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Seznam zKkratek

AEA Association of European Airlines (SdruZeni evropskych leteckych spole¢nosti)

AIB Accident Investigation Body (orgéan pro vysetfovani nehod)

AIP Aeronautical Information Publication (letecka informacni ptirucka)

AIS Aeronautical Information Service (letecka informacni sluzba)

AMC Acceptable Means of Compliance (pfijatelné prosttedky prokazovani shody)

ANS Air Navigation Services (letové navigacni sluzby)

ANSP Air Navigation Service Provider (poskytovatel letovych navigacnich sluzeb)

ATM Air Traffic Management (fizeni letového provozu)

ATS Air Traffic Services (letové provozni sluzby)

CFIT Controlled Flight Into Terrain (fizeny let do terénu)

CRD Comment Response Document (dokument komentait a odpovédi)

CS Certification Specification (certifikacni specifikace)

DOA Design Organisation Approval (opravnéni organizace k projektovani)

EASA European Aviation Safety Agency (Evropska agentura pro bezpecnost letectvi)

EC European Commission (Evropska komise)

ECAC European Civil Aviation Conference (Evropska konference civilniho letectvi)

ERs Essential Requirements (zdkladni pozadavky)

ESARR EUROCONTROL Safety Regulatory requirements (Bezpecnostni ptedpisy
Evropské organizace pro bezpecnost leteckého provozu EUROCONTROL)

ESO European Standard Organisations (Evropské standardiza¢ni organizace)

ETSO European Technical Standard Order (Evropsky technicky normaliza¢ni piikaz)

EU European Union (Evropska unie)

FAA Federal Aviation Administration (Federdlni ufad pro letectvi)

FSF Flight Safety Foundation (Nadace pro leteckou bezpecnost)

FTE Full Time Equivalent (ekvivalent plného pracovniho tivazku)

GAP Ground Accident Prevention programme (Program prevence pozemnich nehod)

GASR Group of Aerodrome Safety Regulators (Skupina regulacnich organti pro
bezpecnost letist’)

IATA International Air Transport Association (Mezinarodni sdruZeni leteckych
dopravcti)

ICAO International Civil Aviation Organisation (Mezinarodni organizace pro civilni
letectvi)

ICB Industry Consultation Body (poradni organ odvétvi)

Posouzeni dopadu pravnich strana 5 ze 106

predpisii



IFR Instrument Flight Rules (pravidla letu podle pfistroji)

ILS Instrument Landing System (systém pristavani podle piistroji)

IRs Implementing Rules (provadéci pravidla)

IS-SG Inter-Service Steering Group (meziutvarova fidici skupina)

JAA Joint Aviation Authorities (Sdruzené letecké urady)

JAR Joint Aviation Requirements (spolecné letecké pozadavky)

MS Member State (Clensky stat)

MTOM Maximum Take Off Mass (maximalni vzletova hmotnost)

NAA National (or Civil) Aviation Authority (vnitrostatni letecky ufad / Gitad civilniho
letectvi))

NPA Notice for Proposed Amendment (ozndmeni o navrhované zmén¢)

NPV Net Present Value (Cistd souc¢asna hodnota)

OPS Operations (operace)

POA Production Organisation Approval (opravnéni organizace k vyrob¢)

QMS Quality Management System (systém fizeni jakosti)

RFFS Rescue & Fire Fighting Services (zachranné a hasi¢ské slozky)

RIA Regulatory Impact Assessment (posouzeni dopadu pravnich predpisit)

SAFA Safety of Foreign Aircraft (bezpecnost zahranic¢nich letadel)

SARPs Standards And Recommended Practices (normy a doporucené postupy)

SES Single European Sky (jednotné evropské nebe)

SESAR Single European Sky ATM Research (jednotné evropské nebe, vyzkum v oblasti
tizeni letového provozu)

SMS Safety Management System (systém fizeni bezpecnosti)
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Shrnuti

Ugelem tohoto posouzeni dopadu pravnich piedpist (RIA) je z evropského hlediska posoudit
mozné disledky rozSifeni zékladniho nafizeni EASA ¢€.1592/2002 na bezpe€nost
a interoperabilitu letist’.

Toto posouzeni vychédzi z ptfedbéZzného vyhodnoceni provedeného v roce 2005 z iniciativy
utvartt Komise a z odhadu administrativnich nakladt provedeného utvary Komise v roce 2006.
Toto posouzeni dopadu pravnich predpisii provedla agentura za pouziti metodiky schvéalené
vykonnym feditelem agentury, a to podle bodi 3.4 a 5.3 postupu pii tvorbé pravidel agentury,
schvaleného jeji spravni radou.

Toto posouzeni dopadu pravnich predpist predkladd pouze odhad podstatnych (a nikoli
administrativnich) nakladi. Mimoto jsou v ném uvedeny jen shrnuti informaci tykajicich se
stanovisek zainteresovanych stran, nebot’ témi se podrobné zabyva dokument CRD 06/2006,
ktery agentura zvetejnila dne 5. kvétna 2007.

Toto posouzeni dopadu pravnich piedpisti, jez je podpirnym podkladem stanoviska agentury
v této zalezitosti, vychdzi z nésledujicich skute¢nosti:

e Naklady spojené s leteckymi nehodami a incidenty, k nimz dochéazi na letiStich nebo
v jejich blizkosti a jez jsou zapficinény faktory letisté, se za rok 2006 na uzemi EU
27 + 4 odhaduji na 1164 miliont EUR ro¢né.

e V poslednich letech zaznamenala ECAC ro¢né kolem 400 nehod, k nimz doSlo béhem
vzletu nebo pfistani letadel o hmotnosti nizsi nez 2250 kg, kterd casto pouzivaji mensi
letisté oteviena pro vetejné vyuzivani.

e Globalni regula¢ni ramec ICAO nepostacuje k tomu, aby obcanlim Evropské unie
zajistil takovou uroven ochrany, jakou ocekavaji.

e Evropsky regulacni ramec pro bezpecnost letectvi je ptilis rozdroben.

e (Oddéleni regulacnich funkci od letiStniho provozu neni ve vSech statech (EU 27 +4)
naprosto ziejme.

e Soubézna tvorba piedpist v 27 +4 statech vede k tomu, ze zdroje nejsou vyuzivany
raciondlné.

K feseni téchto problémii v ramci vsSeobecnych politik EU byly stanoveny vseobecné,
specifick¢ a provozni cile. V tomto posouzeni dopadu jsou pouzity vysledkové ukazatele
odpovidajici specifickym cilim.

S ohledem na otazky uvedené v dokumentu NPA 06/2006 bylo ur¢eno a podrobné posouzeno
péet problémovych okruht, z nichz kazdy sestava ze tfi riznych moznosti, a to:

e uotazky ¢. 2 tykajici se pracovnikli zéchrannych a hasi¢skych slozek: moznost 2A
(zadné zvlastni predpisy pro pracovniky zachrannych a hasi¢skych slozek v letecké
doprave), moznost 2B (systém pozadavkl na odbornou a zdravotni zpusobilost, za
ktery odpovidd provozovatel letist¢) a moznost 2C (udélovani licenci pracovnikiim
zéchrannych a hasi¢skych slozek ptislusnym organem),

e uotazky ¢. 3 tykajici se plsobnosti budoucich pravnich pfedpisi EU: moznost 3A
(pouze ta letisté, jez slouzi obchodni letecké dopravé), moznost 3B (vSechna letisté
oteviend pro vefejné vyuzivani) a moznost 3C (vSechna letiSté — i ta, kterd pro vefejné
vyuzivani oteviena nejsou),

e uotazek €. 4 a9 tykajicich se letiStnich zatizeni: moznost 4A (Zadné zvlastni predpisy

na urovni EU pro letiS§tni zafizeni), moznost 4B (spolecné piedpisy EU pro
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,hestandardni“ zafizeni a jejich konstrukci a vyrobu a dale prohldSeni o ovétreni
vystavené provozovatelem letis§t€) a moznost 4C (spolecné predpisy EU pro
,hestandardni“ zafizeni a jejich konstrukci a vyrobu, pficemz ovéfeni stdvajiciho
zafizeni by bylo nedilnou soucasti procesu certifikace letiste),

u otazky €. 7 tykajici se certifikaéniho procesu: moznost 7A (certifikace jak letisté, tak
jeho fizeni v kazdé lokalité zv1ast’), moznost 7B (u vSech subjekti provozujicich vice
letist’ povinné jedno spolecné osvédceni provozovatele letist¢) a moznost 7C (jedno
osvédceni provozovatele letisté v piipadech, kdy je o né pozadano),

uotazky ¢. 8 tykajici se ulohy hodnoticich organi: moznost 8A (akreditované
hodnotici organy s pravomoci certifikovat na zakladé¢ zadosti mensi letiSt¢ nebo
provozovatele), moznost 8B (akreditované hodnotici organy s pravomoci certifikovat
na zakladé Zadosti kterékoli letiSté nebo provozovatele; to se tyka i letist’ slouzicich
k pravidelné obchodni letecké dopravé podle pristroji (IFR)) a moznost 8C (pravomoc
certifikovat jednodussi letist€¢ nebo jejich provozovatele maji akreditované hodnotici
organy, nikoli pfislusné letecké urady).

Ve vSech ptipadech byly ukazdé ze tfi moznosti posuzovéany jeji dopady na bezpecnost,
hospodafstvi, zivotniho prosttedi, jeji socidlni dopady a vazby na jiné predpisy. Nasledné pak
byly tyto mozZnosti porovndny za pouziti bezrozmérného ,,vaZeného bodového hodnoceni*
metodami multikriteridlni analyzy.

Na zaklad¢ posouzeni jednotlivych zvazovanych mozZnosti s ohledem na konkrétni cile
navrhované politiky navrhuje agentura ve svém stanovisku tyto vybrané moznosti:

Moznost 3B, pokud jde o oblast plsobnosti pravnich pifedpisi EU tykajicich se
bezpecnosti a interoperability letiSt’ (tj. spoleéné predpisy EU se budou vztahovat na
vSechna letisté oteviend pro vetejné vyuzivani), protoze z hlediska bezpecnosti ziskala
dvakrat lepsi bodové hodnoceni nez ostatni dvé moZznosti, je méné ndkladna a
v soukromém  sektoru, u provozovateli letist a uposkytovateli pozemnich
odbavovacich sluzeb, milize vést ke vzniku vyznamného poctu pracovnich mist.
Moznost 4C, pokud jde o regulaci letiStnich zafizeni (tj. zvlaStni predpisy a/nebo
evropské technické normalizacni ptikazy ETSO, pokud jsou z divodi bezpecnosti
zapotiebi; opatieni tykajici se pfisluSnych konstrukénich a vyrobnich organizaci;
prohlaseni o shod¢ vyrabénych zafizeni vystavované vyrobcem; provadéni na miste,
provoz nebo pouzivani audrzba provozovatelem letiS§t¢ ovéfené v ramci procesu
certifikace letiste, tedy bez samostatného prohlaSeni o ovéfeni na misté), md mnohem
vys$si bodové hodnoceni z hlediska bezpecnosti nez moznost 4A, dale protoze tato
zvolend moznost 4C muze piedstavovat zaklad pro lepsi fizeni prostfedi na letiStich
a zlepsit kvalitu i poCet pracovnich mist v organizacich projektujicich, konstruujicich
a vyrabg¢jicich letistni zafizeni a pfitom je méné nakladnd nez moznost 4B.

Moznost 7C, pokud jde o proces certifikace provozovatell letist’ (tj. moznost, aby si
provozovatelé, kteti spravuji vice letist’ a maji ziizenu centralizovanou funkei pro fizeni
bezpecnosti, fizeni jakosti a vnitini audit, zazddali ojedno hromadné osvédceni
provozovatele letist’ na Grovni spolecnosti), protoze jeji bodové hodnoceni je dvakrat
vys8i nez umoznosti 7B, zejména ze socidlniho hlediska, a to proto, Ze si nebude
vynucovat snizovani poc¢tu pracovnich mist, ani nebude na zddném provozovateli letisté
vyzadovat, aby ve své spolecnosti provedl reorganizaci. Mimoto bude tato moznost 7C
prinosna i z hospodaiského hlediska (tj. povede k ur¢itym usporam).

Moznost 8A, pokud jde o tlohu hodnoticich organi (tj. mensi letiSt¢ a jejich
provozovatele budou moci certifikovat hodnotici organy akreditované agenturou, s tim,
ze 7zadatel¢ budou mit moznost si vybrat, zda svou zadost ptedlozi ptislusSnému
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leteckému ufadu nebo hodnoticimu organu), protoze méa bodové hodnoceni
pfinegjmensim dvojnasobné v porovnani s ostatnimi dvéma moznostmi a zejména
protoze oproti moznosti 8C ziskala i vice bodl z bezpe€nostnich i socialnich hledisek
a pritom vede k hospodaiskym usporam, i kdyz nepftili§ vyznamnym.

e Moznost 2B, pokud jde o pracovniky zachrannych a hasi¢skych slozek (tj. zavedeni
zvlastnich pozadavkl pro oblast letecké dopravy, pokud jde o jejich odbornou
a zdravotni zpusobilost, pfiCemz za prokazovani této zpiisobilosti nese odpovédnost
provozovatel letiste), protoze jeji bodové hodnoceni je vysoké nejenom z hlediska
bezpecnosti, ale je 1 vSeobecné zhruba trikrat vyssi nez u moznosti 2C. Moznost 2B je
z hlediska bodového hodnoceni lepsi nez moznost 2C zejména pokud jde o socidlni
dopady a o globalni harmonizaci.

Vyse uvedené navrhy jsou také v souladu se stanovisky fady ptislusnych Gfadi a spravnich
organu 1 prumyslovych subjektl; tato stanoviska vyplynula zrozsahlych porad azejména
z 3010 ptipominek k dokumentu NPA 06/2006 a 103 reakci na piislusny dokument komentait
a odpovédi.

V souhrnu lze fici, Ze Zadna ze zvazovanych péti moznosti nema negativni vliv na bezpecnost —
naopak Ctyii z nich, totiz 3B, 4C, 8A a 2B, maji z hlediska bezpecnosti ve srovnani s ostatnimi
moznostmi nejvyssi bodové hodnoceni. Jedinou vyjimkou je moznost 7C (jedno hromadné
osvédceni), kde se vSechny zvazované moznosti jevi vici bezpecnosti jako neutralni.

Néklady spojené s roz§ifenim systému agentury na regulaci bezpecnosti a interoperability letist
byly v ramci ptfedbézného posouzeni dopadu v roce 2005 odhadnuty na 4,4 az 6,5 milioni EUR
ro¢né (pouze mzdové naklady arezie v ramci agentury). V predkladaném posouzeni dopadu
pravnich predpisti odhaduje agentura piimé dodate¢né naklady na 3 150 000 EUR roc¢né, coz
predstavuje zhruba 50 % piedbézného odhadu uvedeného vyse. Nejedna se o nic piekvapivého,
protoze predbézny odhad zahrnoval také fizeni letového provozu a letovou navigacni sluzbu
(ATM/ANS). Utvary Komise tyto naklady v roce 2006 piehodnotily a dospély k &astce zhruba
7,5 miliond EUR za rok (spadaji sem nejen piimé naklady agentury, ale také néklady vSech
zainteresovanych stran, kde se pocita s 1500 letiSti v plsobnosti pravnich piedpisi EU).
V predkladaném posouzeni se celkova c¢astka odhaduje na 21 milioni EUR za rok (tj.
3 miliony EUR ro¢né na dodatecné naklady agentury + zbytek na dodate¢né néklady ostatnich
zainteresovanych stran), coz potvrzuje, ze byla analyza provedena do pfiméfené hloubky. Je
vSak tfeba pfipomenout, ze naklady, které predstavuji letecké incidenty a nehody zplsobené
faktory tykajicimi se letist¢ (infrastruktura, zafizeni, provoz) Cinily v ramci EU 27 + 4 v roce
2006 odhadem celkem zhruba 1 164 000 000 EUR za rok, coz je 125krat vice. To znamena, ze
kdyby se diky navrhu agentury dosahlo byt jen 2% kvantitativniho zvyseni bezpecnosti (tj.
uspory 23 280 000 EUR rocng), byla by tato Castka stejného tadu jako celkové ndklady
navrhované politiky.

Mimoto polozi navrhovand politika zaklady pfipadnému budoucimu piinosu k ochrané
zivotniho prostiedi.

Pokud jde o socidlni hledisko, navrhovand politika nejenze piispéje k rozvoji vnitiniho trhu
a k mobilité pracovnich sil, ale vramci EU 27 + 4 by mohla vytvofit zhruba 530 novych
pracovnich mist, ztoho 21 v agentufe, 67 v pfisluSnych organech a zbytek v soukromém
sektoru.

Kone¢né by také navrhovand politika mohla zajistit lepSi soulad regulace bezpecnosti
a interoperability letiSt' nejenom se zdkladnim nafizenim EASA ¢. 1592/2002, ale také s tzv.
novym piistupem a koncepci tzv. jednotného evropského nebe.
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Na zéklad¢ tohoto posouzeni se ma za to, Ze rozSifeni systétmu EASA na bezpecnost
a interoperabilitu letist je odivodnéné, zejména sohledem na bezpecnostni, socidlni
a hospodarské ptinosy. Proto se doporucuje zah4jit potiebné Cinnosti tak, aby Komise mohla
predlozit navrh pravniho ptedpisu k postupu spolurozhodovani do konce roku 2007.
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1. Uvod a oblast piisobnosti

1.1 Vyvoj pravnich predpisi EU v oblasti bezpecnosti letecké dopravy

Od roku 1987 do roku 1992 ptijal evropsky zdkonodarce tfi po sobé jdouci ,legislativni
balicky* k liberalizaci leteckych dopravnich sluzeb vramci vnitintho trhu. To vedlo
k prudkému nartistu poctu letd, ze zhruba 3 miliond ro¢né€ v poloviné osmdesatych let az
k sou¢asnym 10 milionim. Podle dlouhodobych prognoéz organizace EUROCONTROL
(scénar C, tj. staly hospodarsky rust, ale také ptisnéjsi predpisy na ochranu zivotniho prostredi)
by mél nartst dopravy pokracovat i v dalSich desetiletich, jak ukazuje obrazek 1:

Pocet lett podle pristroji (IFR) v Evropé (v milionech)
20
18 .
16 =
14 -

12 -
10 -~

o NN A O

VD O NNV O N AP N M O
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Pramen: Dlouhodoba prognéza organizace EUROCONTROL na léta 2006-2025

Obrazek 1. Vyvoj letecké dopravy v Evropé

Liberalizace poskytuje obaniim vice pfimych spoju, Castéjsi lety a nizsi ceny. Ovsem pokud
by se ,,deregulace® rozsifila 1 na bezpecnostni aspekty, molo by to mit vyrazny zaporny dopad
na ochranu zivoti ob¢anti samotnych. Proto zdkonodarce soubézn¢ s liberalizaci trhu posilil
regulaci bezpecnosti letecké dopravy na trovni Spolecenstvi.

Hlavnimi mezniky na této cesté jsou:

e smérnice 91/670/EHS o vzdjemném uznavani licenci pro vykon funkci v civilnim
letectvi,

e nafizeni 91/3922/EHS o harmonizaci technickych pozadavkil a spravnich postupi
v oblasti civilniho letectvi,

e smérnice 94/56/ES, kterou se zavadéji ,,nezavislé® organy pro vySetfovani leteckych
nehod (AIB),
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zakladni nafizeni EASA ¢. 1592/2002,

smérnice 2003/42/ES o hlaseni udalosti v civilnim letectvi,

smérnice 2004/36/ES o bezpecnosti letadel tietich zemi (SAFA),

,balicek® Ctyf nafizeni (tj. nafizeni ¢.549, 550, 551 a552) zroku 2004 o tzv.
,jednotném evropském nebi“, kterym se zavedla zasada oddé€leni bezpecnostnich
regulacnich organti od poskytovatelti i v oblasti fizeni letového provozu a letovych
navigacnich sluzeb.

nafizeni ¢. 2111/2005 o ,,¢erné listing*.

nafizeni ¢. 1899/2006 tykajici se obchodniho leteckého provozu (tzv. EU-OPS).

Oba procesy — liberalizace trhu a pifisnéjsi bezpe€nostni regulace — béZi jako po soub&Znych
kolejich. Statistické tidaje ukazuji, ze pocet imrti pii nehodach na milion letd podle piistroji
(IFR) poklesl v Evropé ze zhruba 100 obéti na milion letd pocatkem osmdesatych let na
soucasnych (tj. o 20 let pozd¢ji) asi 10, jak je znazornéno na obrazku 2:

430
400
350
300
250
200
150
100
50
0

I kdyz

Pocet obéti na milion letli podle pristroju (IFR) v Evropé

' 1
]
LA ] ] EU 27
NLL 4
NERRA WA I

HRVA\YYAT 2N
o vV A N Seaat,

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005

I

LN

=+ pétilety prdmér - poCet obéti/milion letd

Obrazek 2. Pokles poctu obéti na milion letu

s absolutni spolehlivosti lze dokonalou korelaci mezi poklesem podilu obéti a lepsi

regulaci bezpecnosti tézko prokazat, je tfeba poukdzat na to, Ze oba soubézné procesy piinesly
obCanlim obecné vzato vyznamny prospéch jak z hlediska nabidky na trhu, tak z hlediska

urovné

bezpecnosti.

Abychom rozpoznali pfipadné mezery, je tieba ukazat, které oblasti letectvi jsou jiz nyni
v pusobnosti spolecnych piedpisit EU nebo agentury. Tyto oblasti ukazuje tabulka 1.

Oblast | V piisobnosti | V piisobnosti EASA |
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predpisi EU platné 1. rozsiteni
zakladni zakladniho
narizeni narizeni!

Letova zpusobilost X

X
Obchodni letecky dopravni provoz X

Neobchodni letecky dopravni provoz

ltalls

Licencovani leteckych posadek

Bezpecnost letadel tretich zemi X
(SAFA)

Bezpecnost provozovatell tretich zemi X

Cerna listina X

LetiSté MEZERA

Funkce tizeni letového provozu (ATM)
(tj. fizeni toku a fizeni vzdu$ného
prostoru)

>~

Letecké dopravni sluzby (ATS)

Liberalizované sluzby letecké navigace
(COM, NAV, SUR, AIS)

<R

Shromazd’ovéni a analyza tidajt
0 bezpecnosti

Nezavislé vySetfovani nehod X

Tabulka 1: Oblasti bezpecnosti letecké dopravy, na které se vztahuji spole¢né predpisy
EU

Z tabulky je zfejmé, Ze jedinou oblasti letectvi, na kterou se spole¢né bezpecnostni predpisy
dosud nevztahuji, predstavuji letiste.

V tabulce je také mozno si povSimnout, ze v rdmci onoho vyrazné niz§iho poc¢tu nehod se
smrtelnymi nasledky, ke kterym v obchodni letecké dopravé v ramci EU v uplynulém desetileti
doslo, se nékteré¢ havarie s katastrofalnimi nasledky udaly na letiStich (napf. na letiSti Linate
dne 8. fijna 2001).

1.2 Zamér tohoto posouzeni dopadu pravnich predpisi

Ucelem tohoto dokumentu je analyza dopadu piipadnych akci Spole¢enstvi v oblasti regulace
bezpecnosti a interoperability letist. Poznamenejme, ze:

e pii hodnoceni hospodarskych disledkt je bran zietel pouze na podstatné néklady, protoze
naklady administrativni jiz posuzovaly tGtvary Komise,

e stanoviska / odpovedi zainteresovanych stran zde nejsou zcela dopodrobna analyzovany,
protoze jsou shrnuty v dokumentu komentaitit a odpovédi (dokument CRD 06/2006), ktery
agentura na svych internetovych strankdch zvefejnila dne 5. kvétna 2007. Proto jsou
v tomto posouzeni uvedeny pouze nckteré souhrnné tdaje, jak vyplynuly z konzultaci se
zainteresovanymi stranami.

1.3 Iterativni postup pri posuzovani dopadu

! Jak se navrhuje v predloze pravniho piedpisu ES — KOM 579 ze dne 16. listopadu 2005 a v soucasnosti je
projednavano v ramci postupu spolurozhodovani.
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1.3.1,,Zlepsovani pravnich predpisii *

Podle zasady zlepSovani pravnich predpisi je agentura pii predkladani stanoviska vzdy
prrovést fadné posouzeni dopadu pravnich predpist. Podle téZe zdsady se Komisi uklada, aby
vzdy, kdyz predklada zédkonodarci né¢jaky néavrh, vypracovala své vlastni posouzeni dopadu
pravnich ptedpist.

Po urceni problému, jak je popsano nize v pododstavci 1.3.2, byly prace zorganizovany ve
snaze zredukovat duplicitu ¢innosti. Proto Komise provedla pfedbézné posouzeni dopadu
pravnich pfedpisi aodhad administrativnich nakladd, zatimco agentura vypracovala
predkladany dokument.

Pro snaz$i orientaci jsou v nasledujicich pododstavcich této kapitoly 1 uvedeny souhrnné
informace o pracich, které jiz byly provedeny, i o néaslednych krocich postupu posuzovani
dopadu pravnich predpist.

1.3.2 Urceni problému

Jak je uvedeno vyse, v obdobi od pocatku sedmdesatych let ptiblizné¢ do roku 1995 doslo
k zdsadnimu zlepSeni bezpecnosti obchodni letecké dopravy — pocet obéti poklesl béhem
tohoto obdobi ze zhruba 200 obéti na milion leti IFR na pfiblizné 10 obéti na milion letd IFR.
Od té doby vsak bohuzel zlistava uvedeny pocet, 1 pies vyznamny technicky pokrok, prakticky
neménny. K jeho dal$imu snizeni je tedy tfeba jednat nejenom na poli techniky, ale také
v dalSich oblastech ,,bezpecnostniho fetézce. Pokud jde o letisté, je tfeba feSit zejména tyto
zakladni problémy:

e Nejednotné uplatinovani norem ICAO clenskymi staty (jakykoli rozdil 1ze oznamit;
texty pravnich ptedpist se vzdy vzajemné lisi a nabyvaji G€innosti v rtizné dny).

e Nejednotné uplatiiovani (nepovinnych) doporuc¢eni ICAO.

e Nejednotné anesynchronizované provadéni zlepSovacich opatieni vyhlaSenych
evropskymi mezivladnimi leteckymi organy (napf. EUROCONTROL).

e Potieba soustavné zvySovat uroven bezpecnosti (zhruba o +3 % ro¢n¢€) v reakci na dalsi
trvaly narust letecké dopravy, ktery se v nékolika ptiStich desetiletich ocekava.

e Potieba uplatiiovat ,,celkovy systémovy piistup®, zahrnujici vzdusny i pozemni segment
(. vnimajici odletové a priletové trati s ohledem na mistni piekazky jakozto nedilnou
soucast bezpecnosti letisté na urovni zékladnich pozadavkl a soucasné nedilnou soucast
cyklu leteckého provozu) stejné jako osoby a organizace a jejich organizacni oblasti
styku, které jsou obzvlasté¢ vyznamné pro bezpec¢nost letist’, kde rizni aktéti (naptiklad
provozovatel letist¢ a poskytovatel pozemnich odbavovacich sluzeb) plni rizné
provozni ukoly.

e Rozdrobenost tvorby predpisti v oblasti letecké bezpecnosti na evropské trovni (¢lenské
staty, Skupina regulac¢nich organii pro bezpecnost letist (GASR) apod.), kterd ma za
nasledek zejména plytvani prosttedky na 27 soubéznych procesti provadéni pravnich
predpisi pro tvorbu piedpist, pficemz zpusoby a prostiedky pro konzultovani
zainteresovanych stran jsou rtiznorodé.

1.3.3 Predbézné posouzeni dopadu pravnich predpisii

Predbézné posouzeni dopadu provedl v roce 2005 konzultant, kterému tento kol zadala na
smluvnim zakladé Komise. S plnym znénim zpravy se lze seznamit na internetové adrese
http://ec.europa.eu/transport/air_portal/traffic_management/studies/doc/finalized/2005_09 _15_
atm_en.pdf. Ze studie vyplynulo, Ze rozSifeni systému EASA piedstavuje skutecné tu
nejlogictéjsi, nejefektivnéjsi a nejucinnéjsi moznost. Podle ndzoru konzultanta by rozsifeni
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systtmu EASA vedlo kvyraznym pifinosim zejména na poli bezpe€nosti, obzvlasté
v porovnani s moznosti ,,nedélat nic*.

Tento konzultant také odhadl naklady, které by si rozsifeni systému EASA na bezpe€nost
letist, fizeni letového provozu a letové navigaéni sluzby vyzadalo, a dospél k rozmezim:

e 44az7 6,5 milionl EUR ro¢né€ (v cenach roku 2005) pfi rozSifeni systému agentury,
kvantifikuji-li se pouze jeji nédklady (u ostatnich zainteresovanych stran provedl
konzultant pouze kvalitativni tvahy),

e 4,6az 6,9 milion EUR ro¢né pfi rozsifeni pravomoci organizace EUROCONTROL,
coz bylo jednou z posuzovanych alternativnich moznosti,

e 7,5az 8,6 milioni EUR ro¢né, pokud by byla pro regula¢ni ukoly ve zvaZovanych
oblastech zfizena zcela nova agentura Spolecenstvi.

Je vhodné poznamenat, ze v uvedeném predbézném hodnoceni se pojem ,,letisté”, oznacuje
generickym vyrazem ,airport®, tak jako ve sdéleni EK ¢. 578 ze dne 15. listopadu 2005, aniz
by zde byl byt jen pokus kvantifikovat pocCet dotCenych subjektti. V ramci predbézné studie to
bylo zcela v potadku. Agentura si povSimla, Ze uvedeny vyraz zahrnuje obvykle i terminal pro
cestujici?, zatimco jak ICAO v ptiloze 14 svého dokumentu, tak Skupina regula¢nich organi
pro bezpec¢nost letiSt pouzivad vyraz ,aerodrome®, kterym se perspektiva omezuje na
bezpecnost letecké dopravy, a rozhodla se od zvefejnéni dokumentu NPA 14/2006 pouzivat
vyraz ,,aerodrome®. Zainteresované strany tuto volbu podporuji.

1.3.4 Hodnoceni administrativnich nakladu

Administrativni néklady, zvané téz rezijni nebo nepifimé nédklady, jsou ndklady, kterych je
zapotiebi k dosazeni spole¢nych cilti, pficemZ je nelze snadno a konkrétné ptiradit uréitému
sponzorovanému projektu. Podle pokynt vydanych generalnim sekretaridtem Komise se odhad
administrativnich ndkladid vypocitava tak, ze se primérné naklady pozadované akce (cena)
vynasobi celkovym poctem akci provedenych za rok (pocet). Primérné néklady na jednu akci
se odhaduji tak, ze se vynasobi tarif (praimérné hodinové mzdové ndklady vcetné umérného
podilu rezie) dobou potfebnou na jednu akci. Mnozstvi se vypocita jako Cetnost akei ndsobend
poctem zucastnénych subjekta.

Zakladni rovnice nakladového modelu
2PxQ
kde P je cena (z angl. price) = tarif x doba

a Q je mnozstvi (z angl. quantity) = poCet zu¢astnénych subjektl x ¢etnost.

Utvary Komise (GR TREN v koordinaci s ustavenou mezittvarovou fidici skupinou pro tuto
problematiku) provedly v roce 2006 urcitou kalkulaci, pficemz postupovaly krok za krokem
podle navodu k ,,odhadu administrativnich nakladd, které vyzaduji pravni predpisy*, uvedeném
v ptiloze 10 aktualizovanych pokyni Komise k provadéni posouzeni dopadu pravnich
predpisal®’. Tato kalkulace vSak zahrnovala nejenom administrativni naklady, ale i pfimé nebo
podstatné néklady (napf. rozhodovani, které bude provadét agentura, néklady na certifikaci
letist’), jez si pripadny navrh pravnich predpisi vyzada. Zvolenou moznost (tj. rozsifeni
pravomoci EASA na bezpecnost letist’) porovnala Komise s variantou ,status quo* (Cili
,hed¢lat nic*). Pro tento cel pouzila Komise pii shromazd’ovani udaji zjednodusSeny piistup,
coz je odivodnéno povahou této iniciativy (certifikace letist’ je jiz nyni povinnosti podle ICAO

2 Clanek 2 smérnice Rady 96/67/ES ze dne 15. fijna 1996 o piistupu na trh odbavovacich sluzeb na letistich Spoletenstvi  (UF. vést. L 272, ze
dne 25. 10. 1996, str. 0036-0045).

B3] Evropska komise, Pokyny pro posuzovéani dopadii ze dne 15. &ervna 2005, s aktualizaci ze dne 15. biezna 2006,
Brusel, SEK (2005)791.
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a staty ji vétSinou zavedly) a celkovymi ndklady odhadovanymi v fadu 10 milioni EUR ro¢né

vvvvvv

Byly pouzity statistické tidaje dostupné z pramenit EUROSTAT nebo EUROCONTROL a dale
informace z internetu (napf. ze stranek organizace OAG, coz je cestovni informaéni spole¢nost,
kterou pii vypracovavani svych spojil vyuzivaji také svétovi letecti dopravci), z pracovni verze
(ze srpna 2006) leteckého navigacniho planu ICAO EUR, svazek I, pfiloha k ¢asti III,
a databdze EUROCONTROL AIS, obsahujici seznam letist’ slouzicich pro vefejné vyuzivani
(prohliZzena dne 31. srpna 2006). Dalsi informace rovnéZ poskytli ¢lenové Skupiny regulacnich
organt pro bezpecnost letist’ (GASR).

