu (MET), komunikac¢ni, navigaéni a pozorovaci sluzbu (CNS), leteckou informacni
sluzbu (AIS)101 a sluzbu patrani a zachrany (SAR), pfiCemz posledni dvé zminéné

byvaji souhrnn& oznadovany jako pomocné letové sluzby. %2

% V zijmu zvyseni efektivity letecké dopravy bylo napi. v lednu 2002 piistoupeno ke sniZeni
minimalnich vertikalnich rozestupti letovych hladin v hornim vzdu$ném prostoru EU (RVSM) z
ptvodnich 2000 stop (pfiblizn€ 600 m) na 1000 stop (coz odpovida zhruba 300 m). Diky vyraznému
pokroku v oblasti navigaénich technologii se zatim zda, Ze tento krok nema vliv na bezpeénost letového
provozu. Je vsak jasné, Ze ztenCovat rozestupy mezi letovymi hladinami, aniz by takova opatieni neméla
dopady na bezpecnost letového provozu, nelze donekonecna.

® Tim je dosaZeno nezbytné miry harmonizace poskytovani téchto sluzeb v zajmu usnadnéni
mezistatnich letl. K annextim, které jsou relevantni pro poskytovani jednotlivych ANS, viz kapitola 3.5.
100 Capek, J., Klima, R., Zbiralova, J. Civilni letectvi ve svétle prava, Praha : LexisNexis CZ s. r. 0., 2005,

s. 192.

108 1 etecka informacni sluzba (AIS) zajistuje tok informaci nezbytnych pro bezpecnost, pravidelnost a

hospodarnost mezinarodniho a wvnitrostdtnitho letového provozu v teritoriu jeho ptisobnosti vcetné
vydavani leteckych map a vedeni kancelate NOTAM (Notice to Airmen). Smyslem NOTAM je vydavani
zprav varujicich pted hrozicim nebezpecim na letové trati a k informovani pilotd o aktudlnich zménach v
letecké dopravé. Pii planovani letti jsou pak piloti letadel povinni seznamit se se vSemi zpravami
NOTAM na zamyslené letové trati.

192 Tohoto oznadeni se pouziva napf. v publikaci: Van Antwerpen, N. Cross-Border Provision of Air
Navigation Services with Specific Reference to Europe : Safeguarding Transparent Lines of
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Pro tcely této prace maji fundamentdlni vyznam letové provozni sluzby (ATS),
které predstavuji jednu ze tii sluzeb spadajici pod sluzbu ATM. Letové provozni sluzby
jsou obecnym oznacenim pro tii druhy sluzeb: pohotovostni sluzbu (Alerting Service),
letovou informaéni sluzbu (FIS) a sluzbu fizeni letového provozu (ATC). Ukolem
pohotovostni sluzby je bezprostfedné informovat kompetentni organy o letadlech v
nouzi, po nichz se ma patrat, aby mohla sluzba patrani a zdchrany (SAR) zah4jit svou
¢innost. Letova informaéni sluzba poskytuje letadlim za letu rady a informace, které
mohou byt uzitecné a vyznamné pro bezpecné provedeni letu.’® Sluzba fizeni letového
provozu (ATC) zahrnuje ti1 dil¢i sluzby, které jsou letadliim poskytovany v zavislosti na
fazi letu, v niz se pravé nachéazeji, za ucelem zabranéni srazek mezi letadly navzajem,
mezi letadly a jinymi prekdZkami na trati, jakoZ 1 na provozni ploSe a pro udrZzovani
rychlého a spotadaného toku letového provozu. V pribehu letu po trati ptes fizenou
oblast je letadlim poskytovdna oblastni sluzba fizeni (ACS). Tém letadlim, ktera
piistavaji na letiSti v fizené oblasti je poskytovana v souvislosti s pfiletem a odletem z
tohoto letist€¢ tzv. piiblizovaci sluzba tizeni (APCS) a pifi samotném pohybu po
letiStnich plochéch tzv. letistni sluzba tizeni (ADCS). Pro snazsi a ptehlednéjsi orientaci

v typologii letovych navigac¢nich sluzeb slouZi ptiloha ¢. 8.

3.5. Pravni ramec poskytovani ANS dle Chicagské umluvy

Mezinarodni imluva o civilnim letectvi ve svych uvodnich ustanovenich potvrzuje
stézejni zasadu leteckého prava obsazenou jiz v €l. 1 Patizské umluvy, totiz ze ,kazdy
smluvni stat ma uplnou a vylucnou suverenitu ve vztahu ke vzdusnému prostoru nad
svym vizemim".** Navazujici ¢lanek 2 poté vymezuje, ze statnim tzemim se rozumi
pozemni oblasti a k nim prilehlé pobfezni vody™™, jeZ jsou pod svrchovanosti daného

statu.

Responsibility and Liability. 1st edition., Alphen aan den Rijn, The Netherlands: Kluwer Law
International, 2008, s. 28. Uvedenych pét sluzeb je zahrnuto pod ANS také podle dokumentu ICAO Doc
9082/7 z roku 2004 nazvaném ,,Policies on Charges for Airports and Air Navigation Services".

103 Na vyzadani se sluzba FIS poskytuje také letadlim uréenym primarné pro sportovni a rekreadni
1étani.

104 podle n&kterych autorii ma tato zésada ptivod v mezinarodnim préavu oby&ejovém. Viz napt. Capek, J.,
Klima, R., Zbiralovd, J. Civilni letectvi ve svétle prava, Praha : LexisNexis CZ s. r. 0., 2005, s. 12.

105 K orespondujici tpravu ve vztahu k pobfeznim voddm obsahuje také &l. 2 odst. 2 Umluvy OSN o
motském pravu z roku 1982. Cl. 3 jmenované Umluvy poté stanovi rozsah pobieznich vod az do
vzdalenosti 12 ndmotnich mil od zékladni linie (mista, kde dochazi k nejvétsimu odlivu mote v dané ¢asti
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Letecké infrastruktufe a poskytovani letovych navigacnich sluzeb je vénovan ¢l. 28
UMCL. Tento stanovi, Ze: ,kazdy smluvni stit se zavazuje, pokud to uznd za
proveditelné, zridit na svém uzemi radiové sluzby, meteorologické sluzby a jina letecka
pomocnad zarizeni za ucelem usnadnéni mezindrodniho letectvi, souhlasné s normami a
pravidly, jez budou cas od casu doporuceny nebo stanoveny na zaklade l']mluvy.l06 Z
jazykového vykladu uvedeného c¢lanku Chicagské timluvy je patrné, Ze statim neni
ulozena obecna povinnost takové sluzby na svém uzemi poskytovat, nicméné Vv situaci,
kdy stat uzna ziizeni danych sluzeb za proveditelné, je znénim tohoto ¢lanku plné
vazan. Umluva dale v ¢l. 69 aZ 71 pamatuje na piipady, kdy néktery stat neni schopen
poskytovani téchto sluzeb na svém uzemi zajistit vyhovujicim zpisobem. V takové
situaci jsou na zaklad¢ jednani mezi dotyénym statem a Radou ICAO mozné rizné
formy finan¢ni a technické pomoci ¢i dokonce personalni obsazeni a pfima sprava
letovych naviga€nich zatfizeni vykonavana Radou ICAO.

Zevrubny pravni ramec pro poskytovani ANS je tfeba hledat mimo vlastni text
Chicagské umluvy v jejich piilohach - annexech. Uprava jednotlivych ANSY’ je
roztiiSténa a proto je nutné ji hledat napti¢ jednotlivymi annexi. Tak napf. upravu
meteorologické sluzby pro letovou navigaci (MET) nalezneme v annexu 3,
komunika¢ni a navigaéni sluzby a sluzby pro piehled o provozu (CNS) v annexu 10,
sluzby patrani a zachrany (SAR) v annexu 12 a letecké informacni sluzby (AIS) v

annexu 15. Pro ucely této diplomové prace ma vSak krucialni vyznam annex 11

obsahujici SARPs pro poskytovani letovych provoznich sluzeb (ATS).

3.6. Designace ANSPs podle Chicagské umluvy

V navaznosti na ¢l. 28 UMCL stanovi ¢l. 2.1.3. annexu 11, Ze sjakmile bylo
rozhodnuto o tom, ze letové provozni sluzby budou poskytovany, musi dotycny stat urcit
organ odpovédny za poskytovani takovych sluzeb." Ackoliv by se mohlo zdat, Ze

. ;o . . A s ‘v 108
uvedené ustanoveni je pouhou formulaci povinnosti statu povétit urCity organ

pobiezi). Vice k pobieznim vodam viz napt. Cepelka, C., Sturma, P. Mezinarodni pravo vefejné. 1.
vydani. Praha : C. H. Beck,2008, s. 235 a nasl.

198 T&mito normami a pravidly je nutné v kontextu Umluvy rozumét standardy a doporucené postupy
vydané Mezinarodni organizaci civilniho letectvi (ICAO). Vice viz kapitola 2.1.1.

107 K ategorizaci letovych navigagnich sluzeb je vénovéana kapitola &. 3.4.

108 Takovym organem muze byt dle poznamky &. 1 k ¢l 2.1.3. annexu 11 k Chicagské umluvé jak stat,
resp, jeho organ, tak jiny subjekt. Vice k pravnim formam ANSPs viz kapitola 3.7.
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vykonem téchto ¢innosti, je tfeba takovou restriktivni interpretaci odmitnout. Naopak na
¢l. 2.1.3. je nutné nahlizet ve dvou vzajemné spjatych rovinach. Piedné¢ se skutecné
jednd o zévazek, nicméné soucasné také jemu korelujici diskreéni opravnéni statu
svobodné rozhodnout, kterou pravni entitu vykonem téchto sluzeb povéti nebo-li
designuje. V kazdém ptipadé je vSak nezbytné, aby designovany subjekt byl drzitelem
platného osvédceni prokazujiciho splnéni zakladnich pozadavkil vztahujicich se k
odborné zpuisobilosti pro ¥adné pInéni svych tikoli.'*® Zatimco pii splnéni piedepsanych
naleZitosti je certifikac¢ni orga’ln110 povinen pozadovanou licenci vydat, neexistuje pravni
narok vici statu byt nasledné rovnéz designovan ve vztahu k urcitému bloku vzdusného
prostoru.

Chicagskd imluva ani jiny z dokumenti ICAO neobsahuje pravni definici pojmu
designace. Doktrina jej vSak vymezuje jako jednostranny formdlni akt, kterym
delegujici stat poveétuje ANSP, bez ohledu na jeho pravni formu, vykonem letovych
provoznich sluzeb ve vztahu ke vzduSnému prostoru nad jeho izemim nebo alespoii
Gasti takového tuzemi''' Pravni forma designadniho aktu zavisi na vnitrostatnim
praivu.112 Rovnéz po strance obsahové bude ptistup jednotlivych stati odliSny. Zatimco
nc¢které staty stanovi prava a povinnosti designovaného subjektu v samotném
designa¢nim individudlnim pravnim aktu, jiné ponechaji zevrubnou upravu Vv
pusobnosti zakonodarce. Mezi typické obsahové nalezitosti designace bude patfit: (a)
urceni designovaného subjektu, (b) horizontdlni a vertikdlni vymezeni vzdu$ného
prostoru, pro né¢jz je designovan, (c) doba platnosti designac¢niho aktu, (d) specifikace

sluzeb, které je designovany subjekt oprdvnén a povinen poskytovat, (e) urceni

199 pro ¢lenské staty EU je v této souvislosti zavazné nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢.
1035/2011 ze dne 17. fijna 2011, kterym se stanovi spole¢né pozadavky pro poskytovani letovych
navigacnich sluzeb a méni nafizeni (ES) ¢. 482/2008 a (EU) ¢. 691/2010.

10 pyislusnym certifikaénim organem bude nejéastdji NSA statu, v némz je umisténo hlavni misto
&innosti zadatele. Pro subjekty s hlavnim mistem &inosti na uzemi Ceské republiky je jim tedy Utad pro
civilni letectvi.

111 schubert, F. Legal Aspects of Cross-Border Service Provision in the Single European Sky, s. 4.

112 Tak v Ceské republice bude designace provadéna ve form& spravniho rozhodnuti podle § 67 a nasl.
zékona €. 500/2004 Sb. ze dne 24. ¢ervna 2004, spravni fad ve znéni pozdéjsich predpist, nebot’ se jedna
o formu spravni Cinnosti, jiz se v urcité véi zakladd, méni nebo rusi prava a povinnosti jmenovité urcené
osoby (ATSP). Viz rozhodnuti Utadu pro civilni letectvi ze dne 28. prosince 2010 vydané pod &. j.
007859-10-701, jimZ bylo rozhodnuto o povéfeni Rizeni letového provozu Ceské republiky, s. p.
poskytovanim letové navigacni sluzby, letové provozni sluzby, letové informacni sluzby a komunikacni,
navigacni a pozorovaci sluzby.
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zavaznych pravidel a postupt pro poskytovani sluzeb, (f) dohledovy mechanismus, (g)
Giprava odpové&dnosti."

Je vSak tfeba zduraznit, Ze samotnym designa¢nim aktem nedochazi k transferu
suverénnich funkei statu ani k pienosu jeho odpovédnosti podle mezinarodniho prava na
zaklad¢ ¢l. 28 Chicagské umluvy za fadné poskytovani ANS v souladu s mezinadrodnimi
normami a doporucenymi piedpisy ICAO. Po odpovédnostni strance predstavuje
designace pouze pienos provozni a technické odpovédnosti za fadné poskytovani sluzeb
a nikoliv transfer odpovédnosti statu podle mezinarodniho prava.

Z4dné z ustanoveni Chicagské imluvy ani jejich annexti nebrani stattim, aby
smluvné povéfily faktickym poskytovanim ANS ve vztahu ke vzdusnému prostoru nad
svym Uzemim jiny stat, ptipadné aby piimo designovaly ANSP pochazejiciho z jiného
statu. Pfeshrani¢nim aspektiim poskytovani ANS je dale vénovéna kapitola ¢. 4. této

prace.

3.7. Pravni formy ANSPs

Z dikce ¢l. 28 ve spojeni s ¢l. 1 UMCL se vykladem dovozuje, Ze poskytovani
ANS ma povahu vykonu svrchovanych funkei statu. Az do 80. let minulého stoleti staty
Ipély na zachovani aplné a vylué¢né suverenity ve vztahu k vzdu$nému prostoru nad
svym statnim uzemim, coZ se odrdzelo v tradicnim pfistupu k poskytovani ANS
prostfednictvim n&které z organizaénich slozek statu." Uzemni ptsobnost vykonu
téchto svrchovanych ¢innosti statu je tak historicky determinovana podle politickych
hranic jednotlivych stati.

Postupem casu vyvstala prakticka potieba institucionalné¢ a funkéné oddélit
poskytovatele ANS od organu, ktery je zodpovédny za vykon dozoru nad jimi
poskytovanymi sluzbami (NSA). Pfevazna vétSina stati se tak odchylila od puvodniho
ptistupu a poskytovanim ANS povétila subjekt od statu sice institucionalné odlisny,
nybrz se stitem stile Uzce spjaty. Nejéastdji jde o statni podniky'™®, obchodni
spole¢nosti (akciové spoleCnosti €i spole¢nosti s ru¢enim omezenym) ¢i jiné pravni
entity, jejichz je stat bud’ vyluénym vlastnikem anebo si ze strategickych divodu

udrzuje alesponi postaveni vlastnika majoritniho.

113 schubert, F. Legal Aspects of Cross-Border Service Provision in the Single European Sky, s. 9.
114 Tamtéz, s. 4.

15 Tak je tomu i v piipadé Eeského ANSP - Rizeni letového provozu CR, statni podnik.
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Ve svétovém méfitku je zatim zcela ojedinélym a unikatnim feSenim postaveni
britského ANSP. NATS Holdings Limited''® funguje na zakladg partnerstvi vefejného a

soukromého sektoru (PPP)*

, pricemz 49 % akcii spole¢nosti vlastni stat a zbylych 51
% soukromy sektor.™® Je tedy moZné uzaviit, Ze v soudasnosti se jedna o jediného
soukromého poskytovatele letovych navigacnich sluzeb. Tabulka obsahujici seznam
klicovych ANSPs v evropském regionu, vcetné informace o jejich pravni formé je

ptilohou ¢&. 9 této prace.™**

3.8. Charakter ANS jako pFirozeného monopolu™™

V piedchozim vykladu jiz bylo uvedeno, Ze stat je povinen uréit poskytovatele
ANS pro uzemi, na némz se zavazal ve smyslu ¢l. 28 Chicagské umluvy tyto sluzby
poskytovat, a Ze je v diskreci statu rozhodnout, ktery subjekt vykonem téchto ¢innosti
povéfi. Stat rovnéZ neni omezen v moznosti rozdé€lit svlij svrchovany vzdus$ny prostor
na vice sektord, v nichZz bude designovan vzdy jiny ANSP. AvSak bezpecnost letového
provozu neumoziuje, aby byly v daném bloku vzdusného prostoru ANS poskytovany
paraleln¢ ze strany vice subjekta najednou.121 To je vyjadieno také v ustanoveni 3.5.2.
annexu 11, dle kterého: ,,odpovédnost za rizeni vSech letadel v dané casti vzdusného
prostoru musi mit vzdy jen jedno stanovisté rizeni letového provozu." Povétreny ANSP
se tedy designaci stava subjektem s vyhradnim opravnénim poskytovat v ur¢eném bloku
vzdusného prostoru letové navigacni sluzby. Vystupuje tedy v pozici ptirozené¢ho
monopolu,*?? jehoZ jednani miZe byt s ohledem na neexistenci konkurenéniho prostfedi

nachylné k zneuzivani postaveni ve vztahu k leteckym dopravcim jako spottebitelim

116 7kratka NATS pochazi z ptivodniho nazvu spoleénosti ,,National Air Traffic Services Limited".

17 7kratka pochazi z anglického ,,Public Private Partnership".

18 Konkrétné drzi majoritni podil ve spolednosti konsorcium tvorené nékolika leteckymi dopravci
(British Airways, BMI, EasyJet, Monarch Airlines, Thomas Cook Airlines, Thomson Airways a Virgin
Atlantic) - 42 % akcii, BAA Limited, coz je Spanélsky vlastnik né&kolika britskych letist véetné
londynského Heathrow - 4 % a zbylych 5 % akcii je v drzeni zaméstnancti samotného NATS.

119 {Jdaje v tabulce pochazi z kapitoly 1.2. zpravy organizace EUROCONTROL pfipravené jejim
organem nazvanym ,,Performance Review Unit" pod nazvem ,,ATM Cost - Effectiveness (ACE) 2010
Benchmarking Report with 2011 - 2015 outlook™.

120 Jak bude nasledn& vysvétleno v kapitole &. 9, Evropska komise za&ina prolamovat tradiéni koncept
prirozeného monopolu ANS, ktery zachovava pouze ve vztahu ke sluzbam fizeni letového provozu.
Ohledné ostatnich sluzeb nabizenych ANSPs navrhuje Komise uplatnéni trznich konkurenénich
mechanismu.

121 yyjimkou z tohoto pravidla je soub&zné poskytovani ANS ze strany civilnich a vojenskych ANSPs.

122 K piirozenym monopoliim a nezbytnosti regulace jejich cenové politiky napt. Urban, J. Teorie
narodniho hospodaftstvi. 2., doplnéné a rozsitené vydani. Praha: ASPI, a.s., 2006, s. 234 - 236 nebo
Tomazic, I. a kolektiv Ekonomie pro pravniky. Pelhfimov: Ales Cenék, 2003, s. 73.
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letovych navigacnich sluzeb. Typickym projevem takového jedndni je uplatiiovani
svévolné poplatkové politiky za nabizené sluzby.

Ackoliv v teoretické roviné lze uvazovat o existenci konkuren¢niho prostedi na
trhu poskytovani ANS, v praxi je tato moznost znaéné¢ omezena. Takové tivahy vychazi
z ptedpokladu, ze uzivatelé téchto sluzeb mohou sva letadla pro futuro nasmeérovat po
jinych letovych tratich a vyhnout se tak pruletu blokem vzdu$ného prostoru, v némz
jsou uplatinovany poplatky za uziti téchto sluzeb v nepfiméfené vysSi. Pfedstava o
moznosti vyuzit sluzeb ANSP designovaného pro sousedici blok vzdusného prostoru by
prichazela v ivahu pouze u malych statt, resp. u ANSPs, jimz byl svéten relativné maly
blok vzdus$ného prostoru. V ostatnich ptipadech by totiz volba jiné letové trati, a
spojena s niz§imi naklady na uhradu poplatkli za poskytnuté ANS, vedla k prodlouzeni
doby letu a tedy nartistu nakladu na spotiebované letecké palivo.

Za ucelem predchazeni libovolného uplatiiovani vyse poplatkii za poskytnuté ANS

se stala poplatkova politika pfedmétem regulace na nadrodni 1 mezinarodni urovni.

3.9. Poplatky za poskytovani letovych navigacnich sluZeb

Letecké navigaéni sluzby jsou tedy poskytovany zasadné za uplatu. Tato je od
uzivateli sluzeb vybirana na zaklad¢ zasady uzivatel plati (user pays principle) ve
formé poplatkii na thradu nakladt vynalozenych v souvislosti s poskytnutymi ANS.'2
V zasad¢ mizeme tyto poplatky rozdé€lit do t¥i skupin, a to na poplatky za vyuziti
letovych tras (route charges), za vyuziti koncovych naviga¢nich sluzeb (ATC terminal
navigation charges) a za komunika¢ni a jiné sluzby (communication and other
charges).

Prvni zminku'?

o poplatcich za poskytnuti ANS lze nalézt v ¢l. 15 Chicagské
umluvy, podle které: ,uzZivani veskerych leteckych pomocnych zarizeni, vcietné
radiovych a povetrnostnich sluzeb urcenych k verejnému uzivani pro zabezpeceni a

urychleni létani, musi byt pristupné za stejnych podminek letadliim domdcim, jakoz i

123 Vyznamny podil celkovych nakladi ANSPs je tvofen naklady na udrzbu a modernizaci navigaéni
infrastraktury, mzdovymi naklady personalu a jinymi provoznimi naklady.

124 Vibec poprvé se problematika poplatki stala piedmétem mezinarodni regulace v ramci Patizské
konference roku 1919, kdy byla dne 13. fijna 1919 pfijata Mezindrodni umluva o upravé letectvi
(,,Convetion relating to the regulation of aerial navigation"), ktera vstoupila v u¢innost 11. ervence
1922. Tato umluva se vSak vyslovné tykala pouze poplatki za vyuzivani letiSt a nikoliv piimo
poskytovani ANS. Nicméné nelze opomijet, Ze jiz zde se objevila stézejni zadsada poplatkové politiky, tj.
zésada nediskriminace, podle které musi byt poplatky G¢tovany za stejnych podminek pro letadla narodni
1 zahranicni.
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letadlum vsech ostatnich smluvnich statii." Z citovaného ustanoveni tak vyplyva nosna
zasada prostupujici dodnes poplatkovou regulaci, a to Konkrétné zasada rovného
pristupu domadcich i zahrani¢nich letadel k poskytovanym ANS. Toto legalni vyjadieni
zakazu diskriminace se samoziejmeé tyka také stanovovani poplatkd za poskytnuté ANS.
Dalsi zasadou dovozovanou ze znéni ¢l. 15 UMCL je zasada transparentnosti. Vychazi
se pritom z pfedpokladu, Zze maji-li byt poplatky uplatiovany nediskrimina¢né, je
nezbytné zajistit jejich publicitu za Ucelem kontroly dodrzovani zasady rovného
zachazeni. Proto systém a vySe jednotlivych poplatkit musi byt uvetejnény a sdéleny
ICAO, jejiz Rada miize na navrh zainteresovaného smluvniho stitu v konkrétnim
ptipadé podrobit tyto poplatky zkoumani. Na zakladé ziskanych poznatkli vyda Rada
ICAO zpravu o zavérech zkoumani a ptipadné také uéini doporuceni vii¢i danému statu.

V roce 1958 byla uspofadana prvni konference ICAO zabyvajici se vyluéné
otazkou poplatkli za vyuzivani navigacnich sluzeb v mezinarodni letecké dopravé. V
prubéhu konference se podafilo vypocist hlavni principy, které maji byt na tyto poplatky
aplikovany, a to zejména zasadu nediskriminace, pravidlo, Ze vySe poplatkti ma pokryt
skute¢né¢ vynalozené naklady ANSPs navySené 0 piiméfeny zisk (cost-relatedness
principle), a Ze systém poplatki za ANS by mél byt maximalné¢ transparentni a
jednoduchy. V ramci konference byla rovnéz projednana jednotliva referencni kritéria,
ktera by méla byt zohlednéna pii vyméfovani poplatki. Jsou jimi zejména: hmotnost
letadla, délka trasy, typ letu, povaha zafizeni vyuzitych pii poskytovani ANS a
vytizenost dané letecké trasy. Zvazovana byla také moznost vybéru poplatkii ve formé
pausalizovaného piiplatku za zakoupena paliva a maziva dostupnd na mezinarodnich
letistich.'*® Zadna konkrétni metoda vypoctu a vybéru téchto poplatkil viak nebyla v
ramci konference uznana za strany ICAO jako preferovana.

Dal$i mezindrodni konference vénovand tomuto tématu byla uspofaddna pod
patronatem ICAO roku 1967'%, p¥icemz letistni poplatky a poplatky za poskytovani
ANS byly v ramci této konference projedndvany samostatné. Konference potvrdila
hlavni principy, které do této doby ovladaly poplatkovou politiku. Oproti ptredchozi

konferenci vSak doSlo k zdsadnimu posunu, kdyZ za vhodna kritéria pro urceni vyse

125 podobné je tomu dnes napi. v USA, kde jsou poplatky za letové navigaéni sluzby vybirany v ramci
dang za letecké palivo.

126 v/ anglickém znéni: ,,ICAQ Conference on Charges for Airports and Route Air Navigation Facilities"
(CARF).
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poplatkti byla doporu¢ena hmotnost letadla a délka trasy. V ramci konference také
prevladlo presvédceni, Ze za jeden uskuteénény let by mél byt vybirdn souhrnné pouze
jeden poplatek pokryvajici vSechny poskytnuté sluzby.

Vyznamny posun v piistupu k vybéru poplatkl za vyuziti letovych tras byl zvolen
v evropském regionu. Roku 1965 pozadala Spolkova republika Némecko
EUROCONTROL, aby provedl Setieni ohledné¢ poplatkti za vyuzivani letovych tras v
evropském vzduSném prostoru a navrhl vhodna fesSeni pro pfipadny jednotny evropsky
systém plateb za vyuziti letovych tras. Zavéry pracovni skupiny, kterou organizace
povétila timto ukolem, vedly v roce 1970 k ptijeti Umluvy o vybéru poplatkt za vyuziti

letovych tras™’

ze strany sedmi clenskych statti organizace EUROCONTROL. Tato
umluva v8ak byla jiz za n€kolik malo let nahrazena novou pravni Gpravou.