Na zavér provedly utvary Komise odhad celkovych (administrativnich plus podstatnych)
nakladli na rozsifeni systému EASA na bezpeCnost a interoperabilitu letist, ato jak pro
agenturu samou, tak pro ostatni zainteresované strany; vysledky (v eurech v cendch roku 2006)

jsou uvedeny v souhrnné tabulce 2.
EUR (2006) rocné

NEJHORSI PRIPAD (1500 letist, ,»Nedélat nic“ | RogSiieni ikolu EASA na
2 plné uvazky pro tvorbu regulaci bezpecnosti letist’
predpisi / stdt)
Podstatné naklady 8 335 043,20 6 539 997,60
Administrativni ndklady 1 081 908,00 925 843,20
NAKLADY CELKEM 9416 951,20 7465 840,80
Rozdil -1951110

Tabulka 2: Naklady, jez si podle odhada Gtvari Komise vyZada rozSifeni systému EASA
na letisté

Jinymi slovy, centralizace pravomoci v oblasti regulace bezpecnosti pii EASA pfinese podle
nazoru utvarti Komise evropskym obc¢antim diky ispordm z rozsahu a racionalizaci prace urcity
mirny hospodaisky prospéch, a to v hodnoté témet 2 milionit EUR (2006) ro¢né.

Utvary Komise provedly také analyzu citlivosti ke zjiiténi hospodaiské vyznamnosti dvou
hlavnich parametra urcujicich celkové naklady, totiz:

e poctu plnych pracovnich tivazki (1 plny pracovni ivazek = 1 pracovnik ro¢n¢),

e poctu letist, na kterd se budou navrhované pravni ptedpisy EU vztahovat.

Utvary Komise, které prohlasily, Ze jejich hodnoceni bude moZno revidovat, az bude od
agentury EASA k dispozici vice informaci, v t¢ dobé pfedpokladaly, ze se v agentufe bude
tvorbé predpisti a normalizaci vénovat 12 pracovnikll na plny uvazek, pfiCemz podle scénaie
»hed¢lat nic* by bylo inadéle pro tvorbu pfedpisti na urovni statl zaméstndno v praméru 2,
4 nebo 6 pracovnikli na plny uvazek. Pokud jde o pocet letist, zvazovaly se pfi analyze
citlivosti hodnoty 500, 1000 nebo 1500. Vysledky jsou uvedeny v tabulce 3, ze které je ziejmé,
ze podle utvart Komise by i v nejndkladnéjsSim zvazovaném piipade, tj. 1500 letist
podléhajicich pravnim ptedpisim EU apouhé 2 plné pracovni tvazky na stat zapojené
v soucasnosti do tvorby piedpisii, bylo rozsifeni systému EASA levnéjsi, nez zachovat
soucasnou situaci.
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milionit EUR za rok

Pocet letist’ Priumérny pocet plnych uvazkii
podléhajicich MoZnost pro tvorbu predpisi / stat
pravnim piedpisiim 2 4 6
500 nedélat nic 5,159 8.010 11.101
rozSifeni systému EASA 3,372
A ned&lat nic 7,288 | 10.139 | 13.230
rozSifeni systému EASA 5,524
AT ned&lat nic 9416 | 12.268 | 15.300
rozSifeni systému EASA 7,465

Tabulka 3: Analyza citlivosti provedena utvary Komise

Odhad administrativnich (a podstatnych) nakladu, jak jej provedly utvary Komise, vychazel
ovSem zfady pfedpokladi. V zavérech studie bylo tehdy uvedeno, ze aZz Komise obdrzi
stanovisko agentury k této zalezitosti, mize byt zapotiebi nckteré ztéchto predpokladi
zptesnit. Je tedy mozné, Ze utvary Komise budou chtit své odhady pfezkoumat, nez piedlozi
navrh pravniho predpisu.

1.3.5 Predkladané posouzeni dopadu pravnich predpisi

Predkladané posouzeni dopadu pravnich piedpist (RIA), vychazejici ze dvou studii shrnutych
vyse v odstavcich 1.3.3 a 1.3.4, je rozvedeno déle v kapitole 2. Za vSechny dalsi pfedpoklady
nebo tvahy uvedené v kapitole 2 nese odpovédnost agentura. Zejména jelikoz pocet letist
spadajicich pod vyraz ,,aerodromes* je vyssi nez pocet letiSt’ oznacovanych jako ,,airports* (to
jsou pouze letisté, kterd slouzi obchodni letecké doprave), je tieba vénovat pozornost posouzeni
potencialnich dopadu oblasti plisobnosti budoucich pravnich predpist.

Podobné posouzeni dopadu bylo provedeno podle metodiky schvalené vykonnym feditelem
agentury na zékladé¢ boda 3.4 a 5.3 agenturnich zasad pro tvorbu ptedpisti pfijatych spravni
radou agentury.

Je tieba znovu pripomenout, ze na rozdil od studie Komise, o niZ pojednava bod 1.3.4, se toto
posouzeni dopadu zabyva pouze podstatnymi naklady a nikoli naklady ¢isté administrativnimi
(napf. pracovni stanice pro zaméstnance, fotokopirovani, vypliovani formuléit, posta apod.).

1.3.6 Konecné posouzeni dopadu

Bude na utvarech Komise, aby az budou v této zalezitosti navrhovat pfijeti navrhu pravniho
predpisu, shrnuly pfedbézné¢ odhady, onichz je pojednano v oddile 1.3.3, svlij odhad
administrativnich nakladi a toto posouzeni dopadu pravnich predpisu.
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2. Posouzeni dopadu pravnich predpisi

2.1 Pristup k posuzovani dopadu pravnich predpisua

2.1.1 Kvalitativni a kvantitativni hodnoceni

Pfi posouzeni dopadu pravnich ptedpisit (RIA) se vyhodnocuji vSechny kladné a zaporné
dasledky platnosti pravniho ptedpisu, o jehoz zavedeni se uvazuje, nebo Upravy existujiciho
pravniho pfedpisu, a to s uvazenim vSech moznosti, jak dosdhnout ocekévaného socidlniho cile
(v tomto ptipadé tedy efektivnéjsi a cinnéjsi regulace bezpe€nosti letist), pricemz se
v maximalni redlné mite kvantifikuje jejich vliv na vSechny skupiny dotéenych osob.

Hodnoceni mé byt pfimétené predpokladanym dusledkiim daného navrhu. Dopady je tieba
analyzovat zriznych pohledi (hledisek). Proto se vtomto posouzeni dopadu pravnich
predpist, které se tyka oblasti letectvi a zejména pak letist’, zvazuji zejména tyto aspekty:

e bezpecnost,
e Uspornost,
e zivotni prostiedi,
e socialni faktory,
e dalsi letecké pozadavky mimo plsobnost EASA.
Podrobnéjsi charakteristiku toho, jak byly vySe uvedené aspekty hodnoceny kvalitativné nebo
kvantitativné, uvadi tabulka 4:
DOPAD NA:
Hodnoceni bezpecnost uspornost Zivotni socialni dalsi letecké
minuly | budouci prostredi faktory poZadavky
Kvantitativni X
Hrubé
kvantitativni X X X
Kvalitativni X X X X X

Kazdy

Tabulka 4: Kvalitativni a kvantitativni posouzeni dopadu pravnich predpisi

z téchto péti aspektli posouzeni dopadu bude déale zkouman samostatné¢ v odstavcich

2.6 -2.10.

2.1.2 Metodika hodnoceni

Pouzitd metodika posuzovani dopadu pravnich predpist je rozdélena do Sesti kroku:

analyza problému popsana v odstavci 2.3,

definovani cili (obecné, specifické a operacni) a ukazatel, jak je uvedeno v odstavci
24,

uréeni jinych moznosti u hlavnich aspektdi, jak vyplynuly z konzultaci (ptsobnost
pravnich pfedpisit Spolecenstvi, regulace letiStniho zafizeni, certifikace, uloha
hodnoticich organii a regulace pracovnikii zachrannych a hasic¢skych slozek) (odstavec
2.5),

urceni cilové skupiny a odhad jeji velikosti,
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e urceni a odhad dopadii vSech moznosti uvsSech péti aspektli uvedenych v odstavci
2.1.1 s cilem stanovit ty nejvyznamné;jsi z nich,
e zavérecna multikriteridlni analyza (MCA).

Mozné dopady jsou uzce propojeny s obecnymi a specifickymi cili ur€enymi v odstavcich
2.4.2a24.3. Jejich mira vychdzi ze sledovacich ukazatel (ukazatele dopadt a vysledki)
uvedenych v odstavci 2.4.5. OvSem ukazatele tykajici se obecnych cili mohou byt velmi
vyznamné ovlivnény jinymi politikami, a proto neni vhodné pouzit je pfi posuzovani vlivl
navrhovaného rozsifeni systému EASA na leti$te.

Obecné cile tedy v prvé fadé pomahaji pti definovani specifickych cilii navrhované politiky.
V tomto posouzeni budou pouzity ukazatele vysledku uvedené do souvztaznosti s témito cily,
pricemz tyto ukazatele mohou navic poslouzit i v budoucnu pro pifezkum ve sttednédobém
vyhledu.

Provozni ukazatele uvedené v odstavei 2.4.5 se v tomto posouzeni dopadu nepouzivaji. Mize
je ovSem pouzivat Komise pii poméfovani postupu navrhované iniciativy.

Potom co byly zjistény vSechny dopady jednotlivych hlavnich aspektt a ptislusnych politik
s ohledem na uvedené specifické cile, jsou vysledky v souhrnné form¢ uvedeny v matici
dopadt ve shrnutich v odstavcich 2.6 az 2.10. Tyto matice se ziskévaji postupy multikriteridlni
analyzy (MCA), ktera se provadi v téchto krocich:

e Stanoveni specifickych cili, které se uplatiiuji u vS§ech navrhovanych alternativnich
moznosti.

e Korelace jednotlivych moznosti s potencidlnimi vyznamnymi aspekty dopadd, tak aby
bylo mozno jednotlivé moznosti porovnavat.

e Stanoveni kritérii métfeni (pouZitim ukazatell vysledkil) — pfinejmensim v kvalitativni
rovin¢ atam, kde je to mozné, i vrovin¢ kvantitativni (zde je tfeba brat v tivahu
velikost cilové skupiny).

e Bodové ohodnoceni toho, jak jednotlivé moznosti splituji dand kritéria, pfiemz se
kazdy dopad, at’ uz byl kvantitativné zméten nebo kvalitativné posouzen, hodnoti na
bezrozmérné stupnici (,,body*), kde —3 oznacuje velmi neptiznivy dopad, -2 stiedné
neptiznivy dopad, —1 mirn€ nepfiznivy dopad, O neutrdlni dopad, az po +3 u velmi
ptiznivého dopadu.

e Ptifazeni ,,vah“ jednotlivym aspektim dopadii vyjadiujicich jejich pomérnou diilezitost:
vaha 3 je pfifazena bezpecnostnim dopadim a dopadim na zivotni prostfedi, vaha
2 dopadim hospodatskym a socialnim a vdha 1 dopadiim na dalsi letecké pozadavky.

e Nakonec se moznosti porovnavaji seétenim piislusnych vazenych bodovych hodnoceni.

2.2 Organizace procesu

2.2.1 Meziutvarova ridici skupina

Zpravu o predbézném posouzeni dopadu pravnich predpisti, o niz je pojedndno v odstavci
1.3.3, dokoncil konzultant v zafi 2005. Nasledné¢ oznamila Komise sviij zdmér postupné
prosazovat zdmér rozsifit systém EASA*,

Proto skupina F3 pfi GR TREN (leteckd bezpeénost a Zivotni prostfedi) ustavila v lednu 2006
meziutvarovou fidici skupinu (IS-SG) pro predbézné vyhodnoceni / kone¢né posouzeni dopadu
rozSifeni systému Evropské agentury pro bezpecCnost letectvi (EASA) na letové navigacni
sluzby (ANS), fizeni letového provozu (ATM) a letisté, a to s témito ukoly:

* KOM (2005) 578 v kone&ném znéni ze dne 15. listopadu 2005.
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e prezkoumat predbézné hodnoceni, které provedl smluvni zhotovitel, a posoudit, zda by
se vramci dal$iho navrhovaného postupu nemély posoudit jesté¢ dal$i podrobné&jsi
moznosti,

e napomahat piistupu k informacim, aby bylo mozno studii dokon¢it,

poskytovat podporu osobé, ktera bude mit hodnoceni na starosti, zejména pokud jde

0 hodnoceni rizik a odhad nékladu, az budou znamy podrobnosti stanoviska EASA,

sledovat postup praci a ovétovat vysledky,

ucastnit se zasedani,

ucastnit se kvalitativniho posuzovani hodnoceni,

e nasledné Sifit informace o zavérech a doporucenich.

Vedle dalsich skupin GR TREN a agentury se ¢innosti uvedené mezititvarové fidici skupiny
IS-SG ucastni také dalsi utvary Komise, naptiklad SEC GEN, Service Juridique, GR ENTR,
GR ENV a GR BUDG.

Zahajovaci zasedani se konalo dne 20. biezna 2006, po nichz néasledovala pravidelnad zasedani,
znichz Sesté se konalo dne 21. biezna 2007. Pro sedmé zasedani je planovéno, Ze na ném
EASA piedlozi ¢lentim IS-SG toto posouzeni dopadu pravnich predpist.

Az dosud poskytli clenové IS-SG zakladni technické a hospodarské udaje hlavné za tim
i¢elem, aby GR TREN mohlo vypracovat odhad administrativnich nékladd, na éemz se v plné
mife podileli, ato nejenom ucasti na jednanich, ale také prezkoumavanim dokumentt
zasilanych postou.

Predpoklada se, ze IS-SG nejenZe vznese piipominky k tomuto materialu a nasledné schvali
kone¢né posouzeni dopadu, jak je zpracuje GR TREN, ale bude ve své ¢innosti pokracovat,
také aby uzaviela posouzeni dopadu rozsiteni EASA na ATM a ANS.

2.2.2 Konzultovani zainteresovanych stran

Do dnesniho dne byly strukturované a iterativni konzultace se zainteresovanymi stranami
vedeny (vedle posty a neformalni vymeény) cestou tfindcti mechanismu, shrnutych v tabulce 5.

C. | Odpovida |Obdobi konzultaci| Cilova skupina | Mechanismus Vysledky
vice nez vratilo se 56 dotaznik;
ECORYS jaro—léto 2005 70 vybranych dotazniky souhrn odpovédi ve
ucastnikid zpravé ECORYS
. . 25 hlavnich souhrn odpovédi ve
ECORYS jaro—léto 2005 Geastnikl pohovory S EpC ORYS
Poradni skupina
EASA prosinec 2005 p r.IShlSI,ly(fh porady ve véci | schvalen ukol BR 002
vnitrostatnich Y .
orgénii (AGNA) | Foniho planu
— tvorby ptedpist
Poradni vybor EASA
4 EASA prosinec 2005 | pro bezpecnostni schvalen tkol BR 002
normy (SSCC)
5 EASA prosinec 2005 AGNA porady zvetejnény ToRs
k zaddvacim
6 EASA prosinec 2005 SSCC (T(E)}({)S)m{; Elgﬁl mBR zvetejnény ToRs
002
7 | EASA | kvéten—fijen 2006 Veriei‘tl:;tefres NPA 06/2006 dggli’g@%liggggfgf
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zveiejnén CRD

doslo 103 reakci od

kvéten—Cervenec | vefejnost pies 15 Gcastnikd; pii

8 EASA 2006 internet CRD 06/2006 formulovani stanoviska
vzaty v uvahu
" prislusné letecké | prezentace pro stala navstévnost
? EASA | od pocitkur, 2006 organy GASR WG a diskuse na zasedénich
e prezentace pro
10 EASA prosinec 2006 ucastlgiz:gt,z fad ACI Europe pfednesena prezentace
,, Vymeéna letiSt*
prezentace pro
11 EASA cerven 2007 uc%astr}lcl z r:id ) konferenci AOA pfednesena prezentace
britskych letist 0 provozu a
bezpecnosti
ucastnici z fad prezentace pro
rakouskych, ,
12 EASA cerven 2007 némeckych Vybor ADV pro pfednesena prezentace
a svycarskych infrastrukturu
lotise a techniku
e prezentace pro
13 EASA zaii 2007 Ucastnici z fad technicky vybor | pfednesena prezentace

letist’

ACI

Tabulka 5: Konzultace se zainteresovanymi stranami

Zejména vysledky jak pohovor(, tak dotazniki, které mél na starosti konzultant (tj. ECORYYS)
smluvné zajistény Komisi, byly pouzity pii vypracovani a zdivodnéni analyzy rtznych
pfedméta v rdmci piredbézného posouzeni dopadu, jako je analyza problému, posouzeni dopadu
a porovnani moznosti. V kazdé z hlavnich kapitol zminéné studie byly ndzory ucastnikil
uvedeny v samostatném oddile. Dale byla v pfiloze B zminéného dokumentu uvedena
podrobna analyza vysledkii dotazniku. Ugastnici byli vybrani na zakladé svého &lenstvi ve
spravni radé EASA nebo proto, Ze jsou vyznamnymi zainteresovanymi stranami ICB
(poradniho organu odvétvi), jenz zastupuje vyznamné mezinarodni organizace. Mimoto byl
také konzultovan vzorek poskytovatell letovych naviga¢nich sluzeb a provozovateli letist’.

Agentura pak tak, jak ji to uklada postup pii tvorbé ptedpisti, dvakrat konzultovala AGNA
a SSCC, ohledné¢ zatazeni ukolu BR 002 do planu tvorby piedpisii, a nasledné¢ ohledné
podrobnych zadavacich podminek (ToRs) k jeho provadéni. Od roku 2005 také EASA vyviji
veskeré Usili na to, aby byla ve spojeni nejenom s pfisluSnymi organy, ale také se vSemi
zainteresovanymi stranami z oblasti letiSt’ a zejména pak se sdruzenimi, ktera je zastupuji. Toto
trvalé usili ptispelo k poctu 1ikvalit¢ ptripominek, kter¢ byly obdrzeny k dokumentu
NPA 06/2006. Dilezita je skute¢nost, ze na 3010 evidovanych pfipominkach se podili nejenom
pies 1750 jednotlivcl, ale také 91 vyznamnych zainteresovanych stran z oblasti letecké
dopravy, jak ukazuje tabulka 6.
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Organ Letisté Uzivatel vzdu$ného | Poskytovatel Odvétvova
prostoru letovych organizace
navigacénich
sluZeb
Rakousko Aberdeen AEA DFS Airbus
(Christian Marek)
Belgie ACI Europe AOPA Italie Bundeswehr British Helicopter
ATS Office Advisory Board
Dénsko ADV (Némecké AOPA Norsko EURO ECA
sdruzeni letist) CONTROL
Ceska republika Avinor AOPA UK Helicopter Museum
Estonsko BAA Central APAU IFATCA
Airside Operations
Finsko Bickerton’s Air League International Fire
Aerodromes Training Centre
Francie Birmingham Association Squirrel Helicopters
Aerotourisme
Recko British AOA Association MosAiles
Némecko Dublin Belgian Gliding
Federation
Hessenské Dutch Airport British Gliding
ministerstvo Association Association
hospodaftstvi,
dopravy
a rozvoje
Island Exeter & Devon British Hang Gliding
& Para Gliding Ass.
Irsko Finavia British International
Italie Fraport AG Centre ULM Européen
JAA Ops Glasgow Club Aero ULM Berch
procedure group
Nizozemsko Gloucestershire Club ULM
Norsko Guernsey Danish Ultralight
Flying Association
Rumunsko Heathrow Deutscher
Ultralightflugverband
Slovenska Humberside ECOGAS (BBGA)
republika
Slovinsko Luton EGU
Spanélsko Lyon Europe Airsports
Svédsko Manchester FSSLA Federation
Svycarsko Nottingham E.M. GAAC
Spojené Praha KLM
kralovstvi
USA (FAA) Schiphol Helicopter Club GB
Schweizer IAOPA
Flugplatzverain
Teuge Popular Flying Ass.
UAF Reseau Sport de I’ Air
Swiss Aero club
UK Flying Farmers
Association




UK Offshore
Operators Association

SOUCET | 24 27 30 3 7

CELKEM 91

Tabulka 6: Verejné a soukromé organizace, které odpovédély na dokument NPA 06/2006

Probéhla analyza vSech 3010 pfipominek, jak je popsano v dokumentu CRD 06/2006
zvetejnéném dne 5. kvétna 2007. Na ten pfislo také 103 reakci, jez byly rovnéz vSechny
analyzovany a odpovidajicim zptisobem shrnuty ve stanovisku k rozsifeni systému EASA na
bezpecnost a interoperabilitu letist.

Lze tedy uzavfit, ze v mezich prosttedkd, které byly k dispozici, mély vSechny zainteresované
strany tadu prilezitosti k tomu, aby ve styku s agenturou vyjadrily sviij nazor, a to zptisobem,
ktery byl pfinejmensim v duchu ptislusného postupu pro vypracovavani predpisi, ale mnohdy
jeho ramec vyrazné prekracoval.

Konkrétné z analyzy odpovédi na dokument CRD vyplynulo, ze z pivodnich 91 organizaci,

které odpoveédély na dokument NPA 06/2006, nebylo o spravnosti procesu zcela piesvédceno
jen méné nez 5 %, jak ukazuje tabulka 7.

Organizace, které odpovédély na dokument NPA 06/2006

prislu$né organy provozovatelé letist’ celkem
s pochybnostmi | piivodnich | s pochybnostmi | ptivodnich |s pochybnostmi| ptivodnich
0 spravnosti respondentli respondentli respondentli
procesu celkem celkem celkem
BMBVS 3 24 ADV 1 27 4 91
DGAC-FR
ENAC
% 12.5 3.7 4.4

Tabulka 7: Spravnost procesu

2.3 Analvza problému

2.3.1 Uroveii bezpecnosti na letistich EU

2.3.1.1 Definice
Na Zadost feditelstvi pro tvorbu piedpisi EASA provedl utvar bezpe¢nostnich analyz
a vyzkumu agentury v ¢ervenci 2007 strucnou studii leteckych nehod, ke kterym doslo na
letistich nebo v jejich blizkosti. Byly pouzity definice leteckého incidentu a letecké nehody
podle ptilohy 13 dokumentu ICAO, uvedené v souhrnné forme v tabulce 8.
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Vynatek z definic uvedenych v priloze 13 dokumentu ICAQ, 9. vydani z roku 2001,
véetné dodatku 11, ktery nabyl uc¢innosti dne 23. listopadu 2006

Nehoda Udalost spojena s provozem letadla, ktera se stala mezi dobou, kdy kterakoliv osoba

(v nastoupila do letadla s tmyslem vykonat let, a dobou, kdy vSechny takové osoby letadlo
ptil. 13 jso opustily, a pii které:

u uvedeny a) byla nekterd osoba smrtelné nebo té€Zce zranéna nasledkem:

také e své pritomnosti v letadle nebo

o piimého kontaktu s kteroukoliv Casti letadla, véetné ¢asti oddélenych, nebo

gz}(ittirlfy, e piimého pfilsobeni proudu plynt vytvorenych letadlem .
Které zde b) bylo letadlo zniceno nebo poskozeno tak, ze poSkozeni:
y e nepiiznivé ovlivnilo pevnost konstrukce, vykon nebo letové charakteristiky
prevzaty letadla a
nejsou)

e vyzada si vétsi opravu nebo vymeénu Casti,
c) je letadlo nezvéstné nebo zcela nepiistupné.

Incident Udalost jina nez letecka nehoda spojena s provozem letadla, ktera ovliviiuje nebo by
mohla ovlivnit bezpecnost provozu.

Tabulka 8: Vynatek z definic uvedenych v priloze 13 dokumentu ICAO

Studie vychazela z udaji ziskanych z bezpecnostni databdze agentury EASA, kterd obsahuje
celosvétové udaje onehodach avaznych incidentech ziskanych od ICAO ainformace
o bezpecnostnich udalostech ziskané z pramenti v primyslovém odvétvi a v médiich. Pokud
neni v textu uvedeno jinak, byly udaje uvedené v tomto odstavci 2.3.1 ziskany z uvedené
databaze a jejich souhrn provedl odbor pro bezpecnostni analyzy a vyzkum agentury.

2.3.1.2 Zaméreni studie

Tato bezpec¢nostni studie se zamétila na nehody, jejichz ucastniky byla letadla:
e 0 maximalni celkové vzletové hmotnosti nad 2250 kg, protoze udaje o letadlech mensi
konstrukce ICAO neshromazduje,
e jakékoli kategorie (tedy jak letadla s pevnymi ktidly, tak vrtulniky) slouzici k obchodni
letecké doprave nebo pro vSeobecné letectvi.

Analyza pokryva desetileté obdobi 1996-2005. Neni v ném tedy zahrnuta naptiklad nedavna
nehoda, k niz doslo dne 17. ¢ervence 2007 na brazilském letiSti Congonhas a ktera se vyzadala
zivoty 187 osob na palubé ataké 12 osob v okolni velkoméstské oblasti, protoze oficialni
zatim k dispozici.

Bylo také provedeno porovnani mezi regiony, v nichz k nehoddm doslo: konkrétné¢ byla
porovnana Evropa’ se zbytkem svéta. U nekterych graft, kde nejsou viechny udaje zcela
dostupné, je vSak rozsah upraven.

2.3.1.3 Faze letu

Jak je vidét z grafii na obrazku 3, ke zhruba 75 % vSech nehod doslo v daném obdobi na
letiStich nebo v jejich blizkosti. V tomto sméru neni mezi Evropou a zbytkem svéta rozdil
(hovotime o podilu, nikoli o absolutnich ¢islech).

3V tomto bezpeénostnim piezkumu se Evropou rozumi 27 &lenskych stati Evropské unie plus Island, Lichtenstejnsko, Norsko a Svycarsko
(EU27+4), protoze tyto ¢tyii zemé jsou ucastniky tzv. systému EASA. Naproti tomu ECAC zahnuje Sirsi oblast se 42 staty, totiz celou
zemépisnou Evropu vyjma Béloruska, Lichtenstejnska, Ruské federace s Kaliningradskou letovou informaéni oblasti, San Marina a mise OSN
v Kosovu.
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Situace v prostoru EU 27+4
Rozdéleni nehod podle jednotlivych fazi letu

Situace mimo prostor EU 27+4
Rozdéleni nehod podle jednotlivych fazi letu

Priblizovani Priblizovani
a pristavani a pristavani
45% 45%
Pojizdéni
7% Pojizdéni
6%
Stani
Stani
% %
Vzlet Vzlet
16% 19%

Obrazek 3. K 75 % leteckych nehod doslo na letistich nebo v jejich blizkosti

2.3.1.4 Kategorie udalosti

Kategorie udalosti pfedstavuji prvni — nejvyssi — aroveil analyzy nehod a incidentii. Jedna
udalost miize spadat do nékolika kategorii. Kategorie udalosti obecné charakterizuji, k cemu
doslo.

Kategorie nehodovych udalosti, k nimz dochazi béhem vzletu, piistavani, stani a pojizdéni,
jsou uvedeny v grafu na obrazku 4.
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Hornich 10 kategorii udalosti
Nehody pfi vzletu, pristavani, stani a pojizdéni

ARC — abnormalni kontakt
s pristavaci drahou

SCF-NP — zavada systému nebo
soucasti mimo pohonnou
jednotku

RE — vyboceni ze
vzletové / pristavaci
drahy

RAMP — pozemni
odbavovani

LOC-I — ztrata ovladani
bé&hem letu

GCOL - pozemni kolize
LOC-G - ztrata ovladani na
zemi
OTHR —jiné
SCF-PP - selhani nebo
chybna ¢innost pohonné

jednotky

ADRM - letisté

0 5 10 15 20
podil kategorie na vSech udalostech (%)

‘l EU m mimo EU ‘

Obrazek 4. Hornich 10 kategorii tykajicich se letist’

25

Z obrazku 4 je ziejmé, ze tii z nejcastéjSich péti kategorii v Evropé — ARC, RE, RAMP —
mohou byt dany do souvislosti s letiSti. Taxonomie téchto kategorii je nazorngji

charakterizovana v tabulce 9.
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Zkratka

Definice

ARC

Abnormalni kontakt s pfistavaci drdhou (Abnormal Runway Contact): Pfistani
je tvrdé, dlouhé, rychlé. Patii sem také pfistani s dotykem zadi a koly nahoru.
Jeho pfi¢iny mohou mit (pfinejmensim castecnou) souvislost s letiStém (napf.
nespravné znaceni pfistavaci drahy).

SCF-NP

Zavada systému nebo soucasti mimo motor (System / component failure — non
engine): Sem patii nehody zplsobené zdvadou nebo nespradvnou cinnosti
nékterého ze systémil letadla mimo motor. V nékolika malo ptipadech se muiize
v disledku stavu povrchu nebo nédklonu poskodit podvozek. V mimotadné
vzacnych piipadech (jakym byla napiiklad nehoda letadla Concorde dne
25. Cervence 2000) muze sérii udalosti odstartovat cizi pfedmét na vzletové
nebo pfistavaci draze a disledkem mize byt i katastrofalni havarie.

RE

Vyboceni z vzletové / piistdvaci drahy (Runway Excursion): Letadlo vyjelo
z drahy na stranu nebo piejelo jeji konec. V mnoha ptipadech se mize na
nehod¢ podilet letisté (napf. aquaplaning, nebo deklarované vzdalenosti
nevyhovuji bezpecnostnim normam, aby se obchodnimi prostiedky zvysil
objem letecké prepravy).

RAMP

Pozemni odbavovani: Sem patii poSkozeni letadla pozemnim zaFizenim
nebo vozidlem, spadaji sem ovSem také chyby pri nakladani. Tento typ
nehod patri mezi nehody a incidenty definované v priloze 13.

LOC-I

Ztrata ovladani béhem letu (Loss Of Control In flight): Letadlo se odchylilo od
urcené letové trati. Do této kategorie spadaji pouze piipady, kdy je letadlo
ovladatelné. Ptipady, kdy je letadlo z technickych pfi¢in neovladatelné, sem
nespadaji.

GCOL

Kolize letadla s pfedméty nebo piekazkami béhem jeho pohybu po letisti,
ovSem s vyjimkou rozjezdu ke vzletu a jizdy pfi pfistani. Nespadaji sem tedy
kolize v disledku udalosti na vzletové / ptiletové draze; ty nejsou mezi prvnimi
10 kategoriemi v potadi Cetnosti nehod (Cetnost incidentit v disledku udalosti
na draze je uvedena nize, zdvaznost disledkl nesouvisi s jejich Cetnosti).

LOC-G

Ztrata ovladani na zemi (Loss of Control on Ground): Tyto nehody mohou byt
dasledkem zavady na podvozku, stejné tak se na nich mtize podilet letiste; jde
naptiklad o smyk na ledu, hydroplaning nebo stoceni letadla ve vétru.

OTHER

Vsechny ostatni druhy nehod; z hlediska vyskytu na letiStich nebo v jejich
blizkosti se jedna zejména o srazky letadel s ptaky.

SCF-PP

Selhani motorti letadel. V fidkych pfipadech byva pfi¢inou nasati cizich
predméta.

ADRM

Udalosti souvisejici se strukturou nebo fungovanim letiSté. Sem patii
napriklad nehody souvisejici se  Spatnym  odvodem  vody
z pristavaci /vzletové drahy, jeji nedostateCnou udrzbou, Spatnou
vybavenosti letistni plochy znacenim, jejimz dusledkem miZe byt
napriklad nalétavani nebo najeti na nespravnou drahu, s nedostate¢nou
kontrolou vozidel, nedostate¢nym tiklidem snéhu apod.

Poznamka: Letisté a jeho provozu se pifimo nebo neptimo tykaji pouze dvé tuénym pismem
vyznacené kategorie, tedy ADRM ad RAMP. VSechny ostatni jsou obvykle v ptimém vztahu
spiSe s vlastnim provozem letadla na letiSti, ovS§em pouze z analyzy konkrétni nehody nebo
incidentu mize vyplynout, zda se na ni (na ném) podilely i1 faktory tykajici se letiSte. Pouze na
nehodach typu LOC-I (fadek se Sed¢ stinovanym pozadim) nema letisté nikdy zadny podil.

Tabulka 9: Taxonomie kategorii nehod

S ohledem na svou vysokou cetnost v Evropé (zhruba o 50 % vyssi nez ve zbytku svéta) by si
nehody spojené s abnormalnim kontaktem se vzletovou / ptistdvaci dradhou a s vybocenim z ni
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zaslouzily dal§i zkoumani. Moznym vysvétlenim by bylo, Ze je nahlasovani téchto udalosti
v Evrop¢ na vysSsi urovni nez v ostatnich ¢astech svéta. Aby se predeslo katastrofalnim
nasledkim vyboceni zdrahy je vkazdém ptipadé dulezit¢ vytvofit audrzovat kolem
vzletovych / pristavacich drah definované plochy (pasy podél drahy a bezpecnostni plochy na
jejim konci).

2.3.1.5 Nehody se smrtelnymi nasledky na letistich

V obdobi 19962005 doslo ve svété celkem k 9 nehodam se smrtelnymi nasledky spadajicim
do kategorie ,,Letiste* (ADRM), z toho ke dvéma v Evropé¢ (viz tabulka 10).

EU 27+4
rok trida pocet obéti na  pocet obéti na Zivoté pocet nehod
Zivoté v letadle
2000 nehoda 113 109 1
2001 nehoda 118 114 1

Tabulka 10: Nehody v Evropé, které si vyZadaly obéti na Zivotech a na nichzZ se zna¢nou
mérou podilela letisté

Nize je uveden stru¢ny prehled zminénych faktord souvisejicich s letistém:

25.7.2000 — Francie (Gonesse, Lieu patte d’Oie) — Concorde
Faktory souvisejici s letiStém: cizi odpadni predmét na vzletové draze, draha nebyla nalezité
uklizena.

8.10.2001 — Italie (Milano, letiSté Linate) — MD87 a Cessna Citation

Faktory souvisejici s letiStém: Jeho standard nespliioval pozadavky pfilohy 14 dokumentu
ICAO — znaceni, osvétleni a znacky bud’ nebyly na misté viibec nebo byly neudrzované
a za Spatné viditelnosti je téméF nebylo moZno rozeznat. Jiné znaceni provozovatelé
neznali. Na letisti také nebyl v provozu Zadny funkéni systém Fizeni bezpe€nosti.

Déle je vtabulce 11 uvedeno ostatnich sedm nehod se smrtelnymi nasledky, ke kterym
v daném obdobi doslo mimo Evropu a které alespon z¢asti souvisely s letiStém.