Dne 12. tnora 1981 byla podepsana Multilateralni dohoda o poplatcich za vyuziti
letovych tras,'?® jez nabyla ucinnosti dne 1. ledna 1986. Na zéklad¢ této dohody byla
organizace EUROCONTROL povéfena vybérem poplatki za vyuziti letovych tras ve
prospéch deseti signatafskych stati dohody. Za ucelem vybéru téchto poplatki byl v
ramci organizace ziizen Centralni Ufad pro poplatky za vyuzivani letovych tras
(CRCO)." V roce 2011 se jiz jednotného sbérného systému Glastnilo 38 &lenskych
stati EUROCONTROL a organizace ocekavala vybér na poplatcich za uplynuly
kalendaini rok ve vysi ptiblizn¢ 6,5 mld. eur oproti pfedpokladanym administrativnim
nadkladim v faddu 0,3 % celkov€é vybrané castky. Pocinaje rokem 1983 se pii
stanovovani konecné vySe poplatkit vychazi ze zésady pIné uhrady ocekavanych
naklad ANSPs vzniklych v souvislosti s jejich ¢innosti za referencni obdobi, kterym je
kalendaini rok. Predikce vySe takto vzniklych ndkladi se provadi s ohledem na
ptedpokladanou hustotu provozu v daném referencnim obdobi. Ptipadné pieplatky i
nedoplatky odpovidajici rozdilu mezi pfedpokladanymi a skute¢nymi ndklady ANSPs
jsou poté preneseny a zohlednény v priibéhu nasledujicich let. Systém vybéru poplatki
v ramci EUROCONTROL vychazi rovnéz z ostatnich zdsad zminénych v této kapitole
véetné pravidla jednotné platby za uskuteénény let. Zavedeny vSak byly i zasady nové.

Jedna se napf. o zasadu vybéru poplatkl v jednotné méné, kterou byl zpocatku americky

127y anglickém originale ,, Agreement Relating to the Collection of Route Charges".
128 v anglickém znéni , Multilateral Agreement Relating to Route Charges".
129 7Zkratka pochazi z anglického nézvu Gifadu ,,Central Route Charges Office".
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dolar nasledné nahrazeny jednotnou evropskou ménou - eurem nebo zasada predb&zné

konzultace poplatkovych otdzek s uzivateli vzdusného prostoru (leteckymi dopravci).

4. Preshrani¢ni poskytovani ATS

Uspé&sna implementace projektu jednotného evropského nebe by znamenala uréity
prilom do tradi¢niho pojeti, podle kterého jsou letové provozni sluzby poskytovany na
principu teritoriality a tedy v souladu se zasadou uplné a vyluéné suverenity statu ve
vztahu k vzdu$nému prostoru nad jeho uzemim ve smyslu ¢l. 1 UMCL. Naopak pro
futuro by rozhodujicim kritériem pro uspotfadani evropského vzdusného prostoru mély
byt vyluén€ provozni potieby a nikoliv geografické hranice mezi jednotlivymi staty.
Legislativa jednotného evropského nebe piitom pocitd s rozdélenim evropského
vzdusného prostoru do nékolika tzv. funkénich blokli vzduSného prostoru (dale takeé
jako ,FABs" nebo v jednotném c¢isle jen jako ,FAB"), v jejichz ramci, jakoz i mezi
jednotlivymi FABs navzajem, by mélo z praktickych divodii dochazet k jevu, ktery se
nazyva preshrani¢nim poskytovanim ATS. Proto je na tomto misté nezbytné pojednat

obecné o této problematice.

4.1. Pojem preshrani¢niho poskytovini ATS

Ve svétle plurality forem, jimiz miize byt v praxi pieshraniéni poskytovani
letovych provoznich sluZzeb realizovano, jevi se snaha o nalezeni vystizné definice jako
ambiciozni a znacné¢ komplikovany ukol. Pro ucely této prace poslouzi k vymezeni
tohoto jevu niZe uvedend pozitivni definice pochazejici z odborné literatury™° nasledn
doplnénd o vycet situaci, které pod definovany pojem subsumovat nelze. Pieshrani¢nim
poskytovanim ATS se tedy obecné rozumi situace, kdy je na zaklad¢ formalizovaného
smluvniho ujednani fakticky vykon &nnosti ATSP™! ve vztahu k uréitému bloku
vzdusného prostoru nalezejiciho pod suverenitu statu A (dale jako ,delegujici stat™)

pfenesen na ATSP, ktery je drzitelem platného osvédceni k poskytovani ATS vydané ve

130 van Antwerpen, N. Cross-Border Provision of Air Navigation Services with Specific Reference to
Europe : Safeguarding Transparent Lines of Responsibility and Liability. 1st edition., Alphen aan den
Rijn, The Netherlands : Kluwer Law International, 2008, s. 94.

131 pod zkratkou ATSP, tj. poskytovatel letovych provoznich sluzeb (ATS), je tieba rozumét v obecné
rovin€ ANSP jehoz pfedmét Cinnosti zahrnuje nebo je omezen na poskytovani ATS. Co bylo vyse
uvedeno ve vztahu k ANSPs plati mutatis mutandis i pro ATSPs.
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staté B (dale jako .poskytujici stat")**

, jenz tedy vac¢i tomuto ATSP vykonava
regulacni, dozorové a donucovaci pravomoci.

Pro vyjasnéni pochybnosti je nezbytné navdzat na uvedenou definici vyctem
negativnim. Pfedné nelze pod pojem pieshrani¢niho poskytovani ATS zahrnovat situace
extrateritoridlniho poskytovani ATS, tj. ptipady kdy byl ATSP povéfen poskytovanim
ATS ve vzdusném prostoru nachézejicim se alespon zc€asti nad mezinarodnimi
prostorami,*® jez nespadaji ve smyslu ¢l. 1 a 2 UMCL pod vylucnou suverenitu
zaddného statu. Z této perspektivy je typickym mezinarodnim prostorem oblast volného

134 7 tohoto ditvodu také nelze za

mofie vcetné vylucné ekonomické zony a Antarktida.
pfeshrani¢ni poskytovani ANS povaZovat tzv. letova identifikacni a ochrannd pasma
ADIZ a CADIZ (zobrazeny v piiloze ¢. 11). Jedna se o prilehla pasma vzdu$ného
prostoru obestupujici suverénni izemi Spojenych statii Americkych (ADIZ) a Kanady
(CADIZ) ve smyslu ¢l. 1 a 2 UMCL, ktera slouzi k véasnému navazani radiového
spojeni, identifikaci a urCeni polohy letadel pied jejich vstupem do svrchovaného
vzdus$ného prostoru téchto statt. Ackoliv z hlediska legality nemaji tato ,naraznikova
pasma" oporu v pramenech mezinarodniho prava, jejich legitimita je zaloZzena na
ochran¢ narodni bezpecnosti a Siroké toleranci téchto ochrannych vzdusnych pasem ze
strany ostatnich Clenit mezinarodniho spolecenstvi.

Pro uplnost dodejme, Zze za pteshranicni upravu ATS nelze povazovat ani

poskytovani téchto sluzeb ve vztahu k vzdusnému prostoru nad autonomnimi oblastmi

ze strany jejich matefskych zemi.

132 pokud se dale hovori o poskytujicim statu, plati to samé i pro mezinarodni organizaci, ktera byla
povéfena poskytovanim ATS.

133 pro ugely této prace je nutné chapat mezinarodni prostory odchylné od teorie mezinarodniho préava
vefejného, dle které jsou mezinarodnimi prostorami: volné moie (bez vyluéné ekonomické zény ve
smyslu ¢l. 86 Umluvy o moi'ském pravu), moi'ské dno za hranicemi narodni jurisdikce, kosmicky prostor,
nebeska télesa a Antarktida. Zajimavé je, ze z pohledu leteckého prava se mezinarodnim prostorem
rozumi téZ vyluéna ekonomicka zéna ve smyslu ¢l. 58 Umluvy o moiském pravu z roku 1982, nebot’ dle
¢l. 1 a2 UMCL se suverenita statu nevztahuje na vzdusny prostor nad izemim vyluéné ekonomické zony,
ale pouze na oblast teritoridlniho mote. Pro srovnani pojeti mezinarodnich prostor pro ucely této prace s
koncepci mezinarodniho prava vefejného viz napt. Ondrej, J. Pravni rezimy mezinarodnich prostord,
Plzeii : Ale§ Cenék, s.r.o., 2004, 264 s.

134 Pravni rAmec pro exteritorialni poskytovani ATS ve vztahu k ¢astem vzdusného prostoru nad volnym
moiem nebo ve vzdusném prostoru nestanovené svrchovanosti (rozumeéj Antarktidou) stanovi Chicagska
umluva, resp. Gprava obsazend v kapitole 2.1.2. annexu 11.
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4.2. Duvody pro preshraniéni poskytovani ATS

S odkazem na kapitolu ¢. 3.5 stoji za pfipomenuti, ze staty maji uplnou a vylu¢nou
suverenitu ve vztahu ke vzduinému prostoru nad jejich tizemim.** Letové provozni
sluzby jsou proto tradicn¢ vnimany jako vykon strategicky vyznamné Cinnosti, jejimz
prostfednictvim lze kontinudlné¢ monitorovat aktualni polohu a pohyb vSech tcastniki
letového provozu a zavCasu tak odhalit neopravnéné priniky cizich letadel do
svrchovaného vzdusného prostoru. Ackoliv podminény transfer vykonu téchto ¢innosti
na subjekt spjaty s jinou suverénni moci nelze v Zadném piipad€ povazovat za zbaveni
nebo omezeni suverenity delegujiciho statu™®, bez existence dalsich okolnosti jsou staty
tradi¢né neochotny do takovych Gprav dobrovolné vstupovat. Piesto se v praxi vyskytuji
situace, kdy se z urcitych divodl zda byt v zajmu tizeni letového provozu vyhodné
nebo dokonce nezbytné, aby zainteresované strany zasedly k jednacimu stolu a sjednaly
reZim pieshrani¢niho poskytovani ATS. V zasad€ lze tyto diivody abstrakci shrnout a
uttidit do nékolika kategorii.

Ptedné mize byt diivodem nedostatek finan¢nich zdroji ekonomicky slabSich
statli, nebot’ pofizeni infrastruktury nezbytné pro fadné poskytovani ATS v souladu se
SARPs mtize byt zna¢nou zatézi pro statni rozpocet.

Phjde také o situace, kdy stat sice disponuje potfebnymi finan¢nimi prostiedky, ale
z technickych, provoznich nebo jinych divodi je vhodnéjsi a efektivnéjSi zajistit
poskytovani ATS nad svym tzemim nebo jeho ¢asti prostiednictvim jiného subjektu.

137

Ve vétsing€ piipadt se bude jednat bud’ o velmi malé staty™' anebo o odlehla tizemi

statii jako jsou napf. ostrovy vzdalené od mateiské zems.'*®
Castym diivodem vedoucim staty k uzavirani dohod o pieshrani¢nim poskytovani

ATS jsou situace, kdy z objektivnich divodi nemtiZze stat zajistit fddné poskytovani

" Viz ¢l 1a2 UMCL.

138 \/ysvétlujici poznamka k &l. 2.1.1. annexu 11 k Chicagské umluvé vyslovné stanovi, Ze: ,jestlize stdt
deleguje jinemu statu odpovédnost za poskytovani letovych provoznich sluzeb nad svym vzemim, cini tak
bez omezovani sve statni svrchovanosti."

37 Viz Crespo, D. C., Mendes de Leon, P. (eds) Achieving the Single European Sky: Goals and
Challenges, Leiden : Kluwer Law International, 2011, s. 4. Pifikladem takového statu je napf.
Lucembursko, které povétilo poskytovani ANS v dolnim vzdusném prostoru ANSP z hlavnim mistem
¢innosti v Belgii.

138 v souvislost s uvedenym je mozné poukazat napi. na existenci tii dohod tzv. ,,0pen skies agreements",
uzavienych mezi Spojenymi staity Americkymi a Nizozemskym kralovstvim, na zékladé kterych byl
vykon ATS ve vzdu$ném prostoru nad Nizozemskymi Antilami a Arubou pfenesen na FAA (Federalni
spravu civilniho letectvi USA).
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ATS v c¢asti vzdusného prostoru nad svym uzemim, aniz by designovany ATSP
nezasahoval svou cinnosti do svrchovaného vzdusného prostoru statu sousediciho.
Vzorovym piikladem pteshrani¢niho poskytovani ATS je fizeni letového provozu v
okoli letist’, ktera se svou polohou nachazeji v blizkosti statnich hranic, nebot’ v zajmu
zajisténi bezpecnosti letového provozu je nezbytné nutné, aby dané stfedisko fizeni
letového provozu udrzovalo spojeni se vSemi letadly nachdzejicimi se v urcité
vzdalenosti od letiSt¢ bez ohledu na geografické hranice stati. Tento jev je typicky,
zejména pro regiony jako je Evropa, v nichz existuje vys$$i koncentrace mezinarodné
vyznamnych letist’ situovanych v blizkosti hrani¢niho pasma anebo se jedna o letisté
rozlohou mensich statli, kde panuje zvysena hustota letového provozu.139

OvSem ruku v ruce s modernitou doprovazenou rostoucim objemem letecké
dopravy za soucasnych zvySenych narokl na zajiSténi jeji bezpecnosti a efektivnosti
vystupuje do popredi divod cCisté pragmaticky. Zaciné totiz byt zjevné, Ze soucasna
organizace vzduSného prostoru respektujici hranice jednotlivych stati nevyhovuje
provoznim pottebam moderni letecké dopravy, nebot se stava ptic¢inou ekonomickych
ztrat vzniklych v diisledku nehospodarného vyuzivani kapacit letovych trati a letiStnich
Casti. Bez reorganizace soucasného uspotfadani vzdusného prostoru neni trvale
udrzitelny rozvoj civilni letecké dopravy predstavitelny. Sledovanym cilem je tedy
umoznéni plynulého toku letového provozu skrze faktické ptekondni neptiznivych
dasledkl spojenych se sou¢asnym uspotradanim vzdusného prostoru cestou optimalizace

rozsahu mistni ptisobnosti jednotlivych center fizeni letového provozu podle provoznich

potieb. 140

4.3. Formy preshranicniho poskytoviani ATS

V zasad¢ lze rozlisit tfi hlavni zplsoby, jimiz je mozné dosdhnout pieshrani¢ni
upravy poskytovani ATS: (a) delegace na zakladé dohody stat, (b) designace
zahrani¢niho ATSP nebo (c) na zaklad¢ dohody uskutecnéné mezi jednotlivymi ATSPs.
Vsem témto pteshrani¢nim Gpravam je spolecné, Ze v souvislosti s nimi vyvstava celd

fada pravnich otazek, které jsou podrobeny bliZz§imu zkoumani v kapitole ¢. 4.5.

139 schubert, F. The Financing of Cross Border Air Traffic Services — A Legal Perspective, s. 4.

Jako ptiklad takového regionu je mozné uvést napi. oblast Beneluxu a Poryni, ktera patfi k oblastem s
viibec nejvyssi hustotou civilni letecké dopravy na svéte.

140 schubert, F. Legal Aspects of the Cross-Border Service Provision in the Single European Sky, s. 12.

38



4.3.1. Delegace ATS na zakladé mezinarodni umluvy
Ackoliv z historického hlediska byla ptfeshrani¢ni spoluprace v oblasti ATS hojné

realizovana na zdkladé bilateralnich mezinarodnich smluv,141

vyznam této formy
zistaval po dlouhou dobu marginalni.**? Staty tak &inily s odkazem na pravni
reglementaci obsazenou v annexu 11 k Chicagské umluvé, jehoz ustanoveni ¢l. 2.1.1.
stanovi, Ze: ,pokud stat urcil na svém uzemi ty casti vzdusného prostoru, ve kterych
budou poskytovany letové provozni sluzby, je zaroven povinen zajistit, ze tyto sluzby
budou poskytovany v souladu s ustanovenimi annexu 11, ledaze by takovy stdat na
zdkladeé vzdajemné dohody delegoval odpovédnost za ziizeni a poskytovani letovych
provoznich sluzeb v letovych informacnich oblastech, Fizenych oblastech nebo Fizenych
okrscich nachazejicich se na jeho uzemi na jiny stat." Vykladem se nasledné dovodilo,
7e delegujici stat neni omezen v moZnosti povetit ziizenim a faktickym poskytovanim
ATS ve svém vzdusném prostoru ptipadné 1 vice stati nebo mezinarodni organizaci. Na
téchto zévérech spociva rozliSovani pieshrani¢nich rezimt etablovanych na principu
delegace podle poctu zacastnénych stran na Upravy dvoustranné (bilateralni) a
vicestranné (multilateralni).

V tradicnim pojeti lze tedy na delegaci ATS nahlizet jako na pfeneseni
odpovédnosti za ziizeni a poskytovani letovych provoznich sluzeb v ur¢itém bloku
vzdus$ného prostoru nad izemim resp. ¢asti izemi delegujiciho statu ve prospéch statu
poskytujiciho na podkladé uzaviené dvoustranné mezinarodni smlouvy. Pro ilustraci lze
poukazat na smlouvu mezi Spojenymi staty americkymi a Kanadou z roku 1963, kterou
tyto staty modifikovaly spole¢nou hranici ve vzdusném prostoru od hranice politické az
do vzdalenosti 50 namoinich mil v z4jmu usnadnéni letového provozu.'*® Na zaklade

delegacniho aktu je nasledné poskytujici stat opravnén povétit (designovat) faktickym

11 Neni bez zajimavosti, 7e tento zptisob mezinarodni spoluprace je statim explicitng doporucen
ustanovenim 2.10.1. annexu 11, podle kterého je zadouci, aby vymezeni hranic vzdusného prostoru, v
nichz maji byt ATS poskytovany, odrazelo potfebu ucinného poskytovani téchto sluzeb bez ohledu na
prubéh statnich hranic. Za timto Gcelem je sousednim statim rovnéz doporuceno, aby uzaviraly dohody,
kterymi blize vymezi hranice vzdusného prostoru (odchyln€ od hranic politickych) zptisobem, ktery
usnadni poskytovani ATS a urcily na téchto hranicich body pfedani.

2 podle prizkumu uskute¢néného organizaci EUROCONTROL v roce 1992 bylo mezi &lenskymi staty
uzavieno 64 takovych delegacnich smluv, nicméné tyto svymi UCinky mély jen zna¢n¢ omezeny piesah
pres geografické hranice stati.

%3 Podobné byla uzaviena v evropském regionu napf. bilateralni umluva, na zakladé které od 1. fijna
2006 doslo k delegaci vykonu ATS v ¢asti vzdusného prostoru Nizozemského kralovstvi na Némecko.
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vykonem ATS konkrétniho ATSP.*** Mezi takto designovanym poskytovatelem ATS a
delegujicim statem vsak nevznika pfimy pravni vztah, jelikoz ATSP neni a nemize byt
smluvni stranou mezinarodni Umluvy, nebot neni nositelem mezinarodné pravni
subjektivity.’*® Vzhledem ke skute¢nosti, 7e delegatni smlouva je v prvé fadd
pisemnym instrumentem mezindrodniho prava uzavienym mezi dvéma suverénnimi
staty, bude se jeji negociace, pfijeti, vstup v platnost, interpretace i zanik fidit
ustanovenimi Videiské Gmluvy o smluvnim pravu.'*® Smluvni staty mohou pfi
uzavirani dohody vychazet z modelové Umluvy vypracované v ramci organizace
EUROCONTROL.' Dle znéni smluv je nejcast&ji poskytujici stat povinen poskytovat
ATS nad izemim delegujiciho statu nejen v souladu s aplikovatelnymi SARPs, ale také
v souladu s vnitrostatnimi piedpisy statu delegujiciho.148 V praxi obsahuje delegaéni
smlouva casto ustanoveni, jimz dochazi ke zmocnéni ATSPs zucastnénych stran k
piijeti provadéci upravy (LoA), ktera teprve zevrubné vymezi pravidla a postupy
provozniho a technického charakteru. Jelikoz delegace predstavuje toliko docasny
pfenos prav a povinnosti spjatych s poskytovanim ATS, jsou ob€ zainteresované strany
opravnény smlouvu kdykoliv vypovédét.

Vyvojoveé pozdéji se objevila i vicestranna podoba spoluprace v oblasti ATS. Tato
spoc¢iva v dobrovolném pteneseni odpoveédnosti za zfizeni a poskytovani ATS ze strany
skupiny statli na mezinarodni organizaci na zakladé¢ mezinarodniho imluvy. V téchto
upravach lze spatfovat skuteCné prvopocatky integrace vzdu$ného prostoru, kterd
nakonec vyustila v realizaci projektu jednotného evropského nebe. Proto se nyni ve

stru¢nosti zamérime na nékteré z nich.

144V praxi bude designatni smlouvou Casto omezena & vyloudena diskrece poskytujiciho statu
designovat libovolného ATSP napt. ur¢enim ATSP, kterého je poskytujici stat povinen designovat.

15 K subjektim mezindrodniho prava napi. Cepelka, C., Sturma, P. Mezinarodni pravo vefejné. 1.
vydani. Praha : C.H. Beck, 2008, s. 47 a nasl., Malenovsky, J. Mezinarodni pravo vefejné, jeho obecna
¢ast a pomér k jinym pravnim systémum, zvlasté pravu Ceskému. 5., podstatné upravené a doplnéné
vydani. Brno : DOPLNEK, 2008, s. 104 a nasl.

148 Videtiska tmluva o smluvnim pravu sjednana ve Vidni dne 23. kvétna 1969 vstoupila v platnost dne
27. ledna 1980. V Ceském pravnim fadu je vyhlaSena pod €. 15/1988 Sb.

17 \/iz ,,EUROCONTROL's Model Agreement on the Delegation of ATS".

18 \iz vysvétlujici poznamka k ¢l. 2.1.1. annexu 11 k Chicagské umluvé. Vyjimku ze zasady, ze ATS je
poskytujici stat povinen poskytovat v souladu s pravidly stanovenymi delegujicim statem, piedstavuje ¢l.
3 Vzorové umluvy o delegaci ATS vydané organizaci EUROCONTROL.
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a) Maastrichtské stiedisko pro Fizeni horniho letového provozu (MUAC)'**

V unoru 1972 bylo na nizozemském letisti Maastricht-Aachen uvedeno pod
patrondtem EUROCONTROL do provozu prvni mezinarodni stfedisko pro fizeni
horniho letového provozu. Stiedisko bylo na zdkladé mezinidrodni dohody uzaviené
mezi organizaci EUROCONTROL a Belgii, Némeckem, Nizozemskem a
Lucemburskem™® povéfeno fizenim letového provozu v hornim vzdusném prostoru, tj.

ve vyice piesahujici 24 500 stop (cca 7,5 km)™!

nad uzemim Beneluxu a severozapadni
casti Némecka (viz ptiloha €. 12). Stfedisko operuje v jedné z nejvytizenéjSich a
nejvyznamnéjSich oblasti letového provozu na svété s priblizn€ 1,5 mil. fizenymi lety za
kalendaini rok, z nichZ okolo 60 % letli sméfuje na ptedni evropska letist¢ v Londyné&,
Patizi, Frankfurtu, Amsterodamu ¢i Berlin€. Nepostradatelnou roli MUAC dokresluje
skutecnost, ze 1 pfes nesmirné slozitou organizaci vzdusného prostoru v této oblasti, v
niZ se nachazi celd fada vojenskych letovych zon, je stiedisko schopno velmi efektivné
organizovat a fidit letovy provoz odpovidajici zhruba 5 000 tizenych lett denné, a to pii
zachovani maximalni mozné miry bezpecnosti letového provozu. Na prikladu MUAC je
mozné ilustrovat hlavni vyhody, které piinasi vzduSny prostor bez vnitinich hranic.
Ackoliv v prubehu poslednich deseti let byl zaznamenan nartist objemu letecké dopravy
v dané oblasti o 29 %, efektivnim fizenim letovych trati doSlo k poklesu zpozdéni o 96
% za soucasného snizené ndkladl vynaloZenych na fizeni letového provozu o 44 9%.1%2
Lze tedy bez nadsazky fici, zZ2 MUAC je zcela unikatni model provozuschopné a
uc¢inné integrace vzdusného provozu odrazejici provozni potieby letecké prepravy spise
nez geografické hranice mezi staty. Nepiekvapi tedy, ze natolik mimotadné uspésny
integracni projekt jakym MUAC bezesporu je, poslouzil jako vzorovy model pro
budovani funkénich blokd vzdusného prostoru (FABs) v ramci iniciativy jednotného

evropského nebe.

19y anglickém origindle ,,EUROCONTROL's Maastricht Upper Area Control Centre".

150y souc¢asné dobé¢ je spoluprace zalozena na nové uzaviené smlouvé ze dne 25. listopadu 1986, jejiz
originalni nazev zni: ,,The Agreement on the Facilitation and Exploitation of the Installments and
Services for Air Traffic by EUROCONTROL in the Maastricht Air Traffic Control Centre".

151y nizgich letovych hladinach fidi letovy provoz i nadile ATSPs jednotlivych statd s vyjimkou
Lucemburska, tedy: Belgocontrol, Luchtverkeersleiding Nederland a Deutsche Flugsicherung.

152 Uvedené statistické idaje byly Gerpany dne 15. Eervence 2013 z webovych stranek MUAC dostupnych
na adrese http://www.eurocontrol.int/articles/about-muac.
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b) Stiedoevropské stiedisko Fizeni v hornim vzdu$ném prostoru (CEATS)'*

Neni divu, Ze s ohledem na provozni tspéchy MUAC vznikly na evropském
kontinenté i dalsi iniciativy usilujici o dil¢i integraci evropského vzdusného prostoru. Z
hlediska Ceské republiky byla pielomovou spoluprace 8 sttt (Bosna a Hercegovina,
Ceska republika, Chorvatsko, Mad’arsko, Slovensko, Slovinsko, Rakousko a Italie) a
organizace EUROCONTROL, ktera méla vyustit v etablovani stfedoevropské obdoby
MUAC. Dne 26. Cervna 1997 byla mezi zi€astnénymi stranami uzaviena Dohoda o
ziizeni a provozovani letovych provoznich sluzeb a zafizeni organizaci
EUROCONTROL ve spole¢ném sttedoevropském oblastnim stiedisku fizeni v hornim
vzdusném prostoru (CEATS)™, na jejimz zakladé mélo dojit k etablovani
mezinarodniho fidiciho stfediska ve Vidni. Na rozdil od MUAC, kde je poskytovani
ATS organiza¢n¢ zajisténo prostiednictvim agentury EUROCONTROL, k plnéni ukola
CEATS byla zamy3lena spole¢nost CEATS GmbH zalozena podle rakouského prava.'>
Majetkova ucast ve spolecnosti méla byt rozdélena mezi EUROCONTROL (vétSinovy
podil) a participujici staty. K realizaci projektu vSak nikdy nedoslo, nebot’ v roce 2004
postoupila iniciativa jednotného evropského nebe do dalsi faze, v ramci niz mélo dojit k
vytvoieni funkénich blokd vzdu$ného prostoru, s nimiz vSak nebyl projekt CEATS plné
kompatibilni. Poté co v roce 2005 ukoncila svou Ucast na projektu Italie, netrvalo
dlouho a doslo k ipInému ukonceni Dohody CEATS.™®

Ackoliv tedy ambicidézni projekt CEATS nebyl nikdy plné realizovan, stal se
inspirujicim modelem a cennou zkuSenosti zainteresovanych stati, jejichz spoluprace v

této oblasti posléze sméfovala k vytvofeni FAB CE v ramci projektu jednotného

evropského nebe.
c) COCESNA a ASECNA

Dosud byla pozornost vénovana pouze evropskym integraénim modeltim.

Predstava, Ze tyto integracni procesy jsou doménou staré¢ho kontinentu, byla by zcela

153 v anglickém origindle nazev zni: ,,The Central European Air Traffic Services Programme".

'>* Publikovana jako sdéleni Ministerstva zahraniénich véci &. 134/2004 Sb. m. s.

155 van Antwerpen, N. Cross-Border Provision of Air Navigation Services with Specific Reference to
Europe : Safeguarding Transparent Lines of Responsibility and Liability. 1st edition., Alphen aan den
Rijn, The Netherlands : Kluwer Law International, 2008, s. 131 - 132.

158 viz v Ceské republice snémovni tisk & 390/0 a senatni tisk & 116/0, jimiz byl vysloven souhlas obou
komor Parlamentu Ceské republiky k ratifikaci Dohody o ukonéeni Dohody o ziizeni a provozovani
letovych provoznich sluzeb a zafizeni organizaci EUROCONTROL ve spolecném stfedoevropském
oblastnim stfedisku fizeni horniho vzdusného prostoru (CEATS).
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mylnou, a proto je dobré poukazat alespont na dvé obdobné upravy fungujici v jinych

éastech svéta.

Organizace pro bezpeCnost letového provozu v Africe a na Madagaskaru
(ASECNA)"™ je agenturou se sidlem v senegalském Dakaru, ktera fidi na zakladg
mezinarodni umluvy ze dne 12. prosince 1959 ve znéni jeji revize z 25. fijna 1974

’ v 7 3 ’ 7 ool r
letovy provoz ve vzdu$ném prostoru nad Gzemim smluvnich stata**® o celkové rozloze

16,1 mil. km? (viz piiloha &. 13).

Stiedoamericka spoletnost pro letové navigatni sluzby (COCESNA)™ byla

v s ’ , 1
ziizena mezinarodni smlouvou podepsanou dne 26. tnora 1960 60

péti zakladajicimi
Cleny, mezi které patii Guatemala, Honduras, Kostarika, Nikaragua a Salvador. Sesty’/m
statem participujicim na mechanismu umluvy se stalo v roce 1996 Belize. Na zakladé
¢l 2 odst. 1 umluvy se stala COCESNA vyluénym poskytovatelem ATS na tizemi

smluvnich statu.

4.3.2. Designace s mezinarodnim prvkem

Dalsim zpisobem, kterym lze dosahnout pieshrani¢ni Gpravy ATS je designace s
mezinarodnim prvkem, pro kterou v prvé fad¢ plati mutatis mutandis vSe uvedené v
kapitole 3.6. Designaci s mezinarodnim prvkem je tteba rozumét situace, kdy je povéien
vykonem téchto sluzeb zahrani¢ni ATSP, tj. subjekt s hlavnim mistem c¢innosti,
eventualné se sidlem, na uzemi jiného statu. Zasadni vyhoda této formy spociva ve
skutecnosti, ze k platné designaci neni zapotiebi obdrzet souhlas statu, na jehoz tzemi
se nachazi hlavni misto ¢innosti designovaného ATSP. Tento stat tak nemusi byt k
ucasti na procesu vedoucim k designaci ATSP ani ptizvan. 161 Naopak ackoliv z povahy
designace je patrné, ze se jednd o jednostranny pravni akt, jeji pteshrani¢ni varianta
musi byt nutné optfena o jisté prvky konsenzudlni, nebot designujici stdt nema k
dispozici pravni prostiedky, jimiz by mohl pravni entité zaloZzené podle ciziho prava

ukladat jednostranné povinnosti. Tim spiSe v piipadé, kdy je takova entita soucasti

37/ originale: ,,L'Agence pour la Sécurité de la Navigation aérienne en Afrique et d Madagascar".

158 Clenskymi staty ASECNA jsou v soulasnosti: Benin, Burkina Faso, Kamerun, Stfedoafricka
republika, Komory, Pobfezi slonoviny, Gabon, Guinea-Bissau, Rovnikova Guinea, Madagaskar, Mali,
Mauritanie, Niger, Senegal, Cad a Togo

159 pavodni $panélsky nazev zni: ,,Corporacion Centroamericana de Servicios de Navegacion Aérea".

180 \/iz , .Conventio Constitutivo de la Corporacién Centroamericana de Servicios de Navigacion Aérea".
161 Srov. Schubert, F. Legal Aspects of Cross-Border Service Provision in the Single European Sky, s. 24.
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statniho aparatu jiného statu. Je tedy flagrantni, ze designace zahrani¢niho ATSP neni
platné¢ proveditelna bez a priori obdrzeného souhlasu designovaného subjektu. Pri
poskytovani letovych provoznich sluzeb je takto designovany zahrani¢ni ATSP povinen
dodrzovat nejen SARPs, ale také vnitrostatni pravidla a postupy stanovené designujicim
statem ve vztahu k jeho svrchovanému vzdu$nému prostoru. Zavazny pravni ramec pro
upravu vzajemnych vztahti mezi statem a designovanym ATSP poté predstavuje

w162
samotny designaéni akt.®

4.3.3. Dohody mezi ATSPs (LoAs)*®

V praxi se vSak co do poctu nejcastéji vyskytuji jiné pieshrani¢ni upravy, které
nejsou zalozeny na principu delegace ani na zaklad¢ designac¢niho aktu. Jde o bilateralni
dohody, které 1ze ve srovnani s ptredchozimi metodami pfeshrani¢ni spoluprace oznadit
za prostiedky neformalniho pienosu odpovédnosti za fizeni letového provozu ve vztahu
k urc¢itému bloku vzdusného prostoru. Primarni ucel téchto Uprav je €isté prakticky,
nebot’ jimi lze relativné snadno a pruzné sjednat podminky pro koordinaci Cinnosti
ANSPs, jejichz tizené okrsky spolu sousedi. V podstaté Ize v souvislosti s LoAs hovofit
o jisté form¢ outsourcingu fizeni letového provozu.

Po pravni strance je sjednavani téchto uprav opieno o veétu druhou ustanoveni
3.5.2. annexu 11 k Chicagské umluvé, podle které: ,bude-li zarucena koordinace
cinnosti mezi dotycnymi stanovisti Fizeni letového provozu, je mozné delegovat Fizeni

jednoho letadla'®

nebo skupiny letadel na jiné stanovisté vizeni letového provozu."
Podrobnéjsi vymezeni podminek, pravidel a postupti za jakych lze ptistoupit k delegaci
fizeni letadla nebo skupiny letadel stanovi ICAO ve form¢ PANS.

Jak nazev této kapitoly napovida, typické LoAs byvaji uzavirany mezi dvéma
designovanymi ATSPs. Podobné dohody v§ak mohou byt sjedndvany i na vyssi arovni

mezi organy dotlenych stati zodpovédnymi za regulaci a dohled na useku civilniho

182 Schubert, F. Legal Aspects of Cross-Border Service Provision in the Single European Sky, s. 7.

163 Zkratka ,LOA" (v plurdlu LoAs) pochazi z anglického oznaceni této formy jako: ,Letters of
Agreement".

164 Ze znéni tohoto ustanoveni je patrna pripustnost predani kontroly mezi dvéma ANSPs i pouze ve
vztahu k jedinému letu nebo skupiné leti napt. v urcitém casovém rozpéti. V takovém piipade se vSak
nejedna o klasické LoA ve smyslu této prace, nybrz jen o formu ad hoc spoluprace. Oproti tomu LoA je
do urcité miry formalnim instrumentem, ktery stanovi podminky pro pfevzeti kontroly ze strany
zahrani¢niho ATSP nad vSemi letadly pohybujicimi se po dané letové trati, diive nez tato piekroci
formalni rozhrani mezi oblastmi vzdusného prostoru, pro néz byly zacastnéni ATSPs designovani,
predstavované statni hranici.
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letectvi (NSA) &i pripadné mezi designovanym ATSP a NSA druhého statu.'® Jelikoz
se dotéené staty zasadné nestavaji smluvni stranou takové dohody, odpovédnost
designovaného ATSP za tfadné poskytovani ATS v souladu s aplikovatelnymi piedpisy
a postupy ziistava ve vztahu k statu designace nedotéena.'®® S ohledem na skutecnost, e
staty nejsou smluvni stranou dohody, nelze ji kvalifikovat jako instrument
mezinarodniho prava. Staty sehravaji pasivni roli i v negociacnim procesu, pricemz
vSak neni dotfena moznost zakonodarce stanovit povinnost ANSP notifikovat bez
zbyte¢ného odkladu ptislusnému organu, tedy nejcastéji NSA, Ze doSlo k uzavieni
takové dohody.

Ackoliv z provozniho hlediska funguji LoAs velmi Gispésné, pro svou neformalnost
a neziidka vagni obsah se stavaji Castym pfedmétem kritiky. Smluvni strany se totiz v
praxi Casto zamétuji vyluéné na feSeni otazek technickych, aniz by zaroven domysleli

v s I ’ s v vy Lo 167
mozné pravni konsekvence souvisejici s preshraniénim poskytovanim ATS. 6

4.4, Pravni aspekty pireshranic¢niho poskytoviani ANS

Na prvni pohled by se skutecné¢ mohlo zdat, ze preshranic¢ni rezim poskytovani
ATS je otazkou technického provedeni spiSe nez zalezitosti pravni. Pravni rovina véci
vystupuje zietelné do popiedi zejména az v situacich, kdy v souvislosti s pfeshrani¢nim
poskytovanim ATS dojde k leteckému nestésti. Ackoliv si letecka preprava udrzuje v
evropském kontinenté svédky celé fady leteckych nestésti. 168 Ve vétsing piipadl nelze
izolovan¢ jako pii¢inu vzniku nehody spatiovat jen jednu okolnost, nebot’ svou roli
Casto sehrava az kombinace vice faktorti. Vyjimkou nejsou ani neStésti souvisejici

cwwvr

rozhodujici mérou s ¢innosti ATSPs.*® Pro blizsi ilustraci nekterych pravnich otazek,

185 Srov. Van Antwerpen, N. Cross-Border Provision of Air Navigation Services with Specific Reference
to Europe : Safeguarding Transparent Lines of Responsibility and Liability. 1st edition., Alphen aan den
Rijn, The Netherlands : Kluwer Law International, 2008, s. 123.

186 Gottstein, Ch. (Austro Control) ATS delegation, designation and ANSP cooperation - how to get ATS
provided by a certain ANSP, Supplementary discussion paper, verze 1.0 ze dne 19. listopadu 2007
vyhotoveny v ramci ,,FAB CE Feasibility Study", poznamka ¢&. 19.

187 schubert, F. Legal Aspects of Cross-Border Service Provision in the Single European Sky, s. 31.

168 7a viibec nejhorsi leteckou katastrofu v d&jinach (pokud nepogitime 11. zati 2001) je povazovana
srazka dvou letadel Boeing 747 spolecnosti KLM a PanAm, ktera se stala dne 27. bfezna 1977 na letisti
Los Rodeos na ostroveé Tenerife. V dusledku nehody zahynulo celkem 583 osob.

7w

je povazovana srazka $panélského charterového letounu Coronado 990 a DC-9 spolecnosti Iberia ze dne
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které jsou uzce spjaté s preshrani¢ni tpravou ATS, ndm poslouzi piiklad letecké
katastrofy u némeckého mésta Uberlingen.*"

Dne 1. ¢ervence 2002 doslo ve vzdusném prostoru Némecka pobliz Bodamského
jezera ke stretnuti letadla Boeing 757 spole¢nosti DHL International Ltd. a ruského
Tupolevu TU-154 spole¢nosti Bashkirian Airlines. V dusledku nehody zemielo 71 osob

véetnd 49 d&ti na palub& ruského letadla.*™

Za hlavni pfiCinu leteckého nestésti bylo
vySetfovateli oznaeno pochybeni personalu Svycarského poskytovatele letovych
provoznich sluzeb - Skyguide, ktery byl povéfen poskytovanim ATS ve vzdu$ném
prostoru nad jizni ¢asti Némecka. Svycarsky ATSP piijal plnou odpovédnost za vznik

172 4 ve spolupraci s vladou Svycarska a Némecka byl vytvofen zvlastni fond pro

nehody
odskodnéni pozistalych po obétech.'” Pro ucely této prace je vSak mimotradné
vyznamné pravni pozadi udalosti.

Ruska spolecnost Bashkirian Airlines néasledné podala u Zemského soudu v
Kostnici zalobu'™*, jiz se domahala po némeckém statu odskodnéni za $kodu vzniklou
na letadle TU-154, jakoz i odskodnéni za Skodu vzniklou spolecnosti v pfi¢inné
souvislosti s naroky uplatnénymi vii¢i spolecnosti ze strany tfetich osob. Tim byl soud
postaven pred naro¢ny kol posoudit celou fadu nesnadnych pravnich otdzek. Predné se
soud musel zabyvat otazkou mezinarodni ptisluSnosti némeckych soudu k projednani a
rozhodnuti ve véci, jakoz 1 aplikovatelnym pravnim fadem pro ptipad, ze by ptislusnost
némeckych soudu byla dana. V této souvislosti soud konstatoval s ohledem na absenci

zvlastni pravni upravy, ze pokud dosSlo ke vzniku Skody v suverénnim vzdu$ném

5. biezna 1973 pobliz mésta Nantes ve Francii. Zatimco pilotu Coronada 990 se podafilo s poskozenym
strojem bezpecné pristat, v disledku exploze letadla spolecnosti Siberia zemielo vSech 68 osob na jeho
palubg.

170 Tato nehoda a jeji pravni aspekty byly velmi vhodné zvoleny jako leitmotiv niZe uvedené publikace,
ktera poslouzila jako hlavni zdroj inspirace a informaci k vypracovani uvodu této kapitoly vénujici se
pravnim aspektim pteshrani¢niho poskytovani ATS. Pro vice informaci autor viele doporucuje: Van
Antwerpen, N. Cross-Border Provision of Air Navigation Services with Specific Reference to Europe :
Safeguarding Transparent Lines of Responsibility and Liability. 1st edition., Alphen aan den Rijn, The
Netherlands : Kluwer Law International, 2008.

71 Udalosti po havarii byly navic vyostieny skute¢nosti, 7e §vycarsky fidici letového provozu, ktery byl
osudné noci ve sluzbé a nesl tak sviij podil odpoveédnosti na nezdaru odvratit vznik nehody, byl nasledné
v roce 2004 zavrazdén muzem, jehoz manzelka, syn a dcera zahynuly na palubé letadla spolecnosti
Bashkirian Airlines.

172 proti 8 ¢lentim personalu Skyguide bylo také zahdjeno trestni stihani pro podezieni ze spachani
trestného ¢inu zabiti z nedbalosti.

173 iz tiskové prohlaseni Skyguide ze dne 19. kvétna 2004 nazvané ,,Skyguide Apologizes to the Victim's

Families™.
174 Rizeni vedeno u Zemského soudu v Kostnici (,,Landgericht Konstanz") pod sp. zn. 4 O 234/05 H.
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prostoru Némecka, rozhodovana véc spada pod jurisdikci jeho soudu, které budou jako

. . y . 175
rozhodné aplikovat pravo némecké.

Zbyvalo tedy posoudit kli¢ovou otazku, zda je
Némecko odpovédné za vzniklou Skodu, i kdyz k letecké nehod¢ doslo zavinénim
Svycarského poskytovatele letovych provoznich sluzeb. Soud opfel svou argumentaci o
skute¢nost, ze poskytovani ATS je povazovano za vykon statni moci ve svrchovaném
vzdusném prostoru, a proto jednani osob vykonavajicich fakticky tuto ¢innost je statu
piimo pricitatelné. Dale byla podrobena zkoumani soudu povaha dohody, na jejimz
podkladé doSlo k pienosu prav a povinnosti souvisejicich s poskytovanim ATS na
$vycarsky Skyguide. V dobé vzniku nehody sice byla mezi Némeckem a Svycarskem
sjednana bilateralni smlouva, na jejimz zakladé¢ mélo dojit k delegaci odpovédnosti za
poskytovani ATS na Svycarsko a nasledné designaci Skyguide, nicméné predmétna
smlouva dosud nebyla stranami podepsana. Spoluprace byla tedy zaloZzena dohodou
mezi Skyguide a némeckym poskytovatelem ATS Deutche Flugsicherung (DFS).
Zemsky soud shledal, Ze v dob¢, kdy doslo ke vzniku nehody, nebyla mezi Némeckem a
Svycarskem platné sjednana delegaéni smlouva a samotnou dohodou mezi
zuCastnénymi ATSPs (LoA) nemohlo dojit k transferu suverénnich prav a povinnosti
statu ve vztahu k vzdusnému prostoru nad jeho izemim.'"® Z toho divodu rovnéz
nemohlo dojit k pfenosu odpovédnosti némeckého statu za fadné poskytovani ATS, a
proto je Némecku ptimo pficitatelné pochybeni persondlu Svycarského Skyguide. Soud
tedy rozhodl ve prospéch zalobce a ptiznal ruské spolecnosti Bashkerian Airlines narok
na nahradu sSkodu po némeckém statu. Pro uplnost dodejme, Ze s ohledem na
neexistenci upravy regresniho naroku ve sjednaném LoA bylo Némecko povinno
odskodnit Zalobce, aniz by mohlo nasledné¢ uplatnit narok na ndhradu skody tim vzniklé
viiéi Svycarsku ¢&i piipadné jeho ATSP Skyguide.

Z uvedeného piikladu prima facie vyplyva, ze pii sjednavani pieshraniéni upravy
poskytovani ATS by méla byt pozornost vénovana nejen zéleZitostem provoznim a
technickym, nybrz také pravnim, mezi které patii zejména tprava: (a) odpoveédnosti, (b)

r , o wr v - 177 . r v o
rozhodného prava a (c) soudni pfislusnosti.”"" Stranou pozornosti by také neméla zlstat

% Srov. Rozsudek Zemského soudu v Kostnici ve véci Bashkirian Airlines v. Bundesrepublik
Deutschland, (2006) pod sp. zn. 4 O 234/05 H, 16 - 18.

'® Tamtéz, 48 - 52.
Y7V nékterych piipadech mohou vzniknout také spory o pravomoc mezi soudy civilnimi a spravnimi.
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zvlastni Uprava regulace a vykonu dohledu nad ¢innosti ATSP ze strany ptislusného

statniho organu (NSA).

4.4.1. Odpovédnost, soudni prisluSnost a rozhodné pravo

Podle obecné teorie prava miiZe porusenim primérni pravni povinnosti’’® vyvstat
soucasné vice druhi pravni odpovédnosti.*’® Tak napiiklad v piipadé vzniku letecké
nehody pfichdzi v tvahu mezindrodni odpovédnost statu za poruseni zéavazki
plynoucich z &l. 28 UMCL™, trestni odpovédnost ATSP™®! v&etng &lenii personalu,
jejichz zavinénim byla nehoda zapfiCinéna (druhy vetejnoprdvni odpovédnosti) a v
neposledni fadé odpovédnost za vzniklou majetkovou Skodu ¢i dokonce imaterialni
ujmu poskozenych osob (soukromopravni odpovédnost). V nésledujicim vykladu bude
pozornost zaméfena vylucné na posledné uvedeny druh odpoveédnosti.

Z4dné z ustanoveni Chicagské umluvy ani jejich piiloh nezaklad4 povinnost statu
nahradit fyzickym ¢i pravnickym osobam $kodu vzniklou v disledku poruseni zavazku

. 182 ‘s y L i
statu podle ustanoveni této umluvy.’®*” V soutasné dob& neexistuje ani Zadny jiny

178 Poruseni pravni povinnosti miize spoéivat v jednani (komisivni delikt) nebo v opomenuti jednani, k
némuz byl pravni subjekt povinen (omisivni delikt).

179 Gerloch, A. Teorie prava. 4. upravené vydani, Plzef : Ales Cengk, 2007, s. 183.

180 Ohledné mezinarodni odpovédnosti je stéZejnim dokumentem mezinarodniho oby&ejového prava
kodifikace vypracovana Komisi pro mezinarodni pravo a nasledné pfijatd dne 28. ledna 2002 Valnym
shromazdénim OSN jako rezoluce A/RES/56/83 nazvana Navrh ¢lankd o odpovédnosti statu za
mezinarodné protipravni chovani (dale jen ,,Ndvrh"). Z €l. 1 ve spojeni s ¢l. 2 Navrhu vyplyva, Ze
mezinarodni odpovédnost statu je déna v ptipadé kazdého mezinarodné protipravniho jednani statu
(komisivniho i omisivniho), které pfedstavuje poruseni mezinarodniho zavazku statu a je tomuto statu
pricitatelné podle mezinarodniho prava. Z Navrhu lze dovodit, Ze stat, na jehoz tizemi doslo k letecké
nehodé v dusledku pochybeni ATSP, porusil sviij mezinarodni zavazek plynouci z ¢l. 28 UMCL, dle
kterého je povinen poskytovat ATS tfadné€ v souladu s mezinarodnimi normami a postupy. Na této
skutecnosti nic neméni ani sjednani preshrani¢niho rezimu poskytovani ATS, nebot’ stat zistava i nadale
ve vztahu k faktickému poskytovateli ATS povinen vykonavat skrze NSA regulacéni a dozorové
pravomoci, jejichz prostfednictvim ma zajistit fadné poskytovani ATS dle relevantnich SARPs.
Zanedbanim téchto povinnosti se stat dopusti rovnéz mezinarodné protipravniho jednani. Takové jednani
bude piitom statu zasadné pficitatelné podle ¢l. 4, resp. v piipadé preshraniéni upravy ¢l. 5 Navrhu.

181 Vznik trestni odpovédnosti ANSP bude zaviset na tom, zda vnitrostatni pravni uprava piipousti trestni
odpovédnost pravnickych osob a na pravni formé konkrétniho ATSP (viz kapitola ¢. 3.7), nebot’ i pravni
fady zakotvujici institut trestni odpovédnosti pravnickych osob standardné vylucuji vznik této
odpovédnosti ve vztahu k statu a jeho organim. Tak napf. lze usuzovat, 7e Rizeni letového provozu
Praha, statni podnik mize teoreticky byt shledan odpovédnym podle zakona ¢. 418/2011 Sb. ze dne 27.
fijna 2011, o trestni odpovédnosti pravnickych osob a fizeni proti nim, v platném znéni, nebot’ ¢l. 6
vylucujici odpovédnost nekterych pravnickych osob za trestny ¢in se nevztahuje na statni podniky. Viz
Fenyk, J., Smejkal, L. Zakon o trestni odpovédnosti pravnickych osob a fizeni proti nim, Komentat, Praha
: Wolters Kluwer CR, a.s., 2012, s. 17.

182 Schubert, F. The Liability of Air Navigation Services in the Single European Sky, Annals of Air and
Space Law, Vol. XXVIII, s. 64.
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pravné zavazny dokument mezinirodniho prava, ktery by se tykal odpovédnosti za
poskytovani ATS.*®

Pravni rady vétSiny statli neobsahuji specialni ustanoveni tykajici se odpovédnosti
za poskytovani letovych provoznich sluzeb. Tim spiSe chybi Gprava feSeni téchto otazek

s mezinarodnim prvkem.'®

Pfi absenci zvlastni pravni Gpravy odpovédnosti budou tedy
aplikovatelna obecnd ustanoveni vnitrostatniho prava o odpovédnosti za $kodu.’® S tim
je vSak nutné spojené riziko, Ze stat, v jehoz vzdusném prostoru dosSlo k udalosti
zakladajici vznik odpovédnosti, bude povinen nahradit vzniklou $kodu v plné vysi, aniz
by mohl nasledné uplatnit narok na regresni thradu vici jinému subjektu. Je tedy
primarné v zdjmu tohoto statu, aby prosadil, Ze podrobnd Uprava odpovédnostnich
vztahii bude nedilnou soucasti delegacni smlouvy ¢i designa¢niho aktu. Navic v
souvislosti s pfeshrani¢nim rezimem poskytovani ATS miiZe v praxi ¢init znané obtize
urcit, ktery subjekt je nositelem pasivni vécné legitimace, jaky soud je pfisluSny
zélezitost projednat a rozhodnout, jakoz 1 podle kterého rozhodného prava tak ma ucinit.
Sjednanim zvlastni pravni upravy mohou staty vnést pravni jistotu do odpovédnostnich
pravnich vztahti, predejit pfipadnym nejasnostem panujicim nad otazkou odpovédného
subjektu, proti némuz mohou poskozené osoby adresovat své naroky, vyloucit

7

nebezpedi kolize pravnich ¥adi'®, jakoz i zabranit forum shoppingu'®’ stanovenim

jasnych pravidel pro ur¢eni soudni piislusnosti.

183 Nicméng v ramci ICAO jiz dlouhou dobu zni hlasy volajici po potieb& sjednoceni pravidel ohledn&
odpovédnosti ATSPs. Tak napt. v roce 1983 byl na 25. zasedani Pravniho vyboru ICAO ptedlozen
argentinskou delegaci predbézny navrh Mezinarodni iimluvy o odpovédnosti organd fizeni letového
provozu. Znéni navrhu je k nahlédnuti v Annalech leteckého a vesmirného prava vydavanych McGillskou
univerzitou v Montrealu: (1983) 3 AASL 539, s. 539 - 561.

184 Pfi &isté vnitrostostatnich situacich se rozli§uji v zasadé tfi odpovédnostni modely: (a) koncepce
primarni odpovédnosti statu, (b) doktrina o subsididrni odpovédnosti statu a (c) koncepce vyluéné
odpovédnosti ATSP. Vice viz: Schubert, F. The Liability of Air Navigation Services in the Single
European Sky, Annals of Air and Space Law, Vol. XXVIII nebo Capek, J., Klima, R., Zbiralovd, J.
Civilni letectvi ve svétle prava, Praha : LexisNexis CZ s. r. 0., 2005, s. 211 - 213.

185 schubert, F. Legal Aspects of Cross-Border Service Provision in the Single European Sky, s. 18.

188 Konflikt pravnich fadii miaze byt jak pozitivni (soudy nékolika statd se povazuji za prislusné k
projednani a rozhodnuti ve véci) tak negativni (soudy v tvahu ptichézejich stati odmitaji svou ptislusnost
rozhodnout ve véci).

187 pojem , forum shopping" oznacuje fenomén objevujici se v mezinarodnim pravu soukromém, kdy se
za prislusné k rozhodnuti ve véci s mezinarodnim prvkem povazuji soudy vice statt. V takovém piipadé
se zalobci nabizi moznost zvolit si podanim Zaloby své sudi$té na zdklad¢é subjektivnich kritérii, tj.
zejména podle vyhlidek na uspéch ve véci, které skytd pravni fad mista konani soudu.
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Z existujicich delega¢nich a designaénich Gprav'® Ize vypozorovat a odlisit tii
zakladni filozofické pristupy k feSeni téchto pravnich otazek. Jsou jimi: (a) doktrina
teritoriality, (b) koncepce odpovédnosti poskytujiciho statu a (c) teorie 0 primarni
odpovédnosti faktického poskytovatele ATS.

a) Doktrina teritoriality

Prevazujici mysSlenkovy koncept vychazi ze stézejni zasady leteckého prava
vyjadiené¢ v Cl. 1 Chicagské tmluvy, podle které maji stity Uplnou a vylu¢nou
suverenitu ve vztahu ke vzdu$Snému prostoru nad svym tzemim. Ve vztahu k ATS

189, Z nichz

rozvadi uvedenou zasadu ¢l. 28 UMCL ve spojeni s ustanovenimi annexu 11
se dovozuje, Ze sluzby fizeni letového provozu ve vzdu$sném prostoru stitu jsou
vetejnou sluzbou suverénniho charakteru. Podle této koncepce je primarné odpovédnym
za Skodu vzdy stat, na jehoz uzemi doSlo ke vzniku Skodni udélosti, a to bez ohledu na
skuteCnost, zda ke vzniku Skody doSlo v disledku pochybeni zahrani¢niho ATSP.
Ptislusnymi k projedndni a rozhodnuti narokii na ndhradu Skody budou soudy tohoto
statu, které budou aplikovat vnitrostatni pravo.

Vyhodu této doktriny Ize spatfovat v tom, Ze neklade neptiméfené biemeno na
poskozené osoby. Letecka nehoda totiz nema negativni dopady pouze pro osoby na
palubé letadla, nybrz také na zivoty, zdravi a majetky osob v misté stetu letadla se
zemskym povrchem. Pravem by se takto poskozenym osobam mohlo jevit jako
nespravedlivé, pokud by byly nuceny domahat se svych prav u soudl ciziho statu a
podle ciziho prava.