Zbytek svéta
rok trida pocet obéti na pocet obéti na pocet nehod
Zivoté Zivoté v letadle
1999 nehoda 18 16 1
2000 nehoda 86 86 2
2001 nehoda 1 0 1
2004 nehoda 2 2 1
2005 nehoda 152 152 2

Tabulka 11: Nehody mimo Evropu, které si vyZadaly obéti na Zivotech a na nichZ se
znacnou mérou podilela letiSté

Nize je uveden stru¢ny piehled nehod a faktord souvisejicich s letistém:
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21.12.1999 — Guatemala (mésto Guatemala) — DC10-30
Faktor souvisejici s letistém: budovy pobliz ptistavaci drahy (tedy nedostateéna bezpe¢nostni
plocha na konci pristavaci drahy).

25.3.2000 — Angola (Huambo) — Antonov 32
Faktor souvisejici s letiStém: Spatny stav povrchu vzletové drahy.

31.10.2000 — Tchaj-wan (Cankajikovo leti§t&) — Boeing 747-400
Faktory souvisejici s letiStém: znacky neodpovidaly mezinarodnim normam, na pojizdéci
a pristavaci draze chybéla nebo byla nefunkéni néktera velmi dilezita svétla, na zacatku
uzaviené pfistavaci drahy nebyly Zadné zabrany ani znaceni, fizeni letového provozu nemélo
k dispozici pozemni radar, kterym by mohlo uréit polohu letadla.

5.1.2001 — Angola (Dundo) — Boeing 727-100

Faktory souvisejici s letiStém: hrana pristavaci drahy vyvysSena nad okolni terén, na plochu
vedle pristavaci drahy byl umoZnén pristup osobam, kolem leti§té ziejmé nebylo Zadné
oploceni, pristavaci draha je tak kratka, Ze si od pilota vyZaduje zvlastni zptsob Fizeni
letadla (pristat na co nejkratsi vzdalenosti od prahu).

29.6.2004 — Mosambik (Vilanculos a/p) — Beech 200 King Air

Faktory souvisejici s letiStém: kvili mékké piudé vzletové drahy nemohlo letadlo nabrat
dostate¢nou rychlost.

23.8.2005 — Peru — Boeing 737-200
Faktory souvisejici s letiStém: pFistavaci draha nebyla osvétlena.

10. 12. 2005 — Nigérie — DC-9-30

Kuvadénym faktorim patii skuteCnost, ze na leti§tni ploSe nesvitila svétla, coz mohlo
pilotiim narusit viditelnost pfistavaci drahy. Dale ptispélo i to, ze letadlo narazilo do odkrytého
betonového odvodniovaciho zatizeni, coz vedlo k jeho rozlomeni na ¢ésti a ndsledné k pozaru.

2.3.1.6 Vuddi uddlosti

Scénar nehody sestava z fady udalosti, které vedou ke kone¢nému disledku. Pocet uvadénych
kroki zavisi na tom, jak jde Setfeni do hloubky a jaké je povaha nehody. Pro ucely analyzy je
dilezita prvni ¢i viidéi udalost, ktera celou nehodovou fadu vyvolala. Pfehled hlavnich viidéich
udalosti u nehod spojenych s ptiblizovaci / ptistavaci a vzletovou fazi letu podava obrazek 5.
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Hornich 9 vadcéich udalosti vedoucich k nehodam béhem pfiblizovani, pfistavani a vzletu

Tvrdé pfistani

Prejeti drahy

Kolize letadla s terénem

Kolize letadla
s pfedmétem na zemi

Odchylka od letové drahy
Pfistani s nevysunutymi koly
PretoCeni — dotyk zadi

s drahou

Kratké pfistani

Srazka letadla
s objektem za letu

0.0 2.0 4.0 6.0 8.0 10.0 12.0

‘l EU27+4 gzbytek svéta ‘

Obrazek S. Devét nejvyznamnéjSich udalosti, k nimz dochazi na letistich nebo v jejich
blizkosti

Z téchto udaju je ziejmé, ze v Evropé je vyssSi podil nehod spojenych s tvrdym pfistanim,
piejetim a pretocenim ¢i dotykem zadni ¢asti letadla se zemi. To je v souladu s obrazkem, ktery
byl jiz ziskan na zaklad¢ kategorizace nehod.

Soucasné¢ vidime, ze v Evropé je u letadel nad 2250 kg s certifikaci MTOM mnohem nizsi
podil nehod se ztratou ovladéani letu a srazkami s terénem ¢i prekédzkami. Vyrocni zprava
o bezpecnosti za rok 2005 zvetejnéna organizaci EUROCONTROL, zaméfena na fizeni
letového provozu (ATM) a letovou navigacni sluzbu (ANS), vSak udalosti nerozliSuje podle
hmotnosti letadla (kterda je z hlediska sluzby letového provozu nevyznamnd). V této
zpravé EUROCONTROL uvadi, ze pocet fizenych letl do terénu (CFIT) v ECAC se ustalil na
poctu zhruba 30 ro¢né. V mimoradné vzacnych piipadech dochdzi k nehoddm tohoto typu
u velkych letadel pfistavajicich na drahach vybavenych piesnou radiovou navadéci technikou
(napt. ILS) v horizontalni i vertikalni roving. Je tedy tieba mit na paméti, ze riziko CFIT je
stale vyznamné u pfistavacich drah a malych letadel, pro néz je technika ILS cenové
nedostupnd nebo kde ji prosté nelze uplatiiovat.
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2.3.1.7 Typy udalosti behem parkovani nebo pojizdéeni

Ptehled nejcastejSich udalosti, k nimz dochazi béhem stani nebo pojizdeéni, podava obrazek 6.

Kolize letadla
s pfedmétem na zemi

Naraz zafizeni na
letadlo / poskozeni letadla
zafizenim na zemi

3200 Podvozek celkem

Urazy osob celkem

Kolize — letadlo v pohybu

Letadlo mimo manévrovaci
plochu

Pozar / vybuch letadla
celkem

Hornich 7 typli nehod béhem pojizdéni a stani

me

0.0 5.0

Obrazek 6. Sedm nejcast

Je ziejmé, Ze v EU 27+4 jsou nejcastéjSimi udalostmi naruSujicich bezpecnost béhem pojizdéni
nebo parkovani srazky s pevnymi objekty nebo pozemnimi zatizenimi.

Tyto udalosti si vyzaduji zna¢né naklady. Odhady, které v agentuie provedl jeji utvar
bezpec¢nostnich analyz a vyzkumu, nezahrnuji vSechny tyto naklady, protoze kviili omezenim
v pozadavcich ICAO na hlaseni nebyly zvazovany vSechny ptipady, kdy doslo ke zranéni osob.
Naéklady, které pfedstavuje poskozeni letadel, jsou také vyznamné, agentura EASA je vSak

wewrs

éjsic

15.0

20.0

25.0

‘. EU27+4 g Zbytek svéta ‘

30.0

h udalosti béhem pojizdéni nebo stani

nemohla ptimo odhadnout, protoze v hlasenich o nehod¢ se tyto udaje neuvadé;ji.

Mimo udaje, které lze nalézt v databazich ICAO a EASA, jsou informace tykajici se
bezpecnosti letecké dopravy dostupné také na vefejnych internetovych strankach. Naptiklad
nezavisla mezinarodni neziskova organizace Flight Safety Foundation® (FSF — nadace pro

8 http://www.flightsafety.org/gap home
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letovou bezpecnost) zahdjila v roce 2003 program prevence pozemnich nehod (GAP) zaméteny
na nehody na rampach nebo na pojizdécich drahach, které se ukazuji jako vyznamné. Dne
31. ¢ervence 2007 byly na jejich internetovych strankach zvetejnény souhrnné informace
shromazdéné ve spolupraci s IATA. Podle této zpravy posoudila FSF celosvétové zhruba
27 000 bezpecnostnich udélosti (nehod a incidentl) béhem pojizdéni nebo stani rocné. To je
témért jedna udalost na 1 000 odleti. Jelikoz v ECAC je ptiblizn€ o 10 000 odletd ro¢né vice (tj.
10 miliont), 1ze pfijmout odhad, Ze v této oblasti dochazi kazdoro¢né na letiStni plose nebo pii
pojizdéni zhruba k 10 000 nehodam nebo incidentim, coz je pfiblizné na urovni jedné tietiny
celosvétového uhrnu.

Nadace FSF také provedla odhad nakladt vécnych Skod (i mensi incident si mize vyzadat
nakladnou opravu letadla, pficemz jesté vétsi ztraty piedstavuje naruSeni letového fadu a doba,
kdy je letadlo kvili opravé mimo provoz) celosvétové v fadu 10 000 miliontt USD roc¢né, coz
odpovida primérnym ndkladim jedné nehody nebo incidentu ve wvysi 370 000 USD.
Predpokladame-li, ze 1 EUR = 1,35 USD (v roce 2006), pak ¢ini primérné¢ naklady jedné
takové udalosti kolem 270 000 EUR.

Na zékladé cisel FSF Ize tedy odhadnout celkové ro¢ni naklady v ramci ECAC na:

10 000 nehod nebo incidentl na letistni ploSe nebo béhem pojizdéni x 270 000 EUR =
=2 700 000 000 EUR = 2700 miliontt EUR (v cenach roku 2006)

Udaje FSF vsak nejsou oficialni; Ize tedy predpokladat, e mohou byt dokonce nadhodnocené.
Proto bude EASA brat v potaz celkové ro¢ni ndklady o 30 % nizsi, tedy na trovni 2700 — 30%
= 1890 milioni EUR (2006) ro¢n¢.

Vezméme v uvahu, Ze v ramci ECAC se zhruba 75 % let uskutectiuje na uzemi EU 27 + 4, ¢ili
Ze na tuto zemépisnou oblast pfipadd pouze 75 % celkovych ndkladi, tj. 1890x 75 % =
1417,5 miliontt EUR (2006) ro¢né.

Pfinejmensim 80 % z tohoto Cisla je moZno pfipsat faktorim leti$té (infrastruktura, zatizeni
nebo jakykoli provoz vcetné odbavovani), protoze k danym udalostem dochdzi pouze béhem
pojizdéni nebo stani. Konecnou c¢astku, kterou v ramci EU 27 + 4 piedstavuji néklady Skod
z leteckych nehod a incidentil pfi pojizdéni nebo stani, 1ze tedy odhadnout zhruba na 80 %
z 1417,5 = 1134 milionit EUR (2006) ro¢né.

2.3.1.8 Udalosti s podilem vzletové/pristavact drahy

Cetnost nehod (na milion odleti), ke kterym dochazi b&hem vzletové nebo piistavaci faze a na
nichz se podili vzletova resp. pfistavaci draha, je znazornéna na obrazku 7. K t¢émto nehodam
patfi napiiklad ndjezd na drdhu nebo vyboceni zni asrdzky s piekdzkami na zemi. Na
obrazku 7 je pro obdobi 2000-2005 porovnan podil nehod jak pro pravidelny, tak pro
nepravidelny obchodni provoz v zemépisné Evropé (kam kromé jinych zemi patii i Ruska
federace) se zbytkem svéta. Toto porovnani bylo zvoleno s ohledem na dostupnost pfislusnych
udaja.

Klouzavy primér za tfi roky vykazuje pro Evropu jiny trend nez pro zbytek svéta: zatimco
celosvétové podil téchto nehod vykazuje rostouci trend, v Evropé, zdd se, mirné klesa. Je
mozné, ze je to dusledkem hlubsiho povédomi po tragické havarii na letisti Linate
(8. 1ijna 2001) anasledném EAPPRI (EUROCONTROL Action Plan for Prevention of
Runway Incursions — akéni plan EUROCONTROL k prevenci udélosti na vzletové / ptistavaci
dréze), na podporu tohoto dojmu vSak neexistuji Zadné podlozené udaje. Poznamenejme vsak,
ze jelikoz v Evropé (mimo Rusko, avsak se 42 stity ECAC) probihd ro¢né témét 10 miliond
lett podle pfistrojii (IFR), dochazi pfi Cetnosti 1 nehody na milion odletl kazdoro¢né témér
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Pocet nehod s podilem vzletové / pristavaci drahy na milion odlett

k 10 nehodam, na nichz ma sviij podil vzletova / pfistavaci drdha (nemusi jit nutné o nehody
s obét'mi na zivotech), tedy zhruba k jedné takové nehodé za mésic; je zde tedy Siroky prostor
pro zlepSeni, zejména pii perspektiveé dal§iho narastu letecké dopravy.

Cetnost nehod s podilem vzletové / pristavaci drahy
3-lety klouzavy pramér

2.5

2000-2002 2001-2003 2002-2004 2003-2005

‘l EU 27+4 B zbytek svéta \

Obrizek 7. Cetnost nehod, na nichz se podili vzletova/p¥istivaci draha

2.3.1.9. Letadla a vrtulniky do 2250 kg

Od organizace ICAO nejsou k dispozici zddné archivované bezpecnostni tidaje tykajici se
letadel a vrtulniki 0 maximalni vzletové hmotnosti (MTOM) nepievysujici 2250 kg. Naproti
tomu ECAC udaje tykajici se téchto lehkych letadel — a rovnéz vétromnti — shromazd’uje

a agreguje. Za ttileté obdobi 2004—2006 z téchto tidajit ECAC vyplyva, ze ve 34 statech doslo
ke 2034 nehodam (tj. zhruba k 680 nehoddm ro¢né), jejichz ticastniky byla mald motorova
letadla nebo vrtulniky, jaka se bézné k vSeobecné letecké doprave pouzivaji na mensich
letiStich otevienych pro veifejné vyuzivéani. Z téchto 2034 nehod jich ke 138 doslo v dob¢, kdy
letadlo stélo, ke 387 béhem vzletu a k 793 béhem pfistavani. Celkem si tyto nehody vyzadaly
494 obéti na Zivotech (zhruba 167 ro¢né). Je vhodné si povSimnout, Ze tento pocet smrtelnych
zranéni je v pruméru dokonce vyssi, nez kolik si jich ro¢né€ vyzada v EU obchodni letecky
provoz, ovsem jsou pro veiejnost méné napadné, protoze nehodam malych letadel nevénuji
sd€lovaci prostiedky takovou pozornost. V budoucnu se ocekava, Ze nasazeni ultralehkych
tryskovych letadel pfinese pomérné komplexni a rychly provoz i na mensich letisStich
otevienych pro vetfejné vyuzivani. Pokud tento provoz zahrnuje sluzby aerotaxi, spada pod
obchodni letecké dopravni sluzby. Lze tedy shrnout,, ze s ohledem na vyse uvedena ¢isla a na
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oc¢ekavany rozvoj nelze bezpecnost dopravy lehkymi letadly vyuZzivajicimi mensi letisté
zanedbavat.

2.3.1.10. Souhrn analyzy bezpecnosti letist

V obdobi od 1.ledna 1996 do 31. prosince 2005 doSlo v Evropé u letadel o certifikované
maximalni vzletové hmotnosti nad 2250 kg na letiStich nebo v jejich blizkosti zhruba ke
413 nehodam., Jen za tfileté obdobi 2004-2006 doslo ulehcich letadel na letiStich nebo
v jejich blizkosti celkem ke 1318 nehoddm. Nehody velkych letadel si vyzadaly ptiblizné
743 obéti na Zivotech (tj. zhruba 75 ro¢né), 125 vaznych zranéni a 242 méné zéavaznych
zranéni. K vét§in€é z onéch zhruba 167 smrtelnych zranéni ro¢né, jez mély souvislost s menSimi
letadly, doslo také na letistich nebo v jejich blizkosti. Udalosti, kdy doslo pouze k mensim
zranénim, nejsou nehodami s nahlaSovaci povinnosti a nejsou zde zahrnuty. Pocet menSich
zranéni uvedeny vyse se tykd mensich zranéni, ke kterym doslo pii nehodach, jez podléhaji
nahlasovaci povinnosti.

Podle odhadi agenturniho utvaru bezpecnostnich analyz a vyzkumu ¢inily béhem obdobi
19962005 samotné celkové naklady spojené s obét’mi na Zivotech a zranénimi tadovée
1500 miliont EUR/10 let = 150 milioni EUR ro¢né.

Uvédomime-li si, Ze ke zhruba 75 % vSech nehod dochazi na letiStich nebo v jejich blizkosti, je
poselstvi jasné. Regulace by méla zahrnovat nejenom aspekty tykajici se provozu letadel, ale
také ostatni aspekty leteckého odvétvi, véetné vzdusného provozu a fizeni letist’.

Z hospodarského hlediska vSak nelze ptipsat vSechny néklady smrtelnych a ostatnich zranéni
letiStnim faktoriim, protoze se na nich mize podilet ifizeni letového provozu nebo u letadel
technické pfi¢iny. K odhadu podilu téchto nakladi, které lze pfipsat pficindm spojenym
s letiStém, by byla zapotiebi mnohem hlubsi analyza, coz by ovSem nejspise bylo v souvislosti
s timto hodnocenim dopadii nepfiméfené. Na zdklad¢ kvalifikovaného odhadu se tedy
predpoklada, Ze na pri¢iny spojené s letiStém piipadd pouze 20 % z celkovych ndkladd, tedy
30 milioni EUR (2006) ro¢né.

Toto Cislo je tieba pficist k ¢astce 1134 milionit EUR ro¢né, kterou predstavuji Skody vzniklé
pfi pojizdéni nebo stani, jak je odhadnuto v odstavci 2.3.1.7.

Zavérem lze tedy konstatovat, Ze naklady leteckych nehod letadel o vzletové hmotnosti
nad 2250 kg, jez byly zpusobeny faktory spojenymi s letiSti (infrastruktura, zarizeni,
provoz) v zemich EU 27 + 4, ¢ini odhadem kolem 1164 milionii EUR ro¢né v eurech roku
2006. Nesmi se ovsem zanedbavat ani pocet obéti, k nimz doSlo ve spojitosti s ,,malymi‘
letadly, zejména s ohledem na rozSifujici se provoz ultralehkych letadel na tryskovy
pohon.

2.3.2 Regulacni ramec

2.3.2.1 Globalni regulacni ramec: ICAO

Globalni regulacni ramec pro leteckou bezpecnost vytvorila ICAO, ato na zakladé tmluvy
uzaviené v roce 1944 v Chicagu. Smluvnimi staty ICAO je vSech 27 zemi EU a také Island,
Norsko a Svycarsko. Soubor piedpisti, norem a doporu¢enych postupi (ICAO SARPs) je
obsazen v prilohach uvedené umluvy, jejiz Clanek 44 stanovi, ze se nesméji provadét zadné
letecké predpisy ani systémy, které nejsou ICAO standardizovany. Tato zasada je sice obcas
porusovana, nicméné piedstavuje zaklad pro dosazeni globalni interoperability. Je ovSem tieba
poznamenat, ze se zde zdlraznuje technickd a provozni interoperabilita a nikoli regulace
organizaci, jez se v evropskych pravnich ptedpisech pro leteckou bezpecnost postupné stava
véci nejvyssi dilezitosti.
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Mimoto nelze ICAO povazZovat za skutecny ,,bezpecnostni regulacni organ‘ leteckého systému.
V zakladnich pravnich piedpisech EASA se bezpecnostni regulace sklada ze tfi hlavnich ukolu:
tvorby predpist, certifikace/dohledu/vymahani a normalizace, a zatimco hlavni ukol ICAO je
omezen na tvorbu predpist, zbyvajici dva ukoly ziistavaji — i ptes globalni program auditi (tj.
USOAP) — vétSinou v nekoordinované pravomoci jednotlivych zemi v ramci ICAO.

Faktické provadéni ICAO SARPs je tedy ponechano na rozhodovani statl: kazdy stat mize do
svého pravniho fadu zavést normu, ale pokud mu to vyhovuje, staci, kdyz odlisnost ,,0zndmi*
organizaci ICAQO, pfi¢emz u odchylek od doporucenych postupti se dokonce ani zadné
oznameni nevyZaduje. Veskery regulaéni materidl, ktery ICAO vypracovala, neni vlastné
skutecné pravné zavazny, neni ani jednotn¢ vykladdn ani provadén anelze ho ani piimo
uplatiiovat na pravnické ani fyzické osoby.

Vramci EU 27+ 4 vede tato skutecnost nejenom k nejednotné ochrané osob z hlediska
bezpecnosti v oblasti letectvi, ale také k nerovnym podminkdm na vnitinim trhu.

Lze tedy fici, ze i kdyz piilohy dokumentu ICAO, vcetné prilohy 14 tykajici se letiSt, mnohdy
obsahuji dobrd provozni a technickd opatfeni, kterd umoznila, aby béhem uplynulych Sesti
desetileti doSlo k rozmachu civilniho letectvi v celosvétovém métitku, ma ramec ICAO tyto
hlavni nedostatky:

e 7adny piedpis neni pravné zavazny,

e predpisy Casto urcuji ,,co®, nikoli vSak ,,kdo* (tj. nestanovi organizaci) ani ,,jak* (napf.
certifikaci a dohledem ze strany ptislusnych organt),

e vkazdém smluvnim stat¢ jsou =zapotiebi soubézné procesy provadéni pravnich
predpist, coz s sebou nutné nese nehomogenitu, rozdilnd casova meétitka a zbytecné
dvoji praci.

2.3.2.2 Tvorba predpisii a normalizace v Evropé

Evropské staty nejsou jen ucastniky ICAQO, ale jsou také jednotlivé Cleny dalSich leteckych
organizaci, jako je ECAC, JAA, EUROCONTROL nebo GASR.

Evropska konference civilniho letectvi (ECAC) sestava v soucasnosti ze 42 Clenskych stati,
kam patii celd EU 27. Jejim cilem je soustavné podporovat bezpetny, ufinny a udrzitelny
evropsky systém letecké dopravy. ECAC vydéava usneseni, doporuceni a prohlaseni o politice,
jez by cClenské staty mély uvést v ucinnost. Oproti ICAO tedy neni ani tviircem piedpist
v oblasti bezpecnosti.

JAA byla piidruzenym organem ECAC. Byly ji pfidélovany tkoly na poli tvorby pfedpist a
vtomto ramci vypracovala spolecné letecké pozadavky (JARs) v oblasti projektovani,
konstrukce a vyroby letadel, jejich provozu a udrzby a licencovani posadek. OvSem podobné
jako ICAO SARPs nebyly ani JARs pravné zavazné, pokud je staty nezaclenily do svého
pravniho tadu. V soucasné dobé¢ je v pokrocilém stadiu prevod funkci, které diive zajistovala
JAA, na agenturu.

Organizace EUROCONTROL (jez dnes zahrnuje 38 statl véetné Cerné Hory) se v soudasnosti
vénuje zejména poskytovani sluzeb, zajistovani centrdlnich funkci, Skoleni a vycviku,
vyzkumu a rovnéz planovani a fizeni spolecnych programi rozvoje. Pied rokem 2004 vsak také
hrala pfi tvorbé piedpisit tlohu podobného druhu jako ICAO aJAA (konkrétné piijala
a zvetejnila bezpecnostni predpisy EUROCONTROL, oznacované zkratkou ESARR).
Formalni funkci tvlirce pfedpisd, tj. pfijimani rozhodnuti, kterd by méla byt pro Clenské staty
EUROCONTROL zavazna, ma stala komise EUROCONTROL, ovSem vzhledem k mezivladni
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povaze této organizace neexistuji zaddné skutecné mechanismy, jak tyto piedpisy pravné
vymahat.

Potom co zédkonodarce EU pfijal balicek pravnich pfedpist o tzv. jednotném evropském nebi
(SES), =zavazala se organizace EUROCONTROL podporovat Evropskou komisi pfi
vypracovavani provadécich pravidel v oblasti letovych navigacnich sluzeb aftizeni letového

provozu, a to na zaklad¢ ,,mandati“ vystavenych Komisi samou.

Mimoto neméla organizace EUROCONTROL nikdy pravomoc certifikovat systémy nebo
opraviiovat organizace (vcetné jejich systémi fizeni bezpecnosti).

V roce 1996 vytvorila fada evropskych stati Skupinu regulacnich orgéni pro bezpe€nost letist’
(GASR) jakozto dobrovolnou organizaci bez formalni institucionalni identity, jez usiluje cestou
vzajemné spoluprace o harmonizaci regulace bezpe€nosti letiSt, zahrnujici jak jejich
infrastrukturu, tak jejich provoz. Cile, pravni postaveni a moznosti skupiny GASR, ktera
v soucasnosti  sdruzuje 28 ¢lenskych  statd, jsou podobné jako ulCAO, JAA
a EUROCONTROL pro oblast bezpe¢nostni regulace.

Lze tedy shrnout, ze Zadny pfedpis nebo pozadavek ani zddnou normu pfijatou a zvefejnénou
nékterou z uvedenych mezivladnich organizaci nelze pfimo uplatilovat, pokud neni provedena
do vnitrostatnich pravnich ptedpist.

Mimoto neméla zadna z téchto organizaci nikdy pravo vydavat osvédceni nebo schvaleni, ani
neméla pravomoc vymahat po normaliza¢nich inspekcich provedeni napravnych opatieni.

Naproti tomu EASA mé podle zakladniho natizeni 1592/2002 tfi zakladni tkoly:

a) vypracovavat predpisy, vcetn¢ stanovisek pro Komisi, které povedou k provadécim
pravidliim, jez lze pfimo uplatiiovat a které budou na uzemi EU 27 + 4 pravné zdvazné,
aniz by bylo tieba je provadéEt na vnitrostatni Grovni,

b) vystavovat osvédceni a vydavat schvéleni, ato bud’ pfimo (v ptfipadech stanovenych
zékladnim nafizenim), nebo prostiednictvim piislusnych orgdnt v oblasti letectvi
ustavenych na vnitrostatni arovni,

¢) zajistovat kvalitu a normalizaci kontrolami ptislusnych organti a nahlaSovanim Komisi,
ktera ma donucovaci pravomoci.

V roce 2003 pievzala agentura odpoveédnost za letovou zpusobilost a kompatibilitu leteckych
vyrobkll s zivotnim prostfedim. V soucasnosti probihd spolurozhodovaci proces ve véci
navrhu’ na rozsifeni jejich pravomoci na letecky provoz, letové posadky a provozovatele ze
tretich zemi.

Pokud bude toto fizeni ukonceno s kladnym vysledkem, pak v EU 27+4:

e se bezpecnostni regulace fady oblasti letectvi stane soucdsti prdvniho poradku EU
(nebude tedy tfeba regulaci provadét do vnitrostatnich pravnich predpist a vykonné
ukoly budou vhodnym zplisobem rozdéleny na ustfedni, vnitrostatni a mistni troven),

e fizeni letového provozu a letové navigacni sluzby budou i nadale regulovany v ramci
jednotného evropského nebe, jehoz charakteristiky vSak neodpovidaji zcela dokonale
zakladnimu nafizeni EASA,

e avSak pravni regulace bezpecnosti letist’ ziistane tkolem na vnitrostatni urovni, jakkoli
bude vychdzet z mezindrodnich norem a pozadavkl vypracovanych fadou organizaci
(napt. ICAO, GASR).

7KOM (2005) 579 v koneéném znéni ze dne 16. listopadu 2005 pfijaty Evropskou Komisi.
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2.3.2.3 Rozdrobenost regulacniho ramce

Vétsina zainteresovanych stran, které organizace ECORYS konzultovala v ramci piredbézného
posouzeni dopadu pravnich ptredpist, se obecné, popiipadé Casteéné ztotoznovala s problémy
uvedenymi vyse v odstavcich 2.3.2.1 a2.3.2.2. I kdyz ne vSichni castnici souhlasili s tim, ze
by predpisy ICAO nemély byt zavazné ve vSech ptipadech, shodli se na tom, Ze je zde
vyznamny prostor pro rozdily ve vykladu a pomalé provadéni vnitrostatnich pravnich piedpist.

Souvisejici problém vyplyva ze skutecnosti, Ze nékteré predpisy ICAO (zejména v oblasti
letist’) povazuje fada ucastnikli za pomérné zastaralé, protoze se zamétuji hlavné na hmotné
predméty (osvétlovaci telesa, pruhy na vzletové / ptistavaci drdze apod.) anezabyvaji se
nehmotnymi zalezitostmi, jako je provoz, postupy a dohled, jejichz dtlezitost nardsta.

Pocity zainteresovanych subjekti, jak je zaznamenala organizace ECORYS v roce 2005, sdili i
projekt SESAR, kde se v odstavci 5.2.4.1 ,,Pfinosu 3“ (DLM-0612-001-01-00) zvetejnéného
v ¢ervenci 2007 uvadi, Ze evropské pravni piedpisy v oblasti civilniho letectvi vyzaduji
celoevropsky ramec regulace bezpecnosti pro fizeni zmén, kterym by se stanovily stalé postupy
a participacni procesy. Na podporu rozvoje tohoto ramce ataké k zajiSténi uspéSného
provadéni zmén vydala organizace SESAR tfi zakladni doporuceni:

e Evropskd unie ajeji ¢lenské staty by mély ustavit orgdn pro regulaci bezpecnosti na
evropské trovni, kterd bude jednat také jako regulacni sty¢nd organizace pro tizeni
zmén a bude ve styku se spole¢nym podnikem SESAR, ktery bude utvofen nejpozdéji
koncem defini¢ni faze SESAR.

e Ustaveny evropsky orgdn pro regulaci bezpecnosti by mél vypracovat (pifezkoumat)
postup pfi fizeni zmén a pfipadné navrhnout zmény evropskych pravnich ptedpisi
v oblasti civilniho letectvi a soucasnych pozadavkl a usporadani regulace bezpec¢nosti.

o Agentura EUROCONTROL by méla harmonizovanym zplisobem vypracovat poradni
material, ktery by napomohl tomu, aby fizeni zmén probihalo ¢inn€. Tento materidl by
mel byt v souladu se souCasnymi evropskymi pravnimi piedpisy v oblasti civilniho
letectvi a pozadavky na regulaci bezpecnosti, coz zajisti shodnost.

Agentura tedy zvySe uvedenych doporuceni organizace SESAR vyvozuje, ze soucasna
regulace je povazovana za rozdrobenou. Déle je zfejmé, Ze navrhovany regulacni organ by mél
byt jedinecny a pro organizaci EUROCONTROL se s zadnou regulac¢ni ulohou nepocita.

V témze smyslu skupina na vysoké urovni (HLG), kterou koncem roku 2006 ustavil komisat
pro dopravu p. Jacques Barrot, v doporuceni ¢.1 obsazeném v jeji zavérecné zpravé
z ¢ervence 2007 konstatuje, Ze rozdrobenost pfedstavuje pii zlepSovani vykonnosti evropské
letecké soustavy hlavni piekazku. Jelikoz lze tento problém feSit pouze na evropské rovni,
doporucila skupina posilit ulohu Evropského spoleCenstvi ajeho metody jako jediného
prostiedku, jak stanovit agendu regulace pro evropské letectvi. Tim by se mél také vyloucit
piekryv EU s ostatnimi regulacnimi postupy, zajistit pro regulaci a poskytovani sluzeb
nezavislé struktury a zabezpecit, aby cinnosti v oblasti regulace bezpecnosti probihaly
nezéavisle na ostatnich formach regulace (napf. hospodaiské nebo finan¢ni).

Jest¢ diraznéji pak skupina ve svém doporuceni ¢.6 navrhuje zaméfit organizaci
EUROCONTROL na potiebné celoevropské funkce, strukturu sité¢ fizeni letového provozu
a podporu regulace, jak pozaduji Evropskd komise a ¢lenské staty, zatimco odpovédnost za
¢innosti v oblasti bezpecnostni regulace by byla pfevedena na EASA. Konecné ve svém
doporuceni €. 8 zada skupina Komisi, aby zmocnila EASA jako jediny nastroj EU pro regulaci
bezpecnosti letectvi, véetné letist’ a fizeni letového provozu.
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Na zavér lze tedy poznamenat, Ze problémy vyplyvajici ze sou¢asné rozdrobenosti ramce
pro regulaci bezpefnosti a pravni nedostatky mezivladniho pristupu zjiSt'uje nejenom
agentura, ale také zainteresované strany, SESAR a HLG.

2.3.3 Organizace a procesy na vnitrostatni urovni

2.3.3.1 Oddéleni bezpecnostniho dohledu

Na obrazku 8 je zndzornéno 28 statli, jez jsou v soucasnosti ¢leny Skupiny regulacnich organt
pro bezpecnost letist’ (GASR).

Evropské organizace pro bezpecnost letectvi

_IC(AO EUR ECAC aJAA EUROCONTROL (38) Averbidzin
pouze Arménie' Monako Ukrajina' ruzie
regionalni '(Q)'
Ufad; organizaci o
je ICAO) Moldavie Turecko
35 GASR
@)_ Svycarsko
Srbsko Norsko Island :,t,|ﬂ
) | ™
Alzirsko” ]
Andora
Bélorusko Belgie Portugalsko
Kazachstan Ceské rep. |I'§|.(O Rumunsko
Kyrgyzstan EVROPSKA Dansko Italie §Iovensko
ll\fafl?‘f‘;zd W Finsko Litva Spanélsko Estonsko
Kot _= ; Malta Slovinsko Lotyssko £
gr. Francie . &« 2

San Marino (27) Némecko Nizozemsko Svédsko &
Tadzikistin = Polsko Spojené E
Turkmenistan Recko kralovstvi %
Tunisko? |
Uzbekistan

Rakousko Mad'arsko

Bulharsko Lucembursko

Kypr®

Albanie' BosnaaHerc." Chorvatsko FYROM'
! Kandidatské zemé JAA.

2 Alzirsko, Maroko a Tunis lezi v AFI regionu Cerna’ Hora o

ICAO, sluzby jim viak poskytuje ICAO EUR/NAT. g
3 Na Kypru je vedle EUR akreditovana i kahirska UNM|K4 o =
ufadovna ICAO (MID). E N

# Prozatimni spravni mise OSN v Kosovu, dal3i

ptidruZeny Gastnik ECAA. EVROPSKY SPOLECNY LETECKY PROSTOR (36)

Obrazek 8: Clenové skupiny GASR ve vztahu k dal$im evropskym organizacim

Z nich patii 25 stath také do EU 27 + 4, tvofici tzv. systém EASA. Ten vSak zahrnuje celkem
31 statil. Ze 6 statd®, které spadaji do systému EASA, avsak nejsou &leny GASR, je v jednom
ptipadé (Kypr) za fizeni a provoz letist' odpovédné také ministerstvo dopravy. V dobé, kdy
bylo toto posouzeni dopadu vypracovavano, nebyly zjistény zadné doklady nasvédcujici, ze je
na Kypru ziizena samostatnd funkce dohledu nad bezpecnosti letist. PfislusSny mozny vliv
navrhované politiky je analyzovan dale v odstavci 2.8.

2.3.3.2 Provozni funkce vykonavané verejnymi organy

V roce 2007 usporadala skupina GASR mezi svymi 28 Cleny prizkum ke zjisténi informaci
o tom, jak je letiStni sektor na evropském kontinentu organizovan. Z vysledkii vyplynulo

¥ Bulharsko, Kypr, Lichtenstejnsko, Lucembursko, Mad’arsko a Rakousko.
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zejména to, ze v mnoha piipadech odpovidaji za provoz afizeni letiSt' vefejné organy
(ministerstvo dopravy, obecni organy, regionalni spravni organy), organy vefejného zajmu
(napf. obchodni komory) nebo statni podniky, zatimco v jinych ptipadech provadé¢ji organy
také specifické ¢innosti, jez maji vztah k navrhovanym zakladnim pozadavkiim na bezpecnost
letist’.

Nejdulezitéjsi zjisténi uvedeného prizkumu, znichz néktera bude tfeba zahrnout ido
ptedkladaného hodnoceni, jsou shrnuta v tabulce 12.
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Subjekty odpovédné za provadéni nékterych ¢innosti na letiStich

Kategorie Hlavni zjisténi GASR Piislusné Vhodnost analyzy dopadu
zakladni | A/N Poznamky
poZzadavky
V rlznych ptipadech provadéji
ruzné subjekty, naptiklad:
e regionalni organ statni spravy Zakladni pozadavky jsou
e obecni spravni organ . avislé avni
1? v g Kapitola B ne nezav1s,le na pravnim
e obchodni komora postaveni provozovatele
e statni obchodni podnik letisté
e spolecnost ve statnim vlastnictvi
Provoz letists | ® soukroma spolecnost
Pokud neni funkce
Piima odpovédnost statu: bezpecnostniho dohledu
e Estonsko (n¢ktera) oddé¢lena (odstavec 2.8).
o [talie (n¢kolik mensSich ptipada) . Netyka se zadného
e Norsko (n&kterd) Kapitola B | ano | 1 kého statu GASR
e Svédsko (néktera) a snad pouze jednoho ze
e Recko (ne vSechna) statt EU 27 + 4, a sice
Kypru.
V nékolika ptipadech (napi. v DK, ot wr e
EE, FR (Préfet), LT) je tento plén V kazdém pfipadé se to
AR , provozovatele letisté
) ., soucasti mistniho oblastniho ! I
Krizovy plan o . vzdy tyka; provozovatel
ot krizového planu. B.1.f ne o A
letiste —— » letiSt€¢ musi mit zavedeny
Vvl}ekollka p,rlpadech (napft. v I”lj) za postupy pro krizové
n¢j neodpovida provozovatel, nybrz situace.
nadfizeny organ.
Mistni V prevazné vEtSing statd se jiz Ve véting piipadt jiz
oblastni » S C3 ne
N v soucasnosti vyZaduje. zaveden.
krizovy plan
Zachr.a}nnf: Ve vétsiné pripadui zajist'uje na Podle svého znéni uklada
a hasicské , iy . L
y velkych letistich provozovatel B.l.g ne zakladni pozadavek
slozky na s X ras . . L
letidti letisté. Vyjimkami jsou GR a IT provozovateli ,,prok4zat®.

Tabulka 12: Souhrn zjiSténi z priizkumu GASR z roku 2007

Z uvedeného vyplyva zavér, ze v tomto posouzeni dopadu bude pozornost vénovana pouze
potfebé ustavit samostatnou (alespoii na funkéni Urovni) organizaci pro dohled nad
bezpecnosti.

2.3.3.3 Soucasna opatreni pro dohled nad bezpecnosti letist’

V roce 2006 shromazdily utvary Komise prostfednictvim kolegli ve Skupin¢ regulac¢nich
organt pro bezpecnost letist’ (GASR) urcité informace o tom, kolik prace celkem si vyZaduje
uplny rozsah regulac¢nich ¢innosti na poli bezpecnosti letist’. Informace, jak je utvarim Komise
kolegové z GASR potvrdili, jsou uvedeny v tabulce 13.
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C. Stat Pocet letiSt’, ktera | Pocet plnych pracovnich uvazki
jsou certifikovina politika certifikace | odbornych
ne})o u nichz se ) a tvorba a dohled | pracovniki
certlfikvace’v b.rzke piedpisi celkem
dobé planuje
1 | Belgie 6 1 4 5
2 | Ceska republika 9 0,5 1,5 2
3 | Dansko 36 1 5 6
4 | Estonsko 11 2 2 4
5 | Finsko 28 1 3 4
6 | Francie 70 7 122 129
7 | Irsko 28 1 2 3
8 | Italie 50 10 25 35
9 | Lotyssko 8 0,5 1,5 2
10 | Nizozemsko 14 10 6 16
11 | Portugalsko 50 1 5 6
12 | Rumunsko 33 5 8 13
13 | Slovenska republika 8 1 2+1 4
14 | Slovinsko 67 0,5 2 2,5
15 | Spanélsko 42 3 7 10
16 | Svédsko 99 4 8 12
17 | Spojené kralovstvi 142 6 14 20
CELKEM 701 54,5 219 2735

Tabulka 13: Pocet plnych pracovnich uvazka vénovanych v sou¢asnosti regulaci
bezpecnosti letist’

Udaje v tabulce 13 jsou sice pouze piiblizné a diléi, nicméné pokryvaji cely rozsah rtiznych
situaci, jako jsou ,malé*“ a,velké“ staty, artizné kulturni tradice. Proto se vSeobecné
ptedpoklada, ze tyto udaje predstavuji dostateny vzorek k tomu, aby bylo moZno pro
potieby piredkladaného posouzeni dopadu v souladu se zasadou piimérenosti analyzy
odhadnout pocet plnych pracovnich uvazki vénovanych regulaci bezpecnosti letist’ podle
soucasnych pravnich predpist platnych na tirovni EU 27 + 4.

V soucasnosti je naptiklad ve Spojeném kralovstvi zaméstndn ekvivalent 6 osob na plny
uvazek vénujicich se politice a tvorbé predpist v oblasti bezpecnosti letist. Podobné je tomu ve
Francii. Na opa¢ném konci tohoto rozmezi jsou pouzi dva odborni pracovnici v lotySské
organizaci CAA vénujici se problematice regulace bezpecnosti letiSt’ (tj. tvorbé predpist +
certifikaci + soustavnému dohledu). Proto se odhaduje, ze v ,malych® stitech postacuje
vénovat na tvorbu pfedpisit pro letist¢ polovinu pracovniho uvazku. Vcelku bylo tvorbé
pfedpist pro bezpecnost letist vénovano v roce 2006 v 17 statech 54,5 plnych pracovnich
uvazki, coz v priméru predstavuje 3,2 plnych pracovnich uvazkii na jeden stat. Pokud budeme
s timto primérem 3,2 plnych pracovnich tivazkli na jeden stat pocitat pro celou EU 27 + 4,
dostaneme celkem 99 plnych pracovnich tvazkia na tvorbu bezpe¢nostnich piedpisi na
celoevropské trovni.

V 17 statech se certifikaci a dohledu nad 701 letiSti vénovalo zhruba 219 pracovnikii na plny
uvazek, coZz znamend, Ze za souCasnych pravnich ptedpisii je v priméru jeden pracovnik
prislusného organu (na plny pracovni ivazek) pottebny pro certifikaci a dohled nad o néco vice
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nez tfemi letiSti (701/219 = 3,2); tuto hodnotu 3,2 letiStnich inspektoru lze v nasledujicich
¢astech tohoto posouzeni dopadu povaZovat za soucasny ,,koeficient produktivity*.

Lze provést velice hrubou extrapolaci téchto dat na celou EU 27 +4: predpokladame-li
ptiblizné (701/17 =) 41 letist’ (kterd se maji certifikovat)/stat, na celém uzemi tedy uhrnem
1271, a délime-li tento pocet hodnotou 3,2, dostdvame vysledny pocet zhruba 400 potiebnych
plnych pracovnich tivazku.

Proto se v tomto posouzeni dopadu pouZivaji jakoZto vychozi (tj. soucasny) stav, vici
némuz bude posuzovan dopad zvazovanych budoucich moznosti, tyto odhadované pocty:
¢ 99 pilnych pracovnich tivazku potiebnych za soucasné pravni upravy (tj. soubézné
provadéni mezinarodnich pozadavki do pravnich Fadid jednotlivych stati) pro
vypracovavani predpis,
e 1plny pracovni tvazek potiebny za soufasné pravni dpravy pro certifikaci
3,2 letiS a dohled nad nimi (tj. provoz afFizeni kontrolované na kazdém
jednotlivém letisti), coz v EU 27+4 znamena 400 plnych pracovnich uvazki.

2.3.4 Zavery a oduvodneni zasahu EU

Zavérem lze konstatovat, ze na zaklad¢ zjisténych a analyzovanych problémi Ize povazovat za
odiivodnény zasah na urovni EU, ktery bude mit za cil:

o zvysit bezpecnost na letiStich nebo v jejich blizkosti, nebot zde doslo béhem
uplynulého desetileti k 75 % vSech leteckych nehod, jez si jenom v Evropé vyzadaly
743 obéti na zivotech,

e zvysit bezpecnost také na letiStich otevienych pro vefejné vyuzivani ke vSeobecné
letecké dopravé, kde je ro¢ni pocet smrtelnych zranéni srovnatelny s odpovidajicim
poctem pii obchodni letecké dopraveé velkymi letadly, ne-li dokonce vyssi,

e snizit naklady, které si vyzaduji letecké nehody a incidenty, na nichZ se alespon z¢asti
podileji letistni faktory (infrastruktura, zafizeni, provoz ); ty lze vramci EU 27 +
4 odhadnout zhruba na 1164 milioni EUR (2006) ro¢né,

e postupovat smérem k soudrznému a nerozdrobenému bezpecnostnimu regulaénimu
ramci pro EU 27 + 4, zietelné oddélenému od poskytovani sluzeb iod nezavislého
vySetfovani nehod, stejné¢ jako od dalSich forem nebo regulace nebo vetejnych zasaht
(napf. financovani),

a jednotnéj$i nez predpisy nebo normy piijaté a vyhlasené mezivladnimi organizacemi,

e od pocatku podporovat celoevropsky projekt SESAR tim, Ze pro styk poskytne jediny
bezpecnostni regulacni organ,

e dosahnout pii1 tvorbé piedpisii v oblasti bezpecnosti a interoperability letist’, kterd si
v soucasnosti vyzaduje 99 pracovnikli na plny uvazek, Gspor z rozsahu v souvislosti
s celkovou racionalizaci regulace bezpecnosti.

2.4 Cile a ukazatele

2.4.1 Cile

Zamyslenym rozSifenim systému EASA se fesi problémy, které jsou na poli letiSt’ spojeny se
souCasnou organizaci tvorby piedpist k zajisténi bezpecnosti a s nedostateCnou normalizaci
dohledu nad bezpec¢nosti provadéného ptislusnymi organy.

Vytycené cile lze klasifikovat do tfi urovni, které¢ utvary Komise obvykle pro posouzeni
dopadu pouzivaji, a to:
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e obecné cile, které¢ predstavuji celkové cile dané politiky,

e specifické cile, coz jsou bezprostfednéjsi cile planované legislativni iniciativy
prispivajici k dosazeni obecnych cili. Jak na obecné, tak na konkrétni cile maji vliv
faktory mimo piimou kontrolu Komise nebo agentury, a proto se nékdy obtizn¢ méfi,

e operativni cile, které se tykaji pfesnych vystupti navrhu a jez je mozno hodnotit nebo
dokonce méfit pomoci vhodnych ukazatelt.

Cile a ukazatele pro rozsifeni systému EASA na regulaci bezpecnosti a interoperability letist
jsou uvedeny dale v odstavcich 2.4.2 az 2.4.5.

2.4.2 Obecne cile

Obecné spolecenské cile Evropské komise uvedené v jejim pracovnim programu a v roéni
o . , ..9 . v P . , . .
politické strategii’, kdy oboje Siroce vychazi z Lisabonské strategie, a sice:

e Dostat Evropu na cestu prosperity, coz vedle budovani vnitiniho trhu (v€etné usnadnéni
mobility pracovnich sil) na zdkladé spravedlivé hospodaiské soutéze zahrnuje také vyssi
efektivnost a i¢innost dopravniho systému, podporu SESAR, snizovani nakladu, které
pfedstavuji nehody a incidenty, a nédkladii na regulaci bezpecnosti (Uspory z rozsahu pfi
tvorb¢ predpisti budou zhruba imérné poctu letist’ v piisobnosti pravnich piedpisti EU).

e Upevnit zaméteni Evropy na solidaritu, coZ mj. znamena zajistit obaniim na celém
uzemi EU 27 + 4 stejnou miru ochrany; to se tyka i vSech leteckych dopravcti ¢innych
na letistich ,,otevienych pro vefejné vyuzivani®.

e Upevnit ochranu obcanii, pokud jde o fechnickou bezpecnost, véetné bezpecnosti
dopravni.

e Promitat a prosazovat tyto cile i za hranice EU silnéjsim hlasem ve svété nebo — jak je
tomu v ptipad¢ systému EASA (tj. EU 27 + 4, avSak otevieny dalSim pfistoupenim) —
rozSifovanim provadéni pravnich piedpisit EU na sousedni staty.

2.4.3 Specifické cile

Specifické cile maji vztah ke konkrétnim ciliim letecké dopravy, jimZz napomaha;ji také dalsi
iniciativy, jako je vznik jednotného evropského nebe. Podrobnéji 1ze tyto specifické cile nalézt
v Bil¢ knize o evropské dopravni politice zroku 2001 ajejim stfednédobém piezkumu'®
zvetejnéném v roce 2006. Rozsiteni systému EASA ma k nékterym z téchto specifickych cilt
uzky vztah, pficemz ty, které se zde uplatnuji, jsou shrnuty nize:

e Dostupnost cenové piistupnych a kvalitnich dopravnich feSeni, ktera piispé€ji k volnému
pohybu osob, zbozi asluzeb, ato na zakladé spolecnych pravidel, jednotné
uplatiiovanych a tykajicich se vSech oblasti letectvi.

e Vysoka mira mobility zajistovana také pro obchodni podnikani, coz zahrnuje jednotné
a rovné podminky na vnitfnim trhu, kde nestoji nic v cesté zakladani nebo rozsifovani
obchodnich podnikii v ramci EU 27 + 4.

e Prosazovani minimalnich jednotnych pracovnich norem, vcetné lepsi kvalifikace
pracovnikd.

e Ochrana bezpecnosti a zabezpeceni cestujicich a ob¢and, pficemz pravé cestujici jsou
prvofadym cilem navrhované iniciativy, vcCetn¢ snizovani nédkladi spojenych
s nehodami a incidenty béhem pojizdéni a stani.

? Viz http://europa.eu.int/comm/atwork/programmes/index_en.htm

12 Sdéleni KOM (2006) 314 v koneéném znéni ze dne 22 ¢ervna 2006: ,,Evropa v pohybu — udrzitelnd mobilita pro
nas kontinent“, zvefejnéné na adrese

http://ec.europa.eu/transport/transport_policy review/doc/2006 3167 brochure_en.pdf
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ZvySovani u¢innosti a udrzitelnosti dopravniho systému, kam patii mj. aspory z rozsahu
aracionalizace nakladi piislusného vefejného sektoru (napif. omezovéani celkového
poctu plnych pracovnich uvazki, které jsou ve veiejném sektoru zapotiebi, piesun
technickych ptedpisti na troven specifikaci Spolecenstvi, hodnotici organy pro mensi
podniky apod.).

Zavadeéni inovaci (napf. satelitni navigace), kterymi je mozno zvySovat ochranu obc¢anii
na kterémkoli misté, za souc¢asného snizovani nakladii na zavadéni (napf. snizovani
pozemniho vybaveni).

Napomahani rozvoji techniky omezovanim zbyte¢nych svazujicich zavaznych predpist.
Cil ziskat pro Evropskou unii jedno zpfednich postaveni ve svété, ato ucasti
v mezinarodnich organizacich a rozSifovanim oblasti pisobnosti jejich specifickych
pravnich predpisi.

2.4.4 Operativni cile

v

Je ziejmé, ze ocekavané cile rozsifeni systému EASA maji tzkou navaznost na problémy
analyzované v piredchozim odstavci 2.3. Zvolenou politikou by se mély soucasné problémy

odstran

it nebo zmirnit a mélo by se dosahnout fady zlepseni. V tomto sméru existuje také uzky

vztah s dopady, které charakterizuji ocekdvané vlivy zasahu, jez je pak moZzno sledovat
a vyhodnocovat nasledné (tj. zodpovézenim otazky: ,Je vysledkem zdsahu uskute¢néni cild,
které byly na poc¢atku vytyCeny?*).

Operativni cile se tedy tykaji konkrétnich akci vztahujicich se k navrhovanému zasahu EU.

Z tohot
akcim.
[ ]

o hlediska lze vystupy zjistovat nebo dokonce méfit a Ize je piimo pfifadit provadénym
K témto pozorovatelnym ¢i métitelnym cilim patii zejména:

zmé&ny zakladniho nafizeni EASA €. 1592/2002, které provede evropsky zadkonodarce,
vyhlaSeni spole¢nych provadécich pravidel pro letiSt¢ apro jejich provozovatele
a vyhlaseni specifikaci SpoleCenstvi,

zfizeni pracovni organizace,

soustavné sledovani bezpecnosti letist,

navazani uzkého vztahu s organizaci SESAR,

uvedeni na trh provozovatell letist’, kteti budou drziteli jednoho osvédceni pro fizeni
vice letiSt,

zavedeni a provadéni normalizac¢nich inspekci v oblasti letist’.

2.4.5 Ukazatele

Ukazatele muzeme rozdélit do tii Grovni:

Ukazatele diisledkii, vyjadiené zhlediska konecného pozadovaného dopadu na
spolecnost. Obvykle se mé&fi globalnimi ukazateli a miiZe na né¢ mit vliv fada dalSich
ukazatelt a politik (napf. leteckd bezpecnost). V nékterych ptipadech bude obtizné, ne-
li nemozné, tyto vysledky korelovat s roz$itenim systému EASA na letiSté.

Ukazatele vysledki, tykajici se bezprostiednich cilti navrhované politiky, které je tfeba
dosahnout k uskutecnéni obecného cile. Vyjadiuji se zhlediska piimych
a kratkodobych vlivii opatfeni v rdmci moznosti dané politiky a vliv na né¢ mohou mit
1jiné politiky (napiiklad politika jednotného evropského nebe, jejimz cilem je také
zlepsit bezpecnost letecké dopravy).

Ukazatele vystupii, coz jsou presné akce nebo piimé vlivy, ke kterym by politika
navrhované ve stanovisku agentury v této veéci méla vést. Dosazeni je pod piimou
kontrolou Komise a Ize je snadno ovéfit.
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Ukazatele umoziiuji sledovat, zda a do jaké miry jsou cile dosahovany. Je dllezité je definovat
predem, protoze pak je mozno hodnotit vlivy, které navrhovany zasah dané politiky vyvolava.
Ukazatele na urovni specifickych aobecnych cili maji tzkou néavaznost na problémy
a predpokladané dopady, kdezto k operativnim ciliim se vazi jednodussi a snaze pozorovatelné
ukazatele tykajici se plnéni akci. Agenturou navrhované ukazatele vysledkt, které se tykaji
obecnych cili, jsou uvedeny v tabulce 14.

Zjisténé problémy

Obecné cile

Ukazatele dasledka

Potieba zvysit leteckou
bezpecnost na letistich nebo
v jejich blizkosti

Ochrana obCanti: dopravni
a leteckd bezpecnost

Bezpecnost vSech letist’ otevienych
pro vetejné vyuzivani

Snizit naklady, které
predstavuji letecké nehody
zpusobené pfinejmensim
castecné letiStnimi faktory

Prosperita: snizit naklady, které
ptedstavuji letecké nehody
zpisobené pfinejmensim
castecné letiStnimi faktory

Néklady, které ptedstavuji letecké
nehody a incidenty, k nimz dochazi
behem pojizdéni a stani

Potieba odstranit rozdrobenost
ramce regulace bezpecnosti

Silnejsi hlas ve sveéte

Ovlivnéni ptfezkumu ptilohy

14 dokumentu ICAO
Rozsirit systém EASA za Nov¢ staty, které pristoupi
hranice EU 27 + 4 k EASA.

Potieba  polozit  regulacni
rdmec na pevny pravni zaklad

Prosperita: budovat vnitini trh
a napomahat mobilité
pracovnich sil

Vznik provozovatell vice letiSt’

Ztizeni spole¢nych systému
pravomoci pro pracovniky letist
vykonavajici ukoly se vztahem
k letecké bezpecnosti

Solidarita: zajistit obaniim na
celém tizemi EU 27 stejnou miru
ochrany

Normalizované uplatiiovani
spole¢nych piedpisti v ramci EU
27+4 na maximalni pfiméfeny
pocet letist

Potieba od pocatku podporovat
organizaci SESAR z hlediska
regulace bezpecnosti

Prosperita: podporovat
organizaci SESAR tim, Ze pro ni
bude zajiSténa zfejma stycna
plocha v oblasti regulace
bezpecnosti

Navazani formalniho styku mezi
organizaci SESAR a agenturou za
soucasného dodrzovani zasady
oddéleni tiloh

Potieba racionalizovat ¢innosti
v oblasti regulace bezpecnosti
leti$t’

Prosperita: snizit ndklady na
regulaci bezpecnosti letist’

Provadéni mechanismu EASA

v oblasti bezpecnosti letist’ za
vyuziti mnohem méné nez

90 pracovniktl na plny uvazek.
Snizeni potieby tvorby ptedpisii na
vnitrostatni irovni na minimum

Tabulka 14. Zjisténé problémy, obecné cile a ukazatele dasledku

Také u specifickych cili 1ze uvést ndvaznost na problémy analyzované v odstavci 2.3. Ty jsou
spolecné s ukazateli ke sledovani, zda a jak jsou cile dosahovany, uvedeny v tabulce 15.

Zjisténé problémy

Specifické cile

Ukazatele vysledki

Potieba zvysit
leteckou bezpecnost

Normalizované uplatiiovani
spole¢nych pravidel

Rozsifeni normaliza¢nich inspekci
na oblast letist’

na letiStich nebo
v jejich blizkosti

Kwvalitni dopravni feseni

Zavedeni fidicich systémt vSemi
vet§imi provozovateli letist

Posouzeni dopadu pravnich
predpisii
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Chréanit bezpecnost cestujicich,
pilotti a ob¢anu

Ukazatele bezpecnosti letiSt

Néklady, které
pfedstavuji nehody
a incidenty
zpusobené
letiStnimi faktory

Snizeni nakladti nehod a incidentt,
k nimZ dochazi béhem pojizdeéni
a stani

Néklady Skod pii nehodach
a incidentech, k nimz dochazi
béhem pojizdéni a stani

Potfeba odstranit
rozdrobenost ramce
regulace bezpecnosti

Plsobnost pravnich piedpisit EU
pokryvajici vSechny oblasti letectvi

Zmeéna zékladniho natizeni tak, aby
se vztahovala i na letisté

Spolecné predpisy EU pro
bezpecnost a interoperabilitu letiSt

Piijeti provadécich pravidel pro
letisté a jejich provozovatele

Globalni interoperabilita

Vliv vyvoje ptilohy 14 dokumentu
ICAO

Ucast v mezinarodnich

Soustavna ucast na ¢innostech

organizacich GASR
Rozsifit oblast platnosti ur¢itych L re oy o
pravnich piedpisi EU Nove staty pristupujici k EASA

Lepsi normalizace pfi konstruovani
a vyrob¢ letistnich zatizeni

Zavedeni predpisu pro letistni
zafizeni a pro jejich konstruovani
a vyrobu

Potieba polozit
regulacni rdmec na
pevny pravni zaklad

Mobilita zajisténa také pro podniky

Zavedeni a vyuzivani jednoho
osveédceni provozovatele letiSt’

Normy EU pro lepsi
kvalifikovanost personalu

Zavedeni spole¢nych systémii
zpusobilosti letiStniho personalu
provad¢jiciho ukony, které maji
vliv na leteckou bezpecnost

Potieba od pocatku
podporovat
organizaci SESAR
z hlediska regulace
bezpecnosti

Zavadét noveé provozni koncepce
a technické inovace (naptiklad
satelitni navigaci).

Formalizace styku v oblasti
regulace

Vyjasnéni ramce pro certifikaci
satelitni navigace

Potteba
racionalizovat
¢innosti v oblasti
regulace bezpecnosti
letist’

Uspory z rozsahu a racionalizace
naklad ptislusného vetejného
sektoru

Mnohem méné nez 90 plnych
pracovnich uvazkl pracovniki
agentury pro vypracovavani
ptedpisl, normalizaci

a bezpecnostni analyzy letist’

U ptisluSnych organti jsou
k dispozici pracovnici

Zahrnout technické ptedpisy do
specifikaci Spolecenstvi

a napomahat rozvoji techniky tim,
7e se omezi zbytecné svazujici
zévazna pravidla

Zahrnuti technickych ptedpisii do
specifikaci Spolecenstvi

Zmocnit hodnotici organy
k certifikovani menSich letist nebo
podniki

Zmeénit zékladni natizeni tak, aby
hodnotici organy zmocnovalo

Tabulka 15. Zjisténé problémy, specifické cile a ukazatele vysledku

Konec¢né je mozno spojit operativni cile s fadou podrobnych pozorovatelnych nebo méfitelnych
ukazatelll vystupu, jak je uvedeno v tabulce 16.

Operativni cile

Ukazatele vystupi

Zmeénit zékladni
nafizeni tak, aby se

Stanovisko agentury predano Komisi

Komise piijima navrh pravniho ptedpisu
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vztahovalo 1 na letist€¢ | Prvni ¢teni v Evropském parlamentu

Stanovisko rady

Druhé ¢teni v Evropském parlamentu

Ptijeti zmén

Zvetejnéni 1. ozndmeni o navrhované zméné tykajici se
provadecich pravidel pro letisté

Zvetejnéni 1. oznameni o navrhované zméné tykajici se
provadeécich pravidel pro provozovatele letist

Zvetejnéni 1. dokumentu komentéiti a odpovédi k provadécim
pravidliim pro letisté

VyhlaSeni spolec¢nych
provadécich pravidel
pro letiste a jejich

rovozovatele o x P ET T
g siatelnvch Zvetejnéni 1. dokumentu komentaiti a odpovédi k provadécim
r% sife dk uy rokazovani pravidlim pro provozovatele letist
Is) hody ( AM%) Predani 1. stanoviska k provadécim pravidlim pro letisté

Ptedani 1. stanoviska k provadécim pravidlim pro
provozovatele letist

VyhlaSeni 1. souboru letistnich specifikaci Spolecenstvi
Nabor pracovnikt tak, aby bylo do roku 2008 dosazeno

5 jednotek pro fizeni letového provozu/letiste

Nabor pracovnikli pro bezpecnostni analyzy letiStnich udalosti
Nabor pracovnikil pro normaliza¢ni inspekce v oblasti letist’ do
roku 2009

Ustaveni externich auditoru, ktefi se mohou ztcastiiovat

Ztizeni pracovni

organizace normalizacnich inspekei v oblasti letist’
Zarazeni letiStniho spolecenstvi do SSCC
Ztizeni skupiny s externimi odborniky pro vypracovani
predlohy provadécich pravidel
Akreditace prvniho hodnoticiho organu
Soustavné sledovani Zarazovani analyzy bezpecnosti letist’ do kazdoro¢niho
bezpecnosti letist’ prezkumu bezpecnosti pocinaje rokem 2008
Vztah se SESA Posouzeni vystupi SESAR v oblasti bezpecnosti
Jedrvlo Vh rqmadne Vznik institutu provozovatele letist’, ktery provozuje nékolik
osvédceni

v letist’ a je piitom drzitelem jednoho hromadného osvédceni
provozovatele letist

Zavedeni postupli pro normalizaci v oblasti letist’
Naplanovani prvni fady normaliza¢nich inspekci v oblasti
letist’

Provedeni prvni kontroly zahrnujici oblast letist’

Zavedeni a provadéni
normalizac¢nich
inspekci v oblasti letist’

Tabulka 16. Zjisténé problémy, operativni cile a ukazatele vystupu

2.5 Existujici moznosti

2.5.1 Moznosti predbézného posouzeni dopadu pravnich predpisii

Pti ptedbézném posouzeni dopadu, které v roce 2005 provedly prostfednictvim konzultac¢ni
firmy ECORYS ftutvary Komise (viz odstavec 1.3.3), bylo zvéazeno téchto pét obecnych
alternativnich moznosti:

A) ,,Nedélat nic* (tedy neménit situaci piedpokladanou po prvnim rozsifeni funkci EASA:
EASA odpovédna za letovou zptisobilost, udélovani licenci posadkdm letadel a letecky
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provoz; ptislusné organy ustavené na vnitrostatni tirovni odpovédné za letové navigacni
sluzby, vcetné celoevropskych poskytovatelt, a letiste).

B) Postupné rozsirovat systétm EASA na poli tvorby predpisi a certifika¢nich
a normaliza¢nich inspekci do oblasti Fizeni letového provozu, letovych navigaénich
sluZeb a letist’.

C) Rozsifit mechanismus SES mandati organizace EUROCONTROL v ramci jednotného
evropského nebe na regulaci bezpec¢nosti letiSt’ a povéfit tuto organizaci také ukoly
v oblasti certifika¢nich a normalizac¢nich inspekci.

D) Ztidit zcela novou evropskou agenturu na pomoc Komisi pfi regulaci bezpecnosti fizeni
letového provozu, letovych navigacnich sluzeb a letist.

E) Svéfit agentuie EASA s pravomocemi rozsifenymi podle bodu B odpovédnost také za
provadéni urcitych provoznich funkci fizeni letového provozu (napi. za fizeni toku
letového provozu).

V ramci studie se na zaklad¢ konzultantovy analyzy ptedpoklddanych dopadil a s uvazenim
nazorl konzultovanych zainteresovanych ucastnikti doSlo k zavéru, ze nejvhodnéjsi je
mozZnost B.

2.5.2 Moznosti zvazované v predkladaném posouzeni dopadu pravnich predpisii

Vyse uvedené moznosti A, C, D a E neni tedy tfeba v tomto posouzeni dopadu posuzovat
znovu. Naproti tomu ke skutecnému provedeni moznosti B je tieba posoudit i dalsi dilezité
otazky.

Ptipomenime, ze dokument NPA 06/2006 obsahoval v tomto sméru devet otazek, pricemz se
také predpokladalo, e koneénym cilem bude zavést jiz zdiivodnénou a (Komisi'') zvolenou
moznost B, jak je popsana vyse (viz odstavec 2.5.1).

Ze zminénych deviti otazek ovSem otdzka €. 2 vlastné zahrnovala dva samostatné problémy:
vhodnost navrhovanych zakladnich pozadavkii z obecného hlediska a u pozadavku tykajicich
se zachrannych a hasi¢skych slozek také alternativy. V dokumentu komentaiti a odpovédi je uz
také analyza téchto dvou otazek rozdélena. Celkem je tedy v dokumentu NPA fakticky
polozeno 10 otazek. Z téchto deseti problémovych okruhii Ctyfi nevyzaduji podle nazoru
agentury z hlediska posouzeni dopadu dalsi analyzu.

Tyto Ctyfi problémové okruhy jsou uvedeny v tabulce 17 i s diivody, pro¢ neni dalsi analyza
dopadl povazovana za nutnou.

"' KOM (2005) 578 v kone&ném znéni ze dne 15. listopadu 2005.
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Otazka poloZena v dokumentu NPA 06/2006 Diivod, pro¢ nejsou
x - zvazovany alternativni
C. Znéni v .
moznosti
1 xax . : v, . | Otazku jiz tiednictvi
Agentura by chtéla védét, zda zainteresovani G¢astnici oora:nil;zji lczelggsorf{(gléc vim
souhlasi stim, ze nejlepsi zpisob, jak vytycit & , .
y . . U .v» | posuzovala Evropska komise
1 bezpecnostni cile pro regulaci bezpecnosti letist, (porovnnim moznosti B
spociva ve stanoveni zakladnich pozadavki na Grovni poro , . .
Spoledenstvi s moznosti A — ,,nedélat nic*).
P ' Dalsi posuzovani neni zapotiebi.
. | Agentura by chtéla védét, jestli zakladni pozadavk e , ,
2kza gentira by veaet, Jestl z POzAGAVEY |y valitativni soud o zakladnich
Kl uvedené v priloze skuteéné splnuji zde vypracovana oradaveich. 74dné voznamné
. kritéria a predstavuji dobry =zaklad pro regulaci P yeieh. £aChe Vyz
pozada . h ) i v alternativni moZnosti nejsou
I bezpecnosti  a interoperability letist s ohledem na wvaden
VKUM | wredpokladanou budouci oblast plisobnosti. Y
Agentura by chtéla znat stanovisko zainteresovanych . Y
acastniki k témto otdzkam: Tato moZnost byla prevaznou
Y s . &tsi n¢astnik itnuta.
a) Jsou zapotiebi podrobna provadéci pravidla ke veisinou ueastiiiu zamitnuta
“r L . L Jedinou pfijatelnou moznosti
snaz$imu prokazovani shody se zakladnimi pozadavky ou prmEFena provadect
na fyzikalni charakteristiky a infrastrukturu malych jsoup b .
0 pravidla pro v§echna (velka
5 letist™ i mala) letiSté. Analyzovat
b) Jsou zapotiebi podrobna provadéci pravidla ke alternativ neﬁi otfye ba
snaz§imu prokazovani shody se zakladnimi pozadavky Viechn gu doucpi névrh‘
na provoz a fizeni malych letist'? ové déyc tch pravidel bu};lou
¢) Nakolik je v této souvislosti vyznamné rozdéleni na provézen félzln'm hodnocenim
velkd amala letisté, které se jiz v soucCasnosti Ic)io adil Y Y
v zakladnich pozadavcich navrhuje? padd.
Agentura by chtéla znat stanovisko zainteresovanych
ucastniktl k témto bodtim:
a) Je zapotiebi vyzadovat certifikaci k ovéfeni shody se Tato moznost bvla prevaznou
zékladnimi pozadavky na fyzikéalni charakteristiky | ", .. NoSt by'a preve .
a infrastrukturu maljch letist? vetSinou ucastnikd zamitnuta:
NI . . . certifikace se pozaduje pro
6 b) Je zapotiebi vyzadovat certifikaci k ovéfeni shody se viechna leti té) Analj zcl))va ;
zakladnimi pozadavky na provoz aftizeni malych S Y .
letise? alternativni moznosti pro mala
D . . ., . 1 letiste i potfeba.
¢) Nakolik je v této souvislosti vyznamné rozdéleni na ctiste neni potieba
velkd amald leti§té, které se jiz v souCasnosti
v zakladnich pozadavcich navrhuje?