Naopak jako nespravedliva miize na prvni pohled pisobit striktné stanovena
odpovédnost teritoridlniho statu za Skodu zplsobenou v disledku pochybeni odlisné
pravni entity. Za ucelem omezeni moznych neptfiznivych disledki tohoto

odpovédnostniho modelu vsak staty mohou v delega¢ni smlouvé ¢i designacnim aktu

188 Stranou této kapitoly jsou ponechany odpovédnostni vztahy zalozené dohodou mezi ATSPs s
preshrani¢nimi u¢inky. Pro tyto obecné plati, Ze primarné odpovédnym subjektem za poskytovani ATS
zUstava na zakladé ¢l. 28 UMCL stat, nad jehoZ uzemim jsou tyto sluzby poskytovany. To oviem nebréani
tomuto statu stanovit v designa¢nim aktu pravo regresni uhrady vici designovanému ATSP. Uzaviel-li
takto designovany ATSP LoA se zahranicnim ATSP, neni tim dotena odpovédnost designované¢ho
ATSP ve vztahu ke statu, ktery jej poveril poskytovanim ATS. Nechce-li byt tedy designovany ATSP v
kone¢ném diisledku plné odpovédny za nahradu vzniklé skody, je v jeho zdjmu, aby LoA obsahoval
podrobnou tpravu odpovédnostnich otizek véetné zakotveni prava regresniho postihu ¢&i povinného
pojisténi odpovédnosti za Skodu.

189 poznamka k ustanoveni 2.1.1. annexu 11 konkrétng stanovi, ze: ,jestlize stdt deleguje jinému stdtu
odpovédnost za poskytovani letovych provoznich sluzeb nad svym vzemim, c¢ini tak bez omezovani své
statni svrchovanosti."
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upravit pravo nasledného postihu vi&i poskytujicimu statu (v piipads delegace)'® resp.

zahranicnimu ATSP (v ptipadé designace). Vyjimkou nebude ani zakotveni povinnosti
zahranicnitho ATSP sjednat si pro piipad uplatnéni regresniho postihu pojisténi
odpovédnosti za Skodu.

b) Koncepce odpovédnosti poskytujiciho statu

Protip6lem vyse uvedeného pristupu je koncepce odpovédnosti poskytujiciho statu.
Jeji hlavni vyhodou je nepochybné zohlednéni faktického stavu, kdy byl vykon ATS
pfenesen na jiny subjekt. Tato konstrukce je aplikovatelna ptedev§im v piipadech
delegace odpoveédnosti za poskytovani ATS na poskytujici stat. Jeji uplatnéni ve vztahu
k ptfimé designaci zahrani¢éniho ATSP je z povahy designace omezené pouze na situace,
kdy je designovanym ATSP organizac¢ni slozka statu nebo subjekt s timto statem jinak
uzce spjaty (viz kapitola 3.7.). V opacném piipad¢ lze uvazovat o pfijeti této koncepce
za podminky, Ze mezi designujicim stitem a stitem, z jehoZ Uzemi vykondva
designovany ATSP svou ¢innost, byla uzaviena dohoda o vykonu prava dohledu nad
¢innosti designovaného ATSP ze strany jeho domovského statu.'t v pfipad€ piimé
designace zahrani¢niho ATS plati mutatis mutandis uvedené ve vztahu k delegaci
odpovédnosti za poskytovani ATS.

V ptipad¢ delegace bude podle této koncepce primarné odpovédnym poskytujici
stat, a to bez ohledu na pravni formu ATSP, ktery byl povéten faktickym poskytovanim
letovych provoznich sluzeb. Zajimava pravni otazka vyvstava v souvislosti s ur¢enim
soudni pftisluSnosti. Lze predpokladat, Zze pokud by posSkozené osoby zalovaly
poskytujici stat pred soudy delegujiciho statu, fizeni by nedospélo k meritornimu
rozhodnuti, nebot’ mezinarodni imunita statli neumoziuje, aby byly staty zalovany pred
judicialnimi organy jinych staté.’®? Pokud by pieci jen doslo k vydani odsuzujiciho
rozhodnuti, poskytujici stat by nebyl ochoten takové rozhodnuti na svém tizemi uznat a
vykonat. Z uvedenych divodd budou k projednani véci ptislusné zasadné soudy statu

poskytujiciho. Pti absenci pfimych norem bude rozhodné pravo urceno uzitim kolizni

190 poskytujici stat mize rovnéz v designaénim aktu upravit pravo nasledného regresu vici faktickému
poskytovateli ATS.

191 yykonu dohledovych pravomoci za hranicemi statu je vénovana kapitola &. 4.4.2.

192 Institut mezinarodni imunity statd vyplyva z kliové zasady mezinarodniho prava, tj. zasady
svrchované rovnosti. Neni bez zajimavosti, Ze 2. prosince 2004 byla Valnym shromazdénim OSN ptijata
jako rezoluce 59/38 Umluva OSN o jurisdikénich imunitach statd a jejich majetku, ktera viak dosud
neziskala potiebny pocet 30 ratifikaci, aby se stala u¢innym instrumentem mezinarodniho prava.
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metody.**

Oproti teritoridlnimu ptistupu je hlavni nevyhodou tohoto modelu nezadouci
zhorSeni pravniho postaveni poSkozenych osob, nebot’ tyto jsou nuceny uplatiiovat sva
prava u soudu jiného statu.

c) Teorie o primarni odpovédnosti faktického poskytovatele ATS

Modernim pfistupem je teorie o primarni odpovédnosti faktického poskytovatele
ATS. Podle této koncepce je v prvé tfadé¢ odpovédny subjekt, ktery se dopustil
pochybeni, v jehoz disledku doSlo ke vzniku Skody. Postaveni poSkozenych osob je
posileno tim, ze stat, na jehoz uzemi doSlo ke vzniku Skody, se pfijetim tohoto
odpovédnostniho modelu zcela nezbavuje své odpoveédnosti, nybrz zastava subsidiarné
odpovédnym pro ptipad, Ze primarné¢ odpovédny subjekt nebude schopen z finan¢nich
divodu dostat své povinnosti odskodnit v plné vysi vSechny posSkozené osoby. Proto je
z pohledu statu obecné Zadouci, aby mél zahranicni ATSP sjednano pojisténi
odpovédnosti pro ptipad vzniku Skody. PoSkozené osoby mohou uplatiiovat své naroky
vici faktickému poskytovateli ATS pfimo u soudl delegujiciho, resp. designujiciho
statu. Rozhodnym pravem, které budou soudy aplikovat je v tomto ptipadé lex fori. V
teorii vSak zlistava stdle nevyjasnénou otdzka, zda by v tomto piipadé nemohl
zahrani¢ni ATSP, je-li svou pravni formou organizaéni slozkou ciziho statu nebo je s
timto jinak 0zce spjaty (viz kapitola 3.7.), uplatnit v fizeni s Gspéchem namitku

mezinarodni imunity statu. '

4.4.2. Dohled nad vykonem ¢innosti ANSPS

Uplna a vyludna suverenita statu ve smyslu &l. 1 UMCL zahrnuje opravnéni a
povinnost statu vykonavat prostfednictvim svych organti (nejcastéji skrze NSA)
pravidelny dohled nad &innosti designovaného ATSP.'® Tim je statu, ktery nese dle
tradiéniho pojeti vyplyvajictho z dikce ¢l. 28 UMCL primarni odpovédnost za fadné
poskytovani ATS, umoZnéno kontrolovat ve formé nejriiznéjSich inspekci a auditi

soulad poskytovanych sluzeb se zdvaznymi postupy a aplikovatelnymi ptedpisy.

193 K metod4m upravy mezinarodniho préava soukromého napt.: Kucera, Z. Mezinarodni pravo soukromé,
7. opravené a dopInéné vydani, Plzen : Ale§ Cengk, s.r.0., 2009.

194 Institut mezinarodni imunity statdi vyplyva z kliové zasady mezinarodniho prava, tj. zasady
svrchované rovnosti. Neni bez zajimavosti, Ze 2. prosince 2004 byla Valnym shroméazdénim OSN ptijata
jako rezoluce 59/38 Umluva OSN o jurisdikénich imunitach statd a jejich majetku, ktera viak dosud
neziskala potfebny pocet 30 ratifikaci, aby se stala u¢innym instrumentem mezinarodniho préava.

195 schubert, F. Legal Aspects of Cross-Border Service Provision in the Single European Sky, s. 17.
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Komplikace spojené s provadénim dohledu ve vztahu k ATSP, ktery provozuje
svou ¢innost z Uzemi nachazejiciho se za hranicemi statu, jsou jednim z divodi
pretrvavajici neochoty statt sjednavat pieshrani¢ni upravy poskytovani ATS. Je vcelku
pochopitelné, Ze staty nejsou ochotné spoléhat se na dobrovolné poskytovani informaci
€1 zprav o své cinnosti od zahrani¢nich ATSPs, nebot’ hrozi riziko, ze poskytnuté
informace budou netplné, zkreslené¢ ¢i nepravdivé. Staty proto obvykle trvaji na
pozadavku, aby byly pfedem domluveny podminky pro vykon dohledovych pravomoci
platné v reZimu pifeshranicniho poskytovani ATS. AvSak vykon prava dohledu za
takovych okolnosti naradzi na teritoridlni meze uplatiiovani statni moci, nebot’ tato je
nutné limitovdna pisobenim jiné svrchované moci vné politickych hranic statu. Neni
divu, Ze za téchto okolnosti maji staty seridzni zdjem na sjedndni zvlastni pravni upravy
téchto otazek.

Z praktického hlediska se zda jako nejvhodnéjsi feSeni sjednani rezimu, podle
kterého bude vykonem dohledovych pravomoci povéfen piislusny organ statu (NSA), z
jehoz izemi zahrani¢ni ATSP vykonava svou &innost.'*® Neni pfitom vylouceno, aby
zvlastni uprava obsahovala napt. postup pro provadéni spolecnych inspekci, trvalé
umisténi inspektora nebo kontrolniho organu poveéifeného vykonem dozorCich
opravnéni, ¢i dokonce zakotveni opravnéni statu provadét pfimé kontroly na tzemi
statu, v némz je umisténo misto hlavni ¢innosti zahrani¢niho ATSP.

V ptipad¢ uzavieni dvoustranné delegacni smlouvy je takova uprava logickym
vyusténim skute¢nosti, ze delegaci dochazi v podstaté k postoupeni prava a povinnosti
designovat konkrétniho ATSP z delegujiciho stitu na stat poskytujici. Jelikoz
designovany ATSP neni smluvni stranou delegacni smlouvy, je jediné spravné, ze
dohled nad jeho ¢innosti bude provadét orgén statu, ktery jej touto Cinnosti poveril, tj.
stat poskytujici.

Slozitéjsi situace nastava v piipadé piimé designace zahrani¢éniho ATSP, nebot
stat, z jehoz Uzemi designovany ATSP poskytuje sluzby, neni tGasten na vydani
designa¢nim aktu. Je tedy v zajmu designujiciho statu, aby zahajil jednani s danym
statem, které by vyustilo v tpravu podminek vykonu dohledu nad designovanym ATSP

ve form¢ mezinarodni dohody.

19 Tamtéz, s. 22.
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Zvlastni situace také nastava, pokud designovany ATSP uzavie dohodu se
zahrani¢nim ATSP 0 pieshrani¢nim poskytovani ATS (LoA). Designujici stat je totiz na
zaklad¢ designa¢niho aktu opravnén pouze k provadéni dozoru ve vztahu k
designovanému ATSP. Z tohoto dliivodu staty Casto stanovi povinnost designovaného
ATSP notifikovat zamér uzaviit LoA se zahrani¢nim ATSP nebo dokonce vyzadat pred
uzavienim takové dohody souhlas ptislu§ného narodniho dozorového organu (NSA).**’
Predpokladem udéleni souhlasu je poté podrobné vymezeni aplikovatelnych predpist a
zévaznych postupi, jimiZ je zahrani¢ni ATSP povinen se fidit, jakoZ i1 tprava podminek

vykonu dohledovych pravomoci.
5. Evropsky vzdusSny prostor pred iniciativou SES

5.1. Fragmentace evropského vzduSného prostoru

Ackoliv k prolomeni vnittnich hranic sjednocujici se Evropy doslo jiz v souvislosti

198

s piijetim Schengenskych dohod z let 1985 a 1990™", rozdéleni vzduSného prostoru

podle teritoridlnich mezi svrchované moci jednotlivych ¢lenskych stata pfetrvéwalo.lgg
Rizenim letového provozu v evropském regionu bylo povéfeno na 65 oblastnich
sttedisek, které byly pii své ¢innosti povinny v souladu se zasadou Uplné a vylucné
suverenity statu ve vztahu ke vzdusSnému prostoru nad jeho tzemim respektovat hranice
jednotlivych stati bez ohledu na uspofadani hlavnich letovych trati. Bez nadsazky tak
bylo mozné oznacit evropské nebe na pielomu tisicileti za pestrou mozaiku poskladanou
z nesourodych blokli vzdusného prostoru (viz ptiloha ¢. 14). Desintegrace evropského
vzdu$ného prostoru byla nadale prohloubena skute¢nosti, Ze v ramci jednotlivych statt
existuji ¢asti vzduSného prostoru, kterymi je z bezpecCnostnich divodu prilet bez

200

zvlastniho povoleni zakazan nebo omezen.” K celkové slozitosti struktury evropského

7 Tamtéz, s. 34.

198 S pijetim Amsterdamské smlouvy se tzv. Schengenské acquis (soubor pravnich norem predstavujici
pravni ramec Schengenského prostoru) stalo od roku 1999 nedilnou soucasti evropského prava. Pro
pozdgji pristoupivsi staty, véetné Ceské republiky, se tak stava automaticky pravné zdvazné, aniz by bylo
zapotiebi podepisovat samotné Schengenské dohody.

1990 potieb& prolomit hranice mezi lenskymi staty i ve vzdusném prostoru se zmiuje Evropska komise
ve sdéleni Radé a Evropskému parlamentu ze dne 6. prosince 1999, ,, The Creation of the Single European
Sky", COM(1999) 614 final/2, v némZ uvadi: ,,Europe cannot keep the frontiers in the sky that it has
managed to eliminate on the ground; it must allow the freedom of movement of persons, goods and
services beyond such frontiers."

20 pyide napi. o zakaz letii v blizkosti jadernych zafizeni, chemickych zavoda apod. Omezeni se typicky
vztahuji k urcité letové hladin€ nebo denni dob¢.
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vzdusného prostoru pfispiva i vytyCeni uréitych oblasti pro vyluéné ucely vojenského
letectvi. Pro ilustraci letecké dopravni sité v evropském regionu na sklonku minulého
stoleti slouzi pfiloha ¢. 15.

Uvedené skuteCnosti se nepiiznivé odrazely do struktury letovych tras, ktera
musela respektovat panujici organizaci vzduSného prostoru. Navzdory tomu, ze z
provozniho hlediska odpovida ideédlni letecka trasa ptimce, nebylo jiné moznosti nezli
pfistoupit k vedeni letadel po uméle zakiivenych letovych koridorech. Tim vSak nutné
dochazelo k prodluzovani délky letu, coz ma obecné za nasledek vyskyt celé¢ fady
komplementarné spojenych negativnich jevi. V dusledku soucasného uspotadani
vzdusného prostoru jsou letadla nucena letét po trase v priméru o 49 km delsi, nez by
bylo nezbytné. Zkracenim letovych tras by mohla byt nevyznamnou mérou sniZena
ekologické zatéz letecké dopravy na zivotni prostfedi, nebot’ by letadla dosahla cilové
destinace pii nizsi spotiebé leteckého paliva. Podle odhadli by tak mohlo dojit ke
snizeni mnoZstvi vyprodukovaného CO, o pfiblizng 5 mil. tun ro¢n&.?®! Naklady za
zvySenou spotiebu paliva jsou nésledné promitnuty do vySe pirepravného, a tak na
soucasnou neefektivni organizaci vzdusného prostoru doplaci v neposledni fadé
spottebitelé leteckych prepravnich sluzeb, cestujici. Celkové finan¢ni ztraty soucasného
systému jsou odhadovany na vice nez 4 miliardy eur za kalendaini rok.?2

Evropsky vzduSny prostor tak i nadale zlistava zaloZen na stejnych principech jako
v 60. letech minulého stoleti, aniz by odrazel provozni potfeby moderni letecké
dopravy. Pokud uvazime, ze v pribéhu uskuteCiiovani mezinarodniho letu dochazi k
postupnému piedavani kontroly nad letadlem mezi jednotlivymi oblastnimi stiedisky
fizeni letového provozu podle kritéria teritoriality, dospéjeme k absurdnimu zavéru, ze
napt. letadlo na trase z Bruselu do Rima, na které se nachdzi 9 oblastnich stiedisek
fizeni letového provozu, bude kazdych pfiblizné 10 minut pieddvano jinému
dispe¢inku.?%® Takovy stav pfedstavuje velkou zatéz nejen pro tidici letového provozu,

ale nepochybné také pro piloty zodpovédné za komunikaci s pozemnimi zatizenimi.

201 Sdgleni Komise Evropskému parlamentu, Radé, Hospodasskému a socialnimu vyboru a Vyboru
regiont COM(2008) 389 final, ze dne 25. ervna 2008: ,Single European Sky Il: towards more
sustainable and better performing aviation", s. 4.

22 \fiz Cerny, A., Jednotné evropské nebe, publikovano v Bulletinu advokacie &. 7-8/2004, s. 74.

203 pro vypodet vychazi autor ze vzdalenosti mezi Bruselem a Rimem 1 150 km, pramémou rychlosti
letadla na trati v€etné vzletu a pfistani 800 km/hod, kterym odpovida celkova doba letu piiblizn€ 86
minut.
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5.2. Srovnani s organizaci vzduSného prostoru v USA

Nizka efektivita evropského systému je obzvlasté patrna, porovname-li jej s
organizaci a fizenim leteckého provozu ve vzduSném prostoru Spojenych statl
americkych. Evropsky systém se vztahuje k tizemi o celkové rozloze 11,5 mil. km? a je
tvofen 65 oblastnimi stfedisky fizeni letového provozu, v rdmci nichz pusobi 38
designovanych ATSPs.? Oproti tomu systém Fizeni letového provozu USA pokryvajici
tizemi o rozloze 10,4 mil. km? je zaloZen na existenci jediného ATSP, ktery vykonava
svou ¢innost z 20 oblastnich stfedisek fizeni letového provozu. Vlivem odliSného
uspofadani vzduSného prostoru je americky systém schopen uskutecnit 15,9 mil.
fizenych letl ro¢né, zatimco systém evropsky nachazejici se na hrané svych provoznich
moznosti realizuje kazdoro¢né piiblizné ,pouze” 9 mil. fizenych letd. Ptesto je americky
model fizeni provozovan s ndklady o 49 % niz§imi nez systém evropsk}'/.205 Celkovy

rozdil v efektivité obou systémul se odhaduje az na 70 %.208

5.3. ZpoZd’ovani letii v diisledku neefektivniho vyuZiti letovych kapacit

Na prvni pohled by se mohlo zdat, Zze vzduSny prostor je v podstaté nicim
neomezenym zdrojem. Opak je vSak pravdou, nebot’ v zdjmu zachovani bezpecnosti
letového provozu musi dopravni letadla uskutecovat let po piredem vymezenych
tratich, které ve svém souhrnu tvoii spletitou dopravni sit’. Jelikoz ve stejném Case se na
urcitém misté letové cesty nemtize nachazet vice letadel a mezi jednotlivymi letadly na
trati musi byt zachovavany bezpecné rozestupy, je kapacita letovych trati nutné zdrojem
omezenym.

Problematika kapacit celoevropského systému letecké dopravy se dostala do
poptedi zajmu v souvislosti s prudkym rozvojem letecké dopravy v pritbéhu 80. a 90. let
minulého stoleti. Na zastaralost soucasného systému fizeni letového provozu v Evropé
poukazovala jako prvni Asociace leteckych dopravci (AEA). Ze statistickych tdaju
asociace vyplyval neblahy trend spocivajici v nariistu primérného zpozdéni letl. V roce

1987 bylo zpozdéno o vice neZ 15 minut asi 15% fizenych leth oproti 12,5% v roce

2% \/iz , US/Europe Comparison of ATM Related Operational Performance", Eurocontrol 2009.

205 7atimco americky systém je provozovan s néklady v priméru 294 eur za hodinu fizeného letu, vydaje
na hodinu fizeni letu v Evropé odpovidaji v priméru ¢astce 573 eur.

26 \/jz , Fact Sheet: Single European Sky (SES)" umistény na webovych strankéch IATA ke dni 18. 7.
2013, dostupny na adrese: http://www.iata.org/pressroom/facts_figures/fact:sheets/pages/ses.aspx.
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pfedchazejicim, pricemz nasledné v roce 1988 se jiz jednalo o 19% uskutecnénych
let. 2’

Ackoliv divodem zpozdéni leti mohou byt nejriiznéj$i meteorologické a provozni
faktory, za hlavni pfi¢inu je povazovan soucasny neefektivni systému fizeni letového
provozu nachéazejici se na pokraji svych kapacit. Pfitom kazdé zpozdéni letu nutné
implikuje vznik celé fady negativnich jevi. Lete¢ti dopravci nejsou schopni dodrzet
planovany ¢asovy harmonogram letl, coz v ocich cestujicich, ktefi jsou nuceni travit
cekanim na letiStich zbyte¢né dlouhou dobu, podkopava divéru v leteckou dopravu jako
celek. V neposledni fadé se usly zisk zplisobeny opakovanym zpozdovanim letd
projevuje i v ekonomickych vysledcich jednotlivych leteckych dopraved.

Hlavni pfi¢iny kapacitnich mezi soucCasného systému byly spatfovany v
nekompatibilit¢ jednotlivych narodnich systémd S rozdilnymi technologickymi
urovnémi systému fizeni letového provozu, omezené spolupraci mezi vojenskymi a
civilnimi sektory v oblasti letectvi a pfedevSim v geografickém rozdrobeni evropského
vzdusného prostoru.208 S narustajicim objemem letecké dopravy209 bylo zjevné, Ze bez
piijeti okamzité reakce vedouci ke zvySeni provoznich kapacit je trvale udrzitelny
rozvoj odveétvi nemozny, nebot’ pi1 soucasném usporadani vzdusného prostoru operuji
sluzby ftizeni letového provozu na hranici svych provoznich limitd. Nemohlo byt
pochyb, ze komplexni G¢inné feSeni je s ohledem na celoevropsky rozmér tfeSené
problematiky myslitelné a proveditelné pouze za piedpokladu, Ze se tohoto tkolu zhosti

nadnarodni organizace. V pocate¢ni fazi uvah vSak zistavalo stale oteviené, zda je

vhodnéjsi platformou pro realizaci projektu organizace EUROCONTROL nebo EU.

27 Jdaje pochazeji ze studie publikované Asociaci leteckych dopravei v roce 1989 pod nézvem ,,Towars
a Single ATC System in Europe". Stav se i nadale zhorSoval. Napf. v prvnim pololeti roku 1999 jiz sdéleni
Evropské komise Radé¢ a Evropskému parlementu ,,The Creation of the Single European Sky",
COM(1999) 614 final/2 uvadi zpozdéni zhruba 30 % vsech fizenych lett.

28 prisa, J. a kolektiv, Svét letecké dopravy. Praha : Galileo CEE Service CRs.r.0.,2007, s.221.

299 Napt. v roce 1997 se objem letecké dopravy zvysil o piiblizné 5 % oproti piedchozimu roku. Prognézy
budouciho vyvoje potvrzovaly trend, podle kterého byl ofekdvan nartist soucasného objemu letecké
dopravy z 9 mil. fizenych letd rocné az na 12 mil. leti okolo roku 2010. Srov. sdéleni Komise Radé a
Evropskému parlamentu, ,,The Creation of the Single Sky", COM (1999) 614 final/2, s. 9. Z pozdé&jsich
udaju vyplyva, ze mezi lety 1994 - 2004 narostl objem letecké dopravy o cca 85% a do budoucna je
oekavan rust odvétvi o daldi pFiblizné 4% roéné. V Ceské republice byl zaznamenan za 12 let (1993 -
2004) néarist objemu letecké dopravy dokonce o 300%. Viz Cerny, A. Jednotné evropské nebe,
publikovano v Bulletinu advokacie ¢. 7-8/2004, s. 74.
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6. Pocéatky iniciativy jednotného evropského nebe

6.1. Evropsky systém ATM piedmétem pozornosti Evropské komise

Kritika soucasného uspotfadani evropského vzdusného prostoru podnitila zajem
unijnich organd zabyvat se hloub&ji danou problematikou. V bieznu 1996 vydala
Evropska komise Bilou knihu pod nizvem Rizeni letového provozu - Uvoliiovani
evropského vzdusného prostoru, ktera obsahuje relativné podrobnou analyzu nedostatkt
soucasného stavu ATM v Evropg.?*?

Vyznamnym milnikem v ptistupu k reorganizaci evropského vzdusného prostoru se
stal nastup Evropské Komise vedené byvalym italskym piedsedou vlady Romanem
Prodim v zati 1999, kterd oznacila reformu ATM jako jednu ze svych programovych
priorit v oblasti spolecné dopravni politiky a budovani transevropskych siti.?** Pod
vedenim evropské komisaiky Loyly de Palacio zodpovédné za dopravni a energetickou
politiku Unie pocala intenzivni €innost, kterd pred koncem funkéniho obdobi v roce
2004 vyustila v pfijeti navrhll legislativnich opatfeni jednotného evropského nebe.
Teprve s jejim prispénim byla vyfeSena otdzka, zda by méla byt reforma evropského
systému ATM uskute¢néna pod patronatem Evropské unie nebo EUROCONTROL. Jak
spravné poukazovala, realizace natolik slozit¢ho a ambici6zniho projektu vyzaduje silny
politicky mandat a u¢inné rozhodovaci a donucovaci mechanismy, kterymi Unie na
rozdil od organizace EUROCONTROL disponuje.?*?

Jesté pred koncem roku 1999 obdrzela Komise souhlas ministra dopravy ¢lenskych
stati zastoupenych v Radé EU se zahdjenim praci smétujicich k vytvofeni jednotného
evropského nebe. Rada EU ziarovenn vyzvala Komisi, aby ji ve form¢ sdéleni
informovala o zpozdénich v letecké dopravé, stavu soucasného systému ATM a
moznostech jeho feseni.”*® Vyzadané sdéleni Komise dodala Radé jesté téhoz roku.”** Z

Setfeni Komise vyplyva, Ze zatimco dle poslednich dostupnych udaju bylo v roce 1997

2% viz Bila kniha Evropské komise ,,Air Traffic Management - Freeing Europe's Airspace" ze dne 6.
biezna 1996, COM (96) 57 final.

211 van Houtte, B. ,,The Single European Sky: EU Reform of Air Traffic Management", publikovano v
"Common Market Law Review" 41, Kluwer Law International, 2004, s. 1595.

212 Crespo, D. C., Mendes de Leon, P. (eds) Achieving the Single European Sky: Goals and Challenges,
Leiden : Kluwer Law International, 2011, s. 4.

13 iz usneseni Rady 1999/C 222/01 o zpozdénich v letecké dopravé v Evrop&, 1999 OJ C 222/1.

2% Viz sdéleni Komise Radé a Evropskému parlamentu ze dne 6. prosince 1999, The Creation of the
Single European Sky, COM(1999) 614 final/2.
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zpozdéno 15,4 % fizenych letti v priméru o 19 minut, v roce 1998 bylo jiz opozdéno
dokonce 17 % leti, a to v priméru o 21 minut. V letnich mésicich, kdy dosahuje letecka
doprava svého provozniho vrcholu, je situace jesté zavaznéjsi. Naptiklad v 1ét& 1999
bylo zpozdéno 24,6 % letd v priméru o 26 minut. V obavé pied dal$im negativnim
vyvojem Komise poukdzala na nezbytnost pfijeti strukturdlni reformy usilujici o
integrovany ptistup k fizeni letového provozu v Evropé¢.

Nasledné ustanovila Komise se souhlasem Rady EU?*® expertni pracovni skupinu
sloZzenou ze zastupcu civilnich 1 vojenskych slozek zodpovédnych za fizeni letového
provozu v jednotlivych ¢lenskych statech?®, ktera byla povéfena vypracovanim zpravy

o stavu ATM v Evropé¢ a zptisobech jeho feseni.

6.2. Zavérecna zprdva expertni pracovni skupiny

Netrvalo dlouho a jiz v listopadu roku 2000 postoupila expertni pracovni skupina
Komisi komplexni zprdvu obsahujici souhrnné informace o soucasném stavu ATM v
Evrop& a navrzich na jeho zlepseni.?!” Z obsahu zpravy je patrny diiraz odborniki na
zménu vnimani evropského vzdusného prostoru jako spoleéného zdroje, ktery by mél
byt v idedlnim ptipadé fizen jako kontinuum.**® Za hlavni nedostatky soucasného
systétmu byly oznaceny: (a) roztiiSténost evropského vzdusného prostoru, (b) nizky
stupent spoluprace mezi slozkami civilniho a vojenskyho letectvi a (c) nedostatecna
kompatibilita pouzivanych ATM technologii pochéazejicich od riznych vyrobct a s tim
souvisejici snizena schopnost automatické vymeény dat.’*® Skupina mimo jiné potvrdila
tezi, podle které¢ by méla iniciativa jednotného evropského nebe zohlednovat vysledky
socialniho dialogu mezi vSemi subjekty zainteresovanymi na letecké dopravé vcetné

odborovych organizaci. V zavéru své zpravy expertni pracovni skupina prezentovala

soubor doporuceni, jejichZ realizaci povazuje za potiebnou k dosazeni G¢inného a

215 A nasledné také se souhlasem nejvyssich piedstaviteltl Glenskych statii pii konani zasedani Evropské
rady v Lisabonu ve dnech 23. a 24. biezna 2000. Svij souhlas se zahajenim praci na projektu jednotného
evropského nebe vyslovil i Evropsky parlament, konkrétné pfijetim usneseni ze dne 6. ervence 2000, o
vytvoreni jednotného evropského nebe, O.J. 2001, C 121/470.

218 K wasti v expertni pracovni skuping Komise piizvala rovnéz zastupce ze dvou neglenskych zemi, tj.
Svycarska a Norska, nebot’ tyto dvé zemé jsou s ohledem na svou polohu na zékladé leteckych dohod jiz
delsi dobu zapojeny do dopravni politiky EU v oblasti civilniho letectvi.

27 Viz Zprava expertni pracovni skupiny z listopadu 2000 nazvana ,,Single European Sky".

218 Crespo, D. C., Mendes de Leon, P. (eds) Achieving the Single European Sky: Goals and Challenges,
Leiden : Kluwer Law International, 2011, s. 4 a 5.

219 C‘apek, J., Klima, R., Zbiralova, J. Civilni letectvi ve svétle prava, Praha : LexisNexis CZ s. r. 0., 2005,
s. 91
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koherentniho systému ATS v Evropé. Seznam téchto doporuceni nésledné poslouzil
jako referen¢ni dokument pro vypracovani Akéniho programu Komise o vytvofeni

jednotného evropského nebe.??

6.3. Vytyceni cilii projektu jednotného evropského nebe

Z cetnych pasazi dosavadniho vykladu vyplyva ambiciézni povaha iniciativy
jednotného evropského nebe. Mnoha z ocekavani vkladanych do tispésné implementace
projektu jiz byla i nazna¢ena. Ucelem této kapitoly viak bude komplexni pojednani o
sledovanych cilech, jichZ by mélo byt prostiednictvim vytvoteni jednotného evropského
nebe dosazeno.

Ackoliv prvotnim cilem iniciativy SES bylo nalézt feSeni nepfiznivého trendu
nartstajici délky zpozdéni v letecké dopravé, s prevladajicim piesvédéenim o
nezbytnosti komplexni povahy projektu byly vytyCeny 1 mnohé dalsi cile.”’ Py
pluralité sledovanych cili tak miZeme rozliSovat mezi cily primarnimi a sekundarnimi.

Za primarni cile projektu SES lze oznacit ty, které jsou explicitné zminény v ¢l. 1
odst. 1 Ramcového nafizeni. Mezi ta patii: (a) zvySeni stavajici urovné bezpecnosti
letového provozu, (b) prispét k udrzitelnému rozvoji systému letecké dopravy a (c)
zlepsit celkovou vykonnost systému uspotfadani letového provozu (ATM) a letovych
navigacnich sluzeb (ANS) pro vSeobecny letovy provoz v Evropé, aby byly splnény
pozadavky vSech uzivateli vzduSného prostoru. Jinymi slovy Ize tedy shrnout, ze
prvoradym cilem projektu je zvySit kapacitu a propustnost evropského vzdusného
prostoru pifi zachovani maximalni miry bezpecnosti a vysoké kvality poskytovanych
sluzeb.?

V prabéhu implementace projektu jednotného evropského nebe vsak bude v
postupnych krocich zapotiebi dosahnout i nékterych jinych cild, tj. cili sekundarnich,
jejichz prostfednictvim lze teprve s uspéchem naplnit cile primarni. Uspéch iniciativy

SES je podminén zejména provedenim zasadni restrukturalizace evropského horniho

220 Viz sd&leni Komise Radé a Evropskému parlamentu ze dne 30. listopadu 2001: Akéni program o
vytvoreni jednotného evropského nebe a navrh natizeni Evropského parlamentu a Rady stanovujici pravni
ramec pro vytvoieni jednotného evropského nebe, COM(2001) 123 final/2.

221 grov. Crespo, D. C., Mendes de Leon, P. (eds) Achieving the Single European Sky: Goals and
Challenges, Leiden : Kluwer Law International, 2011, s. 38.

222 \jan Antwerpen, N. Cross-Border Provision of Air Navigation Services with Specific Reference to
Europe : Safeguarding Transparent Lines of Responsibility and Liability. 1st edition., Alphen aan den
Rijn, The Netherlands : Kluwer Law International, 2008, s. 4.

60



vzduiného prostoru bez ohledu na statni hranice®”, zajisténim Gzké spoluprace mezi
slozkami civilniho a vojenského letectvi (FUA) a zajisténim kompatibility soucasnych a
rozvojem novych technologii fizeni letového provozu. Zavedeni téchto zmén by mélo
navysit provozni kapacity vzdusného prostoru s ohledem na predikovany rist objemu
letecké dopravy. Zaroven lze divodné ocekavat, ze zvySeni kapacity vzdusného protoru
bude mit pozitivni u¢inek na snizeni mnozstvi a délky zpozdénych lett.

V souvislosti s druhou vlnou legislativnich opatieni byl katalog sledovanych cili

vy W

rozsifen o nékteré dalsi, jako je napt. ochrana zivotniho prostiedi.

6.4. Spoluprace EU a EUROCONTROL

V pocatcich iniciativy jednotného evropského nebe byla zvaZzovdna moznost
uskute¢nit tento ambicidzni projekt pod patronatem organizace EUROCONTROL. V
takovém ptipad¢ by byl tspéch projektu ve velké mite zavisly na dobrovolném plnéni
povinnosti, nebot’ organizace nedisponuje ve vztahu k c¢lenskym statim efektivnim
donucovacim mechanismem. Rovnéz jeji legislativni moznosti jsou omezeny. Piesto se
uz v pripravné fazi projektu ukazala vitalni potieba zapojit organizaci do implementace
projektu.

Jiz zavéreCna zprava vypracovand expertni pracovni skupinou obsahuje
doporuceni, aby Evropska unie pfistoupila bez zbyte¢ného odkladu k organizaci
EUROCONTROL, c¢imz by mohlo byt dosazeno synergie mezi Cinnostmi obou
organizaci. Moznost pfistoupeni regionalnich organizaci ekonomické integrace (REIO)
je umoznéna revizi Umluvy EUROCONTROL z roku 1997.?** Unie vyuzila této
moznosti a na zaklad® rozhodnuti Rady EU?*® doslo dne 8. ¥jna 2002 k podpisu
Protokolu o pfistoupeni Evropského spoleCenstvi k Revidované umluvé. Jelikoz
ratifika¢ni proces dosud nebyl ukonéen a potieba zapojeni organizace do projektu SES
nesnesla odkladu, vyvstala potfeba zfidit prozatimni pravni ramec spoluprace mezi
organizacemi. Stalo se tak podepsanim Memoranda o spolupraci mezi

EUROCONTROL a Evropskou Komisi ze dne 22. prosince 2003, jenz ptedstavuje

223 Restrukturalizace dolniho vzdusného prostoru byla zamyslena pro futuro.

22% Crespo, D. C., Mendes de Leon, P. (eds) Achieving the Single European Sky: Goals and Challenges,
Leiden : Kluwer Law International, 2011, s. 70.

2% Viz rozhodnuti Rady ze dne 29. dubna 2004 o sjednani Protokolu o piistoupeni Evropského

spolecenstvi k Evropské organizaci pro bezpecnost letového provozu, OJ L 304 ze dne 30. zati 2004, s.
210.
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pravni podklad vzdjemné spoluprace stran pii uskuteciiovani jednotného evropského
nebe.??®

Cinnost organti Evropské unie ziistava i nadale hlavni hybnou silou projektu v
roving politické, legislativni a implementacni. EUROCONTROL vSak pfispéje svymi
nenahraditelnymi technickymi znalostmi a poslouzi jako panevropské forum, nebot’
iniciativa jednotného evropského nebe pfesahuje svym vyznamem a rozsahem vnéjsi
hranice EU.??” Od podepsani Memoranda o spolupraci vydala Evropska komise pro
EUROCONTROL celou tadu povéfeni v souladu s ¢l. 8 Ramcového natizeni,
prostfednictvim kterych pozadala tuto organizaci 0 vykondni dil¢ich ukold, jejichz
potfeba vyvstala v souvislosti s budovanim jednotného evropského nebe (uctovani

poplatkit za ANS v jednotném evropském nebi, spoluprace mezi slozkami civilniho a

vojenského letectvi®?®, ATFM apod.).
7. Pravni ramec jednotného evropského nebe

7.1. Prvni vina legislativnich opatieni (SES 1)

Na zéklad¢ zavért a doporuceni expertni pracovni skupiny byl vypracovan Akcni

program o vytvofeni jednotného evropského nebe??

a nasledn¢ zahajilo generalni
feditelstvi pro dopravu Evropské komise s odkazem na dnes$ni ¢l. 100 odst. 2 SFEU
&innost sméfujici k vyhotoveni odpovidajicich legislativnich navrhi.>*° Komise nechala
provést celou fadu odbornych studii zaméfenych na jednotlivé technické a provozni

aspekty implementace projektu, které se staly cennym podkladem pro tvorbu préavniho

226 gpoluprace byla nasledng prohloubena podepsanim Dohody, kterou se stanovi obecny ramec pro
posilenou spolupraci mezi Evropskou unii a Evropskou organizaci pro bezpecnost letového provozu ze
dne 1. fijna 2012.

221 Evropska unie uzaviela v ramci uskuteiiovani spoleéné vngjsi letecké politiky celou fadu dohod s
tietimi staty, kterymi byl zaloZen tzv. Spole¢ny evropsky vzdusny prostor (,,European Common Aviation
Area" neboli ,,ECAA"). Tyto nelenské staty Unie participujici na ECAA jsou rovnéZ ucastny iniciativy
jednotného evropského nebe. Jsou jimi: Norsko, Island, Svycarsko a nékteré staty zdpadniho Balkanu.

28 Revidovana umluva EUROCONTROL ziidila Staly vybor pro styk civilnich a vojenskych slozek
letectvi (,,the Civil/Military Interface Standing Committee"), ktery je jedine¢nou platformou pro navozeni
spoluprace mezi témito leteckymi slozkami.

29 Viz sd&leni Komise Rad& a Evropskému parlamentu ze dne 30. listopadu 2001: Akéni program o
vytvoreni jednotného evropského nebe a navrh natizeni Evropského parlamentu a Rady stanovujici pravni
ramec pro vytvoieni jednotného evropského nebe, COM(2001) 123 final/2.

230 C‘apek, J., Klima, R., Zbiralovd, J. Civilni letectvi ve svétle prava, Praha : LexisNexis CZ s. 1. 0., 2005,
s. 93.
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ramce SES.?' Pro zajimavost teprve na zaklads jedné z uskutendnych studii byly
rozpracovany pravni aspekty nosné myslenky celého projektu, kterd spociva ve
vytvofeni funkénich blokii vzdusného prostoru.?®

Diskuse nad koncovou podobou pfislusnych legislativnich akti byly doprovazeny
nékolika znepokojivymi udalostmi. Na prvém misté¢ hrozilo zmateni pfijeti souboru
natizeni v planovaném terminu v dasledku pretrvavajicich sporti mezi Spanélskem a
Spojenym kralovstvim o aplikaci téchto nafizeni ve vztahu k letiSti na poloostrove
Gibraltar. Spanélsko totiz podmitiovalo svou ochotu podpofit projekt tim, Ze z jeho
plusobnosti bude vylou¢en vzdusny prostor nad Gibraltarem.?*® Spor se nakonec
podafilo urovnat doplnénim ¢l 1 odst. 4 Ramcového natizeni, dle kterého je toto
nafizeni sice aplikovatelné i pro letisté v Gibraltaru, nicméné tim zlstavaji nedotéeny
postoje znesvarenych stran ve sporech o suverenitu nad timto tizemim.

Ptipravu legislativnich navrhi doprovazely v cervnu 2002 masivni stavky
zaméstancli jednotlivych nérodnich poskytovateli letovych provoznich sluzeb ve
Francii, Portugalsku, Italii a Recku, ktefi se v souvislosti s pfijetim souboru nafizeni
obavali hromadného propousténi. Proti stavkam se postavila razantné¢ Evropska komise,
ktera opétovné¢ zduraznila, ze imyslem iniciativy jednotného evropského nebe neni
vytvaieni konkurencniho prostfedi na trhu s letovymi provoznimi sluzbami ani jejich
privatizace.?*

Diskuse nad podobou navrha legislativnich opatieni trvaly téméf dva roky, na
jejich konci v prosinci 2003 vyustilo usili Komise v piijeti ¢tyf klicovych natizeni
Radou EU a Evropskym parlamentem. Tato ¢tyfi nafizeni, jimz je vénovana kapitola 7.3
spolu s Cetnymi provadécimi piedpisy, vytvofila harmonizovany pravni ramec pro

vytvoteni jednotného evropského nebe. V ucinnost vstoupila 20. dubna 2004.

81 van Houtte, B. ,,The Single European Sky: EU Reform of Air Traffic Management", publikovano v
,,common Market Law Review" 41, Kluwer Law International, 2004, s. 1602.

82 Viz Studie nazvana ,,Study on Airspace Management and Design" provedena spole¢nosti Wilmer,
Cutler & Pickering v roce 2001.

2% grov. Van Houtte, B. ,,The Single European Sky: EU Reform of Air Traffic Management", publikovano
v ,,Common Market Law Review" 41, Kluwer Law International, 2004, s. 1602.

2% van Antwerpen, N. Cross-Border Provision of Air Navigation Services with Specific Reference to
Europe : Safeguarding Transparent Lines of Responsibility and Liability. 1st edition., Alphen aan den
Rijn, The Netherlands : Kluwer Law International, 2008, s. 62.
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7.2. Druha vina legislativnich opatieni (SES 1™

Jiz po né€kolika letech od pfijeti prvniho souboru nafizeni zafinalo byt patrné, ze
ocekavani vkladand do uspésné implementace projektu ziistavaji nenaplnéna. Ukazalo
se, ze proces restrukturalizace evropského nebe do funkénich bloki vzdusného prostoru
postupuje pomalu a stejn¢ tak se nezdafilo dosdhnout cileného zvyseni kapacity
evropské sité letovych trati prostiednictvim efektivnéjSiho systému fizeni letového
provozu. Na tento stav doplaci nejen uzivatelé vzduSného prostoru, ale v neposledni
fad¢€ 1 cestujici, na které dopada soucasné neefektivni uspotadani v podob¢ delsi doby
stravené ¢ekanim na unijnich letistich, jakoZz 1 vysSi cenou prepravného. Vyvstava tak
naléhavd potfeba urychlit proces vytvafeni jednotného evropského nebe a zlepsit
celkovou vykonnost soucasného systému ATM v Evropé&. Studie provedené v roce 2007
prokazaly, ze vysledky dosazené po tfech letech implementace SES 1 zlstavaji
neuspokojivé. Zaroven bylo zdiraznéno, Ze bez piijeti odpovidajicich legislativnich
zmén neni v rozumném casovém horizontu dosazeni skute¢né jednotného evropského
nebe realné.?*®

Za velké podpory leteckych dopravct piedlozila Evropska komise v ¢ervnu 2008
druhy soubor legislativnich opatieni, ktery si klade za cil pfekonat nedostatky
soucasného neuspokojivého stavu pii implementaci jednotného evropského nebe.”®
Zatimco v jadru pozornosti legislativnich ndvrhti SES I byla kritéria bezpecnosti,
efektivity a kapacity letovych trati, nové ptibyla i kritéria dalsi, jako je ochrana
zivotniho prostfedi, zvySeni vykonnosti a udrzitelny rozvoj evropského leteckého

systému. Zmény puvodniho legislativniho ramce projektu byly nakonec uvedeny v fijnu

2% Je-li v textu odkazovano na zakladni &tyfi nafizeni, které vytvafeni legislativni ramec jednotného
evropského nebe, ptipadné jejich jednotliva ustanoveni, mysli se tim jejich znéni po pfijeti nafizeni
Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1070/2009 ze dne 21. fijna 2009, kterym se méni nafizeni (ES) ¢.
549/2004, (ES) & 550/2004, (ES) & 551/2004 a (ES) & 552/2004 s cilem zvysit vykonnost a udrzitelnost
evropského leteckého systému.

2% Viz zprava EUROCONTROL's Performace Review Commission ze dne 12. prosince 2006 nazvana
»Evaluation of the Impact of the Single European Sky Initiative on ATM Performance" ¢i sdéleni
Evropské komise ze dne 20. prosince 2007 ,First Report on the Impementation of the Single Sky
Legislation: Achievements and the Way Forward", COM/2207/0845 final.

27 Informace byla &erpana dne 22. 7. 2013 z webového portalu dostupného na adrese:
http://www.euractiv.cz/ekonomika-a-euro/clanek/jednotne-nebe-nad-evropou-je-na-dosah-008187.
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2009 jako nafizeni ¢. 1070/2009.%*® Druh4 vlna legislativnich opatfeni je zaloZena na
¢tyfech zékladnich pilitich.

Prvni pilit spocivd v novelizaci pivodniho pravniho ramce s cilem stimulovat
vykonnost celého projektu a celit nepfiznivym dopadim neefektivniho vyuzivani
vzdusného prostoru na zivotni prostfedi. Dlraz je kladen na urychleni reorganizace
evropského nebe do funkénich blok vzduSného prostoru. Proto byl vytyCen nejzazsi
termin, do kterého jsou staty povinny vytvofit jednotlivé funk¢ni bloky vzdu$ného
prostoru. Timto terminem se stal 4. prosinec 2012. Nové byl také zaveden institut
koordinatora pro systém funkénich blokd vzdusného prostoru, tj. nestranné fyzické
osoby povétené Komisi napomahat na Zzadost dotéenym Clenskym statim pii
piekondvani t€zkosti ve vyjednavani s cilem urychlit zfizeni funkénich blokt vzdusného

prostoru.?*®

V neposledni fadé natizeni zavadi mechanismus zavaznych vykonnostnich
cil pro ANSPs v oblasti bezpecnosti, kapacit, ndkladi a zivotniho prostiedi.

Podstatou druhého pilife je zvySeni bezpecnosti v dasledku rozsifeni pravomoci
Evropské agentury pro bezpecnost civilniho letectvi (EASA). Dosud se pravomoc
EASA vztahovala pouze na provozovatele letecké dopravy, letadla a jind letecka
zafizeni a kvalifikaci leteckého persondlu. Podstatou druhého pilife je prohloubeni
odpovédnosti EASA jako unijniho organu odpovédného za bezpecnost letového
provozu v prubéhu vSech fazi letu, tj. od nahozeni motoru az po jeho vypnuti v cilové
destinaci. Za timto ucelem je nové EASA opravnéna vydavat zdvazna pravidla a
postupy pro sjednoceni bezpeCnostnich pozadavkii pro provozovani letist a ¢innosti
poskytovatelli letovych navigacnich sluzeb, jakoz i1 vykondvat dohled nad jejich
dodrzovanim.

Tteti pilit vychazi ze skutecnosti, Ze soucasny systém tizeni letového provozu se
nachdzi na hranici svych mozZnosti, pracuje se zastaralymi technologiemi a jeho
jednotlivé &asti nejsou vzajemnd kompatibilni.**® SES II predpoklada rozvoj novych
technologii v rdmci vyzkumného projektu SESAR, které umozni efektivnéjsi a

bezpecnéjsi fizeni letového provozu.

2% Viz natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) &. 1070/2009 ze dne 21. fijna 2009, kterym se méni
nafizeni (ES) & 549/2004, (ES) &. 550/2004, (ES) €. 551/2004 a (ES) & 552/2004 s cilem zvysit vykonnost a
udrzitelnost evropského leteckého systému.

%9 y/iz &l. 9b Naftizeni o poskytovani sluzeb.

20 Cerpano dne 23. ervence 2013 z webového portalu Evropské komise dostupného na adrese:
http://europa.eu/legislation_summaries/transport/air_transport/tr003_cs.htm.
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Posledni ¢tvrty pilit pfedstavuje akéni plan pro letiStni kapacity. Ukazalo se totiz,
ze celkova propustnost sité letovych trati je zavisla nejen na kapacitach letovych trati,
ale také na kapacitach letist. Pro celkovou efektivitu letecké dopravni sité je tedy
nezbytna rovnovaha mezi kapacitou sit& letovych trati a kapacitou unijnich letist.*** V
této souvislosti je tfeba zkratit dobu pohybu letadel po vzletovych a pristavacich
drahach, jakoz i zajistit dostupnost zafizeni a sluzeb slouzicich k urychlenému odbaveni

letadel.

1.3. Zdakladni prameny pravni upravy SES

. T N . . 242
7.3.1. Ramcové narizeni o vytvoreni jednotného evropského nebe

Prvni ze souboru nafizeni je obecné povahy a tvoii referencni ramec celého
projektu jednotného evropského nebe. V €l. 1 nalezneme vymezeni primarnich cili
iniciativy, kterym je vé€novana kapitola ¢. 6.3. Natizeni dale obsahuje v ¢l. 2 rozsahly
katalog zakladnich terminologickych pojml a definic uzivanych napti¢ veSkerou

legislativou SES.?*®

Vyznamnou soucasti nafizeni jsou ustanoveni vymezujici zakladni
institucionalni rdmec projektu. Na procesu budovani jednotného evropského nebe se
podili Sest klicovych hraci, jejichz postaveni je nafizenim bliZze upraveno: (a) Evropska
komise, (b) EUROCONTROL, (c¢) Vybor pro jednotné nebe, (d) Poradni organ odvétvi,
(e) organizace zastupujici zajmy zaméstnancl a zaméstnavatell v oblasti letovych

b*** a (f) ¢lenské staty EU a tfeti zem& G&astnici se SES.**® Cetna

navigacnich sluze
ustanoveni tohoto nafizeni zakotvuji prava a povinnosti Evropské komise pti vytvaieni
provadécich pravidel véetné moznosti povetit v této souvislosti na zakladé ¢l. 8 odst. 1

plnénim dil¢ich ukoli EUROCONTROL. Ucast ¢lenskych stati na projektu je mimo

241 Tamtéy.

%2 Natizeni Evropského parlamanetu a Rady (ES) &. 549/2004 ze dne 10. biezna 2004, kterym se stanovi
ramec pro vytvoreni jednotného evropského nebe.

23 Nalezneme zde napt. vymezeni pojmii: sluzba fizeni letového provozu, letové navigaéni sluzby, letové
provozni sluzby, blok vzdusného prostotu, osvédéeni, pruzné uzivani vzdusného prostoru, letova
informacni oblast, letova hladina, funkéni blok vzdusného prostoru, preshrani¢ni sluzby apod. Jak je
spravné zdaraznéno v publikaci: Van Antwerpen, N. Cross-Border Provision of Air Navigation Services
with Specific Reference to Europe : Safeguarding Transparent Lines of Responsibility and Liability. 1st
edition., Alphen aan den Rijn, The Netherlands : Kluwer Law International, 2008, s. 64, nékteré z uzitych
definic jsou nekonzistentni s terminologii ICAO a poziebuji tak doladit.

2% Nejedna se o organ SES ve formélnim smyslu, ale slouZi spie jako forum pro vyjednavani a
konzultace dilezitych aspektt iniciativy, které se tykaji zejména lidskych zdroja.

% Ohledn& zapojeni tietich zemi stanovi &l. 7 povinnost ¢lenskych statii usilovat o rozsiteni oblasti
pusobnosti legislstivy SES i na dalsi neclenské staty.
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jiné realizovana prostfednictvim vnitrostatnich dozor¢ich organt. Natizeni uklada v ¢l
4 odst. 2 povinnost funkéniho oddéleni téchto organli od poskytovateli letovych
navigacnich sluzeb, aby byla pfi uplatiovani dohledovych pravomoci zajisténa jejich
nestrannost, nezavislost a transparentnost. V neposledni fad¢ nafizeni upravuje systém

pro sledovani vykonnosti letovych navigacnich sluzeb a funkéni sité.

7.3.2. Nafizeni o poskytovani ANS v jednotném evropském nebi**®

Utelem druhého nafizeni je stanovit spoleéné pozadavky pro bezpetné a G¢inné
poskytovani letovych navigacnich sluzeb pro vSeobecny letovy provoz.247 Natizeni je
rozdéleno do tii ¢asti. Prvni kapitola vymezuje v navaznosti na ¢l. 4 Ramcového
natizeni zakladni ukoly vnitrostatnich dozorovych organti a kvalifikovanych subjekti,
které mohou byt vnitrostatnimi dozorovymi organy povéfeny provadét inspekce a
Setfeni za ucelem ovéteni, zda jsou dodrZzovany pozadavky pro poskytovani ANS dle
tohoto natizeni. Druhd ¢ast natizeni zavadi v ¢l. 7 jednotny systém vydavani osvédceni
pro poskytovatele Iletovych navigacnich sluzeb, obsahuje upravu designace
poskytovatelii letovych provoznich sluzeb (¢l. 8) a poskytovateli meteorologickych
sluzeb (€l. 9), jakoz i pravidla pro regulaci vzajemnych vztahli mezi jednotlivymi
ANSPs (¢l. 10). Vyznamnou soucasti druhé ¢asti je €l. 9a, ktery rozvadi stézejni ideu
nového usporadani evropského nebe do tzv. funk¢nich bloka vzdusného prostoru. Treti

kapitola nafizeni obsahuje soubor zasad a dalSich pravidla pro vybér poplatki za ANS v

jednotném evropském nebi.