Tabulka 17. Problémové okruhy uvedené v dokumentu NPA 06/2006, jejichZ dopad neni
tifeba podrobné analyzovat

U zbyvajicich Sesti problémovych okruhti, uvedenych v tabulce 18, lze naopak alternativni
feSeni ocekavat. Jejich dopad je tedy tfeba podrobné analyzovat, cemuz jsou vénovany dale
odstavce 2.6 az 2.10.
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Otazka v dokumentu

Alternativni moznosti

Analyzov

NPA 06/2006 . . ano
Predmét v RIA
C. Okruh Id. Popis
P odst.
A Personal zachrannych a hasi¢skych slozek je regulovan
Y . obecné, nikoli specialn€ pro oblast letectvi.
. Pozadavky na | Personal p . . o - p
2 k zachra | _, ; . , Pro pracovniky zachrannych a hasi¢skych slozek plati
. zachranné zachranny v s ; . ,
nnym 1 s 2B | zvlastni systém zpusobilosti pro oblast letectvi
. a hasicské ch RN
a hasicsk N . . a zdravotni pozadavky. 2.10
. slozky (vCetné | a hasi¢sk PR ; P R <
ym o Tl , Personal zachrannych a hasi¢skych slozek je obecné
1 . zplsobilosti ych , \ A ,
slozkdm e 9 regulovan také spolecnymi piedpisy pro oblast letectvi
pracovniki). slozek | 2C S i e o . o :
spravovanymi piisluSnymi organy, zejména pokud jde
o0 zdravotni zpisobilost.
Spole¢né Oblast 3A | Pouze leti$té, na néZ se vztahuji spole¢né piedpisy EU.
predpisy plati | . Vsechna letisté oteviena pro vefejné vyuzivani, na néz
. ..« | pisobnost | 3B . Cr o 1
ipro letiSte, i se vztahuji spolecné predpisy EU.
3 ktera nejsou . . v . . o 2.6
y spole¢nyc Vsechna letisté (i ta, jez nejsou oteviena pro vetrejné
oteviena pro N A . . i
e h 3C | vyuzivani, aletisté¢ soukromd), na néz se vztahuji
verejne predpist spole¢né predpisy EU
vyuzivani P precpisy B
4A | Letistni zatizeni nejsou na urovni EU regulovana.
Spolecné predpisy EU (tj. piikazy ETSO) pro
Regulace Letistni | 4B ,nestandardni® zafizeni, provedené cestou prohlaseni
4+9 letiStnich Jatizeni vyrobce o shodé a prohlaSeni provozovatele letisté 2.7
zafizeni o ovéfeni.
AC Jako 4B, prohlaseni o ovéfeni se vSak nevyZzaduje,
protoze je soucasti procesu certifikace letiste.
7A Certifikace (tykajici se infrastruktury afizeni) se
vyzaduje pro kazdé letisté zvIast
Jedno Samostatné osvédCeni pro infrastrukturu a zatizeni
7 hromadné Certifikac 7B kazdého letist¢ zvlast plus jedno hromadné osvédceni )8
osveédceni e organizace na urovni spoleCnosti vystavované ’
ADOC spole¢nostem provozujicim vice letist.
7C Jako 7B, avSak pouze tehdy, kdyz o jedno hromadné
osvédceni zazdda provozovatel.
Vedle pfislusnych organii maji opravnéni certifikovat
ur€itd méné komplexni leti§t€ a vykondvat nad nimi
8A | dohled i akreditované hodnotici organy. Zadatel si
mize zvolit, které certifikaéni organizaci svou zadost
predlozi.
Uloha Vedle prislusnych organti maji opravnéni certifikovat
8 hodnoticich vSechna leti§t€ avykonavat nad nimi dohled 2.9
organtll 8B | iakreditované hodnotici organy. Zadatel si mize
zvolit, které certifikacni organizaci svou zadost
predlozi.
Opravnéni certifikovat ur¢itd mén¢ komplexni letisté
8C | a vykonavat nad nimi dohled maji pouze akreditované
hodnotici organy.
Ovétovani
9 shody LetiStni
letiStnich zafizeni Viz vyse tadky 4 + 9.
zatizeni

Tabulka 18. Problémové okruhy v dokumentu NPA 06/2006 otevi‘ené i alternativnim
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2.6 Analvza dopadu rozsahu spolecnych predpisu EU

2.6.1 Alternativni mozZnosti

V odstavci 2.5.2 jsou v ramci rozsahu spoleénych bezpec¢nostnich ptedpisi EU uvedeny tyto
alternativni moznosti:

3A) Spole¢né predpisy EU se vztahuji pouze na letisté slouzici k pravidelnym obchodnim
leteckym sluzbam.

3B) Spole¢né predpisy EU se vztahuji na vSechna letisté oteviend pro vefejné vyuzivani.

3C) Spole¢né predpisy EU se vztahuji na vSechna letisté (tedy i ta, jeZ nejsou oteviena pro
vetejné vyuzivani, a letisté soukroma).

2.6.2 Cilova skupina a pocet dotcenych subjektii

2.6.2.1 Letiste

V platném znéni (zména €. 9 ze dne 15. 6. 2006) prilohy 14 dokumentu ICAO se , letiSte*
definuje jako:

,,Definovana plocha na zemi nebo vode (véetné budov, instalaci
a zarizeni), kterd je castecné nebo zcela urcend pro prilety, odlety a
pozemni pohyby letadel.

Tuto definici ICAO je mozno chapat az pfili§ Siroce, podle vykladu slova ,,uréena“. Pokud
»Luréena“ znamend ,,v prvé fadé¢ vénovand®, pak budou do definice spadat pouze vSeobecné
znama letisté, ovSem pokud to znamend ,,zadkonem povolend™, pak by se za ,letiste dala
povazovat fada dalSich pozemnich nebo vodnich ploch — naptiklad jezera ve Finsku, sné¢hova
pole v Alpach, kde je povoleno vysazovat lyzaie z vrtulnikli, nebo horské louky; z nichz startuji
paraglidefti.

Proto byla vy3e uvedend definice v pravnich ptedpisech EU'? upravena tak, Ze je do ni zaveden
pojem ,,zvI&st’ ptizplisobeny*, ¢imz se pocet mist spadajicich pod definici letisté omezuje.

Mezi témito ,,zvlast prizplisobenymi® pristavacimi misty je naptiklad v soucasnosti ve
Slovinsku (,,maly* c¢lensky stat) ptiblizné¢ 60 letiSt, vcéetné kratkych travnatych pruhd,
slouzicich pouze pro rekrea¢ni letectvi. V Italii (,,velky* Clensky stat) je jich celkem zhruba
400. Podle odhadu pfipadéd v priméru na jeden stat kolem 200 ,,zvIast’ ptizpisobenych® letist
(pocitaji-li se ity nejmensi a nejjednodussi pfistavaci a vzletové drahy), coz v celé¢ EU 27 +
4 predstavuje pfiblizné 6000 letist. Na druhou stranu je moZzné konstatovat, zZe co se tyce
Francie, Némecka a Svédska, prakticky veskera leti§té jsou uvedena v ufednim véstniku
»Aeronautical Information Publication® (AIP). Jejich pocet je 441, 394, respektive 154. Pokud
jde o Italii, v AIP je zahrnuto pouze 100 letist’, v zemi je vSak jesté 300 dalSich ,,ploch pro
letadla®. V ptipad¢ Polska — velky stat reprezentativni pro vychodni Evropu — je v AIP
nahlaseno 77 letist. Celkové lze tedy v téchto péti statech napocitat zhruba 1466 letist. Podle
statistické roGenky GR TREN za rok 2006" ma téchto pét statii dohromady 249,439 milion
obyvatel, coz znamena ptiblizn¢ 5,88 letist’ na milion obyvatel. Podle téZe rocenky lze celkovy
pocet obyvatel EU 27 +4 v roce 2006 odhadovat na 503,500 miliont. PouZijeme-li tyZ pomér
5,88/milion, mizeme timto alternativnim postupem dospét k odhadu celkového poctu letist’ na

12 Clanek 2 smérnice Rady 96/67/ES ze dne 15. fijna 1996 o ptistupu na trh odbavovacich sluzeb na letistich Spolegenstvi (Ur. vést L 272 ze
dne 25.10.1996, str. 0036-0045).

13 http://ec.europa.cu/dgs/energy _transport/figures/pocketbook/2006
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urovni 3000. V této oblasti nejsou zvetfejnény zadné presné Gredni agregované tidaje. Pro ucely
tohoto posouzeni dopadu pravnich predpisi se predpoklada pocet 4500 letist’ (tj. primér
mezi 6000 a 3000).

Vroce 2006 se podle statistiky EUROCONTROL' vramci EU 27+4 uskuteGnilo pres
50 000 pohybti jen na 42 letistich uvedenych v tabulce 19.

C. Letisté Pocet pohybi v r. 2006
1 Pariz/Charles de Gaulle 270 753
2 Frankfurt 244 467
3 Londyn Heathrow 238 361
4 Madrid/Barajas 217 635
5 Amsterdam 217 561
6 Mnichov 203 785
7 Barcelona 163 857
8 Rim/Fiumicino 157 906
9 Londyn/Gatwick 131914
10 Kodait/Kastrup 129 137
11 Viden 128 773
12 Milano/Malpensa 125712
13 Curych 124 189
14 Brusel 123 736
15 Paiiz/Orly 116 833
16 Stockholm/Arlanda 113 364
17 Manchester 112 645
18 Oslo/Gardermoen 108 034
19 Diisseldorf 107 090
20 Londyn/Stansted 102 509
21 Dublin 95 554
22 Palma de Mallorca 94 995
23 Atény 92 520
24 Helsinky-Vantaa 86 160
25 Praha/Ruzyné 80 164
26 | Zeneva 79 235
27 Hamburk 78 679
28 Kolin n. R./Bonn 75197
29 Stuttgart 75 106
30 VarSava/Okecie 72 259
31 Berlin-Tegel 68 714
32 Lisabon 68 211
33 Nice 68 198
34 Milano/Linate 64 891
35 Lyon/Sartolas 64 334
36 Edinburgh 62 448
37 Budapest/Ferihegy 62 360
38 Malaga 62 089
39 Birmingham 57 665

¥ EUROCONTROL eCODA, roéni vytah 2006.
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40 Las Palmas 57 001
41 Londyn/Luton 55038
42 Glasgow 52332

Tabulka 19. Letisté s roénim poctem pohybu vys$Sim nez 50 000 (rok 2006)

Jelikoz by podle ptredpokladi mél provoz v budoucich letech témét trvale nartstat, lze
odhadnout, ze se pocet takovych ,,velkych® letist’ s vice nez 50 000 pohyby za rok bude
pohybovat na urovni 50. OvSem certifikovana podle ustanoveni ICAO museji byt vSechna
letist¢ oteviend pravidelné obchodni letecké dopravé (coz jsou v Evropé diky tzv. ,,sedmé
svobod¢“ vSechna letiSt¢ mezinarodni), kam patii 1 néktera letist€¢ (neuvedena v tabulce 19)
hlavnich mést urcitych clenskych stath EU, naptiiklad pobaltskych statt, Bulharska nebo
Rumunska.

Dale, pokud jde o bezpecnost, mlize si jedind havarie moderniho velkého cestovniho letadla
vyzadat kolem jednoho sta obéti, takze spole¢né piedpisy a regulacni rdmec by mély sméfovat
k minimalizaci téchto tragickych havarii, bez ohledu na typ a objem obchodni dopravy (tj. Casté
lety charterové i pravidelné).

Pocet letist’ pridruzenych k evropské pobocce organizace Airport Council International (ACI),
¢ini ve statech EU 27 + 4 na zakladé odhadu z tidaji v databazi této organizace zhruba 350 ke
dni 2. srpna 2006.

Podle pracovni verze letového naviga¢niho planu ICAO EUR ze srpna 2006 ma 408 letist’ kod
ICAO.

Konecné podle ¢lanku 4.1 smérnice Rady 96/67/ES ze dne 15. fijna 1996 o pfistupu na trh
odbavovacich sluzeb na letitich Spoledenstvi zvefejiiuje Komise v Ufednim véstniku
kazdorocné seznam letist’ otevienych pro obchodni leteckou dopravu. Posledni seznam, pro
EU 27, byl zvefejnén v Ufednim véstniku C 279 ze dne 17. listopadu 2006 na str. 13. Z tohoto
pramene Ize odvodit daje uvedené v tabulce 20.

Letisté, jejichZ ro¢ni Letisté, jejichZ ro¢ni Letisté
doprava prevysuje doprava ¢ini 1 — oteviena pro
Letisté 2 miliony cestujicich 2 miliony cestujicich obchodni CELKEM
nebo 50 000 tun nebo 25 000 — leteckou
nakladu 50 000 tun nakladu dopravu
EU 27 (adaje
z Utedniho 95 49 464 608
vestniku)
Odhad pro
Island,
Lichtenstejnsko, 5 1 76 9
Norsko
a Svycarsko
CELKEM 100 60 540 700

Tabulka 20. Pocet letist’ otevienych obchodni letecké dopravé

Pro ucely tohoto posouzeni dopadu pravnich predpisi se proto pocita
700 letisti dostupnymi pro obchodni leteckou dopravu velkymi letadly.

odhadem se

Mimoto je vSak tfeba odhadnout téZ pocet letist’ ,,otevienych pro vefejné vyuzivani®, tj. také
pro vSeobecné letectvi, aerotaxi nebo prace ve vzduchu, kde pfitom zadna obchodni letecka
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doprava velkymi letadly neprobihd. Vyraz ,oteviené pro vefejné vyuzivani® je sice Siroce
pouzivan, avSak ICAO jej nedefinuje. Nicmén¢ databaze EUROCONTROL AIS dne 2.srpna
2007 obsahovala 2145 letist, uvedenych v tabulce 21.

Stat LETISTE
veiejna soukroma | vojenska spoleéna | aero kluby | CELKEM
civilni/
vojenska
Rakousko 32 21 3 0 0 56
Belgie 7 13 17 1 0 38
Bulharsko 5 0 0 0 0 5
Kypr 3 0 1 0 0 4
Ceska republika 67 13 0 2 5 87
Dansko 29 12 1 3 0 45
Estonsko 9 2 0 0 0 11
Finsko 38 44 3 0 0 85
Francie 345 51 29 3 13 441
Némecko 212 176 0 4 2 394
Recko 38 1 17 2 0 58
Mad’arsko 9 0 0 0 0 9
Island 60 3 0 0 0 63
Irsko 18 9 0 0 0 27
Italie 49 29 12 9 0 99
Lotyssko 3 1 0 0 0 4
Litva 7 0 0 1 19 27
Lucembursko 1 1 0 0 0 2
Malta 1 0 0 0 0 1
Nizozemsko 15 0 9 1 0 25
Norsko 45 1 7 4 0 57
Polsko 8 14 23 0 32 77
Portugalsko 28 2 7 0 0 37
Rumunsko 18 0 0 0 0 18
Slovensko 8 0 1 0 7 16
Slovinsko 12 1 0 0 0 13
Spanélsko 87 3 3 9 0 102
Svédsko 29 83 41 1 0 154
Svycarsko 11 30 0 1 0 42
Spojené kralovstvi 72 71 5 0 0 148
CELKEM 1266 581 179 41 78 2145

Tabulka 21. Letis$té zarazena do databaze EUROCONTROL AIS

Cisla v tabulce nejsou vzdy ve shodd s udaji ziskanymi od neformalné konzultovanych &lent
GASR, jak jsou uvedeny v odstavci 2.3.3.3. Zejména se zda, Ze ve Francii planuji z celkového
podtu 441 letist zatazenych do AIP certifikovat pouze 70 a Ceska republika hodla z 87 letist
znamych organizaci EUROCONTROL certifikovat 9. Naproti tomu Slovinsko uvadi, Ze hodla
certifikovat 67 letist, pricemz AIS je jich zndmo pouze 13. Mimoto mohou byt vySe uvedené
udaje netuplné (napt. Bulharsko ma v AIS 5 letist, zatimco velikosti srovnatelné Rakousko jich
ma 56) a také nemuseji vychazet ze stejné definice (je naptiklad znamo, ze v Itélii jsou vedle
99 letist v AIP jest¢ stovky tzv. ,avioploch®, jak jsou definovany v italském spravnim
systému ).

15 Podle webovych stranek ENAC (viz http:/www.enac-italia.it/avioeli/avio_00.asp ) ze dne 2. srpna 2007.
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Ptesto poskytuji vySe uvedené uidaje moznost odhadnout, kolik je (podle definice navrzené
agenturou) letit otevienych pro vefejné vyuzivani'®. Pokud by Komise nebo zdkonodarce
definici zménili, mohl by se samoziejm¢e zménit i jejich pocet.

Pro ucel tohoto posouzeni dopadu se dale predpoklada, ze:

e obecnd definice letisté ,,otevieného pro vefejné vyuzivani“ bude zahrnovat vsech
1266 civilnich vetejnych letist obsazenych v soucasnosti v AIP,

e vsSech 581 soukromych letist, kterd jsou jiz v AIP uvedena, se rozhodne pro zafazeni
mezi letisté ,,oteviena pro vetfejné vyuzivani“, aby zvétsila svij objem dopravy (jina
soukroma letisté, jez v AIP uvedena nejsou, se mohou rozhodnout, Ze oteviena pro
vefejné vyuzivani nebudou),

e 179 vojenskych letist’ sice bude lezet mimo oblast plisobnosti pravnich pfedpisit EU,
avSak na 41 letist ur¢enych pro vojenské i civilni vyuziti se tyto predpisy vztahovat
budou,

e vsSech 78 letist’ provozovanych aerokluby se rozhodne, ze budou oteviena pro veiejné
vyuzivani, takze se na n¢ budou vztahovat spole¢né predpisy (coZ znamena, Ze se
z hlediska dotcenych subjektii voli pro toto posouzeni dopadu ten nejméné piiznivy
ptipad).

Pocet letist’ ,,otevienych pro vetejné vyuzivani®, kterd jsou v AIP zastoupena, tedy ¢ini 1266 +
581 + 41 + 78 = 1966. Ovsem jelikoz mnoho letist’ otevienych pro vSeobecnou leteckou
dopravu v AIP zastoupeno neni, odhaduje se pocet letiSt’ ,,otevienych pro verejné

vyuzivani“, na ktera by se mohly navrhované spole¢né predpisy vztahovat, na (AIP +
50 % =) 3000.

Pokud jde o tfi moznosti uvedené v odstavci 2.6.1, je koneény odhad poctu letist’ spadajicich
do oblasti pisobnosti spole¢nych predpisit EU uveden v tabulce 22.

MOZNOST Odhadovany poéet letist’
Id. popis
3A | Spolecné predpisy EU se vztahuji pouze na letisté
slouzici k pravidelnym obchodnim leteckym sluzbam 700
3B | Spole¢né predpisy EU se vztahuji na vSechna letiSté
oteviena pro veiejné vyuzivani 3000
3C | Spolecné ptedpisy EU se vztahuji na vSechna letisté 4500

(tedy ita, jeZ nejsou oteviena pro veiejné vyuzivani,
a letisté soukroma)

Table 22: LetiSté spadajici do oblasti ptisobnosti spoleénych predpisi EU

2.6.2.2 Provozovatelé letist

Problematika provozovatelil spravujicich nékolik letist’ se vénuje dale odstavec 2.8.
Pro ucely tohoto odstavce 2.6 se proto piredpoklada, Ze na jedno letisté je jeden provozovatel.
V nejjednodussich ptipadech, které se mezi celkovym poctem 4500 letist’ v EU 27 + 4 objevuji,

16 otevieny pro vefejné vyuzivani“ znamend, Ze pouziti plochy a zafizeni leti§té si miZe naplanovat kterykoli
velitel letadla pro let v rimci vSeobecné letecké dopravy (GAT), a to diky tomu, Ze o provozni dob¢ a dostupnych
sluzbach je vefejnost informovana nebo Ze vedle vefejné dostupnych informaci o letisti je zvefejnéna také
informace o kontaktnim misté, kde lze ziskat potfebné povoleni, s tim, ze kvalifikace letadla i pilota pfitom musi
spliiovat podminky k zajisténi bezpecnosti provozu.
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byt spolecnost o tisici pracovnicich.

Nicméné je tfeba poznamenat, Ze ve stanovisku agentury se navrhuje ulozit povinnost mit
formalni systém fizeni (tj. zejména fizeni bezpecnosti a jakosti) pouze provozovatelim letist
slouzicich k pravidelnym leteckym sluzbam. Dopad pfipadné regulace EU na ostatni
provozovatele bude minimalni, protoze se omezi na to, ze v pravnim systému EU zakotvi
osvédcené postupy, které se jiz v soucasnosti vétSinou vyuzivaji.

Predpoklada se tedy, Ze se po€et provozovateli letist’, na které bude mit navrhovany
pravni predpis vyznamny vliv, bude pohybovat na urovni 700, tj. ze bude roven poctu letist
slouzicich moderni obchodni letecké dopravé (IFR) zajistované velkymi letadly. Rovnéz se
ptedpoklada, Ze se tento pocet u uvedenych tii moznosti neméni.

2.6.2.3 Poskytovatelé pozemnich odbavovacich sluzeb na letistich

Na kazdém letisti otevieném pro pravidelné obchodni letecké sluzby mize ve smyslu zminéné
smérnice Rady 96/67/ES'” vyvijet &innost fada odbavovacich spolednosti (at’ jiz piimo
leteckych dopravcil nebo firem specializujicich se na pozemni odbavovaci ¢innosti). Naproti
tomu tam, kde zddnéa obchodni leteckd doprava neprobihd, ma za odbavovaci ¢innost obvykle
odpovédnost provozovatel letiSt€¢ a neexistuje zddny zékon, ktery by to zménil. To, co je
uvedeno dale, plati tedy pouze pro moznost 3A (tj. pro onéch 700 letist’, jez jsou oteviena
pravidelnym obchodnim leteckym sluzbam), kde:

e na ,velkych“ letistich s vice nez 2 miliony cestujicich ro¢n¢ nebo s pfepravou vice nez
50 000 tun nakladu rocné jsou odbavovaci sluzby otevieny volnému trhu a hospodaiské
soutézi,

e na ,stfednich® letistich s vice nez 1 milionem, ale méné nez 3 miliony cestujicich, nebo
s prepravou vice nez 25 000 tun ndkladu museji byt odbavovaci sluzby poskytovany
pfinejmensim dvéma riznymi spolec¢nostmi,

e na kterémkoli ,,malém® letiSti otevieném obchodni letecké dopravé musi byt leteckym
dopravciim povoleno ,,odbavovani svépomoci‘.

Proto se pocita s odhady tykajicimi se moznosti 3A uvedenymi v tabulce 23.

Pocet letist’ Hvelka* LHStiredni® ,mala“ CELKEM
100* 60** 540 700

Priimérny pocet kytovatelt . rec
ramérny pocet poskytovatelli I (.svépomoci

pozemnich odbavovacich 3,4 2 ) —
sluZeb na jedno letisté
CELKEM 340 120 540 1000

* V dokumentu KOM (2006) 821 v konecném znéni ze dne 24. ledna 2007 (Zprava Komise
o provadéni smérnice Rady 96/67/ES ze dne 15. fijna 1996) je uveden pocet 95.
** Tamtéz je uveden pocet 49.

Tabulka 23. Odhadovany pocet poskytovatelii odbavovacich sluZeb u moZnosti 3A

7 Smérnice Rady 96/67/ES ze dne 15. Fjna 1996 o piistupu na trh odbavovacich sluZeb na letistich Spolecenstvi (UF.
vést. L 272, 25.10.1996, s. 0036 — 0045).
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Vyse uvedeny odhad se velice blizi hodnotdm zvetejnénym Komisi v pfiloze E uvedeného
dokumentu KOM (2006) 821 ze dne 24 ledna 2007, jak je shrnuje tabulka 24.

Pocet poskytovatelii odbavovacich sluzeb v EU 15
Pramen: SH&E limited, Fijen 2002, preti§téno v priloze E dokumentu KOM (2006) 821.
Kategorie poskytovatelem je treti svépomoc CELKEM
strana
pired po vstupu pired po pired po
platnosti smérnice
smérnice v platnost
96/67
Odbavovani cestujicich 89 172 156 145 245 317
Odbavovani zavazadel 64 102 55 47 119 149
Odbavovani nakladu a posty 116 155 80 83 196 238
Manipulace na ramp¢ 73 113 62 60 135 173
Manipulace s palivy a mazivy 78 80 3 10 81 90
EU 15 CELKEM 420 622 356 345 776 967

Tabulka 24. Pocty poskytovatelii odbavovacich sluZeb uvedené Komisi v dokumentu
KOM (2006) 821

Je vSak tfeba upozornit, ze Uidaje v tabulce 24 byly ziskdny v roce 2002 a plati pouze pro
EU 15 (1. ptfed rokem 2004) a nikoli pro EU 27 + 4, zvazovanou v tomto posouzeni dopadu.
Z tohoto pohledu, a také o 5 let pozd¢ji, mohou byt idaje podhodnoceny. Na druhé strané byly
ziskavany pro kazdé letiste zvlast, ovSem jeden poskytovatel odbavovacich sluzeb nebo
dopravce zajist'ujici tyto sluzby sim muze byt ¢inny na vice mistech; z tohoto hlediska je tedy
naopak tieba povazovat idaje za nadhodnocené. V souhrnu se predpoklada, ze se tyto dva vlivy
vzajemné vyrovnavaji, takze konecna ¢iselna hodnota 1000 se povazuje za dostatecné platnou.

Celkovy pocet dotéenych spole¢nosti poskytujicich pozemni odbavovaci sluzby se tedy pro
moznost 3A odhaduje na 1000. U moznosti 3B a 3C se zadni poskytovatelé odbavovacich
sluzeb mimo vlastniho provozovatele letisté neuplatiiuji.

2.6.2.4 Prislusné organy

Ptislusné letecké organy, ustavené vladami jednotlivych statl, provadéji v soucasnosti na poli
bezpecnosti letist’ dva ukoly:

e tvorbu pfedpisil (tj. provadéni opatfeni ICAO do vnitrostatniho pravniho fadu a jejich
zaclenovani),
e certifikaci letist’ a dohled nad nimi (v¢etné auditl a inspekci).

Podle navrhovaného pravniho ptedpisu se také prevaznd vétSina ukolil tvorby predpist prevede
na agenturu EASA. Naproti tomu druhy tkol zlstane s ohledem na aspekt blizkosti zalezitosti
uvedenych orgdnl na mistni urovni — nepiedpoklada se, Ze by se do certifikace letist’ a dohledu
nad nimi EASA zapojovala.

Vedle tvorby predpisti vSak bude EASA provadét také normalizacni inspekce nebo audity
prislusnych organti. Navrhovany pravni piedpis bude mit dopady jak na agenturu, tak na mistni
ptislusné organy.

V tomto ptredpisu nebude ovSem statiim nic branit v tom, aby bud’ ziidily spolecné ptislusné
organy nebo aby ukoly tykajici se certifikace a dohledu delegovaly na ptisluSny organ ziizeny
nékterym sousednim statem, i kdyz v soucasnosti neexistuji zadné naznaky toho, ze by k tomu
mélo dojit. Podobné se stdty mohou rozhodnout ustavit pfislusné orgdny na mistni urovni, jak
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je tomu jiz v soucasnosti v némeckych spolkovych zemich. Pfedpoklada se tedy, ze v Némecku
bude nikoli jeden, nybrz 16 pfislusnych organt. S ohledem na tuto skutecnost se v tomto
posouzeni dopadu predpoklada, Ze celkovy pocet organi prisluSnych pro dohled nad
bezpecnosti letiSt’ na mistni drovni na uzemi EU 27 + 4 se bude pohybovat na trovni
nikoli 30, nybrz 46 (31 — Némecko + 16 spolkovych zemi) plus agentura.

2.6.2.5 Souhrn dotcenych subjektii

Zavérem je na zaklad¢ udaji  uvedenych v pododstavcich 2.6.2.1, 2.6.2.2,
2.6.2.3 a 2.6.2.4 odhadnut pocet dotcenych subjektt, jak ukazuje tabulka 25.

MOZNOST Odhadovany podet:
Id. | Popis letiS€ | provozovateli | poskytovateli | prislusnych
letist’ odbavovacich organi
s formalnim sluzeb
systémem
Fizeni

3A | Spolecné predpisy EU se

., vox 700
vztahuji pouze na letiSté
slouzici pro pravidelnou
obchodni leteckou

dopravu.

3B Spolec‘r%e preflplsy EU se 3000 46
vztahuji na vSechna letisté
oteviena pro vefejné 700 1000 +
vyuzivani.

3C | Spole¢né piedpisy EU se agentura

vztahuji na vSechna letisté
(tedy i ta, jeZ nejsou
oteviena pro vetejné
vyuzivani, a letisté
soukroma).

45000

Tabulka 25. Letisté v oblasti piisobnosti spoleénych predpisu EU

2.6.3 Dopady na bezpecnost

Lepsi regulaéni rdmec, v némz se také budou dostupné zdroje vyuZzivat racionalngji, rozhodné
prispé&je ke zlepsSeni bezpecnosti na letistich, na néz se pravni predpisy EU vztahuji. Neexistuji
vSak 74dné nastroje k tomu, aby bylo mozno tento vliv na bezpe¢nostni ukazatele letist
(naptiklad ta, o nichZ pojednava odstavec 2.3.1) pro budouci 1éta s dostateCnou piesnosti
kvantifikovat. Nicméné kvalitativné se odhaduje, Ze rozsifeni zdkladniho nafizeni EASA na
letist¢ bude mit za nasledek také tyto vyznamné bezpecnostni dopady:

e Vyznamné zlepSeni vykonu certifikace a dohledu pfisluSnymi organy, ato diky
normalizacnim inspekcim, které bude provadét agentura; to plati pro vSechny tii
moznosti.

e ZlepSeni formalniho fizeni jakosti a bezpecnosti na vétSich letiStich na celém uzemi EU
27 + 4, coz znamend urcité mensi zlepSeni u moznosti 3A (protoze vétSina letist, jez

o Letist¢ zahrnutd do moznosti 3B a 3C, ktera sice nemaji za povinnost provést dokonale
rozpracovany a formalni systém fizeni bezpecnosti, budou nicméné povinna provést
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opatieni pro fizeni a ¢innosti uvedené v kapitole B1 zdkladnich pozadavkd. Moznost
jak 3B, tak 3C pak bude mit vysoce pfiznivy dopad z hlediska bezpecnosti. Moznost 3B
ovSem zahrnuje letisté ,,oteviena pro vetejné vyuzivani, a proto se tyka vétsiho objemu
dopravy nez zbytek zahrnuty do moznosti 3C (kterd pokryva také soukroma letiste
neoteviend pro vefejné vyuzivani). Z kvantitativniho hlediska pravdépodobnosti nehody
nebo incidentu se proto moznost 3B povazuje za jeste piiznivejsi nez moznost 3C.

Lepsi pravni jistota, pokud jde o uplatiiované ptedpisy, a jasnéjsi stanoveni piisluSnych
odpovédnosti a postupti ovéfovani shody. Rovnéz se zvysi kvalita predpist diky
systematickym konzultacim se zainteresovanymi stranami (vedle organut jde také
o letecké odvétvi a provozovatele), coz je jednou ze zakladnich charakteristik systému
EASA. To bude obzvlast¢ vyznamné u moznosti 3B a 3C, protoze u moznosti 3A jsou
letisté jiz v soucasnosti predmétem dostatecného dohledu. Nicméné, jak je uvedeno
v bod¢ vyse, dalsi letist¢ umoznosti 3C slouzi jen zanedbatelnému poctu dalSich
cestujicich.

Urcité snizeni rozdrobenosti regulacniho rédmce, protoze navrhované zakladni
pozadavky ukladaji vS§em aktérim zacastnénym na bezpecnosti letist’ ziidit mezi sebou
vzajemné formalni a fizené sty¢né body. To bude obzvlasté vyznamné u moznosti 3A
a 3B (pokud tyto sty¢né body dosud neexistuji), u moznosti 3C bude ovSem neutralni,
protoze u téchto mensich pristavacich ploch neexistuje systém tizeni letového provozu,
ani zde neplisobi obchodni odbavovaci sluzby. Je ovSem tfeba uvazit, Ze v soucasnosti
je jiz zhruba 1260 letist’ certifikovanych (nebo se u nich certifikace v ramci EU 27 +
4 planuje), takZe omezeni tohoto poctu na pouhych 700 (v pravnim fadu EU nesméji
staty ukladat dal$i podminky, protoze by se tim naruSila hospodéiska soutéz) bude
z bezpecnostniho hlediska u moznosti 3A ptedstavovat regresi, coz je tieba v tomto
ohledu povazovat za velice nepfiznivy disledek.

EASA by mohla podporovat ¢lenstvi a vliv stath EU 27 + 4 v organizacich ICAO
a GASR, coz by mohlo dale vést k ur€itému okrajovému vlivu, pokud jde o zlepSeni
jejich  vystupu. Bude tomu tak zejména diky centralizaci tvorby predpist
a bezpecnostnich analyz, coz je u vSech tii alternativnich moznosti stejné.

Ptistoupeni novych statli k systému EASA pfispéje k lepsi bezpecnosti obcantl, a to
1 kdyz poleti mimo hranice soucasné EU 27 + 4. Toto ptipadné rozsifeni bude obecné
vzato uréeno tim, nakolik bude systém Spolecenstvi pfitazlivy a konkrétnéji v pripade
agentury EASA tim, jak bude jeji systém efektivni a u€inny. To znamena, Ze rozsifeni
systétmu EASA na letist€¢ bude mit v tomto ohledu neutrdlni dopad, ato u vSech ti
stanovenych moznosti.

Na nejkomplexnéjsich letiStich vykonavaji pfislusné organy v soucasnosti dostateny
dohled, v¢etné dohledu nad systémem zputsobilosti urcitych pracovnikli. Ve stanovisku
agentury se nicmén¢ navrhuje zavést systém zpiisobilosti pro vS§echny pracovniky, kteti
vykonavaji ukoly ovliviujici leteckou bezpecnost na letisti nebo v jeho blizkosti
(naptiklad tedy pro vSechny pracovniky, ktefi maji povoleni vstupu na letistni plochu
bez doprovodu), coz u velkych letist (moznost 3A) povede k jen urCitému mirnému
zlepSeni, protoze na nich jsou jiz tyto postupy vétSinou uplatiovany (napiiklad na
dobrovolném zakladé odvétvim letecké dopravy). Mnohem vyznamnéjsi bude tento vliv
u moznosti 3B, zejména vezmeme-li v Gvahu skutecnost, Ze soustavny nartst dopravy
povede k intenzivnéj§imu vyuzivani letist, ktera jsou dosud ,,mens$i“, a dostupnost
ultralehkych letadel s tryskovym pohonem (VLJ) na trhu povede k vétSimu vyuzivani
obchodnich aerotaxi, jez vyuzivaji sluzeb letist' spadajicich pravé pod moznost 3B.
Z divodd ptfiméfenosti nebudou na mensi letiSt¢ nejspiSe kladeny pozadavky na
zavedeni slozitych systémil zpiisobilosti, takze 1 u moznosti 3C bude vliv pouze nepfilis
vyznamny.
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Navrhovana centralizace tvorby pfedpisti povede k tomu, ze budou uvolnéni nékteii ze
soucasnych odhadovanych 99 pracovnikli na plny uvazek, ktefi se témto ukolim ve
statech EU 27 + 4 vénuji. Predpoklada se, ze ve statech ziistane pro tuto Cinnost
zapotiebi zhruba 30 pracovnikid na plny uvazek (ktefi se budou zabyvat letisti
nespadajicimi do oblasti plsobnosti EU abudou se podilet na vypracovavani
spole¢nych piedpisti). To znamend, Ze zhruba 70 pracovnikd (na plny tvazek) bude
mozno na vnitrostatni urovni prevést z tvorby piedpisi na certifikaci a dohled (tj.
prirastek 17% k souasnym odhadovanym 400). Jelikoz vSechny staty soustiedi
v soucasnosti své zdroje na velkd letist¢, bude u moznosti 3A vliv neutrdlni, zatimco
ovSem u moznosti 3B, kam bude mozno uvolnéné prostfedky ptedisponovat, bude vliv
vyznamny. Vzhledem k objemu téchto prostiedkli a socialni vyznamnosti mensSich

letiStnich zatizeni bude u moznosti 3C dopad rovnéz neutralni.

Na zévér je mozno uplatnénim metodiky uvedené vySe v odstavci
u bezpecnostnich dopadii pouziva vaha 3) avolbou piislusnych ukazateli vysledkd pro
specifické cile v odstavci 2.4.5 pfifadit bezpecnostnim dopadim u uvedenych tfi moZznosti
bodové hodnoceni s ohledem na rozsah pisobnosti zmény zakladniho nafizeni, jak uvadi

2.1.2 (kde

tabulka 26:
Ukazatele vysledkii tykajici se bezpe¢nostnich dopadi oblasti Bodové hodnoceni
pusobnosti pravnich piedpisi EU u moznosti:

3A 3B 3C
Pocet letist’, jichZ se problematika tyka 700 3000 4500
Rozsiteni normalizacnich inspekci +2 + 2 +2
Systém fizeni u provozovateld velkych letist +1 +3 +2
Ukazatele bezpecnosti letist’ + 1 + 1 + 1
Letisté v zdkladnim nafizeni -3 +3 0
Piijeti spole¢nych provadécich pravidel +2 +3 +2
Vyvoj ptilohy 14 dokumentu ICAO + 1 + 1 + 1
Ugast na aktivitich GASR +1 +1 +1
Nové¢ staty pristoupivsi k EASA 0 0 0
Systémy zpuisobilosti leti§tniho personalu +1 +3 +1
Pracovnici pfisluSnych orgdnii vénujici se certifikaci a dohledu 0 + 2 0
CELKEM +6 +19 +10
VAZENY SOUCET (po&et bodii x viaha 3 u bezpe&nosti) +18 +57 +30

Tabulka 26. Bodové hodnoceni bezpe¢nostnich dopadi rozsireni piisobnosti pravnich

predpisi EU

2.6.4 Hospodarské dusledky

2.6.4.1 Normalizacni kontroly provadéné agenturou

K rozsifeni normaliza¢nich inspekcei, které EASA provadi u pfisluSnych organt (jiz zavedeno
pro oblast letové zplsobilosti), na oblast letist’ dojde podle soucasného vSeobecného planu
pravidelnych auditd, kde inspek¢ni navstévy probihaji jednou za dva roky (tedy s ¢etnosti 1:2 =
= 0,5 inspekcni navstévy rocné). Mimoto mohou byt za zvlastnich okolnosti provadény i1 ad hoc

inspekce, ¢imz se Cetnost zvysi odhadem o 10 %, tedy na 0,55 inspekce za rok.
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Tyto navitdvy trvaji obvykle 5 dni aprovadi je skupina tii auditord pro oblast letist'®.

V nejnakladnéj$im piipadé¢ budou vSichni tfi auditofi pracovniky agentury EASA. Tento
nejméné pfiznivy piipad je vtomto posouzeni dopadu bran v potaz. Primérnd pracovni
naro¢nost jedné inspekéni navstévy tedy C€ini 5 dni x 8 hodin x 3 osoby = 120 pracovnich
hodin.

Jelikoz se Cetnost inspekci odhaduje na 0,55 navstévy za rok, znamena to, ze v pruméru je na
jednu normalizaéni inspekci provedenou agenturou u jednoho prislusného organu béhem
dvouletého planovaciho obdobi zapotiebi (120 x 0,55 =) 66 pracovnich hodin.

OvSem podle zminéného natizeni 736/2006 se budou auditofi agentury pro oblast letist’ muset
podilet na vypracovavani a provadéni zmén protokolil z auditi a auditnich dotaznikii. Dale se
budou muset podilet na vypracovavani planli, koordinaci navstév ajejich piiprave,
vypracovavani zprav o vysledcich asledovani ptipadnych napravnych opatieni. Proto se
pfedpokladd, Ze pocet pracovnich hodin, které agentura vynalozi na normalizaci jednoho
prislusného organu, bude odhadem v priméru piinejmensim 3,5krat vyssi (k jednomu tydnu
vlastni ndvstévy ptibude 2,5 tydnll ufedni prace) nez vyse uvedenych 66 hodin za rok.

To znamend, Zze EASA vynaloZi ro¢né v priméru 66 x 3,5 = 231 hodin na normalizaci
jednoho prislusného organu v oblasti letiSt’, pocitame-li vlastni navstévu a ptislusnou ufedni
praci pied navstévou a po ni.

V rozpoctu agentury (hlavy 1 a2) na rok 2008 jsou naklady na personal cCitajici v priméru
338 pracovnikii (na platy + administrativu, avSak bez cestovnich vydaji) zhruba
43,8 milioni EEU. To znamena, Ze naklady na jeden plny pracovni tivazek v EASA ¢ini kolem
130 000 EUR za rok, ato v€etné zastupc na dobu urcitou ve tfidé B, smluvnich zastupct
a pomocnych sil. OvSem personal, ktery je vyznamny z hlediska tohoto posouzeni dopadu,
sestava vétsinou ze zastupcl na dobu urcitou ve tfidé A. U nich se naklady odhaduji o 15 %
vyse, tedy na 150 000 EUR za rok. Jeden rok (365 dni) ma 52 sobot a stejny pocet nedéli a dale
je tfeba brat v potaz zhruba 30 dni dovolené a 16 statnich svatkti. Na pracovni ¢innost tedy
zbyva 365 — 104 —30 — 16 = 215 dni. Odecteme-li jesté 5 dni na pracovni neschopnost a jinou
nepfitomnost, dostdvdme Ccisty pocet 210 odpracovanych dni za rok. Za ptedpokladu
7,5 pracovnich hodin za den to predstavuje 1575 pracovnich hodin za rok. Pfedpoklada se, ze
kolem 20 % z tohoto Casu je vénovano béznym c¢innostem, pldnovani, vypracovavani zprav
a dalSim administrativnim ukoliim, takze ,,zuctovatelnych® hodin je zhruba 1260. Cena jedné
zuctovatelné hodiny pracovnika agentury tedy lezi na arovni 120 EUR (tj. 150 000/1260) (bez
rezie, kterd se uplatiluje pouze u certifika¢nich Cinnosti, jeZ se tohoto posouzeni dopadu
netykaji). Cestovni vydaje se odhaduji ve vysi kolem 25 EUR za hodinu, protoze normaliza¢ni
inspekce museji probihat na celém kontinentu, v¢etné jeho okrajovych zemi. Proto se celkové
naklady jedné zuctovatelné hodiny pracovnika agentury odhaduji pro tcely tohoto posouzeni
dopadu na trovni 145 EUR (vCetné cestovnich vydajh).

Zavérem tedy jak v tomto odstavci, tak v celém tomto posouzeni dopadu piedstavuje jeden
plny tivazek pracovnika agentury:

e prumérné naklady 150 000 EUR roc¢né,
e 210 pracovnich dni a 1260 zic¢tovatelnych hodin v hodnot¢ 120 EUR + 25 EUR
cestovnich vydajii za hodinu.

V odstavci 2.6.2.4 byl pocet organd, jichz se inspekce tykaji, odhadnut na 46, coz znamena, ze
normaliza¢ni inspekce vSech ptislusnych organt predstavuji celkovou ro¢ni zatéz ve vysi:

'8 Podle ¢lanku 6.1 nafizeni Komise (ES) &. 736/2006 ze dne 16. kvétna 2006 o pracovnich postupech Evropské
agentury pro bezpecnost letectvi pro provadéni normalizacnich inspekci musi skupina auditord sestavat
pfinejmensim ze tii ¢lend, pricemz jeden nebo dva ¢lenové mohou byt doc¢asné vyslani svymi ¢lenskymi staty.
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e 231 hodin x 46 organu = pfiblizné 10 626 zuctovatelnych hodin ro¢né,

e coz déleno 1260 odpovida zhruba 9 plnym pracovnim uvazkim na Feditelstvi pro
schvalovani a normalizaci (trvaly stav po prechodu).

e Tento pocet inspektori si vyzadd jednoho dalSiho vedouciho sekce a jednoho
asistenta, ¢imZ se pocet pracovnich uvazki zvyS$i na 11. Vynasobeno castkou
150 000 EUR tak dostavame odhad celkovych nakladt agentury ve vysSi zhruba
1 650 000 EUR rocné.

Normaliza¢ni inspekce ovS§em vyzaduji praci i od kontrolovanych organti. Pfedpoklada se, ze ty
zaméstnaji  jednoho koordinatora na kazdych 5dni, po které inspekce probihd (=
37,5 pracovnich hodin). Vyndsobenim 37,5 pracovnich hodin cetnosti 0,55 inspekce za rok
dostavame 21 pracovnich hodin ro¢né, které musi kazdy organ vynalozit. OvSem i tyto organy
museji vypliovat otazniky a poskytovat informace. Pfedpoklada se proto, Ze v priméru budou
muset na audit ze strany EASA v oblasti letiSt’ vynalozit dvojnasobek Casu, tedy 42 pracovnich
hodin ro¢né. Celkové pii 46 dotéenych organech to predstavuje

e 42 hodin x 46 orgéant = ptiblizn¢ 1932 pracovnich hodin ro¢né,

e tedy zhruba 1,5 plného pracovniho tvazku na celou EU 27 + 4,

e apiedpokladame-li primérné mzdové naklady 110 EUR (2006) na jednu pracovni
hodinu (cestovni naklady 0, protoze inspekce probiha v prostorach organu) predstavuji
naklady jednoho pracovnika na plny tvazek 138 600 EUR = zhruba 207 900 EUR
ro¢né na celkem 46 dotenych organt v ramci EU 27 + 4 (v€etné nové pristoupivsich
stati).

Vyse uvedeny predpoklad nakladt kolem 110 EUR za hodinu u organti je zdivodnén tim, ze
podle udajt, které ma agentura k dispozici pro certifikaci, jsou primérné naklady odbornych
pracovnikl téchto organti zhruba o 9 % niz§i nez u pracovnikl agentury — a ¢astka 120 EUR
(naklady predpokladané u agentury) snizend o 9 % skute¢né ptedstavuje 110 EUR za hodinu.

Zavérem jsou naklady na rozSifeni agenturnich normaliza¢nich inspekei na oblast letist,
s uvazenim skute¢nosti, Ze provozovatelé letist’ se této ¢innosti pfimo nezicastni, odhadovany
tak, jak je uvedeno v tabulce 27.

Parametr U agentury U vSech U CELKEM
46 prislusnych | provozovateli
organu letist’
dohromady
Pocet plnych prac. avazkl 11 1,5 0 12,5
Castka v tisicich EUR 1650 208 0 1858

Tabulka 27. Odhad nakladi normaliza¢nich inspekci v oblasti letist’

O téchto ndkladech se s ohledem na skutec¢nost, Ze pocet organii se u moznosti 3A, 3B a 3C
nelisi, predpoklada, ze zistavaji neménné.

2.6.4.2 Certifikace letist

Pfi posuzovani hospodaiského dopadu rozsifeni plsobnosti zédkladniho natizeni EASA na
certifikaci letist’ je tfeba nejprve upozornit, ze jiz v soucasnosti se na letisté a jejich provoz
vztahuji pfedpisy dvou vrstev:
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e opatieni ICAO wuvedend v pfilohach umluvy o0ICAO (zejména v piiloze 14)
a souvisejicich dokumentech nebo technickych ptiruckach,

e vnitrostatni predpisy pro bezpecnost letiSt, obvykle svazbou na provadéni vyse
uvedenych opatieni ICAO do vnitrostatnich pravnich pfedpisi.

Platnd norma ICAO (tj. odstavec 1.4.1 svazku I ptilohy 14, platny ode dne 27. listopadu 2003)
vSak certifikaci vyzaduje pouze u letist’ otevienych pro mezinarodni leteckou dopravu (¢imz se
bézné rozumi obchodni leteckd doprava velkymi letadly). Mimoto tato organizace doporucuje
(odstavec 1.4.2 tamtéz) certifikovat v§echna letiSté¢ oteviena pro vefejné vyuzivani. V ramci EU
se na zaklad¢ natizeni 2408/199 o ptistupu leteckych dopravcii SpoleCenstvi na letecké trasy
uvnitf Spole€enstvi jsou vSechna letisté, jez jsou oteviena pro obchodni leteckou dopravu,
oteviena také pro dopravu mezinarodni. Mimoto ze zasady volného pohybu osob v ramci EU
také vyplyva, ze vSechna leti§té oteviend pro vefejné vyuzivani jsou také oteviena pro
vSeobecnou mezinarodni dopravu. RozliSovani mezi ,,mezindrodnimi“ a ,otevienymi pro
vefejné vyuzivani“ ve zminénych ustanovenich ICAO proto diky jiz zavedenym pravnim
predpisim muze v ramci EU ztracet vyznam.

Ustanoveni ICAO (norma + doporuceny postup) jiz tedy v sou€asnosti ukladaji povinnost
letiste¢ (a prislusné sluzby) certifikovat. OvSem jelikoz ICAO nedefinuje pojem ,,oteviené pro
vetejné vyuzivani“ a uplatiiovani doporuceni také neni povinné a navic v této véci neexistuje
zadny zakonny piedpis EU, je tfeba k odhadu nakladii navrhii agenturou predbézné posoudit,
do jaké miry jsou norma ICAO a doporuceny postup v soucasnosti staity EU 27 + 4 provadény,
tedy kolik letist’ je jiz certifikovanych, popfipadé¢ u kolika letist’ se s certifikaci v nejblizsi dobé
pocita.

S ohledem na zédsadu pfimé&fenosti analyzy se vyuzivaji Udaje ziskané prostfednictvim GASR,
jakkoli jsou jen dil¢i. Konkrétné v tabulce 28 obsahuje sloupec na pravém kraji udaje o poctech
certifikovanych letist’ (nebo letist’, u nichz se certifikace v nejblizsi dobé ocekava), jak jsou
uvedeny vyse v odstavci 2.3.3.3. V dalSich sloupcich této tabulky jsou udaje pievzaté z tabulky
21 (odstavec 2.6.2.1).

Stat LETISTE
veiejna | soukroma | spoleéna | aerokluby | CELKEM | oznamena
civilni/ jako
vojenska certifikovana*
Belgie 7 13 1 0 38 6
Ceska republika 67 13 2 5 87 9
Dansko 29 12 3 0 45 36
Estonsko 9 2 0 0 11 11
Finsko 38 44 0 0 85 28
Francie 345 51 3 13 441 70
Irsko 18 9 0 0 27 28
Italie 49 29 9 0 99 50
Lotyssko 3 1 0 0 4 8
Nizozemsko 15 0 1 0 25 14
Portugalsko 28 2 0 0 37 50
Rumunsko 18 0 0 0 18 33
Slovensko 8 0 0 7 16 8
Slovinsko 12 1 0 0 13 67
Spanélsko 87 3 9 0 102 42
Svédsko 29 83 1 0 154 99
Spojené kralovstvi 72 71 0 0 148 142
CELKEM 834 334 29 25 1350 701

* nebo jejichz certifikace ¢leny pracovni skupiny GASR by méla v nejblizsi dob& prob¢hnout.
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Tabulka 28. Porovnani mezi poctem certifikovanych letisté a celkovym poctem letist’

Z tabulky je wvidét, ze 17 statd jiz certifikaci provedlo (nebo ji v kratké dobé planuje)
u 701 letist. Zahrneme-li i ostatni staty EU 27 + 4, pro néz nejsou udaje k dispozici — a téch je
80 % (17 =80 % z 31) — dospéjeme k odhadu, Ze v ramci EU 27 + 4 jiz certifikace probéhla
(nebo by méla v nejblizsi dob¢ probéhnout) zhruba u 701 + 80 % = 1260 letist’.

Tento pocet 1260 je znacné vyssi nez pocet 700 letist, ktery figuruje v moznosti 3A. Proto je
tteba predpokladat, Zze pii této moznosti si certifikace letist' nevyzada u organizaci zadné
dodate¢né néklady.

Naproti tomu u moznosti B, uniz se v odstavei 2.6.2.1 odhaduje, ze bude dotéeno zhruba
3000 letist, bude vtomto piipadé potieba certifikovat ptiblizné 1740 dalSich letist (3000 —
1260 letist jiz certifikovanych). Téchto 1740 letist’ predstavuje ovSem z onoho celku 3000 letist’
ta nejméné komplexni. Na jejich certifikaci (a nasledny pravidelny kazdoro¢ni dohled) budou
odhadem postacovat v priiméru 2 inspektofi vyslani prisluSnym organem, kterym audit zabere
2 dny (celkem tedy 4 pracovni dny = 30 pracovnich hodin). Tento pocet je tfeba vynasobit
¢tyfmi, aby byly zahrnuty 1 pfipravné prace pred inspekéni navstévou a nasledné ¢innosti po ni,
podobné¢ jako tomu bylo uufednich praci potfebnych k pfipravé a ndslednému sledovani
normaliza¢nich inspekci EASA. Proto by na certifikaci jednoho letis§t¢ mél ptislusny organ
vynalozit v priméru 30x 4= 120 pracovnich hodin. U celkem 1740 letis§t' tak dostdvame
208 800 pracovnich hodin, coz (vydéleno poctem 1260 hodin) davd zhruba 165 plnych
pracovnich tvazkl. Socialnimi aspekty tohoto udaje se zabyva dale odstavec 2.6.7.
Z hospodatského hlediska se predpoklada, Ze naklady na jeden plny pracovni uvazek predstavuji
v pruméru za celou EU 27 + 4 (v€etné novée piistoupivsich statl) ¢astku 138 600 EUR. Celkovy
odhad naklada organt na dalSi certifikaci letist’ se tedy u moZnosti 3B pohybuje na urovni
165 x 138 600 = 22 869 000 EUR.

U provozovatelll letiSt’ se pracovni narocnost odhaduje na 1 osobu x 2 dny auditni navstévy
(tedy celkem 2 pracovni dny = 15 hodin), plus 3 dny na shromazd’ovani a poskytovani
informaci orgdnu, tedy celkem 5 dni = 37,5 hodin. Vynasobenim tohoto poctu hodin poctem
1740 letist’ dostavame celkem 65 250 pracovnich hodin, coz piedstavuje zhruba 52 plnych
pracovnich tvazkl. Ve finan¢nim vyjadieni, za pfedpokladu tychz nakladi jako u orgéand, tj.
138 600 EUR na jeden plny pracovni uvazek, ¢ini ro¢ni naklady provozovateli letist
v pripadé moznosti 3B celkem 7 207 200 EUR.

U moznosti 3C je komplexnost dotéenych letist’ (tj. onéch 1500 letist’ navic viici moznosti 3B)
jesté nizsi. Proto se predpokladd, ze se pracovni narocnost na jedno dalsi letiSt€¢ muze
pohybovat na trovni tii ¢tvrtin naro¢nosti u moznosti 3B, coz znamena:

e 90 pracovnich hodin pracovnika(t) pfislusného organu na jedno letiste,
e 28 hodin u provozovatele letiste.

Pro orgény ptedstavuje v ptipadé moznosti 3C zatizeni 135 000 pracovnich hodin nad onéch
208 800 odhadovanych u moznosti 3B, tj. celkem 343 800 hodin cili zhruba 273 pracovnich
uvazki, coz odpovida odhadovanym nakladim ve vysi 37 674 000 EUR ro¢né.

Pro provozovatele letist' pfedstavuje odhad zvySeni narocnosti 28 x 1500 = 42 000 pracovnich
hodin, které je tfeba pficist k oném 65 250 hodinam odhadovanym pro moznost 3B. Dostavame
tak celkem k ¢islu 107 250 hodin, tj. kolem 85 plnych pracovnich uvazkl, respektive
11 730 000 EUR.

Zavérem lze dodatetné naklady na certifikaci letiSt’ v disledku rozsSiFeni oblasti
pusobnosti agentury na letisté, pfi uvazeni skutecnosti, Ze agentura sama tuto ¢innost pfimo
provadét nebude, odhadnout tak, jak je uvedeno v tabulce 29.
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Parametr U agentury U vSech U CELKEM
46 prislusnych | provozovateli
organu letist’
dohromady

MoZnost 3A = 700 letist’
Pocet plnych prac. tivazkli 0 0 0 0
Néklady (tis. EUR (2006)) 0 0 0 0

MoZnost 3B = 3000 letist’
Pocet plnych prac. uvazkl 0 165 52 217
Néklady (tis. EUR (2006)) 0 22 869 7207 30 076

MozZnost 3C = 4500 letist’
Pocet plnych prac. tivazkl 0 273 85 358
Naklady (tis. EUR (2006)) 0 37 674 11730 49 404

Tabulka 29. Odhadované naklady certifikace letist’

2.6.4.3 System rizeni bezpecnost a jakosti

Podle navrhovaného pravniho piedpisu se na provozovatele ,,velkych® letist' bude vztahovat
nejenom pozadavek certifikace, ale bude jim také uloZena povinnost zavést systém fizeni
bezpecnosti a jakosti (S+QMS), ktery bude zahrnovat vSechny vnitini postupy provozovatele
letisté jakoZzto spolecnosti, jak je uvedeno v pfislusné letistni ptirucce, s cilem soustavného
zlepSovani na zaklad¢ stalého sbéru a analyzy udaja tykajicich se bezpecnosti.

Je tfeba pfipomenout, Ze odstavec 1.5.3 pfilohy 14 dokumentu ICAO (zména 8 platna od
23 listopadu 2006) vyzaduje, aby certifikovani provozovatel¢ letist zavedli systém fizeni
bezpecnosti, ktery prinejmensim:
a) urci bezpecnostni rizika,
b) zajisti provadeéni
bezpecnosti,

napravnych opatfeni potiebnych kudrzeni pfijatelné twrovné

c) =zajisti soustavné sledovani a pravidelné hodnoceni dosazené irovné bezpecnosti,
d) bude zaméfen na soustavné zvySovani celkové irovné bezpecnosti.

Stanovisko EASA ktéto véci nejenze zahrnuje vySe uvedené predpisy ICAO v ¢asti B
navrhovanych zakladnich pozadavkd, ale také vyslovné na provozovatelich letist pozaduje, aby
pro zajisténi trvalé shody se zakladnimi pozadavky na letist¢ spolupracovali podle potieby i
s dal$imi organizacemi, jako jsou napiiklad provozovatelé letadel, poskytovatelé sluzeb letecké
navigace, poskytovatel¢ pozemnich odbavovacich sluzeb, poptipad¢ dalsi organizace, jejichz
¢innost miiZze mit vliv na bezpecnost letadel.

Znamena to tedy, ze se navrhovanymi pravnimi piedpisy EU ponckud rozsiti zabér systému
fizeni bezpe€nosti u certifikovanych provozovateld ,velkych® letist (tj. onéch
700 odhadovanych u moznosti 3A) tak, aby zahrnoval 1 sty¢né body s dal§imi spole¢nostmi,
jejichz c¢innosti mohou ovlivitovat leteckou bezpecnost na letiStich nebo v jejich blizkosti.
Z téchto dalSich spolecnosti jsou provozovatelé letecké dopravy a poskytovatelé letovych
navigacnich sluzeb jiz v sou€asnosti povinni podle jinych pravnich pfedpist mit takovy systém
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fizeni zavedeny, takZe pro n¢ nebude navrh agentury ptedstavovat zadné dal§i biemeno.
Naproti tomu bude mit dopad na 1000 poskytovatelti pozemnich odbavovacich sluzeb, jejichz
pocet byl odhadnut v odstavcei 2.6.2.3.

Ovsem podle pokyni Komise pro hodnoceni nakladii pfedem se v pifipadé, ze je jiz né&jaka
povinnost ulozena mezindrodn€é, maji zvazovat pouze naklady dodatecnych pozadavki
ukladanych navrhovanymi pravnimi piedpisy EU. V tomto ptipad¢ lze tedy ,,ptvod™
pozadavku na systém fizeni bezpecnosti piipsat z 95 % ICAO, zatimco na navrhovanou pravni
upravu EU (tj. na fizené sty¢né plochy) pripada pouze zbyvajicich 5 %. Pfedpoklada se, ze pro
onéch 700 letist’ v piipadé moznosti 3A to bude piedstavovat dodatecné naklady ve vysi zhruba
5 % soucasnych nakladl na fizeni bezpecnosti a jakosti. Predpokladame-li, Ze se systému fizeni
bezpecnosti a jakosti vénuji na jednom letiSti v priméru 3 pracovnici na plny uvazek, znamena
tato dalSi narocnost 0,15 pracovniho uvazku na jedno letisté, tedy zhruba 190 pracovnich hodin
nebo 20 790 EUR roc¢né. Pro 700 letist’, jichZ se to tyka, to celkové predstavuje zhruba
105 plnych pracovnich uvazku a ¢astku okolo 14 553 000 EUR roc¢né.

Ptedpoklada se, Ze podobny objem (tj. pfiblizné 100 plnych pracovnich tivazkil) bude muset na
splnéni tychz pozadavkll vynalozit 1000 poskytovatelii pozemnich odbavovacich sluZeb.
Unich se mzdové naklady odhaduji o 10 % niZe nez u provozovateld letist (tj. na
124 740 EUR na jeden plny pracovni uvazek), ¢imz dostavame celkové naklady na trovni
12 474 000 EUR roc¢né. U piislusnych organti ani u agentury se v této oblasti zddné dodatecné
naklady neptedpokladaji.

Ovsem v zékladnich pozadavcich, jez jsou pfilohou stanoviska EASA v této véci, se také
navrhuje u letist’, jez neslouzi pravidelné obchodni letecké dopravé, tyto pozadavky na systém
fizeni bezpeCnosti a jakosti zmirnit. Témto rozliSovacim kritériim se jiz také dostalo Siroké
podpory zainteresovanych stran, jak shrnuje tabulka 30.

RozliSovaci parametr Reakce Stanovisko agentury
zainteresovanych stran
K provozu letisté je Nepodporuji Nenavrhuje se

zapotiebi vice nez 5 osob

Oteviené i za podminek
IMC nebo provozované i za

Rada uéastnikii souhlasi
s tim, ze provoz IFR je

wrvr

Ve stanovisku se navrhuje jako
rozliSovaci parametr, protoze

tmy slozitéjsi nez VFR. pravidelna leteckd doprava probiha
jako IFR.
Vice nez 50 000 pohybi Ugastnici konstatuji, ze Agentura tedy navrhuje pouzivat
rocné jelikoz pocet nehod je jako rozliSovaci kritérium

MTOM > 10 t nebo
certifikovany pocet sedadel
pro 19 cestujicich nebo vice

velmi nizky, ale pfitom

jedina havarie velkého
cestovniho letadla si muze
vyzadat i kolem 100 obéti

na zivotech, je velikost

vvvvvv

¢etnost nehod.

skute¢nost, Ze jsou zajistovany
obchodni letecké sluzby (kam
spadaji i Casté charterové lety). Tim
se vylucuji aerotaxi, jejichz ulohu
mohou plnit mala letadla.

Kritérium neni zatim zapotiebi.
Miize byt ovSem pouzito
v budoucnu, snad s odkazem na
MTOM =5,7t".
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Tabulka 30. RozliSovaci kritéria

To znamend, Ze se nakladim na formdlni systém fizeni bezpecnosti a jakosti a na ptislusnou
priruc¢ku podle ndzoru agentury vyhne onéch dalSich 2300 z letist’ spadajicich pod moznost 3B
(3000 — 700 spadajicich pod moznost 3A). V pfedchozim odstavci 2.6.4.2 bylo odhadnuto, ze
zhruba 1260 jich jiz je vramci EU 27 + 4 certifikovanych (nebo jsou certifikovana) podle
pozadavkli ICAO, takZe v soucasnosti jsou povinna mit zavedeny plny systém fizeni
bezpecnosti. Jelikoz v ndvrhu agentury se tato povinnost omezuje pouze na 700 letist’ (tj.
v souladu s normou ICAO, ale aniz by se vyzadovaly nepovinné doporucené postupy),
zjistujeme, ze 560 letist’ v ptipad¢ moznosti 3B (tj. 1260 — 700) bude tohoto bfemene zbaveno.
U téchto stiedné velkych a malych letiSt’ se uSetfené pracovni sily na systém fizeni bezpecnosti
a jakosti odhaduje na pouhych 0,5 plného pracovniho uvazku, tedy 630 pracovnich hodin ro¢né
a 69 300 EUR (2006) ro¢né.

V ptipadé¢ moznosti 3B, kde se tyto naklady snimaji z 560 provozovateli letist, bude takto
mozno uSetfit 280 pracovnikli na plny pracovni tvazek, jejichz odhadované ndklady cini
38 808 000 EUR roc¢né. Jelikoz tato letisté zajistuji pfepravu vyrazné méné nez 1 milionu
cestujicich rocné, ptredpokladd se, Ze se to vyznamné nedotkne zadného poskytovatele
pozemnich odbavovacich sluzeb. Tento pfinos vSak bude snizen o onéch 105 plnych
pracovnich uvazkii u provozovatelt letist' a 14 553 000 EUR ro¢né jiz pocitanych, protoze
moznost 3B zahrnuje onéch 700 zvazovanych u moznosti 3A. Zavérem tedy Cisty prinos
moznosti 3B pro provozovatele letiSt’ bude Cinit:

e +105—280 =-175 pracovniki na plny pracovni uvazek,
e 14553 -38 808 =-24255000 EUR rocné.

U poskytovateli pozemnich odbavovacich sluzeb bude vliv stejny jako u moznosti 3A.

U moznosti C je tato zalezitost z hlediska onéch dalsich 1500 letist’ neutralni, protoze na téchto
menSich letiStnich plochdch zadny systém fizeni bezpecnosti a jakosti zaveden neni a neni
realné odekavat jeho zavadéni ani v budoucnu. Cisty vysledek tedy bude stejny, jako
u moznosti 3B (viz vyse).

Zavérem je mozno odhadnout dodateéné naklady (nebo sniZeni nakladii) na formalni
systém Fizeni bezpefnosti a jakosti na letiStich vyplyvajici ze zakladnich poZadavka
navrhovanych agenturou tak, jak je uvedeno v tabulce 31.

Parametr U agentury U U CELKEM
aorgani |provozovateli| poskytovatela
letiSt’ odbavovacich
sluZeb

Moznost 3A = 700 letist’

Pocet plnych prac. tivazkli 0 105 100 205
Néklady (tis. EUR) 0 14 553 12 474 27 027
Moznost 3B = 3000 letist’

Pocet plnych prac. uvazkl 0 - 175 100

=5
Néklady (tis. EUR (2006)) 0 - 24 255 12 474

= 11781
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Moznost 3C = 4500 letist’

Pocet plnych prac. uvazkl 0 - 175 100 -75
Naklady (tis. EUR (2006)) 0 - 24 255 12 474 -11 781

Tabulka 31. Odhadované dodate¢né naklady (nebo sniZeni niakladi) na systém Fizeni
bezpecnosti a jakosti

2.6.4.4 Naklady skod vzniklych behem pojizdéni a stani

V soucasnosti neexistuji zadné spolehlivé nastroje k vyhodnoceni piesnosti kvantitativnich
vlivli novych zékonnych opatfeni v oblasti bezpecnosti, takZe vypracovat presné hospodarské
odhady je velmi obtizné.