7.3.3. Nafizeni o organizaci a uZivani vzdu$ného prostoru v SES**®

Vlastni reorganizaci tradi¢niho uspotadéani evropského vzdusného prostoru zavadi
nafizeni tfeti. Cilem tohoto nafizeni je podporovat v rdmci spolecné dopravni politiky
koncepci postupné vice integrovaného provozniho vzdusného prostoru a stanovit
spole¢né postupy pro stanoveni, planovani a fizeni, coz zajisti U¢inné a bezpecné

ror o s r 249 ’ Foew w w7 5o r
fungovani fizeni letového provozu.”™ Na prvnim misté ¢l. 3 tohoto natizeni pfedjima

8 Nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) &. 550/2004 ze dne 10. biezna 2004, o poskytovani
letovych navigacnich sluzeb v jednotném evropském nebi.

27 Srov. ¢l. 1 odst. 1 Natizeni o poskytovani sluzeb.

%8 Natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) & 551/2004 ze dne 10. biezna 2004 o organizaci a
uzivani vzdusného prostoru v jednotném evropském nebi.

29 v7iz &l. 1 odst. 1 Nafizeni o vzduiném prostoru.
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vznik jednotné evropské letové informa&ni oblasti pro horni vzdusny prostor (EUIR)?*°

nad letovou hladinu 285, tj. ve vySce nad 8 700 m, ve vzdusném prostoru pod
pravomoci ¢lenskych statd. Natizeni ponechava prostor pro rozsiteni EUIR o vzdus$ny
prostor tetich zemi.?** Natizeni dale stanovi cile a pravidla pro navrhovani a uspofadani
sité letového provozu. Prostiednictvim optimalizace vyuzivani vzdusného prostoru ma
byt zajistén rovny a nediskriminacéni pfistup vSech uzivateli k vzdusnym zdrojim, tak
aby tito mohli uZzivat jimi upfednostiiované traté a letové navigacni sluzby. 22
posledni Casti nafizeni je obsaZena rovnéz obecnd Uprava konceptu pruzného uzivani

vzdu$ného prostoru (FUA).

7.3.4. Na¥izeni o interoperabilit&®>®

Posledni ze ¢tyf nafizeni je zaméfeno na technickou ¢ast celého projektu. Stanovi
se jim pozadavky na interoperabilitu zafizeni, systéml a postupll uzivanych v ramci
evropské sit¢ ATM. Jinymi slovy, ucCelem nafizeni je zajistit, aby zafizeni uZivana k
letové navigaci a komunikaci byla vzdjemné kompatibilni bez ohledu na skute¢nost, Ze
pochézejici od raznych vyrobcli. Za timto ucelem natizeni zavadi systém certifikace
téchto vyrobku, které musi pfed uvedenim na trh ziskat prohldSeni o shod¢ nebo
vhodnosti podle kapitoly Ill. pfedmétného nafizeni. Tim by meélo byt dosazeno
bezproblémové vymeény dat v oblasti radarovych vystupti, navigace a komunikace mezi

jednotlivymi ANSPs.

8. Implementace SES

8.1. Vnitrostdatni dozorové organy (NSAs) 24

V souvislosti s tendenci oddélovat po strance institucionalni a funkcni

poskytovatele ANS od regulatora jejich ¢innosti zaujima dilleZitou roli zfizeni u¢inného

20 7 anglického: ,,European Upper Airspace Flight Information Region".
21 Srov. ¢&l. 1 odst. 2 Natizeni o vzdu§ném prostoru.
%2 Srov. &l. 6 odst. 1 Natizeni o vzdugném prostoru.

3 Natizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) &. 552/2004 ze dne 10. biezna 2004 o interoperabilité
evropske sité fizeni letového provozu.

2% 7 anglického ,National Supervisory Authority".
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dohledového systému.”® Clenské staty jsou proto podle &l 4 odst. 1 Ramcového
nafizeni povinny spole¢né nebo samostatné jmenovat, nebo zfidit jeden ¢i vice organti
jako sviij vnitrostatni dozorovy orgén, jehoz prvotfadou funkci je vykonavat nalezity
dozor nad souladem ¢innosti ANSPs s ustanovenimi nafizeni ¢. 550/2004, o
poskytovani letovych naviga¢nich sluZeb v jednotném evropském nebi. 2°® Jako hlavni
hodnotici kritéria pii vykonu dozoru byla zvolena bezpecnost a uc¢innost ¢innosti

257
S.2

poskytovateli AN V ptipad¢ porusSovani povinnosti ze strany ANSP disponuje

vnitrostatni dozorovy organ pravomoci vynutit Zadouci jednani dozorovaného subjektu
v . ’ v ;s r . v s v s 2

prosttednictvim ulozeni napravného ¢i sankéniho opatieni. %8

Aby bylo zajisténo, Ze vnitrostatni dozorové organy vykonavaji svou pravomoc

9, stanovi ¢l. 4 odst. 2 Ramcového narizeni

nestranng, nezavisle a transparentn&®
pozadavek jejich nezavislosti na poskytovatelych letovych navigacnich sluzeb.
Poskytuje-li stat letové navigacni sluzby prostfednictvim svych organt, je povinen
zajistit alespont funkéni oddé€leni wvnitrostatniho dozorového organu od takového
posky’tovatele.260 To jinymi slovy znamend, ze stat musi vyloucit, aby se vnitrostatni
dozorovy organ nachazel v konfliktu zajmi, coz by mohlo vést k piijimani
neobjektivnich dozorcich zavern.”®

Vykon dozorovych pravomoci spoc¢iva ve vykonu fadnych inspekci a Setteni, které
maji odhalit, zda jsou Cinnosti ANSP provadény v souladu s pozadavky legislativy
SES.?®? (lenské staty jsou povinny zajistit, aby mél NSA k u¢innému a vcasnému
pInéni svych tkoli potfebné zdroje a schopnosti. 263 Poskytovatelé letovych navigac¢nich
sluzeb jsou povinni strpét vykon dozorovych pravomoci NSA a poskytnout pii jeho

provadéni nezbytnou soucinnost. Provadénim inspekci a Setfeni mohou vnitrostatni

dozorové organy povéfit na zdkladé ¢l. 3 Nafizeni o poskytovani sluzeb tzv.

% \/iz Van Houtte, B. ,,The Single European Sky: EU Reform of Air Traffic Management", publikovano v
,common Market Law Review" 41, Kluwer Law International, 2004, s. 1603. O pravnich formach ANSPs
pojednava kapitola €. 3.7.

26 Srov. ¢l. 2 odst. 1 Natizeni o poskytovani sluzeb.

27 Tamtéz.

28 grov. Crespo, D. C., Mendes de Leon, P. (eds) Achieving the Single European Sky: Goals and
Challenges, Leiden : Kluwer Law International, 2011, s. 46.

29 viz &l. 4 odst. 3 Ramcového nafizeni.
260 Srov. ¢l. 4 odst. 2 Ramcového naiizent.

%81 grov. Van Houtte, B. ,,The Single European Sky: EU Reform of Air Traffic Management", publikovano
v ,,Common Market Law Review" 41, Kluwer Law International, 2004, s. 1603.

%2 Srov. &l. 2 odst. 2 Natizeni o poskytovani sluzeb.
283 v/jz. &l. 4 odst. 4 Ramcového rozhodnuti
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kvalifikované subjekty, které spliuji pozadavky predepsané v ptiloze I. nafizeni. Pii
provadéni inspekci a Setfeni vSak zlstavaji kvalifikované subjekty vézany pokyny
vnitrostatniho dozorového orgéanu, ktery jim vydal povéieni. Povéieni je platné po dobu
tii let a mize byt udéleno i opétovné. Dovoluji-li to vnitrostatni pravni predpisy, jsou
vnitrostatni dozorové organy s ohledem na regionalni spolupraci rovnéz opravnény
uzavirat dohody o rozdéleni dozorovych povinnosti (LoAs) s vnitrostatnimi dozorovymi
organy jinych &lenskych stat.?®*

Jak jiz bylo vysvétleno v kapitole ¢. 4.4.2., v souvislosti s preshrani¢nim
poskytovanim ANS vyvstdva celd fada otazek, jak zajistit moznost vykonu dozorc¢ich
pravomoci. Proto legislativa SES explicitné stanovi povinnost Uzké spoluprace mezi
vnitrostatnimi dozorovymi organy za ucelem zajisténi dostatecného dozoru nad ANSPS,
kteti jsou drziteli platného osvédCeni n€kterého z Clenskych stati a ktefi rovnéz
poskytuji sluzby ve vztahu ke vzdu$nému prostoru spadajiciho pod pravomoc jin¢ho
Glenského statu.?®® V souvislosti s vytvofenim funk&niho bloku vzdu$ného prostoru,
ktery zahrnuje vzdusSny prostor spadajici pod pravomoc vice clenskych stati, je
dotCenym clenskym statim také uloZzena povinnost uzaviit dohodu o provadéni dozoru

nad ¢innosti designovaného poskytovatele ANS. %6

8.2. Osvédceni poskytovatele letovych navigacnich sluZeb

Zatimco Uplné liberalizace trhu leteckych ptepravnich sluzeb bylo dosazeno jiz v
roce 1992, uvolnéni trhu s letovymi navigacnimi sluzbami ztstalo i nadale odlozeno s
ohledem na vnimani téchto sluzeb jako suverénnich funkci statu.?®” Castedna zména v
pfistupu na trh s témito sluzbami byla zavedena s pfijetim natizeni ¢. 550/2004 o
poskytovani letovych navigacnich sluzeb v jednotném evropském nebi.?®® Podle &lanku
7 odst. 6 tohoto nafizeni je totiz drzitel platného osvédceni poskytovatele letovych
naviganich sluzeb opravnén nabizet své sluzby ¢lenskym statim, jinym

poskytovatelim ANS, uZzivatelim vzdu$ného prostoru a letiStim v Unii. Pfedmétné

6% Srov. ¢l. 2 odst. 6 Natizeni o poskytovani sluzeb.
8% vz &l. 2 odst. 4 Natizeni o poskytovani sluzeb.
286 y7jz &l. 2 odst. 3 Natizeni o poskytovani sluzeb.

287 grov. Schubert, F. The Liability of Air Navigation Services in the Single European Sky, Annals of Air
and Space Law, Vol. XXVIII, s. 87.

%88 \/iz. Crespo, D. C., Mendes de Leon, P. (eds) Achieving the Single European Sky: Goals and
Challenges, Leiden : Kluwer Law International, 2011, s. 36.
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ustanoveni tedy umoziuje ANSPs pisobit i vné hranic domovského statu za
predpokladu, Ze je drzitelem platného osvéddeni.?®®

Narizeni o poskytovani sluzeb tedy zavadi certifikatni mechanismus pro
poskytovani ANS v jednotném evropském nebi. Bez platného osvédceni poskytovatele
letovych navigacnich sluzeb jiz nebude nadéle od 22. prosince 2006 mozné tyto sluzby
legalng poskytovat.?’® Zadosti o vydani osv&deni se adresuji vnitrostatnimu
dozorovému organu (NSA) Clenského statu, na jehoz izemi ma Zadatel hlavni misto
&innosti nebo pifpadné své sidlo.?”* Soudy tohoto &lenského statu také budou pristusné
projednavat a rozhodovat piipadné zaloby sméfujici proti danému poskytovateli

v 1 272
sluzeb.

Pokud Zadatel splni vSechny pfedepsané pozadavky uvedené v ¢l. 6 nafizeni,
ma na vydani osvédceni pravni narok, coz vSak neni zarukou toho, Ze dany ANSP bude
skutecné designovan ve vztahu k ur¢itému bloku vzduSného prostoru. Na designaci totiz
pravni narok zasadné neexistuje (viz kapitola ¢. 3.6.). Podrobnd uprava téchto
spole¢nych poiadavkﬁ273 je obsazena v provadécim natizeni ¢. 1035/201 1.2 Vydané
osvédCeni opraviiuje zadatele k poskytovani sluzeb kdekoliv na izemi Unie, nebot’ je

zajisténo vzajemné uzndvani osvédceni mezi Clenskymi staity.275 Po uplynuti doby

289 podle ¢l. 7 odst. 5 tohoto nafizeni se uvedena pravidla ohledné vydavani osvédéeni nevztahuji na
ANSPs, ktefi poskytuji své sluzby v prvé fadé pro Gcely mimo ramec vSeobecného letového provozu.
Témi budou typicky vojenské organy povéiené poskytovanim téchto sluzeb.

2% Srov. Van Antwerpen, N. Cross-Border Provision of Air Navigation Services with Specific Reference
to Europe : Safeguarding Transparent Lines of Responsibility and Liability. 1st edition., Alphen aan den
Rijn, The Netherlands : Kluwer Law International, 2008, s. 198.

21 Viz. &l. 7 odst. 2 Natizeni o poskytovani sluzeb. A&koliv by §lo z dikce tohoto ustanoveni a contrario
dovodit, ze ANSPs s hlavnim mistem ¢innosti, resp. sidlem, ve staté, ktery neni GiCasten na projektu SES,
nema ani pfi splnéni prfedepsanych nalezitosti pravni narok na vydani osvédceni, neni tomu tak. Provadéci
nafizeni €. 1035/2011 totiz v ¢€l. 3 odst. 1 pism. b) predjima tuto moznost, kdyz stanovi, ze organem
pfislusnym pro vydani osvédéeni je v takovém pripadé EASA. Stejné tak je EASA pfislusna vydat
osvédceni, pokud se jedna o ANSP, jez poskytuje celoevropské navigacni sluzby.

2’2 yyan Antwerpen, N. Cross-Border Provision of Air Navigation Services with Specific Reference to
Europe : Safeguarding Transparent Lines of Responsibility and Liability. 1st edition., Alphen aan den
Rijn, The Netherlands : Kluwer Law International, 2008, s. 200.

23 Natizeni rozd&luje pozadavky na vieobecné a specifické. Vieobecné pozadavky obsazené v piloze &.
I musi spliiovat kazdy zadatel o vydani osvédCeni. Patfi mezi né zejména technickd a provozni
zpusobilost, organizacni struktura a fizeni, zaruky bezpec¢nosti fizeni letového provozu a pozadavky
kladené na lidské zdroje, finan¢ni zajisténi, odpoveédnost a pojistné kryti.

21 \/iz natizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) & 1035/2011 ze dne 17. fijna 2011, kterym se
stanovi spole¢né pozadavky pro poskytovani letovych navigacnich sluzeb a meéni natfizeni (ES) ¢
482/2008 a (EU) ¢. 691/2010.

2% Viz ¢l. 7 odst. 8 Nafizeni o poskytovani sluzeb.
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platnosti osvédceni, kterda je v ném uvedena, musi byt osvédceni opétovné ziskdno
radnym postupem.276

Dohledem nad dodrZzovanim spole¢nych pozadavkd a podminek ve vztahu k
drzitelim osvédceni jsou povéfeny vnitrostatni dozorové organy, které osvédCeni
vydaly.?”” Vyjde-li najevo, Ze drzitel osvéd&eni neplni fadng své povinnosti, piijme
NSA vhodné opatteni. Jako prostiedek ultima ratio slouzi moznost odebrani osvédceni.
V kazdém ptipad€ vSak musi byt zajisténa kontinuita bezpecného poskytovani sluzeb.
S piiyetim druhé viny legislativnich opatteni (SES 1I), na jejimz zékladé doslo k
roz§ifeni pravomoci Evropské agentury pro bezpecnost civilniho letectvi na ATM/ANS,
je rovnéz v pravomoci EASA provadét kontrolu dodrzovani spoleénych pozadavki
kladenych na ANSPs, jakoz 1 pravidel a postupli pro vykon dozoru ze strany

vnitrostatnich dozorovych organi.”’®

8.3. Funkcni bloky vzduSného prostoru (FABs)

Zajisténi trvale udrzitelného rozvoje letecké dopravy v evropském regionu je
piedstavitelné pouze za ptredpokladu, ze soucasné uspotfddani vzdusného prostoru
projde zasadnimi zménami, v jejichz disledku bude vytvoren vykonnéjsi systém ATM
schopny absorbovat predikovany nartist objemu leteck¢ dopravy v nadchézejicich
letech. V opacném piipadé¢ se stane stavajici systém operujici na hranicich svych
provoznich kapacit brzdou dalsiho rozvoje. Klicem k navySeni stavajici kapacity
evropské sit¢ letovych trati, dosazeni vyssi urovné bezpecCnosti letového provozu a
snizeni provoznich nakladi ATM je posilend spoluprace mezi jednotlivymi
poskytovateli letovych navigacnich sluzeb a vys$i mira integrace v soucasnosti tolik
fragmentovaného evropského vzduiného prostoru.?”® Pro usp&$né provedeni iniciativy
SES ma tedy esencialni povahu prosazeni konceptu, podle kterého by bylo souc¢asnych
67 samostatn¢ fizenych blokli vzdusného prostoru respektujicich statni hranice

nahrazeno pouze deviti integrovanymi celky. Na rozdil od souc¢asného uspoiadani by

2% Crespo, D. C., Mendes de Leon, P. (eds) Achieving the Single European Sky: Goals and Challenges,
Leiden : Kluwer Law International, 2011, s. 37.

21 Viz &l. 7 odst. 7 Natizeni o poskytovani sluzeb.

2’8 Crespo, D. C., Mendes de Leon, P. (eds) Achieving the Single European Sky: Goals and Challenges,
Leiden : Kluwer Law International, 2011, s. 37.

219 \/iz http:/www.eurocontrol.int/dossiers/fabs.
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tyto tzv. funkéni bloky vzdusného prostoru zohlediiovaly na prvém misté provozni
kritéria®®® a nikoliv statni hranice &lenskych stati.?®*

Koncept reorganizace evropského nebe do funkénich blokli vzdusného prostoru byl
normativn¢ vymezen piijetim prvého a druhého souboru legislativnich opatieni z roku
2004, resp. 2009. Definici stézejnitho pojmu celého projektu nalezneme v ¢l 1
Rémcového natizeni pod bodem 25, dle kterého se funkénim blokem vzdu$ného
prostoru rozumi: ,.blok vzdusného prostoru stanoveny na zakladeé provoznich pozadavkii
a ziizeny bez ohledu na statni hranice, v néemz je poskytovani letovych navigacnich
sluzeb a dalsich funkci zaloZeno na vykonnosti a optimalizovano, s cilem zajistit v
kazdém funkcnim bloku vzdusného prostoru rozsirenou spolupraci mezi poskytovateli
letovych navigacnich sluzeb nebo pripadné stanovit jednotného poskytovatele téchto
sluzeb."

Idea nového uspotadani do funkénich blokii vzduSného prostoru zpocatku narazela
na nevoli Clenskych statl, které spatfovaly ve vytvofeni pieshrani¢nich okrskii fizeni

. C s : P , 282
letového provozu omezeni své suverenity plynouci z ¢l. 1 UMCL.%

Opacny postoj
zastavala Evropska komise, ktera poukazovala na poznamku k ustanoveni 2.1.1. annexu
11 k Chicagské umluve, dle néhoz delegaci odpovédnosti za poskytovéani letovych
provoznich sluzeb na jiny stat neni omezena svrchovanost delegujiciho statu ve vztahu
ke vzdusnému prostoru nad jeho tzemim. Podle ndzoru Komise rovnéz zadné z
ustanoveni Chicagské imluvy nebrani stattim, aby byla na zaklad¢ konsensu sdilena
odpovédnost za poskytovani ATS vice lenskymi staty EU.2%®

Nakonec bylo zvoleno kompromisni feSeni, které¢ spociva v utvareni funkcnich
blokii vzdusného prostoru zdola, tj. z iniciativy a se souhlasem ¢lenskych stat, resp.
jejich poskytovateli letovych navigacnich sluzeb (tzv. ,,bottom-up” metoda) a nikoliv
shora z direktivy organi Evropské unie (tzv. ,,top-down" metoda). S odstupem casu se

potvrdily obavy, Ze zvoleny ptistup povede vice ¢i méné k zachovani status quo, nebot’

neexistuje mechanismus, ktery by ¢lenské staty ptinutil k implementaci funkénich blokt

%80 piedeviim by pak mély funkéni bloky vzdusného prostotu zohlediiovat usporadani hlavnich toki
letecké dopravy.

81 grov. Crespo, D. C., Mendes de Leon, P. (eds) Achieving the Single European Sky: Goals and
Challenges, Leiden : Kluwer Law International, 2011, s. 268.

82 grov. Franklin, M. Sovereignty and Functional Airspace Blocks: Annals of Air and Space Law, Vol.
XXXI11/6 (November 2007).

28 yan Houtte, B. ,,The Single European Sky: EU Reform of Air Traffic Management", publikovano v
,,common Market Law Review" 41, Kluwer Law International, 2004, s. 1609.
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vzdusného prostoru a jejich bezodkladnému uvedeni v provoz. Ackoliv v roce 2008 jiz
bylo 26 z 27 &lenskych statil iastno na budovani nékterého z deviti funkénich bloka®®,
nebyly dosazené vysledky a zejména velmi pozvolny progres pti budovani jednotného
evropského nebe uspokojivy.?®®> S cilem uspisit realizaci projektu nasledovalo po péti
letech v roce 2009 pfijeti druhé viny legislativnich navrhli. Vyznamnou zménou bylo
stanoveni povinnosti ¢lenskych statt pfijmout veskera nezbytna opatieni k tomu, aby
vyly funkéni bloky vzdusného prostoru zfizeny nejpozdéji do 4. prosince 2012.

Funkéni blok vzdu$Sného prostoru se zfizuje vzajemnou dohodou vSech
zucastnénych clenskych statt ¢i piipadné i tietich zemi®®, aviak neni explicitné
vylouceno, aby jej mohl vytvofit byt 1 jen jeden Clensky stat. Za ucelem usnadnéni
sjednavani téchto dohod vypracoval EUROCONTROL vzorovy dokument, jehoz
ustanovenimi se mohou ¢lenské staty usilujici o zfizeni funk¢niho bloku inspirovat.287
Netyka-li se FAB pouze vzdu$ného prostoru jednoho statu, musi ziizovaci dohoda
obsahovat rovnéz ustanoveni o zptisobu, jak mohou Clenské staty blok zménit ¢i z ného
vystoupit.”® Pied samotnym ziizenim jsou &lenské staty povinny poskytnout Evropské
komisi, Evropské agentufe pro bezpecnost letectvi, ostatnim ¢lenskym statim a jinym
zainteresovanym subjektim urcité informace a dat jim pftilezitost, aby vyjadiily své
pfipominky.289 Podrobnou upravu toho, jaké informace se poskytuji, komu a jakym
zpusobem stanovi provadéci natizeni ¢. 176/2011 o informacich poskytovanych pied
ziizenim a upravou funkéniho bloku vzdu$ného prostoru.290 Postupné bylo timto

zpusobem ziizeno celkem devét funkEnich blokii vzduSného prostoru (viz nasledujici

tabulka), jejichz vyobrazeni tvofi ptilohu €. 16.

8% Stranou v té dob& ziistavalo Lotyssko, které sice zahajilo jednani o zapojeni do Baltského funkéniho
bloku vzdusného prostoru, nicméné dosud se jeho ¢lenem nestalo.

%8 Srov. sdéleni Komise Radé a Evropskému parlamentu ze dne 15. biezna 2007 ,,Building the Single
European Sky through functional airspace blocks: A mid-term status report”, COM(2007) 101 final a
sdéleni Komise Radé a Evropskému parlamentu ze dne 20. prosince 2007 ,First Report on the
Impementation of the Single Sky Legislation: Achievements and the Way Forward", COM/2207/0845
final.

28 V/iz &l. 9a odst. 3 Natizeni o poskytovani sluzeb.

%7 \/iz ,,EUROCONTROL Model State Level FAB Agreement"
88 Srov. ¢l. 9a odst. 4 Nafizeni o poskytovani sluzeb.

89 Srov. ¢l. 9a odst. 3 Nafizeni o poskytovani sluzeb.

20 Viz nafizeni Komise (EU) & 176/2011 ze dne 24. inora 2011 o informacich poskytovanych pred
zfizenim a Gpravou funkéniho bloku vzdusného prostoru.
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Nazev FAB Zucastnéné staty

NEFAB (North European FAB) Estonsko, Finsko, Loty$sko, Norsko
Denmark-Sweden FAB Dansko, Svédsko
BALTIC FAB Polsko, Litva

Francie, Némecko, Belgie, Nizozemsko,
FABEC (FAB Europe Central) )
Lucembursko, Svycarsko

Ceska republika, Slovenska republika,
FABCE (FAB Central Europe) Rakousko, Mad’arsko, Chorvatsko, Slovinsko,

Bosna a Hercegovina

DANUBE Bulharsko, Rumunsko

Italie, Malta, Recko, Kypr (Albanie, Egypt,

BLUE MED Jordansko, Tunisko maji pozorovatelsky
statut)
UK - Ireland FAV Spojené kralovstvi, Irsko
SW FAB (South West FAB) Portugalsko, Spanélsko

Zdroj: http://www.eurocontrol.int/dossiers/fabs, posledni aktualizace 5. listopadu 2012

8.4. Pieshranicni poskytovani ANS v jednotném evropském nebi

Jak vyplyva z obsahu ¢tvrté kapitoly, koncept pfeshrani¢niho poskytovani letovych
provoznich sluzeb neni v soucasnosti ni¢im novym. Obecné plati, ze rezim
pieshrani¢niho poskytovani ATS nalezl v ramci projektu SES Siroké uplatnéni, nebot’
tvofi jeden z hlavnich ryst funkénich blokd vzdudného prostoru.?®’ Lze bez nadsazky
fici, ze sjednani preshrani¢nich uprav je klicem k napInéni o¢ekavani vkladanych do
konceptu FABs.?? K jejich sjednani Ize v podstat& uplatnit viechny tii zakladni formy,
jimiz lze takovy pfeshrani¢ni rezim zalozit: (a) delegace na zdklad¢ dohody stati, (b)
designace a (c) dohoda mezi ATSPs.

Pokud jde o tradi¢ni institut delegace odpovédnosti za poskytovani ATS, jevi se
tento ve svétle legislativniho rdmce jednotného evropského nebe jako nejméné vhodna
forma, nebot’ zména delegacni smlouvy, kterd je instrumentem mezindrodniho prava,
podléha pomérné regidni proceduie. Oproti tomu jednotné evropské nebe vyzaduje

sjednani flexibilnich pfeshrani¢nich Uprav, které budou moci byt modifikovany podle

2% grov. Schubert, F. The Liability of Air Navigation Services in the Single European Sky, Annals of Air
and Space Law, Vol. XXVIII.
292 \/iz Schubert, F. Legal Aspects of Cross-Border Service Provision in the Single European Sky, s. 16.
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provoznich potfeb. Nicméné ptesto nelze vyloucit, Zze nékteré staty se ptikloni k tomuto
tradi¢nimu modelu spolupréace.

Preferovanou formou pieshrani¢ni spoluprace pii poskytovani ATS je dle
legislativy SES designace, tj. pfimy vztah mezi poskytovatelem sluzeb a designujicim
statem. Ackoliv jde o jeden z klicovych pojmu celého projektu, neni na rozdil od jinych
tento definovan v tivodnich ustanovenich Rdmcového natizeni. Jesté pred vytvofenim
funkéniho bloku vzdu$ného prostoru jsou dotéené staty dle ¢l. 8 odst. 1 Natizeni o
poskytovani sluzeb povinny zajistit vyluéné poskytovani letovych provoznich sluzeb ve
vztahu ke vzdu$Snému prostoru, ktery spada pod jejich pravomoc. Rozhodnuti o tom,
Ktery subjekt ma byt designovan, je ponechano zcela v diskreci jednotlivych ¢lenskych
stati®®® za podminky, Ze designovany subjekt je drzitelem platného osvédceni a splituje
vSechny ptedepsané pozadavky pro poskytovani letovych navigacnich sluzeb.”* Zadné
Z ustanoveni nebrani, naopak v zajmu vyssiho stupné integrace v ramci FAB je dokonce

zédouci, aby byl designovan zahrani¢ni ATSP.*®

Vsichni designovani ANSPs v ramci
jednoho funkéniho bloku vzdusného prostoru Uzce spolupracuji pii vykonu svych
¢innosti a stejn¢ tak dochazi ke spolupraci 1 navenek mezi jednotlivymi FABs
navzajem.