V odstavci 2.6.3 bylo ovSem konstatovano, Ze vSechny tfi moznosti maji kladné bezpecnostni
dopady, pficemz u moznosti 3C je dopad téméi dvakrat lepsi nez u moznosti 3A a u moznosti
3B je dopad tfikrat leps$i nez umoznosti 3A. Mimoto bylo v odstavci 2.3.1.9 zjisténo, ze
naklady leteckych nehod a incidentli zptisobenych letiStnimi faktory (infrastruktura, zafizeni,
provoz) ¢ini v ramci EU 27 + 4 celkem zhruba 1164 milioni EUR ro¢né (v eurech roku 2006).

Predpoklada se tedy, Ze jelikoz je moznost 3A zhlediska zvySeni bezpecnosti piizniva,
nemohou byt jeji hospodaiské dopady nulové. Na druhé strané se hospodarsky pfinos odhaduje
velice opatrné na pouhé jedno procento, coz znamena, Ze by uspory ze Skod, jimz se predejde,
¢inily 11 640 000 EUR (2006) ro¢né.

Jelikoz se moznost 3C posuzuje jako dvakrat lepsi, pokud jde o dopady na bezpecnost,
ptedpokladéa se u ni piinos ve vysi 2 %, coz — jakkoli je i tento odhad velice opatrny — znaci
uspotené naklady ve vysi 23 280 000 EUR (2006) ro¢né.

Kone¢né umoznosti 3B (jez je trojnasobné lepsi nez moznost 3A ) se pfinos odhaduje na
11 640 x 3 =34 920 000 EUR ro¢né.

2.6.4.5 Spolecné predpisy

Nové navrhované pravni predpisy maji predstavovat pravni zaklad pro spolecné provadéni
opatieni ICAO vramci EU 27 + 4, kterym se nahradi vnitrostatni pravni predpisy pro tuto
oblast. To probéhne vétSinou piijetim spolecnych provadécich pravidel, poptipadé specifikaci
Spolecenstvi.

S tim, ze odhad poctu pracovnikii vénujicich se normalizaci byl jiz proveden v odstavci 2.6.4.1,
se predpoklada, ze na tvorbu predpisii v oblasti letist’ bude v EASA zapotiebi Sest pracovnikll na
plny uvazek (1 vedouci + 4 vykonni pracovnici + 1 asistent) a dal§i dva pracovnici budou
zapotiebi k tomu, aby pro tuto ¢innost vypracovavali podkladové analyzy udajii tykajicich se
bezpecnosti letist’ a idaje pro vyzkum v této oblasti.

Celkem se tedy predpoklada, Ze si v agentuie tato Cinnost vyZzada (vedle toho, co bylo
u normalizace odhadnuto v odstavci 2.6.4.1) 8 plnych pracovnich uvazki, coZ piedstavuje
1200 000 EUR rocné.

Ovsem v odstavci 2.3.3.3 bylo odhadnuto, Ze v soucasnosti se tvorbé predpisti vénuje v rdmci
EU 27 + 4 celkem 99 pracovnikli na plny uvazek. Centralizaci tvorby pfedpist se podle nédzoru
agentury uvolni z téchto zdroju:
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e piipadé moznosti 3A zhruba 30% zminénych zdroji, protoze v takovém piipad¢é bude
fada letist podléhat inadéle vnitrostatnim predpisim. Uspory pfedstavuji piiblizné
30 pracovnikt na plny uvazek a tedy 4 158 000 EUR ro¢né;
e v piipadé moznosti 3B, kterd se tykd vSech letiSt otevienych pro vefejné vyuzivani,
zhruba 60 % zdrojl, coZ pifedstavuje Gsporu 60 pracovnikli na plny tvazek a ¢astku
8 316 000 EUR ro¢n¢; priblizn¢ 40 pracovnikli na plny uvazek bude stale jesté
v jednotlivych statech zapotiebi na vypracovavani bezpecnostnich ptedpisi pro letisté
mimo pusobnost pravnich predpistt EU nebo ke stanovovani provadécich opatfeni na
vnitrostatni Grovni pro plochy v blizkosti letiSt. Urcitou praci si miiZze vyzadat také
tvorba predpist v ramci systému EASA, k némuz tyto staty také ptislusi;
e konecné v ptipadé moznosti 3C by se dalo usetfit 70 % prace, tj. 70 pracovnikll na plny
uvazek neboli 9 702 000 EUR ro¢né. I tomto piipadé se ovSem piedpoklada, ze
z kazdého statu bude zapottebi 1 pracovnik na plny uvazek, aby se podilel na
vypracovavani spolecnych predpist.
U provozovateli letiSt’ se nepfedpokladaji zddné dodatecné naklady, 1 kdyZ z centralizace tvorby
pfedpist miZze i pro né plynout urcity maly hospodatsky piinos, ktery zde neni kvantifikovan
(Gcast na procesu prostifednictvim sdruzeni na celokontinentalni Grovni a jednani pouze s jednou
normotvornou organizaci tykajici se jen jednoho souboru ptedpisil). Stejny slaby ptinos (tj.
jediny soubor piedpist platnych pro vSechna letisté oteviend pro vefejné vyuzivani v ramci EU
31 + 4) se miize projevit i provozovatell letecké dopravy.

Lze tedy shrnout, Ze centralizace tvorby predpisi povede na urovni stati k aspore
4 158 000 EUR ro¢né v piipadé moZnosti 3A, 8 316 000 EUR ro¢né v pripadé moZnosti 3B
a2 9702 000 EUR v pripadé moZnosti 3C, naproti tomu u agentury si vyZada dodatecné
naklady ve vysi 1200 000 EUR. V kazdém piipadé to bude v méritku celého Spolecenstvi
predstavovat prinos.

2.6.4.6 System zpusobilosti letiStniho personalu

Ptinosy pro bezpecnost, odhadované vyse, budou také plynout z lepsich a 1épe uplatiiovanych
systémt zpusobilosti pracovniki, jejichz Cinnost mize mit vliv na leteckou bezpecnost na
letiStich nebo v jejich blizkosti.

Pokud jde o moznost 3A, piedpoklada se, ze takovych pracovnika je na onéch 700 letistich,
jichz se to tyka, v priméru po 70 (vCetné pracovnikl odbavovacich sluzeb). Z téchto 700 letist
jich pouze 160 registruje vice nez 1 milion cestujicich (viz odstavec 2.6.2.3). Tam by se
problematika mohla tykat stovek pracovnikii. Naptiklad spolecnost Aéroport de Paris spravuje
14 letiSt’ s personalem c¢itajicim zhruba 10 000 osob (tj. kolem 700 osob na jedno letisté, ovSem
véetné pozemnich Cinnosti a sluzeb, které na bezpecnost letecké dopravy nemaji ptimy vliv).
U zbyvajicich 540 letist’ se ovSem piedpokladd Zze pocet pracovniki, jichz se problematika
bezpeCnosti tyka, nepfesahuje 50. Dale se predpokldda ze pracovni naroc¢nost, kterou
predstavuje jejich Skoleni, bude v priméru ¢init 1 den na osobu za rok, celkem tedy 70 x 700 x
1 =49 000 dni roén¢ = 367 500 pracovnich hodin (290 plnych pracovnich uvazkl). U téchto
pracovnikt budou celkové naklady €init zhruba 124 740 EUR x 290 plnych pracovnich tivazka
=36 175 000 EUR (2006) ro¢né¢.

U moznosti 3B je primérna velikost dalSich letiStnich organizaci mnohem mensi, predpoklada
se tedy, Ze se zalezitost tyka v priméru 10 pracovnikll na jedno dalsi letisté. Uplatnénim stejné
logiky jako vySe dostavame pro 2300 letist’ (tj. 3000 — 700 letiSt’ zvazovanych jiz u moznosti
3A) 10 x 2300 letist x 1 den = 23 000 dni celkem, coz znamena 172 500 hodin ro¢n¢ (neboli
137 plnych pracovnich uvazki) ziskaného Skoleni a predstavuje ndklady 17 089 000 EUR
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ro¢n¢. Tyto néklady se pficitaji k ¢astce odhadnuté v piipadé moznosti 3A. Naklady v ptipadé
moznosti 3B se tedy odhaduji na 36 175 + 17 089 = 53 264 000 EUR roc¢né.

MozZnost 3C se vztahuje na velmi mald polni letiSté, kde se pfedpokladaji pouhé 3 osoby na
jedno dalsi letist¢ (jichz je 1500). To predstavuje oproti moznosti 3B navic celkem
4 500 pracovniki, na jejichz skoleni je tfeba vynalozit 33 750 hodin ro¢né (ptiblizné 27 plnych
pracovnich tivazkil), coz predstavuje ¢astku 3 368 000 EUR ro¢né. Celkové ro¢ni naklady tedy
¢ini 53 264 + 3 368 =56 632 000 EUR.

2.6.4.7 Technickeé predpisy ve specifikacich Spolecenstvi

Pozvedne-li se vétSina podrobnych technickych ptedpist na uroven specifikaci Spolecenstvi,
bude to mit rovnéz za nasledek hospodarsky ptinos, napiiklad:

e zjednoduseny (a tedy levné&jsi) postup pro jejich pfijeti a fizeni,

e moznost delegovat je na dobrovolné odvétvové normy, coz znamend mensi zatiZeni
danovych poplatnika,

e rychlej$i zmény v reakci na vyvoj techniky a tedy mensi prekazky tomu, aby se nové
vyrobky dostaly na trh,

e vE&tSi pruznost certifikacniho fizeni atedy snizeni pocCtu pracovnich hodin
vynaloZenych na jednani mezi regulatorem a regulovanym subjektem.

Tyto ptinosy by se vSak daly jen velmi obtizn¢ kvantifikovat né¢jakym jednoduchym zpiisobem,
na druhé strané pouziti ekonometrickych modelt by bylo nepfiméfené narocné. Proto nejsou
tyto hospodaiské piinosy v tomto posouzeni dopadu kvantifikovany.

2.6.4.8 Souhrn hospodarskych dopadii

Vychazeje ze zavéri predchozich pododstaven 2.6.4.1 az 2.6.4.7 je mozno sestavit souhrnnou
tabulku pro porovndni hospodaiského dopadu onéch tfi moZznosti tykajicich se plsobnosti

pravnich predpistt EU — viz. tabulka 32.

Odhadované naklady piisobnosti pravnich Castka, tis. EUR (2006) ro¢né
predpisi EU 3A 3B 3C
Pocet letist’ 700 3000 4500
Rozsifeni normaliza¢nich inspekci 1 858 1 858 1 858
Letisté zahrnuta do zdkladniho natizeni (t;. 0 30076 49 404
certifikace)
Provozovateli velkych letist’ zavedeny fidici 27 027 -11 781 -11 781
systémy
Néklady $kod vzniklych béhem pojizdéni a stani - 11 640 - 34 920 - 23 280
Ptijeti spole¢nych provadécich pravidel -4 158 -8316 -9702
Systémy zpuisobilosti leti§tniho personalu 36 175 53264 56 632
Pracovnici agentury vénujici se tvorbé predpist zahrnuto jiz vyse
a bezpe¢nostnim analyzam
Pracovnici ptisluSnych orgdna vénujici se
certifikaci a dohledu
Technické predpisy v rdmci specifikaci nevy¢isleno
Spolecenstvi
CELKEM 49 262 | 30 181 | 63 131
Tabulka 32. Souhrn hospodarskych dopadu pravnich predpisi EU
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Vidime, Ze moznost 3C by byla nejnakladnéjsi a moZnost 3B nejméné nakladna.
Finan¢ni vyjadieni je v tabulce 33 pievedeno na bodové hodnoceni:

Ukazatele vysledkii vyznamné z hlediska hospodaiskych Bodové hodnoceni pro
dopadu pusobnosti pravnich predpisi EU mozZnost
3A 3B 3C
Pocet letist’ 700 3000 4500
Rozsiteni normalizacnich inspekci -3 -3 -3
Letisté zahrnuta do zdkladniho nafizeni (tj. certifikace) 0 -2 -3
Provozovateli velkych letist’ zavedeny fidici systémy -2 2 2
Naklady skod vzniklych béhem pojizdéni a stani 1 3 2
Ptijeti spoleénych provadécich pravidel 1 2 3
Systémy zptisobilosti letiStniho personalu -1 -2 -3
Pracovnici agentury vénujici se tvorbé predpist a bezpe¢nostnim 0 0 0
analyzam
Pracovnici pfislusnych organii vénujici se certifikaci a dohledu 0 0 0
Technické predpisy v rdmci specifikaci Spolecenstvi 0 0 0
SOUCET -5 0 -2
VAZENY SOUCET (souet x vaha 2 u hospoda¥ského -10 0 -4
dopadu)

Tabulka 33: Bodové hodnoceni hospodaiskych dopadi piisobnosti pravnich predpisi EU

Nicvp

2.6.5 Vliv na Zivotni prostiedi

fedmétném névrhu pravniho predpisu neni zaméteno tak, aby se zvysil dopravni provoz,

vybudovala nové infrastruktura nebo zmirnily piedpisy na ochranu Zivotniho prostiedi. Vliv
kazdé ze tii zvazovanych moznosti je tedy povazovan vzhledem k Zivotnimu prostiedi za
neutralni.

2.6.6 Socialni dopady

Az bude navrh na roz$ifeni systému EASA na letiSté piijat, lze ocekavat tii hlavni dopady:

Posouzeni dopadu pravnich
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Systematické konzultace se zainteresovanymi stranami, které jsou nedilnou soucasti
syst¢tmu EASA, budou neprodlené rozsifeny 1 na oblast letist, kdy budou do poradniho
vyboru pro bezpecnostni normy (SSCC) zaclenény zastupitelské organy a bude se
pokraCovat nejenom se skupinami odborniki, ale 1 svefejnymi konzultacemi
prostiednictvim NPA. To pfispéje obecné nejenom k vypracovavani dokonalejSich
piedpist, ale také ke zvySeni solidarity mezi obCany, jichz se to tyka, a vznikne tak
velice solidni zékladna ktomu, aby bylo mozno hajit evropskd stanoviska na
celosvétove urovni.

Pracovnici plnici tkoly, které by mohly ovlivnit leteckou bezpecnost na letiStich nebo
v jejich blizkosti, budou pro tuto Cinnost kvalifikovangjsi, uvazime-li, ze vétSina
celkovych ndkladl, jak byly pro vSechny tfi moznosti odhadnuty v odstavci 2.6.4.8,
pfipadd na zvySovani kvalifikace pracovniki. U moznosti 3B hospodaiska hodnota
zvySeného Skoleni a kvalifikace dokonce pfevySuje celkové ndklady (diky usporam
dosahovanym v jinych oblastech); takze ze socidlniho hlediska se diky navrhu zvysi jak
kvalita zaméstnani v ramci EU 27 + 4, tak konkurenceschopnost systému EU.
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e A konec¢né se diky navrhované centralizaci tvorby ptedpisi uvolni n¢které pracovniky,
ktefi se této Cinnosti ve statech EU 27 + 4 vénuji. To je ovsem jediny ptipad, kdy bude
zapotfebi méné pracovnikl; naproti tomu, jak vyplynulo z hospodaiského hodnocenti,
o némz je pojednano v predchozich odstavcich, budou v jinych ohledech zapotiebi dalsi

pracovni sily, jak v souhrnu ukazuje tabulka 34.

Pracovni Agentura | Organy | Provozovatelé | Poskytovatelé | CELKEM
narocnost (plné letist’ odbavovacich
pracovni uvazky) sluZeb
MoZnost 3A = 700 letist’
Normalizace 11 2 0 0 13
Certifikace 0 0 0 0 0
Systém fizeni 0 0 105 100 205
bezpecnosti a jakosti
Spole¢né piedpisy 8 -30 0 0 -22
Kvalifikovanost 0 0 145 145 290
persondlu
CELKEM 19 -28 250 245 486
MoZnost 3B = 3000 letist’
Normalizace 11 2 0 0 13
Certifikace 0 165 52 0 217
Systém fizeni 0 0 - 175 100 -75
bezpecnosti a jakosti
Spole¢né piedpisy 8 - 60 0 0 -52
Kvalifikovanost 0 0 282 145 427
persondlu
CELKEM 19 107 159 245 530
MozZnost 3C = 4500 letist’
Normalizace 11 2 0 0 13
Certifikace 0 273 85 0 358
Systém fizeni 0 0 - 175 100 -75
bezpecnosti a jakosti
Spole¢né piedpisy 8 -70 0 0 - 62
Kvalifikovanost 0 0 309 145 354
persondlu
CELKEM 19 205 219 245 688

Tabulka 34. Nové vytvoiena pracovni mista (v po¢tech plnych pracovnich tivazki)

Z tabulky 34 je zfejmé, Ze moznosti 3C by se mohlo vytvofit zhruba 700 pracovnich mist ve
vysoce kvalifikované oblasti letecké bezpecnosti. Moznosti 3A by mohlo vzniknout zhruba
480 pracovnich mist, ovSem kolem 30 pracovnikii pfislusnych organti bude tfeba pfevést na
jinou ¢innost. Konecné¢ moznosti 3B by se vytvofilo o néco vice nez 500 novych pracovnich
mist, ov§em ve vSech organizacich, jichz se véc tyka, by byly znatelné dalsi naroky na pracovni
sily, 1 kdyz v soukromém sektoru ctyfnasobné vice nez v sektoru vetfejném. Ve vSech piipadech
bude narlst poctu pracovnikil agentury nizsi nez 20 osob.

V tabulce 35 jsou vySe uvedené uvahy pfevedeny na bodové hodnoceni ptislusnych ukazatela
vysledkd.

Posouzeni dopadu pravnich
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Ukazatele vysledku tykajici se socialnich dopada pusobnosti Bodové hodnoceni
pravnich predpisi EU u moznosti:
3A 3B 3C
Rozsiteni normalizacnich inspekci 1 1 1
Provozovateli velkych letist’ zavedeny fidici systémy 2 -1 -1
Letisté zahrnuta do zdkladniho nafizeni (4. certifikace) 0 2 2
Ptijeti spoleénych provadécich pravidel -1 -2 -2
Systémy zptisobilosti leti§tniho personalu 1 3 2
SOUCET 3 3 2
VAZENY SOUCET (souéet x vaha 2 u socialnich dopadi) 6 6 4

Tabulka 35. Bodové hodnoceni socialnich dopadi souvisejicich s ptisobnosti navrhu

2.6.7 Vliv na dalsi pozadavky v oblasti letectvi mimo soucasnou piisobnost EASA

Ve stanovisku agentury EASA k regulaci bezpecnosti a interoperability letist se bere v plné
mife ohled na tzv. ,,EU-OPS* — prvni rozsifeni plisobnosti EASA (tj. na vzduSené operace,
udélovani licenci posadkam letadel a bezpecnost provozovatelll ve tietich zemich) — a soucasné
pravni predpisy tykajici se tzv. jednotného evropského nebe. Zadné z navrhovanych zékladnich
pozadavkl s nimi nejsou v rozporu.

Mimoto, jak jiz agentura prohlasila, se bude dbat na to, aby nedoslo k duplicité¢ provadécich
pravidel a/nebo postupt tvorby piedpisii s predpisy pfipadné vyhldSenymi v ramei jednotného
evropského nebe v oblasti radiové komunikace, meteorologickych, navigacnich nebo
sledovacich systémt.

Vsechny tii moZnosti jsou proto v tomto sméru neutralni.

2.6.8 Multikriterialni analyza (MCA) a doporucovana moznost

Podle metodiky popsané v odstavci 2.1.2 Ize na zdkladé bodového hodnoceni provedeného
v odstavcich 2.6.3 az 2.6.7 sestavit pro MCA tuto matici:

Viazené bodové hodnoceni mozZnosti 3A 3B 3C
tykajicich se piisobnosti pravnich predpisu
EU
Pocet letist’ 700 3000 4500
Aspekt Viha
Bezpecnost 3 18 57 30
Hospodaiské hledisko 2 - 10 0 -4
Zivotni prostiedi 3 0 0 0
Socialni hledisko 2 6 6 4
Dopad na jiné predpisy 1 0 0 0
VAZENY SOUCET 14 63 30

Tabulka 36: Multikriterialni analyza oblasti ptisobnosti navrhu

Z tabulky je ziejmé, Ze bodové hodnoceni moznosti 3B je zhruba dvakrat lepSi nez

u moznosti 3C a jeSté lepSi neZ u moZnosti 3A. Moznost 3B zejména:

e ma témét dvakrat lepsi bodové hodnoceni z hlediska bezpe€nosti nez ostatni dvé

moznosti,
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e je nejméné¢ nakladnd — pfedstavuje celkové rocni zatizeni zainteresovanych stran
v oblasti letectvi vramci EU 27 + 4 ¢astkou zhruba 30 milioni EUR (2006) ro¢né,
z ¢ehoz necelych 2,850 miliont EUR pfipada na nové pracovniky agentury (19),

e mize dat vzniknout celkem zhruba 500 novym kvalifikovanym pracovnim mistim,
ztoho 100 u pfislusnych organd a zbytku u provozovatel letist a poskytovateli
pozemnich odbavovacich sluzeb.

To je divodem, pro¢ agentura zafazuje tuto moznost 3B (spole¢né predpisy EU se vztahuji na
vSechna leti§té¢ oteviend pro vefejné vyuzivani) do svého stanoviska. Tento ndvrh ma také
podporu 90 % z 20 vnitrostatnich organii, které se zapojily do konzultaci, jak shrnuje
tabulka 37.

PUSOBNOST PRAVNICH PREDPISU SPOLECENSTVI
podle odpovédi leteckych organi na otazku 3 dokumentu NPA

Leti§té OTEVRENA pro VEREJNE VYUZIVANI Pouze LETISTE
+ v§echna ostatni, + urdité konkrétni vyhradné otevi‘ena pro
i ta, jeZ nejsou pripady (napf. pravidelny
otevi‘ena pro veiejné letecka vyuka) OBCHODNI dopravni
vyuZivani provoz
Belgie Nizozemsko Rglgglsllilgo Némecko
y Francic (BMVBS podle reakce
Ceska republika Rumunsko = na dokument CRD)
Recko
. S Island
Finsko Spanélsko Irsko Italie
& o Slovenska republika odle reakce na
Norsko Svédsko SlOVil’lSlI()O g:)kument CRD)
Spojené kralovstvi Svycarsko
4 5 9 2
18

Tabulka 37. Podpora, kterou prislu§né organy vyjadrily tomu, aby se pravni predpisy
Spolecenstvi vztahovaly na letiSté otevi‘ena pro veiejné vyuzivani

2.7 Analvza dopadu predpisu a provadécich nastroju v oblasti letiStnich zarizeni

2.7.1 Alternativni mozZnosti

V odstavci 2.5.2 byly pro oblast letiStnich zatizeni ur€eny tyto alternativni moznosti:

4A) Letistni zafizeni nejsou na urovni EU regulovana.
4B) Existuji spolecné ptredpisy EU (napi. piikazy ETSO) pro ,nestandardni* zafizeni,
provadéné cestou prohlaSeni o shodé vystavovanych vyrobcem a prohldsenim
o ovéfeni vydavanych provozovatelem letist¢ (tato prohldSeni o ovéfeni se tykaji
zaClenéni a vhodnosti k pouZiti na daném miste).
4C) Stejné jako 4B az na to, ze se nevyzaduji prohlaSeni o ovéfeni, protoze ta jsou

soucasti procesu certifikace letisté.

Posouzeni dopadu pravnich
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2.7.2 Cilova skupina a pocet dotcenych subjektii

2.7.2.1 Prislusné organy

Vyse uvedené mozZnosti 4B a 4C se dotykaji vSech 46 ptislusnych organt (jak bylo odhadnuto
v odstavci 2.6.2.4) a agentury. Mimoto, jelikoz pfislusné organy budou mit odpovédnost i
v oblastech mimo plsobnost pravnich predpisii Spolecenstvi, budou v kazdém piipad€ i nadale
odpovidat za bezpecnostni dohled nad letiStnimi zafizenimi i v pfipadé, ze zadné spolecné
pfedpisy vyhlaSeny nebudou (moznost 4A).

2.7.2.2 Letiste

Letistni zafizeni, jako jsou vizudlni a radiové navigacni prostiedky, detekcni systémy a obecné
dal§i zafizeni, jsou sice uvadéna v nékterych prilohdch dokumentu ICAO®, nebylo by viak
spravedlivé pozadovat, aby vlastnik nebo provozovatel letist¢ odpovidal za techniku, pro
kterou nema patficnou kvalifikaci. Mimoto mohou nékterd z téchto zafizeni spadat jiz do
ramece jednotného evropského nebe’' — zejména se na né mize vztahovat jeho nafizeni
o interoperabilitd*®. Agentura také konstatuje, Ze uritd pozemni podpiina zafizeni pro
leteckou dopravu jsou jiz normalizovéana evropskymi standardizaénimi organizacemi (ESO)®.
Proto v pfipadé moznosti 4A nebudou pro letiStni zafizeni existovat zaddné dal§i zvlastni
predpisy EU, budou ovSem vyhlaSeny zékladni pozadavky a piisluSna provadéci pravidla
a specifikace Spolecenstvi pro letisté. Je vysoce pravdépodobné, ze jelikoz tyto spolecné
predpisy budou v podstaté vychdzet z ptilohy 14 dokumentu ICAO, jak pozaduji prakticky
vSechny zainteresované strany, budou se tykat i urcitych aspektt letiStnich zatizeni (naptiklad
mechanické odolnosti, typu a po¢tu vizualnich prostredktl, ptivodu energie pro osvétlené ¢i
svitici vizualni prostfedky, funkcnosti vozidel hasi¢skych slozek apod.). Ovéfovani téchto
zafizeni bude nedilnou soucasti procesu certifikace letiste.

To znamen4, Ze i v ptipadé¢ moZnosti 4A (tj. nejsou vydavany zadné dalsi evropské technické
normalizacni ptikazy ¢i jiné predpisy pro letistni zafizeni, ani se to nijak netyka organizaci, jez
tato zafizeni konstruuji nebo vyrabéji) budou muset vSechna letiSté, na néZ se pravni
predpisy EU vztahuji (tj. 3000 v pfipadé¢ moznosti 3B, doporucované vyse v odstavci 2.6.9),
spliiovat urcité pozadavky tykajici se nékterych aspektli instalovanych letistnich zatizeni.

Agentura potom ovSem vyjadiila nazor, ze by pro letiStni zafizeni mély byt na Urovni
provadécich pravidel nebo specifikaci SpoleCenstvi stanoveny minimélni vykonnostni
pozadavky nutné k zajisténi letecké bezpecnosti, ¢imz se prislusnému primyslovému odvétvi
ponechd odpovédnost za normalizaci a posuzovani shody vyrdbéného letiStniho zatizeni
obecn, jak se to d&je vramci tzv. nového piistupu®®. Z toho vyplyne moZnost vydavat
evropské technické normalizacni piikazy (ETSO) jakoZto pfijatelné prostfedky prokazovani
shody (AMC), bude-li to povazovano z bezpe¢nostnich divodi za nutné, jak je tomu jiz
v soucasnosti u ,,nestandardnich® soucasti letadel, na néz se jiz vztahuje zdkladni natizeni.

Znamena to tedy, Ze i v pripadé moZnosti 4B a 4C bude potenciilné dotfeno vSech
3000 letist’, na néz se tyto moznosti vztahuji.

2.7.2.3 Provozovatelé letist

Opatieni se dotkne také vSech provozovateld téchto 3000 letiSt’. Existuji ovSem ptipady, kdy
jedna spolec¢nost spravuje n¢kolik letist’ (napiiklad AENA jich provozuje témét 50).

Na zéklad¢ informaci ziskanych z internetu (zejména od ¢lentt ACI Europe) byly sestaveny
urcité udaje o provozovatelich vice letist’, jak uvadi tabulka 38.

Posouzeni dopadu pravnich strana 75 ze 106
predpisii



Hlavni

Pocet provozovanych letist’

v

Subjekt Internetové stranky sidlo domov§ké 2‘,7]41[{' mg;"_l EU CEI{J/IKE
zemi
Aeroporti di Roma www.adr.it IT 2 0 0 2
Aeroportos de Madeira PT 2 0 0 2
Aeroportos de Portugal www.ana-aeroportos.pt PT 7 0 0 7
Aéroports de Paris www;adp.fr FR 14 0 0 14
ﬁgﬁ%‘gﬁgﬁxma WWW.aena.es ES 47 0 0 47
Avinor WWW.avinor.no NO 46 0 0 46
British Airport Authority |www.baa.co.uk UK 7 1 10 18
Kebenhavens Lufthavne |www.cph.dk DK 2 0 0 2
CSL — Ceska spréava letist (074 4 0 0 4
Dublin Airport Authority |www.dublinairportauthority.com IE 3 0 0 3
Finavia www.finavia.fi FI 25 0 0 25
Fraport www.fraport.com DE 3 2 5 10
Luftfartsverket www.lfv.se SW 19 0 0 19
I(\}/Irei)r:lcglester Airport www.manaiport.co.uk UK 4 0 0 4
Ministerstvo dopravy CY 2 0 0 2
la\l/lsilr)lé?garstvo dopravy GR 38 0 0 38
Ministerstvo dopravy LT 2 0 0 2
Przedsigbiorstwo
Panstwowe ,,Porty www.lotnisko-chopina.pl PL 3 0 0 3
Lotnicze” (PPL)
Regional Airports Ltd UK 2 0 0 2
Slovenska sprava letisk | www.airportbratislava.sk SK 5 0 0 5
i%igi;[irlfsglrimm www.sea-aeroportimilano.it IT 2 0 0 2
gf;g;ﬁ ?cslére%élj(r)lralﬁlladet www.flygplatser.nu SwW 34 0 0 34
TBI plc UK 3 0 0 3
MEZISOUCET 276 3
5 CELKEM 279 15 294

Tabulka 38. Provozovatelé vice leti§t’

Jelikoz idaje v tabulce nemuseji byt Gplné ani uplné piesné, predpoklada se, ze je v EU 27 +
4 priblizné 25 subjektii provozujicich vice neZ jedno letiSté a Ze téchto letiSt’ je zhruba

275.

Na zaklad¢ toho se odhaduje, Ze pocet dotéenych provozovateli se bude pohybovat kolem
hodnoty 2750 (= 3000 — 275 + 25). Také tato hodnota plati pro vSechny tfi moznosti 4A, 4B

a4cC.

2.7.2.4 Poskytovatele letistnich odbavovacich sluzeb

V ptiloze smérnice Rady o odbavovacich sluzbach je uvedena tada sluzeb, které do této
kategorie spadaji. U nékterych z nich je tfeba pouzivat urcita zafizeni na letistni plose. Urcity
souhrn moznych ptikladi letiStnich zafizeni podava tabulka 39, kde je zaroven vyznaceno, zda
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se odaném zafizeni pojednava také v ptiloze 14 dokumentu ICAO nebo v zékladnich
pozadavcich navrhovanych agenturou:

Odbavovaci sluibyzs, u nichz je | Priklad zarizeni Pojednava se v:
tieba pouzivat zafizeni na T .
letiStni plose DELNS zavkl.
CAO poZzad.

Cestujici schody, autobusy, ,,prsty* A lf
Zavazadla nakladaci a vykladaci zatizeni B.l.a
Rampa navadeéni k parkovani | navadéci zatizeni ANO A3a
parkovani bloky B.l.a
spousténi motord externi zdroje B.l.a
vleceni vle¢nd zatizeni B.l.a
Sluzby pro ¢isténi vyplach toalet B.l.a
letadla klimatizace a energie | externi energetické zdroje B.l.a
odmrazovani odmrazovaci zafizeni ANO B.l.a
Plnéni paliva pevné nebo mobilni Cerpaci zatizeni B.1.h
Stravovani dodavkové vozidla B.l.a

Tabulka 39. Priklady zaFizeni potifebnych v ramci odbavovacich sluzeb

Z tabulky 39 je zfejmé, Ze se zakladni pozadavky navrhované agenturou vztahuji na letiStni
zafizeni pouzivana pii odbavovani souhrnnéji nez ptiloha 14 dokumentu ICAO. Je tomu tak
proto, ze — jak je vylozeno v piislusné diavodové zpravé — zékladni pozadavky byly
vypracovany za pouziti postuptt hodnoceni rizik a jejich snizovani (,,shora doli®) a nasledné
doplnény ovétovanim ,,zdola nahoru®, pficemz byla vzata v ivahu nejen ptiloha 14, ale také
dalsi stavajici pravni uprava EU. To je v souladu s nazory fady zainteresovanych ucastnikd,
uvedenymi v dokumentu CRD 06/2006. Poznamenejme, ze Ucastnici uvadeli jako ptiklady
zafizeni, kterd by se méla regulovat, také zafizeni odmrazovaci, zafizeni pro Cerpani paliva,
pozemni zafizeni na dodavku elektfiny a startéry a obecnéji zatizeni pro odbavovani.

Proto se prredpoklada, Ze zhruba z 1000 spole¢nosti poskytujicich odbavovaci sluzby jich
u moznosti 4A (dopady na letiStni zafizeni pouze nepiimé, prostfednictvim provadécich
pravidel nebo specifikaci SpoleCenstvi na zdklad¢ opatieni ICAO tykajicich se letist) bude
dotéeno jen 10 %, tedy 100. Naproti tomu v pripadé moZnosti 4B a 4C budou tyto
spolecnosti dotceny vSechny.

2.7.2.5 Organizace konstruujici nebo vyrabéjici letistni zarizeni

Na radiové navigacni, sledovaci (napf. radary) aletecké komunikacni systémy, ikdyz
instalované na letiSti, se mohou podle potteby vztahovat také predpisy tzv. jednotného
evropského nebe, pokud jde o posuzovani jejich funkénosti a shody. Ktery pravni zéklad pouzit
(zda zakladni nafizeni agentury nebo zésady tzv. jednotného nebe) tak, aby se ptedeslo
zdvojenym ptedpisim a jejich zdvojené tvorbé, bude ptipad od ptipadu rozhodovat Komise.
Neni proto vhodné zabyvat se zafizenimi tohoto typu v piedkladdaném posouzeni dopadu
pravnich ptedpisti, protoze se na n¢ jiz vztahuji pravni pfedpisy EU po oblast letectvi.