V ramci jednotného nebe lze vSak uplatnit také zvlaStni formu jakési spolecné
designace podle ¢l. 8 odst. 5 Natizeni o poskytovani sluzeb. Podle tohoto ustanoveni,
kde funk¢ni blok vzduSného prostoru piesahuje vzduSny prostor spadajici pod
pravomoc jednoho c¢lenského statu, ur¢i dotéené Clenské staty spole¢né jednoho nebo
vice poskytovateli letovych provoznich sluzeb. Na rozhodnuti ¢lenskych stata je
ponechano, zda zvoli méné¢ ambicidzni piistup a designuji své narodni poskytovatele
ATS ve vztahu k jednotlivym ¢astem funkéniho bloku odpovidajicim statnim hranicim
anebo pristoupi k vhodnéj$imu, tj. pfeshranicnimu feSeni. Druh4 varianta lze realizovat
bud’ skrze designaci n€kolika ATSPs ve vztahu k jednotlivym ¢astem funkéniho bloku,

které svym tvarem zohlediiuji provozni potieby spiSe nez statni hranice nebo spole¢nou

designaci jediného ATSP. Spole¢ny designacni akt musi byt per definitionem podepsan

298 v7iz &l. 8 odst. 4 Natizeni o poskytovani sluzeb.

9% \/iz natizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) & 1035/2011 ze dne 17. fijna 2011, kterym se
stanovi spole¢né pozadavky pro poskytovani letovych navigacnich sluzeb a meéni natfizeni (ES) ¢
482/2008 a (EU) ¢. 691/2010.

2% (1. 8 odst. 2 pism. b) dokonce explicitng zakazuje, aby vnitrostatni pravni fady omezovaly designaci
vyluéné na subjekty, které maji hlavni misto ¢innosti nebo sidlo na tizemi daného ¢lenského statu.

76



vSemi Clenskymi staity FAB ve vztahu ke vSem designovanym ATSPs, ktefi maji v
ramci daného funkéniho bloku vzduSného prostoru ptisobit. V prubéhu procesu
vytvareni funkénich blokd vzdu$ného prostoru se naplnila ocekavani, ze ve vétSing
ptipadti budou designovani narodni poskytovatelé¢ ATS ve vztahu k vzdu§nému prostoru
kopirujicimu statni hranice a pfipadné pieshraniéni rezimy budou sjednany
prostiednictvim jiné formy, zejména na zaklad¢ ¢l. 10 Natizeni o poskytovani sluzeb.
Nejméné formalnim zptisobem, jak Ize v ramci funkéniho bloku, jakoz i napfic
jednotlivymi FABs navzajem ziizovat pieshrani¢ni Gpravu poskytovani ATS, jsou
dohody sjedndvané mezi designovanymi ATSPs. Tuto formu pieshrani¢ni spoluprace
umoziuje ¢l. 10 Natizeni o poskytovani sluzeb, jehoz odst. 1 stanovi, Ze: ,,poskytovatelé
letovych navigacnich sluzeb mohou vyuzit sluzeb ostatnich poskytovatelu sluzeb, kterym
bylo vyddno osvédceni." Jedna se o zvlastni druh LoAs®®, ktera v pripadé sluzeb fizeni

letového provozu vyzaduji souhlas dotéenych Clenskych stati. 2%’

Clenské staty vsak
nemohou bezdivodné udéleni souhlasu odpirat. Ve vztahu k ostatnim letovym
navigaénim sluzbam podléhd uzavieni takové dohody notifikaéni povinnosti vici
prislusnym dozorovym orgémﬁm.298 Své pracovni vztahy formalizuji zacastnéni ANSPs
uzavienim pisemné dohody nebo obdobného pravniho ujednani, v némz vymezi
jednotlivé povinnosti a funkce jimi pfevzaté a které umozni vyménu provoznich tdaji
mezi nimi.?%°

Je pritom povazovéano za zddouci, aby podrobna Uprava odpovédnostnich otazek,
vykonu dozoru, prislusného soudu, povinnosti sjednat pojisténi odpoveédnosti za Skodu,
jakoz i ptipadného regresniho naroku, byla nedilnou soucasti aktu, na jehoz zaklad¢
doslo k uzavieni preshrani¢niho rezimu poskytovani ANS.

Ohledné pravnich aspektl pieshrani¢niho poskytovani letovych naviga¢nich sluzeb

v ramci SES plati mutatis mutandis uvedené v kapitole ¢. 4.4. této prace.

8.5. Zvldstni organy SES

V souvislosti s budovanim jednotného evropského nebe byla Evropské komisi

svéfena Siroka legislativni pravomoc spocivajici v opravnéni piijimat potiebna opatieni

2% v/ angli¢ting se pro tato ujednani vzilo oznadeni ,.sub-contracting" &i ,,sub-delegation”.
27 Srov. &l. 10 odst. 3 Nafizeni o poskytovani sluzeb.

28 Srov. &l. 10 odst. 2 Nafizeni o poskytovani sluzeb.

%% Tamtéz.
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k wspésné implementaci projektu. Aby nebyla implementa¢ni pravomoc Komise
bezbiehd, uplatni se na ni systematicky a institucionalizovany mechanismus, jehoz
prostfednictvim mohou ¢lenské staty provadét kontrolu vykonu téchto Komisi
svéfenych pravomoci.*® Pro tento mechanismus, ktery nasledné posvétil i Evropsky

1 , y
30 , se nasledné

soudni dvir v fizeni o predbézné otazce ve véci Koster a Berodt & Co.
vzilo oznaceni komitologie. Tradi¢ni institut komitologie, jak byl zndm pted piijetim
Lisabonskeé smlouvygoz, spocival ve zfizeni zvla$tnitho administrativniho vyboru
slozeného ze zastupct Clenskych statii a prednich odbornikd na danou oblast, kteti plni
ve vztahu ke Komisi poradni a kontrolni funkci. Za timto Ucelem byl v souvislosti s
implementacni ¢innosti Komise pii realizaci jednotného evropského nebe ziizen Vybor
pro jednotné nebe. Mimo vlastni mechanismus komitologie byl zfizen 1 dalSi orgén
nazvany Poradni organ odvétvi, ktery je odrazem pozitivni zkuSenosti evropského

normotvirce se zapojenim vSech zainteresovanych subjekti do procesu vytvareni

zakladniho pravniho ramce SES.

8.5.1. Vybor pro jednotné nebe (SSC)**

Na zéklad¢ ¢l. 5 Ramcového rozhodnuti byl ziizen Vybor pro jednotné nebe jako
organ napomahajici Komisi v ramci mechanismu komitologie prostifednictvim
poskytovani stanovisek a postoji k zamyslenym provadécim aktim Komise.

Vybor je slozen z piedsedy, kterym je zastupce Komise a dvou zastupcii z kazdého
Clenského statu. Slozeni SSC tedy reflektuje specifickou povahu letovych naviga¢nich
sluzeb a vyznam civilné-vojenské spoluprace v této oblasti tak, aby mohly byt rovné
zastoupeny civilni i vojenské slozky ATM c¢lenskych stati. Navenek vsak oba zastupci
vystupuji jednotné, nebot’ spole¢né tvoii delegaci ¢lenského statu, kterd disponuje pouze

jednim hlasem. Pozorovatelsky status bez hlasovacich prav maji ve vyboru i tieti staty,

%0 vz Crespo, D. C., Mendes de Leon, P. (eds) Achieving the Single European Sky: Goals and
Challenges, Leiden : Kluwer Law International, 2011, s. 96.

%01 Srov. rozsudek ESD ze dne 17. prosince 1970 ve véci C-25/70 Einfuhr-und Vorratsstelle fiir Getreide
und Futtermittel proti Koster a Berodt & Co.

%02 pijjetim Lisabonské smlouvy byl mechanismus komitologie zahrnut explicitng do textu zakladacich
smluv, konkrétné ¢l. 290 a 291 SFEU. Lisabonska smlouva nadale rozliSuje mezi delegaci pravomoci
prijimat nelegislativni akty k provedeni urcitych okrajovych ¢asti legislativniho aktu a pravomoci podle
¢l. 291 SFEU pfijimat prdvné zdvazna implementacni opatfeni, kterd odpovida pivodnimu konceptu
komitologie. Podrobnou pravni upravu této formy komitologie stanovi natizeni Evropského parlamentu a
Rady (EU) €. 182/2011 ze dne 16. tinora 2011, kterym se stanovi pravidla a obecné zasady zptisobu,
jakym clenské staty kontroluji Komisi pti vykonu provadécich pravomoci.

%08 7 anglického ,.Single Sky Committee".
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které se ui¢astni budovani SES, tj. Norsko, Lichtenstejnsko, Svycarsko, Island a ¢lenové
ECAA. Své zastupce mize na zasedani SSC vyslat také EUROCONTROL, EASA ¢i

Regionalni kancelai ICAO v Pafizi. 304

8.5.2. Poradni organ odvétvi (ICB)*®

Dalsim organem, jehoz ulohou je poskytovat Komisi poradenstvi, zejména ohledn¢
provoznich a technickych aspektii provadéni jednotného evropského nebe, je Poradni
organ odvétvi. Jedna se o zvlastni forum zaloZzené s odkazem na ¢l. 6 Ramcového
rozhodnuti, kde mohou byt slySeny postoje jednotlivych ziajmovych skupin
zainteresovanych na projektu, mezi které patti napt. poskytovatelé letovych naviga¢nich
sluzeb, sdruzeni uzivateli vzdusného prostoru, provozovatelé letist, zastupci vyrobct a
organy profesniho zastoupeni zaméstnanc.’®® Poradni organ odvétvi je tedy
vyznamnym organem, ktery umoZzinuje mimo jiné projedndvani dopadi zavedeni
novych zafizeni, technologii a postupt. Takto institucionalizovana ucast jednotlivych
z4djmovych skupin na procesu implementace SES je dulezitym ndstrojem subsidiarni

legitimizace implementacnich aktl piijatych Komisi v ramci jejiho zmocnéni.
8.6. Vojensky rozmér projektu

8.6.1. Ukast vojenskych organi p¥i budovani SES

Jednou z vyzev celého projektu se stala idea aktivniho zapojeni slozek vojenského
letectvi do vSech fazi procesu vedouciho k jednotnému evropskému nebi. Tato sméla
myslenka opirajici se o argument, ze dil¢i aspekty vojenskych a obrannych politik
Clenskych statt spadaji pod spole¢nou zahrani¢ni a bezpecnostni politiku, narazila na
nedostatek konsensu mezi &lenskymi staty.*” To se naslednd projevilo i v kone&ném
znéni legislastivy SES, kdyz ¢l. 1 odst. 2 Ramcového nafizeni stanovi, Ze:
Luplatiovanim tohoto narizeni neni dotéena svrchovanost clenskych statii nad jejich

vzdusnym prostorem a pozadavky clenskych stati, které se tykaji verejného poradku,

%% Viz Crespo, D. C., Mendes de Leon, P. (eds) Achieving the Single European Sky: Goals and
Challenges, Leiden : Kluwer Law International, 2011, s. 103.

%95 7 anglického ,,Industry Consultation Body".

%% Crespo, D. C., Mendes de Leon, P. (eds) Achieving the Single European Sky: Goals and Challenges,
Leiden : Kluwer Law International, 2011, s. 101.

%7 srov. Van Houtte, B. ,,The Single European Sky: EU Reform of Air Traffic Management", publikovano
v ,,Common Market Law Review" 41, Kluwer Law International, 2004, s. 1606.
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verejné bezpecnosti a zaleZitosti obrany. Toto narizeni se nevztahuje na vojenské

1308 A . : . . <
Uvedené¢ vSak neznamend, ze vojenské lety jsou za vSech

cinnosti a vycvik.
okolnosti vynaty z plisobnosti jednotného evropského nebe. Naopak vojenska letadla
prolétavajici oblastmi fizeni letového provozu spravovanymi civilnimi ATSPs jsou
zasadn€ podrobena rezimu SES, pokud se na né nevztahuje nékterd z vyjimek. Stejné
tak dochazi k interakci mezi civilnimi a vojenskymi letovymi slozkami, pokud je civilni
let smérovan po trase, jejiz Cast spada do pusobnosti vojenského ATSP. Z téchto
davodi bylo zadouci, aby se na piipravé a implementaci jednotného evropského nebe
podileli rovnéz zastupci vojenskych orgélm‘i.w9

Ackoliv tedy vojenské letectvi nebylo zapojeno do projektu piimo, tj.
prosttednictvim druhého pilife evropské integrace, podafilo se nalézt jiné forum pro
navazani uzké spoluprace mezi slozkami civilntho a vojenského letectvi -
EUROCONTROL. Jelikoz se ukazalo, Ze vojenské organy jsou ochotny piispét k
budovani jednotného evropského nebe, byly od pocatku zapojeny do piipravnych,
konzultaénich a rozhodovacich ¢innosti na stejné trovni jako jejich civilni protéjsky.
Své zastoupeni méla jednotlivd ministerstva obrany jiz v expertni pracovni skupiné,
jejiz zavéry mimo jiné prokazaly, ze vojenské letectvi nese jen znacné omezeny dil

1'310

odpovédnosti na zpozdovani civilnich letade Aby byl zajem obrany stati zohlednén

1 v implementacni fazi projektu, jsou organy vojenského letectvi pomérné zastoupeny

ve Vyboru pro jednotné nebe.**

8.6.2. Koncept pruzného vyuzivani vzdusného prostoru (FUA)

Vzdu$ny prostor neni vyuzivan pouze k uskuteciovani komercnich a jinych
soukromych letti. K zajisténi Gplné a vyluéné suverenity ve vztahu k vzduSnému
prostoru nad Gzemim statu ma esencialni vyznam vojenské letectvi. Ackoliv s koncem
studené valky doslo ke snizeni poctu vycvikovych a vojenskych operaci ve vzduSném

prostoru, slozky vojenského letectvi zlstdvaji 1 naddle vyznamnym uzivatelem

38 Srov. €. 13 Ramcového natizen.
%99 grov. Van Houtte, B. ,,The Single European Sky: EU Reform of Air Traffic Management", publikovano
v ,,Common Market Law Review" 41, Kluwer Law International, 2004, s. 1606.

%10 viz Crespo, D. C., Mendes de Leon, P. (eds) Achieving the Single European Sky: Goals and
Challenges, Leiden : Kluwer Law International, 2011, s. 132.

11 Kazdy ¢lensky stat je opravnén nominovat do Vyboru dva své zastupce pravé proto, aby mohly byt
rovné zastoupeny slozky civilniho i vojenského letectvi.
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vzdu§ného prostoru s Gasto vlastni leteckou infrastrukturou véetnd ANS.32 Z
bezpe¢nostnich diivodi byly tradiéné separovany bloky vzdus$ného prostoru slouzici
vojenskym a civilnim ucelim. Polarizované uspotadani vzdusného prostoru se vsak
stalo Castym predmétem kritiky ze strany civilnich slozek letového provozu, nebot
neumoznovalo optimaln¢ napiimit letové trajektorie.

Volani po efektivnéj$i organizaci vzdusného prostoru s cilem vytvofeni novych ¢i
navySeni kapacit stavajicich letovych trati byla ze strany ICAO vyvinuta metoda tzv.
pruzného vyuZivani vzdusného prostoru (FUA).**® Podle této jiz neni uréity blok
vzdu$ného prostoru vyhrazen vyluéné pro ucely civilniho nebo vojenského letectvi,
nybrz je povazovan za kontinuum, které je pruzné vyuzivano podle kazdodennich
potieb jak uzivateli vojenskymi tak civilnimi.®** I nadale je tedy takovy vzdu$ny prostor
ur¢en pro vojenské ucely, nicméné pouze docasn¢ po dobu, kdy dochazi k jeho
realnému uZivani vojenskymi slozkami. V opacném piipadé mohou dany vzduSny
prostor vyuzivat letadla civilni.**® JelikoZ se ve stejném Case v daném bloku vzdusného
prostoru nemohou nachazet soucasné letadla vojenska a civilni, ziistdva zachovan hlavni
ucel polarizace vzdusného prostoru, tj. vysoky bezpecnostni standard letového provozu.

Zakladni pravni prava konceptu pruzného uzivani vzdus$ného prostoru je obsazena
v Cl. 7 a 8 Natizeni o vzdusném prostoru. S cilem prohloubit a harmonizovat spolupraci
pii uplatiiovani konceptu pruzného uzivani vzduSného prostoru bylo na zaklad¢ ¢l. 7
odst. 3 Natizeni o vzdusném prostoru pfijato provadéci nafizeni €. 2150/2005, kterym se

stanovi spole¢nd pravidla pro pruzné uzivani vzdusné¢ho prostoru.316 Natizeni vymezuje

%12 Tak napt. v publikaci: Crespo, D. C., Mendes de Leon, P. (eds) Achieving the Single European Sky:
Goals and Challenges, Leiden : Kluwer Law International, 2011, s. 130, se uvadi, Ze podle statistik
EUROCONTROL tvofi vojenskou flotilu ¢lenskych stati ECAC priblizné 1 100 tézkych
bombardovacich stroji, 3 300 bojovych letount, 2 300 lehéich bojovych letadel, 4 500 vrtulnikii a na 400
paravojenskych letadel, které operuji na pfiblizné 150 vojenskych letistich umisténych v evropském
regionu.

#13 7 anglického "Flexible Use of Airspace". Tato metoda zefektivnéni organizace vzdusného prostoru
byla jiz pred iniciativou SES popsana ICAO a dale rozvinuta a v omezené mife uplatiovana ze strany
EUROCONTROL.

34 yan Antwerpen, N. Cross-Border Provision of Air Navigation Services with Specific Reference to
Europe : Safeguarding Transparent Lines of Responsibility and Liability. 1st edition., Alphen aan den
Rijn, The Netherlands : Kluwer Law International, 2008, s. 3.

%1% \/ publikaci Crespo, D. C., Mendes de Leon, P. (eds) Achieving the Single European Sky: Goals and
Challenges, Leiden : Kluwer Law International, 2011, s. 130, se uvadi, Ze v sou¢asné dob¢, tj. v roce
2011, bylo 32 % evropského horniho vzdu$ného prostoru sdileno pro ucely vojenského a civilniho
letectvi, pficemz zhruba ze 75 % byl tento prostor vyuzivan letadly civilnimi.

%18 iz natizeni Komise (ES) & 2150/2005 ze dne 23. prosince 2005, kterym se stanovi spole¢na pravidla
pro pruzné uzivani vzdu$ného prostoru.
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zakladni principy a pravidla, kterd zajisti jednotnou aplikaci pruzného vyuzivani
vzdusného prostoru, které bude spocivat na tfech urovnich: strategické, predtaktické a
taktické. Strategickd troven zahrnuje vytvofeni spole¢ného organu pro vojenské a
civilni letectvi, ktery bude odpovédny za narodni politiku uspotfaddani vzdusného
prostoru, pravidelné vyhodnocovani moznosti jeho dal§i optimalizace a za koordinaci
vztahti s podobnymi organy sousednich statd. Predtaktickou uroven predstavuje
spolecné civilné-vojenské pracovisté¢ pro uspofaddni vzduSného prostoru, které
rozhoduje vZdy s dennim pfedstihem o ptidéleni vzdusného prostoru v ur¢itém ¢asovém
rozpéti na zadkladé avizovanych pozadavki uzivateli. Vysledky rozhodovéani se

317

nasledné publikuji v Planu vyuziti vzdusného prostoru (AUP)™"" a jeho nahlé¢ zmény v

Aktualizovaném planu vyuziti vzduSného prostoru (UUP).318 Taktickd troven je poté

vy , v , . , e e e, . , . N 1
zajistovana kazdodenni koordinaci mezi civilnimi a vojenskymi stanovisti ATS.*®

8.7. Socidlni stranka projektu

Od svého pocatku budi usili o restrukturalizaci soucasného uspotadani vzdusného
prostoru v Evropé obavy osob podilejicich se na poskytovani letovych navigacnich
sluzeb, zejména leteckych dispecert, ze ztraty zaméestnani a sniZzeni irovné bezpecnosti
letového provozu. I pres Cetnd ujiSténi unijnich organli, Zze ucelem iniciativy neni
privatizace ani zavedeni trznich mechanismii do poskytovani téchto sluzeb, zlstava
realizace projektu doprovdzena relativné cCastymi kolektivnimi akcemi organizaci
zastupujicich zajmy dotCenych osob. Tak jiz v souvislosti s pfijetim prvniho souboru
natizeni doSlo v Cervnu 2002 k masivnim stavkam zaméstnancti organti zodpovédnych
za fizeni letového provozu ve Francii, Italii, Madarsku, Portugalsku, Recku a
épanélsku.320

S cilem dosadhnout plodného socialniho dialogu mezi socidlnimi partnery, kteti se
maji v budoucnu podilet na vytvafeni funkénich blokli vzdusného prostoru, byla v fijnu

2004 uspotfadana konference v Palermu pod patronitem Organizace civilnich

poskytovateli letovych naviga¢nich sluzeb (CANSO) a Evropské federace zaméstnanct

317 7 anglického , Airspace Use Plan”.

%18 7 anglického ,,Updated Airspace Use Plan".

319 Pro podrobnéjsi informace viz http://www.rlp.cz/generate_page.php?page_id=1048.

%20 yan Antwerpen, N. Cross-Border Provision of Air Navigation Services with Specific Reference to
Europe : Safeguarding Transparent Lines of Responsibility and Liability. 1st edition., Alphen aan den

Rijn, The Netherlands : Kluwer Law International, 2008, s. 62.
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dopravy (ETF).%*' Zasady socidlniho dialogu diskutované na konferenci piedstavuji
dodnes voditko pro konzulta¢ni procesy mezi socidlnimi partnery na urovni evropské,
narodni, jakoz 1 na Urovni vytvafeni jednotlivych funkénich blokti vzduSného

prostoru.®??

Zaveéry konference rovnéz potvrdily, ze pokud by mélo v ramci FABs
dochazet k socidlnimu dumpingu a snizovani poctu letovych dispeceri, nelze pocitat s
participaci téchto zam&stnanct na procesu implementace projektu.®”® Naopak Ize
diivodné ocekava legitimni a diraznou reakci narodnich odborovych organizaci, které
héji jejich zajmy.

V reakci na prijeti druhé viny legislativnich navrhl vyhlésily odborové organizace
leteckych dispecertt v Némecku a ve Francii opétovné stavkovou pohotovos‘[.324 Ptijetim
Madridské deklarace®®® v tinoru 2010 byl vytvofen tzv. paty pilit SES, jimZ byla
stvrzena nezbytna potieba zahrnout lidsky faktor do procesu implementace SES na
vSech jeho urovnich. Nasledné 20. prosince 2010 rozhodla Evropska komise o ziizeni
poradni skupiny odbornika pro socialni rozmér jednotného evropského nebe*?®, s niz
maji byt pro futuro konzultovany veskeré legislativni navrhy Komise, které mohou mit
nepiiznivé dopady v socidlni oblasti. Nelze nez dodat, Ze ustaveni této poradni skupiny
odbornika ptislo ptili§ pozde€, nebot’ mnohé kli¢ova rozhodnuti o budoucim smétovani
projektu jiz byla u¢inéna difve. %’

I ptes zalozeni poradni skupiny odbornikl v§ak pochybnosti nad socialnimi dopady
implementace projektu jednotného evropského nebe pietrvavaji. Zatim posledni sérii
stavek vyvolalo v ¢ervnu 2013 ozndmeni eurokomisafe pro dopravu Siima Kallase o
zaméru Evropské komise urychlit proces vedouci k vybudovani jednotného evropského

nebe, nebot’ navzdory téméi 15-ti letému usili je neefektivita soucasného systému

pfi¢innou financnich ztrat leteckych dopravct a cestujicich v odhadované vysi 5 mld.

%21 7 anglického ,,European Transport Workers' Federation”.

%22v/iz Spole¢na konference CANSO - ETF, Funkéni bloky vzdusného prostoru: ,,Joint Statement from the
Palermo Conference" (Palermo 2004).

323 Crespo, D. C., Mendes de Leon, P. (eds) Achieving the Single European Sky: Goals and Challenges,
Leiden : Kluwer Law International, 2011, s. 269.

%% Viz  http://www.finance.cz/zpravy/finance/253642-stavka-pilotu-a-dispeceru-i-dnes-komplikovala-
letecky-provoz/.

325 \/iz ,Declaration on Madrid - Conclusions of the Hight Level Conference on the Roadmap towards
implementing the Single European Sky" piijata v Madridu dne 26. tnora 2010.

326 Viz rozhodnuti Evropské komise &. 2010/9016/EU ze dne 20. prosince 2010 o vytvofeni poradni
skupiny odborniki pro socidlni rozmér jednotného evropského nebe.

%27 Crespo, D. C., Mendes de Leon, P. (eds) Achieving the Single European Sky: Goals and Challenges,
Leiden : Kluwer Law International, 2011, s. 273.
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v v 328 o , v o w7 ’ r
eur ro¢ne.”” K protestim freancouzskych zaméstnancii tizeni letového provozu se

pripojili jejich kolegové z deseti Clenskych statli. Symbolicky se zapojili také cesti
dispeceti. Podle vyjadfeni francouzského ministra dopravy Frederica Cuvilliera hodlaji
nadale Francie a Némecko spolecné usilovat o odlozeni implementace projektu

jednotného nebe.*?

8.8. Technologicky pilii projektu - SESAR

Technologickou rovinu iniciativy jednotného evropského nebe piedstavuje projekt
SESAR.**®  Ugelem projektu je vyvoj nové generace ATM systémil pro 21. stoleti
schopnych vypotadat se s predpokladanym narGstem objemu letecké dopravy v
nadchdzejicich desetiletich za soucasného zvySeni bezpec€nosti fizeni letového provozu.
Nove vyvinuty systém by tak nahradil dnes pouZzivana zatizeni a infrastrukturu.®* Svym
rozsahem, finan¢nimi pros‘[fedky332 a vytyCenymi cili se jedna bezesporu o jeden z
nejambicioznéjSich vyzkumnych projekti, na kterych se kdy Evropska unie podilela.

Projekt je rozd€len do tfi navazujicich stadii. Prvni faze projektu tzv. defini¢ni,
probihala pod vedenim EUROCONTROL a za spolufinancovani EU v letech 2004 az
2008 a jejim hlavnim poslanim bylo vytvofit plan, ktery definuje vyvoj a instalaci

3% Druha etapa na cesté¢ k nové generaci ATM technologii pro

nového systému ATM.
Evropu tzv. vyvojova faze v letech 2008 - 2013 spociva v rozvoji prvkil nezbytnych k
implementaci systému SESAR, které byly definovany v piedchozi fazi projektu. Za
timto ucelem byl v roce 2007 na zéklad¢ partnerstvi veiejného a soukromého sektoru
vytvoien spolecny podnik nazvany SESAR Joint Undertaking, ktery je zodpovédny za
vyvoj moderniho systému ATM pro Evropu. Mezi lety 2014 az 2020 by m¢l projekt
SESAR piejit do své finalni tzv. zavadéci faze, v ramci které dojde k implementaci

nové vyvinutych technologii do evropského systému ATM.

328 Vice k planovanym zménam viz kapitola &. 9.

39 \/iz Casert, R., Hinnant, L. Battle over European skies: EU plan to consolidate air traffic control
prompts wide strikes : publikovano v ,,The Canadien Press" dne 11. ervna 2013.

%30 7 anglického ,,Single European Sky ATM Research".

%1 Srov. Crespo, D. C., Mendes de Leon, P. (eds) Achieving the Single European Sky: Goals and
Challenges, Leiden : Kluwer Law International, 2011, s. 270.

%2 Celkovy rozpodet uréeny pro vyvoj novych technologii piedstavuje 2,1 mld. eur (700 mil. od EU, 700
mil. od EUROCONTROL a 700 mil. od pfedstavitelli leteckého priimyslu). Udaje byly Cerpany dne 18.
cervna 2013 z internetové stranky dostupné na adrese: httep://www.sesraju.eu/about.

%3 Viz sdéleni Komise Radé a Evropskému parlamentu ze dne 14. listopadu 2008, ,,The Air Traffic
Management Master Plan", COM(2008) 750 final.
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Za zminku stoji, Ze soubézné¢ s evropskym projektem SESAR probihd ve
Spojenych statech americkych obdobny projekt nazvany NextGen. V ¢ervnu 2012 se
americké a evropské urady dohodly koordinovat své cinnosti v zajmu zajiSténi

o

kompatibility nové vyvinutych sytému fizeni letového provozu.

9. Zavérecné slovo o perspektivach vyvoje SES

Neni pochyb o tom, Ze soucasné usporadani vzdusného prostoru v Evropé, které v
podstaté od druhé svétové valky nedoznalo podstatnych zmén, je zastaralé a zcela
nevyhovujici potfebam moderni letecké dopravy. Proto nelze neZ pfivitat iniciativu
Evropské komise provést zasadni restrukturalizaci evropského nebe. Bohuzel po témér
deseti letech od pfijeti prvniho souboru legislativnich opatfeni je zjevné, Ze projekt
nenapliiuje ocekavani, kterd do ného byla vkladana. Klicové problémy evropského
vzdusného prostoru, které byly identifikovany u zrodu celého projektu, ziistavaji 1 dnes
aktualni. Naznaky provedenych zmén jsou sice patrné, ale celkovy pokrok na cesté k
vybudovani skute¢né jednotného evropského nebe je ptili§ pomaly a omezeny.

S ohledem na neuspokojivy stav projektu prezentovala Evropska komise dne 10.
cervna 2013 své navrhy na piijeti dalSich legislativnich zmén pod pracovnim nazvem
SES II +. Hlavnim cilem zamysSlenych zmén je urychlit implementacni proces reformy
evropského systému fizeni letového provozu, nebot’ soucasna neefektivita systému stoji
letecké dopravce a jejich zédkazniky stale okolo 5 mld. eur ro¢né, prodluzuje primérnou
délku letu o ptiblizné¢ 42 km, ¢imz zvySuje mnoZstvi spotiebovaného paliva a zhorSuje
nepiiznivé dopady letecké dopravy na Zivotni prostiedi.®**

Ptestoze prosinec 2012 byl stanoven jako zavazné datum pro ziizeni funkCnich
blokt vzdusného prostoru, prakticky zadny z nich neni dosud pln& funké&ni.**® Zvoleny
ptistup vytvaret FABs zdola (tzv. bottom-up approach) se ukézal byt nepruznou a
nevhodnou konstrukei, kterd zachovava néarodni uspofadani vzdusného prostoru. V
podstaté Zadny z cClenskych statli neni ochoten stit se pasivni soucasti nékterého z
FABs, nybrz naopak snazi se za kazdou cenu uhdjit pozici svého narodniho

poskytovatele ANS ve vztahu ke vzduSnému prostoru nad svym svrchovanym tzemim.

%% Informace byly &erpany dne 4. ervence 2013 z webového portalu Evropské unie dostupného na
webové adrese: http://ec.europa.eu/ceskarepublika/press/press_releases/12 1089 cs.htm.

% Viz tiskova zprava ze dne 11. Eervna 2013 dostupna na webové adrese: http:/europa.ew/rapid/press-
release_IP-13-523 cs.htm.
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Tento paternalisticky pfistup Clenskych statl je zajisté jednim z divodi, pro¢ proces
vedouci k uplné integraci trva nepiiméiené¢ dlouho. Maji-li funkéni bloky vzdusného
prostoru znamenat skute¢né pridanou hodnotu projektu, musi byt nutné piijata opatieni
k zajisténi prosazeni prava a to i za cenu zahdjeni fizeni o poruseni unijniho prava se
vSemi Clenskymi staty EU. V opa¢ném piipad¢ je patrné, ze prispévek funkénich bloki
vzdusného prostoru k vytvoreni integrované¢ho a defragmentovaného evropského nebe
bude maly, pokud viibec néjaky. Komise v této souvislosti navrhuje, aby byla struktura
FABs ucinéna vice flexibilni prostfednictvim moZnosti uzavirdni odvétvovych
partnerstvi s Sir§Sim okruhem subjektd v zajmu zvySovani vykonnosti bloku jako
celku.%

JelikoZ audity EASA odhalily zdsadni nedostatky v provadéni kontrol narodnich
dozorovych organii nad provadénim cinnosti poskytovatelli letovych naviga¢nich
sluzeb, Komise shledala, Ze dosavadni pozadavek na funk¢ni oddé€leni téchto organt je
zjevné nedostateCnou zarukou, ze kontroly budou provadény nestranné, nezavisle a
transparenté. Podle nového navrhu je tak kladen daraz na celkové organizacni a
rozpoctové oddéleni organti vykonavajicich dohled od dozorovanych subjektli, nebot’
pouze skutecnd nezavislost dozorovych organi mize byt zarukou provadéni
objektivnich kontrol, které jsou zptisobilé¢ zasadné ptispét k bezpecnosti letového
provozu.

Dalsi vyznamnou zménou je dikladné rozliSovani mezi sluzbou ftizeni letového
provozu, ktera je ze své povahy pfirozenym monopolem a jinymi letovymi naviga¢nimi
sluzbami. V soucasnosti predstavuji podptirné sluzby, tj. sluzby meteorologické, letové
informacni, komunika¢ni ¢i dohledové, podstatnou cast celkovych nakladi ANSPs.
Komise predpoklada, Ze pokud by tyto sluzby byly zbaveny uméle udrzovaného statutu
pfirozeného monopolu, mohlo by zavedenim trznich mechanismli do tohoto odvétvi
dojit ke sniZzeni ndkladii aZ o 20 %. Nadale by se tedy na poskytovani téchto
podpirnych sluzeb vypisovala oteviena a transparentni vyb&rova fizeni.**’

V neposladni fadé 1ze uvitat ndvrh Komise na zlepSeni systému vykonnostnich cili
projektu jako je bezpecnost, nakladova efektivita, kapacita letovych trati a dopady na

zivotni prostiedi. Jejich plnéni v poslednich letech vyrazné zaostavalo za celkovymi

%36 Viz tiskova zprava ze dne 11. Eervna 2013 dostupna na webové adrese: http://europa.eu/rapid/press-
release_IP-13-523 cs.htm.

37 Tamtéy.
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ocekavanimi. Komise hodla usilovat o zajisténi vEtsi nezavislosti a transparentnosti pii
jejich stanovovani a zavedeni uc¢inného mechanismu jejich vynucovani, vcetné
moznosti ukladani sankci.

Jak jiz bylo uvedeno v kapitole vénujici se socidlnim aspektim SES, zvefejnéni
navrhti na urychleni procesu implementace jednotného evropského nebe vyvolalo
mohutnou vinu stavek v ¢lenskych statech. Rovnéz zaznivaji hlasy volajici po odlozeni
realizace projektu. Pfedchozi zkuSenosti ndm vSak jasné¢ ukazaly, Ze spoléhani se na
dobrovolné plnéni zavazkl ze strany ¢lenskych statti, ANSPs a jinych kritika iniciativy,
nepiinasi ocekavané plody. Méme ovSem na paméti, Ze dokud nezméni Evropska unie
svilj ptistup a nezaslouzi se o prosazeni myslenky jednotného evropského nebe, doplaci
kazdym dalS$im dnem na recentni neefektivni uspofadani evropského vzdu$Sného
prostoru nejen letecti dopravci, ale predevsim unijni obfané jako spotiebitel¢ leteckych

ptepravnich sluzeb.
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Seznam zKkratek

I. Relevantni prameny prava

Narizeni o interoperabilité Natizeni Evropského Parlamentu a Rady (ES) ¢.
552/2004 ze dne 10. biezna 2004 o interoperabilité
evropské sité fizeni letového provozu,

Narizeni o poskytovani sluzeb Natizeni Evropského Parlamentu a Rady (ES) ¢.
550/2004 ze dne 10. biezna 2004, o poskytovani
letovych navigacnich sluzeb v jednotném
evropském nebi,

Narizeni o vzduSném prostoru Natizeni Evropského Parlamentu a Rady (ES) €.
551/2004 ze dne 10. biezna 2004, o organizaci a
uzivani vzdusného prostoru v jednotném
evropském nebi

Ramcové narizeni Natizeni Evropského Parlamentu a Rady (ES) €.
549/2004 ze dne 10. bfezna 2004, kterym se
stanovi rdmec pro vytvoreni jednotného

evropského nebe

SEU Smlouva o Evropské Unii
SFEU Smlouva o fungovani Evropské Unie
UMCL Umluva o mezinarodnim civilnim letectvi (ICAO)

podepsana v Chicagu dne 7. prosince 1944 (¢.
147/1947 Sb.), ve znéni pozdéjsich piedpist

I1. Ostatni pouzité zkratky

ACS Oblastni sluzba fizeni (Area Control Service)

ADIZ Letové identifika¢ni a ochranné pasmo (Air Defence Identification
Zone)

APCS Piiblizovaci sluzba tizeni (Approaching Control Service)

ADCS Letistni sluzba fizeni (Aerodrome Control Service)
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AEA Asociace evropskych leteckych spolecnosti (Association of
European Airlines)

AIP Narodni letecka ptirucka (Aeronautical Information
Publication)

AIS Letové informacni sluzby (Air Information Services)

ANC Aecronaviga¢ni komise ICAO (Air Navigation Commission)

ANP Letecké navigacni plany (Air Navigation Plans)

ANS Letové navigaéni sluzby (Air Navigation Services)**®

ANSP Poskytovatel letovych navigaénich sluzeb (Air Navigation

Services Provider)
ALR Pohotovostni sluzby (Alerting Service)

ASECNA Organizace pro bezpecnost letového provozu v Africe a na
Madagaskaru (L'Agence pour la Sécurité de la Navigation

aerienne en Afrique et a Madagascar)

ATC Sluzba fizeni letového provozu (Air Traffic Control)

ATFM Uspofadani toku letového provozu (Air Traffic Flow
Management)

ATM Usporadani letového provozu (Air Traffic Management)

ATS Letové provozni sluzby (Air Traffic Services)

ATSP Poskytovatel letovych provoznich sluzeb (Air Traffic Services
Provider)

CAA Narodni afad civilniho letectvi (Civil Aviation Authority)

CADIZ Kanadské letové identifika¢ni a ochranné pasmo (Canadian Air

Defence Identification Zone)

8 V Geské literatufe neni pieklad anglického vyrazu ,Air Navigation Services" do &estiny jednotny.
Napt. v publikaci Prisa, J. a kolektiv, Svét letecké dopravy. Praha : Galileo CEE Service CR s. r. o.,
2007, se pouziva kupiikladu na strané 31 piekladu ,letecké navigacni sluzby", nicméné napt. st L.
Chicagské umluvy nazvana v anglické jazykové verzi jako ,,Air Navigation" je v oficidlnim &eské
prekladu oznacena zcela spravné pouze jako ,,Létani" nikoli ,,.Leteckd navigace". Tento zavér vyplyva z
obsahu ustanoveni, ktera pod ¢ast 1. spadaji, jejichz ratione materiae se tyka létani jako takového. Lze
tedy namitat, Ze ,,Air Navigation Services" by mély byt do eského jazyka piekladany pouze jako
»Letecké sluzby". Navzdory tomuto zavéru jsem se rozhodl drzet terminologie, kterd je jiz v ceském
pravnim prosttedi zazita.
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CANSO

CEATS

CFMU

CNS

COCESNA

CRS
EASA

ECAC

ECAA

EHS

ESD

ESUO

EU

EUROATOM
EUROCONTROL
FAA

FAB
FABEC

Organizace civilnich poskytovateld letovych naviga¢nich sluzeb

(Civil Air Navigation Services Organization)

Stfedoevropské stredisko fizeni letového provozu v hornim
vzdusném prostoru (Central European Air Traffic Services Upper
Area Control Centre)

Stredisko centralizace fizeni toku letového provozu (Central Flow

Management Unit)

Komunika¢ni a navigac¢ni sluzby a sluzby pro ptehled o provozu

(Communications, Navigations, Surveillance)

Stredoamericka spole¢nost pro letové navigacni sluzby
(Corporacion Centroamericana de Servicios de Navegacion

Aérea)
Pocita¢ové rezervacni systémy (Computer Reservation System)

Evropska agentura pro bezpecnost letectvi (European Aviation
Safety Agency)

Evropska konference pro civilni letectvi (European Civil

Aviation Conference)

Spole¢ny evropsky letovy prostor (European Common

Aviation Area)

Evropské hospodarské spolecenstvi

Evropsky soudni dviir (dnes Soudni dvir EU)
Evropské spoleCenstvi uhli a oceli

Evropské Unie

Evropské spolecenstvi atomové energie

Evropské organizace pro bezpecnost leteckého provozu

Federalni sprava civilniho letectvi USA (Federal Aviation

Administration)
Blok vzdusného prostoru (Functional Airspace Block)

Blok vzdusného prostoru pro centralni Evropu (Fuctional

Airspace Block Europe Central)
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FAB CE

FIR
FIS
FL
IFR
IATA

ICAO

ICB
JAA
Komise

LoA

MET

MUAC

NAA
NOTAM
NSA

NUAC

0oJ
OSN
PANS

Blok vzdusného prostoru pro Sttedni Evropu (Functinal
Airspace Block for Central Europe)

Letové informacni oblasti (Flight Information Region)
Letové informacni sluzby (Flight Information Services)
Letova hladina (Flight Level)

Rizeny let podle piistroja (Instrument Flight Rules)

Mezinarodni sdruzeni leteckych dopravca (International

Air Transport Association)

Mezinarodni organizace civilniho letectvi (International

Civil Aviation Organization)

Poradni organ odvétvi (Industry Consultation Body)
Sdruzené letecké uiady (Joint Aviation Authorities)
Evropské komise

Smlouva o preshrani¢nim poskytovani ANS uzaviend mezi

jednotlivymi ANSPs (Letter of Agreement)

Meteorologické sluzby pro letovou navigaci (Meteorological

Services)

Maastrichtské stredisko fizeni horniho letového provozu

(Maastricht Upper Area Control Centre)
Narodni letecké uiady (National Aviation Authorities)
Oznameni pro letecky personal (Notice to Airmen)

Nérodni regulacni a dohledovy organ pro civilni letectvi

(National Supervisory Authority)

Skandinavské sttedisko fizeni letového provozu v hornim

vzdu$ném prostoru (Nordic Upper Area Control Centre)
Utedni véstnik EU (Official Journal of the European Union)
Organizace spojenych narodi

Postupy pro letové navigaéni sluzby (Procedures for Air

Navigation Services)
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RANP
REIO

RVSM

SAR
SARPs

SDEU
SDR
SES
SESAR

ssc
UCL CR
USA
VFR

POZN.

Regionalni letové navigacni plany (Reginal Air Navigation Plan);

Regionalni organizace ekonomické integrace (Regional Economic

Integration Organization)

Snizeni minimalnich vertikalnich rozestuptt FL (Reduced Vertical

Separation Minima)
Sluzba patrani a zachrany (Search and Rescue)

Mezinarodni normy a doporu¢ené predpisy ICAO (Standards and
Recommended Practices)

Soudni dvir EU (byvaly ESD)
Zvlastni prava Cerpani (Special Drawing Rights)
Jednotné evropské nebe (Single European Sky)

Studie fizeni letového provozu v jednotném evropském nebi (SES

ATM Research)

Vybor pro jednotné nebe (Single Sky Committee)

Utad pro civilni letectvi Ceské republiky

Spojené staty americké (The United States of America)

Neftizeny let uskute¢nény na zakladé viditelnosti zemé (Visual

Flight Rules)

Pokud jsou v této diplomové praci pouzity i jiné zkratky ¢i zjednodusujict
oznaceni, je tak vidy uvedeno v prislusné kapitole, pricemz zkratka ci
zjednodusujici oznaceni je ohraniceno zdvorkou, vymezeno uvozovkami a

zvyraznéno kurzivou.
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2004 o organizaci a uzivani vzdusného prostoru v jednotném evropském nebi,

— nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) €. 552/2004 ze dne 10. bfezna
2004 o interoperabilité evropskeé sité fizeni letového provozu,

— natizeni Komise (ES) ¢. 2096/2005 ze dne 20. prosince 2005, kterym se stanovi
spole¢né pozadavky pro poskytovani letovych navigacnich sluzeb,

— natizeni Komise (ES) ¢. 2150/2005 ze dne 23. prosince 2005, kterym se stanovi
spole¢nd pravidla pro pruzné uzivani vzdusného prostoru,

— nafizeni Komise (ES) €. 474/2006 ze dne 22. bezna 2006 o vytvofeni seznamu
Spolecenstvi uvadéjiciho letecké dopravce, kteti podléhaji zakazu provozovani
letecké dopravy ve SpolecCenstvi, uveden¢ho v kapitole II natizeni Evropského
parlamentu a Rady (ES) ¢. 2111/2005,

— nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1107/2006 ze dne 5. Cervence
2006 o pravech osob se zdravotnim postizenim a osob s omezenou schopnosti
pohybu a orientace v letecké doprave,

— nafizeni Komise (ES) ¢. 1315/2007 ze dne 8. listopadu 2007, o dohledu nad
bezpecnosti fizeni letového provozu a zméné natizeni (ES) €. 2096/2005,

— nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 216/2008 ze dne 20. tinora 2008
o spole¢nych pravidlech v oblasti civilniho letectvi a o zfizeni Evropské
agentury pro bezpecCnost letectvi, kterym se rusi smérnice Rady 91/670 EHS,
natizeni (ES) €. 1592/2002 a smérnice 2004/36/ES ve znéni natizeni Evropského
parlamentu a Rady (ES) ¢. 1108/2009 ze dne 21. fijna 2009, kterym se méni
natizeni (ES) ¢. 216/2008 v oblasti letist, usporadani letového provozu a
letovych naviga¢nich sluzeb a zruSuje smérnice 2006/23/ES,

— nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1008/2008 ze dne 24. zati 2008
o spole¢nych pravidlech pro provozovani leteckych sluzeb ve Spolecenstvi,

— nafizeni Rady (ES) €. 487/2009 ze dne 25. kvétna 2009 o pouziti ¢l. 81 odst. 3
Smlouvy®® na n&které kategorie dohod a jednani ve vzajemné shodé v odvétvi
letecké dopravy,

— nafizeni Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1070/2009 ze dne 21. fijna
2009, kterym se méni nafizeni (ES) ¢. 549/2004, (ES) ¢. 550/2004, (ES) ¢&.
551/2004 a (ES) €. 552/2004 s cilem zvysit vykonnost a udrzitelnost evropského
leteckého systému,

339 Dnes €1. 101 odst. 3 SFEU.
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natizeni Komise (EU) ¢. 185/2010 ze dne 4. bfezna 2010, kterym se stanovi
provadéci opatieni ke spoleénym zakladnim normam letecké bezpecénosti,

natizeni Komise (EU) ¢. 691/2010 ze dne 29. Cervence 2010, kterym se stanovi
systém sledovani vykonnosti letovych naviga¢nich sluzeb a funkeci sité,

nafizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 182/2011 ze dne 16. tinora
2011, kterym se stanovi pravidla a obecné zasady zptsobu, jakym ¢lenské staty
kontroluji Komisi pti vykonu provadécich pravomoci,

nafizeni Komise (EU) ¢. 176/2011 ze dne 24. tnora 2011 o informacich
poskytovanych pted zifizenim a Gpravou funkéniho bloku vzdusného prostoru,

natizeni Evropského parlamentu a Rady (EU) ¢. 1035/2011 ze dne 17. fijna
2011, kterym se stanovi spoletné pozadavky pro poskytovani letovych
navigacnich sluzeb a méni natizeni (ES) ¢. 482/2008 a (EU) ¢&. 691/2010,

rozhodnuti Komise ¢. 1999/198 ze dne 10. tnora 1999 ohledné letiStnich
poplatkti na finskych letistich, OJ L 69/24-30 (1999),

smérnice Rady €. 89/629/EHS ze dne 4. prosince 1989 o omezeni emisi hluku
civilnich podzvukovych proudovych letadel,

smérnice Evropského parlamentu a Rady ¢. 2002/30/ES ze dne 26. biezna 2002
o pravidlech a postupech pro zavedeni provoznich omezeni ke snizeni hluku na
letistich SpoleCenstvi,

smérnice Evropského parlamentu a Rady ¢. 2006/23/ES ze dne 5. dubna 2006 o
licenci fidiciho letového provozu SpoleCenstvi.

Prameny ¢eského pravniho Fadu
zékon ze dne 24. ¢ervna 2004 ¢. 500/2004 Sb., spravni fad v platném znéni,

zékon ze dne 27. fijna 2011 ¢. 418/2011 Sb., o trestni odpovédnosti pravnickych
osob a fizeni proti nim v platném znéni.
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Abstrakt

Tato diplomova price je vénovana projektu Evropské komise zndmému pod
oznacenim jednotné evropské nebe, ktery si klade za cil reorganizaci soucasného
uspofadani evropského vzdusného prostoru pro ucely efektivnéjsiho poskytovani
letovych naviga¢nich sluzeb. V uvodnich kapitolach si autor klade za cil predstavit
Ctenafi vyznamné mezinarodni organizace na poli civilniho letectvi, uvést jej v obecné
roviné¢ do problematiky poskytovani letovych naviga¢nich sluzeb, nevyjimaje situace,
kdy jsou tyto sluzby poskytovany pies hranice jednotlivych stati. Po tomto obecném
vykladu prace pozvolna pfechdzi k vlastnimu projektu jednotného evropského nebe.
Pozornost je zaméfena na stav evropského vzduSného prostoru pred zahijenim
iniciativy, jakoZz i pfipravnym pracim, které vyustily v pftijeti prvni viny legislativnich
opatieni. Nasleduje kapitola, jejimz obsahem je pojednani o zakladnim pravnim ramci
jednotného evropského nebe ve znéni zmén zavedenych s pfijetim druhé viny
legislativnich opatfeni. StéZejni Cast prace tvoii kapitola zabyvajici se procesem
implementace projektu. V jejim ramci je pozornost mimo jiné vénovana vnitrostatnim
dozorovym orgénim, systému certifikace poskytovatelii letovych navigacnich sluzeb,
konceptu rozdéleni evropského nebe do funkcénich blokid vzdusného prostoru a
vojenskym, socidlnim a technologickym aspektim projektu. Jelikoz Evropska komise
oznamila v nedavné dobé svlij umysl opetovné pozménit legislativni rdmec jednotného
evropského nebe, je zadver prace zaroven pozvankou k perspektivam budouciho vyvoje

iniciativy.
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Abstract

This diploma thesis is dedicated to the European Commission's project known
under the name Single European Sky which pursues an objective to reorganize the
current European airspace structure for the more efficient provision of air navigation
services purposes. As an introduction, the author sets himself the goal to acquaint the
reader with relevant international organizations in the field of civil aviation, introduce
him in a general way into the provision of air navigation services' issues, including the
situations when these services are being provided across the national boundaries.
Following this general reading, the thesis fluently moves on to its main subject matter
which is the Single European Sky initiative. An attention is focused on the state of
European airspace before the initiative has been launched as well as the preparatory
works which resulted in the adoption of the first SES legislative package. The following
chapter presents the basic legal framework regulating the Single European Sky as
amended by the adoption of the second legislative package. Principal part of the thesis
is comprised in the next chapter dealing with the process of project's implementation.
Within its framework, the reader’s attention is turned, inter alia, to such crucial issues as
the national supervisory authorities, the system of certification introduced for the air
navigation service providers, the concept of European airspace integration into
functional airspace blocks and military, social and technological aspects of the SES
project. With respect to the European Commission's recent announcement of an
intention to repeatedly amend the SES legislative framework, the concluding chapter

serves as an introduction to perspectives of the SES initiative.
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Summmary

Measures of the EU in the area of air traffic facilitating the free movement of

persons, goods and services - the Single European Sky

As mentioned in the opening chapter, the roots of the lengthy historical process
which resulted in modern air traffic has begun on 17" December 1903 when the
Wrights brothers overcome the gravitation by using the heavier-than-air machine. From
its inception, the aviation has made incredible progress. There can be identified several
milestones in the chronological sequence line which shifted the aviation ahead. In
European context, overall reform of current ineffective air traffic management structure
is nowadays one of the most ambitious challenges. To deal with this arduous task
successfully presumes engagement of a supranational organization having necessary
decision-making, legislative, and enforcing powers. Thereby, it was highly desirable to
accomplish this mission under aegis of the European Union. The origins of EU
involvement date back to 1999 when the European Commission chaired by Romano
Prodi has launched the so-called Single European Sky initiative (SES). Primarily, but
not solely, the legal aspects of this extraordinary project are being analyzed in this
thesis.

The second chapter is intended to acquaint the reader with both governmental and
non-governmental international organizations active in the field of air transport. The
ones that are particularly relevant in the process of European airspace integration are
placed in the center of attention.

Analysis of various features closely-linked to the role of air navigation service
providers (ANSPs) is the main purpose of the third chapter. What is the position of
ANSPs in the general air traffic infrastructure? Which functions are they expected to
perform? Where to find the applicable legal framework regulating their activities? And
what is the range of services provided? This is just an exemplary list of questions
answered in the third part of the thesis.

Prior to Single European Sky analysis itself, the related phenomenon of cross-
border provision of air traffic services must be probed. The crucial point of the fourth

chapter is to present fundamental modes by which in practice the cross-border regimes
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of ATS are being established: (i) delegation, (ii) designation, and (iii) letters of
agreement. Major legal consequences related to such arrangements are covered as well.

The fifth chapter pursues immodest aim to describe the structure of European sky
before the EU has triggered the first chain of reform measures. The principal issues
connected with current defragmented airspace design like the lack of spare route
capacities, flight delays, unnecessary expenses, increased fuel consumption, and
negative impacts on environment are outlined. A comparison to the US airspace
structure is appended in order to convince the reader of European model ineffectiveness.

As far as the origins of the SES project are concerned, the subsequent sixth chapter
is the respective part of the thesis dealing in a descriptive manner with these questions.
It focuses on the course of events prior to adoption of the first legislative package (SES
). At this point, the defined objectives of the SES initiative are presented. In addition,
the accession of the EU to the EUROCONTROL's Revised Convention enabling their
closer cooperation while taking steps towards a truly single European airspace is
discussed.

The emphasis of the seventh chapter is to present the legislative outcomes of the
EU's institutions determined to create a binding legal basis for the SES project. Both the
first and the second set of legislation are briefly summarized. A special attention
deserves the four regulations laying down the basic framework for the whole project.

By focusing on the numerous aspects of the SES initiative, the eighth chapter's
function is to elaborate more on certain chosen legal issues pertaining to the
implementation phase of the SES project. Without prejudice to other related issues of a
paramount importance, several essential aspects of the SES project are addressed: (i)
concept of functional airspace blocks, (ii) functions national supervisory authorities,
(i) certification of air navigation service providers, (iv) military dimension of SES etc.

The closing statement is determined to evaluate the achievements of the project
attained so far and to outline perspectives of the SES project with respect to the
Commission's recent announcement to take further steps towards truly single European

sky by updating the SES rules in force.
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