Mimoto se navrh agentury vztahuje i na dalsi zafizeni uvedena v pfiloze 14 dokumentu ICAO,
jak ukazuje tabulka 40.

PoZzadavky na letiStni zafrizeni Priklad zarizeni Pojednava se v:

pril. 14 zakl.
ICAO poZzad.
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Zatizeni na méfeni tieni pu-metry 2.9 A.l.av
Odbavovani cestujicich schody, autobusy, ,,prsty* Alf
Manipulace se zavazadly nakladaci a vykladaci B.l.a
prostredky
Ukazatele a signalizacni prostiedky ukazatele sméru vétru 5.1.1 Alda
Osveétleni pfistavacich a pojizdécich drah sttedové osvétleni drah 5.3.12 Ald.a
Ptivod elektfiny elektfina pro navigacni 8.1 A3b
prostredky
Zachranné prostiedky ambulance; plavidla 9.1 B.1.k
Hasebni prostfedky a vozidla vytokova rychlost 9.2 B.1.k
zachrannych a hasicich slozek
Odstranovani porouchanych letadel jetaby 9.3 B.l.a
Mechanicka pevnost antény CNS 9.9 A.l.c.ii

Manipulac navadéni k parkovani navadéci zafizeni 5.3.24 Alda
¢ na ramp¢ parkovani bloky B.la
spousténi motort externi zdroje B.l.a
vleceni vle¢na zatizeni B.l.a
Sluzby pro cisténi vyplach toalet B.l.a
letadla klimatizace a energie externi energetické zdroje B.l.a
odmrazovani odmrazovaci zafizeni 3.15 B.l.a
PInéni pevné nebo mobilni ¢erpaci B.1.h

paliva zafizeni
Stravovani dodavkova vozidla B.l.a

Tabulka 40. Priklady zaFizeni, na néZ se vztahuje zdkladni nafizeni EASA

V ptipadé moznosti 4A nebudou pro tato zafizeni stanoveny zadné zvlastni predpisy EU (napf.
ptikazy ETSO). To znamend, Ze moZnost 4A nebude mit vliv na Zadnou Konstrukéni ani
vyrobni organizaci.

K odhadu poctu konstrukénich a vyrobnich organizaci, na které by potencialné mohly mit vliv
moznosti 4B a 4C, agentura poznamenava, ze na jedné velké akci, kterou porada ACI Europe
a jez je naplanovana na konec roku 2007, bylo nabidnuto misto zhruba 60 vystavovatelim?°,
Podobny pocet vystavovatelit se v prosinci zucastnil akce ,,Airport Exchange®. Proto se
ptedpoklada, Zze moZnost 4B nebo 4C by se potenciilné tykala zhruba 100 spolecnosti
zabyvajicich se konstrukci a vyrobou leti§tnich zafizeni.

2.7.2.6 Organizace zajistujici udrzbu letistnich zarizeni

Déle se predpoklada, ze za udrzbu letiStniho zatizeni bude odpovidat ten subjekt, ktery je
pouziva (napt. poskytovatel odbavovacich sluzeb nebo provozovatel letist¢). Ten bude muset
pfislusnému organu prokézat, ze je udrzba fadné organizovéana a provadeéna, at’ jiz vnitinimi
silami nebo nékterou treti stranou. Vzhledem k tomu, ze neexistuji doklady o tom, ze by Spatna
udrzba letiStnich zafizeni pfedstavovala vyznamné bezpe€nostni riziko, povaZuje se
v soucasnosti za nepfimétené klast na organizace zajist'ujici udrzbu téchto zatizeni pozadavky.
To znamend, Ze na tyto organizace nebude mit pfedpokladand politika zadny vliv. Pokud by se
v budoucnu takova potieba u nékterého konkrétniho typu letistniho zatizeni projevila, bude pro
n¢ provedeno fadné posouzeni dopadu pravnich predpisii.

2.7.2.7 Souhrn dotéenych subjektii

Zavérem je na zaklad¢ 0daji uvedenych v pododstavcich 2.7.2.1 az 2.7.2.6 odhadnut pocet
dotéenych subjektd, jak ukazuje tabulka 41.
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MOZNOST Odhadovany pocet:

Id. Popis letiS |provozovatelii| poskytovateli |konstrukénich| organt
letist’ odbavovacich | a vyrobnich
sluzeb organizaci**
4A | LetiStni zafizeni neni 100 0 46
na urovni EU | 3000 2750
regulovéno.
4B | Ptikazy ETSO pro 100* 46 +
,,n?,stan,dardni“ o 1000 agent
zarizeni a prohlaseni ura
0 ovéfeni.
4C | Jako u 4B, az na to, 100%*
ze se  prohlaseni
0 ovéfeni nevyzaduje.

* Skutecny pocet bude odhadnut v ramci posouzeni dopadu pro kazdy jednotlivy piikaz ETSO.
V tomto ptipad¢ ptjde fadové o desitky, nikoli o stovky.
** Zatim se regulace organizaci zajist'ujicich udrzbu letistnich zafizeni nepiedpoklada.

Tabulka 41. Pocet subjektii, na které budou mit vliv predpisy o letiStnich zarizenich

2.7.3 Bezpecnostni dopady

Jak je vylozZeno ve stanovisku, agentura soudi, Ze by se novelizované zakladni nafizeni mélo
vztahovat i na letiStni zafizeni, ¢imz by vznikl solidni zéklad pro specifikace vypracovavané
prumyslovym odvétvim. Vyrobena zatizeni by byla samoziejmé predmétem ovérovani shody
s prisluSnymi zékladnimi pozadavky a s provadécimi pravidly a dal$imi platnymi pravnimi
predpisy (naptiklad témi, jez se tykaji elektromagnetického ruseni) nebo specifikacemi
Spolecenstvi.

Pokud to bude ptipadné vydany piikaz ETSO vyzadovat, bude konstrukce dan¢ho zatizeni
certifikovana a k vyrobenému zatizeni bude pfiloZeno prohldseni vyrobce o shodé rovnéz
s timto ETSO (podobné jako je tomu u soucasti letadel). Konstrukéni a vyrobni organizace
budou v tomto pfipadé muset mit vystaveno opravnéni.

Vse, co je shora uvedeno, plati jak umoznosti 4B, tak umoznosti 4C, avSak nikoli
u moznosti 4A. V ptipadé¢ moznosti 4B se na provozovateli letisté¢ vedle certifikace letisté
pozaduje, aby na kazdé zatizeni, které je na letiSti pouzivano nebo provedeno a k némuz
existuje piikaz ETSO, vystavil prohlaSeni o ovéteni.

Agentura proto soudi, ze:

e 7z moznosti 4A nevyplyne ani zadné zlepSeni, ani Zadné zhorSeni (tedy status quo),
e moznosti 4B a 4C pfispé&ji k bezpecnosti stejnou mérou.

Konkrétnéji se odhaduje, ze jak moznost 4B, tak 4C bude mit v oblasti bezpecnosti tyto
vyznamné dusledky:
e lepsi pravni jistotu, pokud jde o predpisy vztahujici se na letiStni zafizeni, a snazsi
stanoveni pfislusnych odpoveédnosti a postupti pii oveétovani shody,
e pevngjsi zéklad pro odvétvové normy,
e konstrukénim a vyrobnim organizacim bude uloZzeno vydavat prohlaseni o shodé¢ jejich
vyrobkl s bezpe¢nostnimi piedpisy,
e pticemz doklady o téchto prohlasenich bude provozovatel letist¢ uchovavat, aby je
mohl pouzit pii certifikaci.
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Zavérem bylo za pouziti metodiky uvedené v odstavci 2.1.2 s vahovym faktorem 3 pro dopady
na bezpecnost a s ptifazenim ptislusnych ukazateltl vysledkt specifickym cilim podle odstavce
2.4.5 ptifazeno bezpecnostnim disledkiim uplatiiovanych tfi moznosti pro letiStni zafizeni

bodové hodnoceni, jak uvadi tabulka 42.

Ukazatele vysledku tykajici se Bodové hodnoceni u moZnosti:
bezpecnostnich dusledkii regulace 4A 4B 4C
letiStnich zarizeni
LetiStni zafizeni nedélat nic | ETSO + prohlaseni ETSO +
0 ovéreni certifikace letiSté
Ukazatele bezpecnosti letisté 0 1 1
Ptijeti spole¢nych piedpist (tj. ETSO) 0 1 1
Vystavovani opravnéni organizacim 0 2 2
konstruujicim a vyrabé&jicim letiStni zafizeni
SOUCET 0 4 4
VAZENY SOUCET (soudet x viaha 0 12 12
3 u bezpecnosti)

Tabulka 42. Bodové hodnoceni bezpecnostnich diisledkii jednotlivych moZnosti pro
letiStni zafFizeni

2.7.4 Hospodarské diisledky

MoZnost 4A nevyZaduje pro letiStni zarizeni Zadny novy predpis ani prikaz ETSO.
Z hospodarského hlediska je tedy hodnocena jako neutralni.

Naproti tomu piistup navrhovany v ramci moznosti 4B nebo 4C je na jedné strané v souladu
s tzv. novym piistupem, atedy se blizi souCasnym odvétvovym praktikam, jez jsou jiz
uplatiiovany, na druhé stran¢ pak s predpisy agentury, které jiz plati pro soucasti letadel.
PrisluSnymi provadécimi pravidly nebo piikazy ETSO budou stanoveny bezpecnostni
a funk¢éni pozadavky na ,,nestandardni zafizeni a rovnéz opatieni tykajici se konstrukénich
a vyrobnich organizaci. Po pfipadném schvéleni konstrukce zafizeni bude ndasledovat
hodnoceni shody vystavené vyrobcem.

Ptesné posouzeni dopadu pravnich ptedpistt bude ov§em moZzno provést teprve pii navrzZeni
zminénych piedpist nebo piikaztt ETSO.

V soucasnosti, kdy zadny piikaz ETSO vydan neni, jsou tedy odhadované néklady nulové.
To plati zejména pro moznost 4C (tj. pouze piikaz ETSO a piislusné postupy pro konstrukci
a vyrobu).

Agentura vSak v souladu se stanoviskem zainteresovanych stran dale soudi, Ze by se m¢la
vénovat pozornost 1 fadnému zac¢lenéni nebo pouzivani urcitych letiStnich zafizeni na misté.
Z tohoto divodu se umoznosti 4C predpoklada, ze nedilnou soucasti procesu certifikace
letisté bude 1 ovétfeni zaclenéného zafizeni. MoZnost 4C tedy neni spojena se Zadnymi
dodateénymi naklady oproti nakladim na certifikaci letiS' odhadnutym v odstavci
2.6.4.2.

Naproti tomu u moznosti 4B se provozovateli letist¢ uklada jeden dals§i postup (podobny
tomu, ktery se v soucasnosti v ramci tzv. jednotného nebe®’ tyka poskytovateli letovych
navigacnich sluzeb), ato ,,prohldseni o ovéfeni® instalovanych nebo ziskanych letiStnich
zafizeni. Moznost 4B pak nepiedstavuje zadné dodatecné naklady pro pfisluSné organy ani
pro poskytovatele odbavovacich sluzeb. Pokud jde o agenturu, zde bude moznost 4B i4C
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vyzadovat urcitou praci na tvorbé ptredpist, o té se vSak piredpoklada, ze ptislusné néklady uz
byly zahrnuty do globalniho hodnoceni nékladt na tvorbu ptedpisti provedeného v odstavci
2.6.4.5.

Moznost 4B bude ovSem na provozovateli letist€¢ vyzadovat jesté jeden dal$i postup — nejenom
ovéfeni zaclenénych systému (které se jiz provadi a je ovéfovano certifikaci letiste), ale také
spravu postupii a shromazd’ovani a archivaci vSech prohlaSeni o ovéteni. Odhaduje se, Ze na
velkych letistich (jejichZ pocet byl v odstavei 2.6.2.1 odhadnut na 700) si tato ¢innost muze
vyzadat jeden polovi¢ni pracovni uvazek, tj. 630 pracovnich hodin, coz pfedstavuje ¢astku
69 300 EUR roc¢n¢; celkové bude tedy tato zatéZ pro vSechna letiSt¢ dohromady cinit
69 000 EUR x 700 =48 300 000 EUR roc¢né.

U zbyvajicich 2300 letist’ (celkova ptasobnost 3000 — 700 velkych) se predpoklada, ze zatéz
bude mnohem mens$i —0,2 plného pracovniho uvazku u kazdého z nich, tj. 252 hodin, coz
predstavuje 27 720 EUR ro¢n¢; vynasobeno 2300 dostavame néklady ve vysi 63 756 000 EUR
(2006) rocné.

Celkoveé pro vSech 3000 letiSt, na néZ se moznost 4B vztahuje, 1ze tedy dodate¢né nédklady
odhadnout na 48 300 + 63 756 = 112 056 000 EUR (2006) ro¢né.

V souhrnu jsou odhadované naklady uvedeny v tabulce 43.

LetiStni zatizeni Odhadované naklady regulace letiStnich zarizeni
v tisicich EUR (2006) ro¢né u moznosti:
4A 4B 4C
nedélat | ETSO + prohlaseni | ETSO + certifikace
nic 0 ovéreni letisté
Zafize,:?i v zaiklav(}nil}l nafizeni (tj. 0 112 056 0
prohléseni o ovéfeni)
Ptijeti spole¢nych provadécich pravidel 0% 0% 0%
(ETSO)
Konstrukce a vyroba letiStnich zafizeni 0* 0* 0*
CELKEM 0 112 056 0

* Naklady jsou nulové pii neexistenci piikazii ETSO. Pied vydanim jakéhokoli ptikazu ETSO
bude provedeno zvlastni posouzeni dopadu ke zjisténi nakladl a ptinosi.

Tabulka 43: Souhrnné naklady regulace letiStnich zarizeni

Mimo néklady odhadnuté vySe mohou ovSem moznosti 4B a 4C mit jesté dalsi hospodaiské
dopady, naptiklad:
e vzijemné poznavani konstrukénich a vyrobnich organizaci v oblasti letiStich zafizeni,
coz prispéje k budovani vnitiniho trhu,
e obsahlej$i normalizace a vetsi hospodarskd soutéz u vyrobklt vyznacujicich se
pozadovanou kvalitou, coz bude mit pfiznivy vliv na ceny.

Vsechna vySe uvedena kvantitativni a kvalitativni hodnoceni hospodaiskych disledkll 1ze
vyjadfit ve formé bodového hodnoceni, jak ukazuje tabulka 44.
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Letistni zatizeni Bodové hodnoceni ukazateli vysledku pro
hospodarské diisledky regulace letiStnich zarizeni
u moznosti:
3A 3B 3C
nedélat | ETSO + prohlaseni | ETSO + certifikace
nic 0 ovéreni letiSté
Zatizeni v zékladnim nafizeni (tj. prohlaseni 0 3 0
0 ov¢teni)
Ptijeti spolecnych provadécich pravidel (ETSO) 0 0 0
Konstrukce a vyroba letiStnich zafizeni 0 0 0
SOUCET 0 -3 0
VAZENY SOUCET (souéet x vaha 0 -6 0
2 u hospodarskych dopadii)

Tabulka 44: Bodové hodnoceni hospodarskych disledki jednotlivych moZnosti regulace
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2.7.5 Vlivy na Zivotni prostiedi

Ptiloha 14 dokumentu ICAO neobsahuje v soucasnosti zadné ustanoveni tykajici se
ekologickych vlivii naptiklad letiStnich vozidel nebo jakychkoli jinych pfedméta, kapalin nebo
prostfedkil pouzivanych pfi provozu letist¢. Radmec navrhovany pro moznosti 4B a 4C, ktery
ptedstavuje zaklad pro pifipadnou budouci regulaci zafizeni, bude mit na Zivotni prostiedi
mirny pfiznivy (+ 1) vliv. Podle metodiky v odstavei 2.1.2 je mozno tomuto vlivu pfifadit
vahu 3.

2.7.6 Socialni dopady

Zatimco moZnost 4A je z hlediska socialnich disledkt neutralni, moznosti 4B a 4C mohou mit
mirny kladny (+ 1) socidlni dopad s ohledem na to, ze:
e bude zapotiebi vice kvalifikovanych pracovnich mist ve schvalenych organizacich
konstruujicich a vyrabéjicich letistni zatizeni,
e nedostatecné strukturované firmy odejdou z trhu,
e se zvysi kvalita provadénych praci a tedy i konkurenceschopnost evropskych vyrobki
z hlediska ceny a kvality.

Tomuto vlivu se podle metodiky v odstavci 2.1.2 ptifazuje vaha 2.

2.7.7 Vliv na dalsi pozadavky v oblasti letectvi mimo soucasnou piisobnost EASA

Zéadny pitikaz ETSO ani zaddné provadéci pravidlo nebude zdvojovat soucasné piedpisy
vyhlaSené v ramci tzv. jednotného nebe. VSechny tii zvazované moznosti jsou tedy v tomto
sméru neutralni.

2.7.8 Multikriterialni analyza (MCA) a doporucovana moznost

Podle metodiky popsané v odstavci 2.1.2 a za pouziti bodového hodnoceni z odstaveil 2.7.3 az
2.7.7 dostavame pro MCA matici zobrazenou v tabulce 46.
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LetiStni zatizeni Vazené bodové hodnoceni vlivu letiStnich zarizeni
v pripadé moZnosti:
4A 4B 4C
nedélat | ETSO + prohlaseni | ETSO + certifikace
poloZka vaha nic o ovéreni letiSté
Bezpecnost 3 0 12 12
Hospodaiské hledisko 2 0 -6 0
Zivotni prostiedi 3 0 3 3
Socialni hledisko 2 0 2 2
Dopad na jiné ptredpisy 1 0 0 0
VAZENY SOUCET 0 11 15

Tabulka 46: Multikriterialni analyza pro leti$tni zarizeni

Z tabulky je ziejmé, Ze mozZnost 4A se jevi v porovnani se zbyvajicimi dvéma moZnostmi
jako velmi Spatna. Z moZnosti 4B a 4C se moZnost 4C vyznacuje mnohem lepSim
bodovym hodnocenim neZ mozZnost 4B. Moznosti 4B a 4C zejména:

e maji mnohem vyssi bodové hodnoceni aspektu bezpecnosti nez moznost 4A,

e mohou polozit zaklady pro lepsi fizeni ochrany Zivotniho prostiedi na letistich,

e mohou zlepsit kvalitu ipocet pracovnich mist v organizacich konstruujicich nebo

vyrabéjicich letiStni zafizeni.

OvSem zatimco moznost 4B si miize vyzadat naklady kolem 100 miliontt EUR (2006) ro¢né,
moznost 4C zadné dodate¢né naklady nevyzaduje. Z tohoto divodu zafazuje agentura do svého
stanoviska moznost 4C, kde v ptfipadech, kdy je to potfebné k dosazeni potfebné urovné
bezpecnosti, prumyslové odvétvi dobrovolné vypracovava specifikace SpoleCenstvi a agentura
je podporuje prostiednictvim piikazi ETSO, probihd regulace pftisluSnych konstrukénich
a vyrobnich organizaci a provadi se ovéfovani zaclenénych letiStnich zafizeni v rdmci bézné
certifikace letist’ a dohledu nad nimi.

2.8 Analvza dopadu certifikaéniho procesu

2.8.1 Alternativni mozZnosti

V odstavci 2.5.2 byly pro certifikaéni proces zjistény tyto alternativni moznosti:

7A) Certifikace (tykajici se infrastruktury a fizeni) se vyzaduje pro kazdé letisté zv1ast’ (to
tvotilo vychozi situaci pro odstavec 2.6).

7B) Samostatné osvédceni pro infrastrukturu a zatizeni kazdého letist¢ zvlast’ plus jedno
hromadné osvéd€eni organizace na urovni spolecnosti vystavované spole¢nostem
provozujicim vice letist’.

7C) Jako moznost 7B, avSak pouze tehdy, zazdda-li ojedno hromadné osvédceni
provozovatel.

2.8.2 Cilova skupina a pocet dotcenych subjektii

2.8.2.1 Provozovatelé letist

Pro poskytovatele odbavovacich sluzeb ani pro organizace konstruujici nebo vyrabéjici letistni
zatizeni nebude mit Zadna ze tii zjiSténych moznosti Zadné dusledky.

U prevazné vétSiny provozovatell letist’ spravujicich jedno letisté, at’ uz jim bude na konci
certifikacniho procesu vystaven jeden dokument nebo dva (jeden k infrastruktufe a druhy
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k provozu afizeni), bude dopad v kazdém piipadé zcela zanedbatelny. Dopad takového
certifika¢niho procesu byl posouzen v odstavcei 2.6, odkud vyplynulo, ze moznost 7A nebude
mit Zadné disledky ani pro letiste, ani pro jejich provozovatele.

Naproti tomu moZnost 7B bude mit diisledky pro zhruba 25 provozovateli vice letist,
uvedenych v odstavei 2.7.2.3, ktefi spravuji celkem pftiblizné 275 leti§t’. Ti si budou muset

zazadat o ,,jedno hromadné* osvédceni provozovatele letiste.

U mozZnosti 7C se kazdy provozovatel vice letist' rozhodne, jestli si zazadd4d o ,jedno
hromadné* osvédCeni fizeni (zejména centralizovaného fizeni bezpecnosti a jakosti) nebo
nikoli. Jelikoz tento postup zatim neni vSeobecné zavedenou praxi, ocekava se, Ze si takto
zazada priblizné 40 % potencidlnich kandidatd: tj. 10 z 25 provozovateli. Uvazime-li, ze
zonéch 25 provozovatelit spravuje kazdy v priaméru 11 letist, lze predpokladat, Ze pocet
potencidlné dotcenych letist’ se bude pohybovat kolem ¢isla 100.

2.8.2.2 Prislusné orgdany

Ve stanovisku agentury se predpoklada, ze vlastnikem, popiipadé spravcem letist¢ mize byt
vetejny subjekt nebo soukroma firma nebo Ze se mlize uplatiiovat jiny mechanismus vlastnictvi
¢i spravy (napt. provozovatel ve formé¢ akciové spolecnosti, kde vlastnikem vétSiny nebo vSech
akcii jsou vefejné organy na vnitrostatni ¢i mistni Urovni). V kazdém ptipadé se dale
predpoklada, Zze je-li provozovatelem veifejny subjekt, musi byt mechanismus podfizenosti
a nadfizenosti v oblasti provozu a fizeni nezavisly nejenom na mechanismu vnitini podtizenosti
a nadfizenosti v oblasti bezpe¢nosti a jakosti, ale také na vetejné certifika¢ni a dozorné funkci.

Tato zdsada oddé€leni dozornych orgént od hospodatskych organizaci je dokonale zavedena
v oblasti letové zputsobilosti (coz plati dokonce ipro konstrukéni a vyrobni spolecnosti ve
vlastnictvi statu) aletového provozu ataké je vyslovné zavedena v koncepci jednotného
evropského nebe™.

Zjistuje se, ze:

e v Recku alLitvé je za fizeni aprovoz letist odpovédno (pfinejmensim v nékterych
piipadech) ministerstvo dopravy, ovSem obé zemé& jsou Cleny a aktivnimi ucastniky
GASR: takze se predpoklada, Ze samostatna funkce bezpecnostniho dohledu je v nich
Jiz zavedena,

e také na Kypru odpovidé za fizeni a provoz letiSt’ ministerstvo dopravy, ovSem tato zemé
neni Clenem GASR: takze zde muze byt zapotiebi novou funkci bezpecnostniho
dohledu zavést,

e v ostatnich statech — naptiklad ve Francii a Italii — jsou vefejni funkcionafi, ktefi maji
v né¢kterych piipadech na letiSti své pracovisté, odpovédni nejenom za bezpecnostni
dohled, ale také za tizeni n€kterych Cinnosti, naptiklad za zadchranné a hasi¢ské slozky
nebo za mistni havarijni a krizovy plén.

Posledni zvySe uvedenych otdzek je vSak zhlediska dopadii bezvyznamnd, protoze
v zakladnich pozadavcich, jak je agentura navrhuje, jsou tyto situace vzaty v itvahu. Uvedenou
zésadou oddéleni funkci by tedy ptipadné mohl byt dotéen pouze kypersky organ.

Na agenturu to vliv mit nebude, protoze se jeji pfimé zapojeni do certifikace letiSt’ nebo jejich
provozovateli a do dohledu nad nimi v soucasnosti neptedpoklada.

Znamena to, ze moznost 7A nebude mit vedle toho, co jiz bylo zvazovano v odstavci 2.6,
obecné na orgény (s vyjimkou zminéného organu kyperského) zadny vliv.

Naproti tomu u moznosti 7B bude mit proces certifikace a dohledu pfimy dopad na vSech
17 ptislusnych organii zemi uvedenych v odstavci 2.7.2.3.
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Konecné v pfipadé mozZnosti 7C nebude pocet pfimo zainteresovanych organil vyssi neZ pocet
zadatela (tj. 10).

2.8.2.3 Souhrn dotéenych subjektii

Zéaveérem je v tabulce 47 odhadnut pocet dotéenych subjekti.

MOZNOST Pocet Pocet prislusnych organi
Id. Popis provozovateli | Pocet letiSt’
letist’ kde jsou vykonavajicich
zapoti‘ebi dohled
oddélené
dohledné funkce
7A | Certifikace (infrastruktury
a fizeni) pro kazdé leti$t€ zv1ast 0 0 0
7B | Povinné jedno hromadné 25 275 1 17
osvédceni
7C | Jedno hromadné osvédceni na 10 100 10
vyzadani

Tabulka 47: Pocet subjektii, na které budou mit vliv zmény v certifikaénim procesu

2.8.3 Bezpecnostni dopady

Dobfe uspotfadany systém fizeni (zejména bezpecCnosti a jakosti), at’ jiz zcela roz¢lenény nebo
zfizeny v ramci centralizované funkce, ma na bezpecnost piiznivy vliv. Agentura ovSem soudi,
ze by bylo velice obtizné obecné prokazat, ze jedna forma organizace je lepsi nez druha.

Dale se predpoklada, Ze to, zda bude na zavér certifikacniho fizeni vystaveno jedno osvédéeni
nebo dvé, nema na bezpecnost zadny vliv.

Zavérem se tedy konstatuje, ze vSechny tfi zvazované moznosti jsou z hlediska vlivu na
bezpecnost neutralni.

2.8.4 Hospodarské duisledky

2.8.4.1 Provozovatelé letist

roNr

V ptipad¢ moznosti 7A zlstavaji naklady provozovatele letisté na certifikacni fizeni na urovni
odhadnuté v odstavci 2.6.4.2. Tato moznost si ani nevyzadda zadné dodateéné naklady, ani
nepovede k isporam. Rozumi se, Ze vtomto piipadé zlstavd systém fizeni i1 v ptipadé
spolecnosti spravujicich vice letiSt’ zcela roz¢lenén. V tomto piipadé€ je ovSem tieba odhadnout
potfebny pocet pracovnikil, protoze ten bude piedstavovat vychozi situaci, vici niz se bude
posuzovat dopad moZnosti 7B a 7C.

Je tfeba pfipomenout, ze v odstavci 2.6.4.3 bylo odhadnuto, Zze na letistich otevienych pro
obchodni leteckou dopravu — coz jsou pravé letisté patfici zvazovanym provozovatellim — jsou
pro fizeni bezpecnosti zapotiebi 3 pracovnici na plny uvazek. Pokud je zaveden integrovany
systém fizeni bezpecnosti a jakosti, pfedpoklada se, Zze na kazdém letisti je v ptipadé zcela
roz¢lenéné organizace zaméstnano 5 pracovnikil na plny uvazek a ptl uvazku je zapottebi na
centralni Grovni.
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Pro posouzeni hospodaiskych dopadi moznosti 7B se predpokladd, ze jde o 275 letist
provozovanych 25 subjekty. V ptipad¢ roz¢lenéné organizace to bude vyzadovat 5 pracovnikii
x 275 letist = 1375 pracovnikil na plny uvazek celkem.

Predpoklada se, ze pokud by kazdy zonéch 25 provozovateli ziidil pro tuto oblast
centralizovanou funkci, bylo by mozno na kazdém letisti uSetfit zhruba 20 % rozdélenych
zdrojii, coz znamena:

e (20 % z 5 =) 1 uSetteny pracovnik (na plny uvazek) x 275 letis§t = - 275 pracovnikd,
e - 275 pracovnikti x 138 600 EUR = potencialni uspora - 38 115 000 EUR ro¢né.

Ovsem onéch 25 provozovateli bude muset zfidit centralizovanou funkci pro fizeni
bezpecnosti, fizeni jakosti a vnitini audit (ke kontrole vlastnich mistnich letist’). Tato
centralizovana funkce si mize vyzadovat 5 pracovnikli na plny uvazek na kazdy subjekt, coz
pro vSech 25 subjekti dohromady piedstavuje 125 pracovnikii = 17 325 000 EUR rocné.

Vysledné tspory u vSech 25 provozovateli letiSt’ dohromady 1ze u moZnosti 7B odhadnout
takto:

e -275+125=-150 pracovnikii na plny uvazek,
e -38115+17325=-20790 000 EUR ro¢né.

Ovsem naklady na ptfechod u spolecnosti, jez budou muset restrukturalizovat svou organizaci,
mohou tyto potencidlni uspory na n¢kolik let dopiedu odcerpat.

V odstavci 2.8.2.1 se ptedpokladalo, ze v pfipadé¢ moznosti 7C (tj. jedno hromadné osvédceni
na vyzadani) vyuZije moznosti zazddat si o jeden hromadny certifikat zhruba 40 % (tedy 10)
spolecnosti spravujicich vice letist. V takovém ptipad¢ bude odhad uspor €init 40 % hodnot
uvedenych vyse, tedy

e -40% ze 150 = - 60 pracovniki na plny uvazek,
e -40%z20790=-8316 000 EUR (2006) ro¢né.

2.8.4.2 Prislusné organy

Pokud jde o ptislusné orgény, je tfeba pfipomenout, ze podle odstavce 2.3.3.3 postacuje jeden
pracovnik na plny uvazek k dohledu nad o néco vice nez 3 letisti. To znamena, ze na Kypru
bude pro tuto funkci postacovat 1 pracovnik na plny avazek (= 138 600 000 EUR roc¢né).
To plati pro vSechny zvazované moznosti. V ptipadé¢ moznosti 7A to predstavuje veskeré
dodatecné naklady, protoze jiné organy dotceny nejsou.
Podle odhadu v odstavci 2.6.4.2 se objem prace, kterou si ujednoho organu vyzaduje
certifikace jednoho letist¢ anasledny soustavny dohled nad nim, pohybuje na trovni
120 pracovnich hodin pfi primérnych nakladech 110 EUR + 10 EUR na vnitrostatni cestovni
vydaje.
MoZnost 7B se tyka 275 letiSt, coz piedstavuje celkem 33 000 pracovnich hodin =
26 pracovnikll na plny tvazek = 3 604 000 EUR rocné. Piedpokladame-li, Ze by se z tohoto
objemu prace dalo 30 % uSetfit (audit systému fizeni by se neuskutectioval na kazdém
jednotlivém letisti), predstavovaly by celkové uspory u vSech 17 organt

e -30%z26+1=-7pracovnikii na plny tivazek,

o -30%z3 604+ 138,6=-942 600 EUR (2006) roc¢né.

U moZnosti 7C by se dosahlo pouze 40 % z téchto tspor, coZ jsou - 3 pracovnici na plny
uvazek, - 377 000 EUR rocné.
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2.8.4.3 Souhrn hospoddrskych dusledkii

Zavérem jsou odhadované dodateéné naklady nebo uspory pro vsSechny tfi zvazované

moznosti shrnuty v tabulce 48.

Parametr U prislusnych U CELKEM
organi provozovatelii
letist’
MoZnost 7A = certifikace kazdého letisté zvlast’
Pocet pracovniki (na plny uvazek) 1 0 1
Castka v tisicich EUR 2006 138,6 0 138,6

MozZnost 7B = povinné jedno hromadné osvédceni (25 provozovatelii; 275 letist’)

Pocet pracovnikil (na plny tvazek)

-7

- 150*

- 157

Céstka v tisicich EUR 2006

- 943

- 20 790*

-21733

Moznost 7C = jedno hromadné osvédceni (10 provozovatelii; 100 letist’)

Pocet pracovnikil (na plny tivazek)

-3

- 60

- 63

Castka v tisicich EUR 2006

- 377

- 8316

-8 693

*Mimo pfechodné naklady na restrukturalizaci u spole¢nosti, které¢ dosud nemaji ziizenu
centralizovanou funkci pro oblast bezpecnosti a jakosti.

Tabulka 48. Odhad udspor spojenych s certifikaci letist’

Vsechny uvedené kvantitativni odhady hospodaiskych disledkli je nakonec mozno vyjadrit

bodovym hodnocenim, jak ukazuje tabulka 49.
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Osvédceni Bodové hodnoceni ukazateli vysledku
u hospodaiskych dopadii certifikace u moZnosti:
TA 7B 7C
certifikace povinné jedno | jedno hromadné
kazdého letisté hromadné osvédceni na
osvédceni Zadost
LetisSte v zakladni regulaci (tj. oddéleni -1 -1 -1
bezpecnostniho dohledu)
Zavedeni a vyuzivani jednoho -1 3 2
hromadného certifikatu (provozovatelé)
Pracovnici prislusnych organt pro -1 2 1
certifikaci a dohled
SOUCET -3 4 2
VAZENY SOUCET (soudet x 6 8 4
vaha 2 u hospodarskych disledkii)

Tabulka 49: Bodové hodnoceni hospodaiskych dusledku certifikace letist’

2.8.5 Vliv na zivotni prostredi

Vici zivotnimu prostfedi budou vSechny tfi moznosti neutrdlni, protoze se tykaji pouze
organizace nékterych fidicich a dozornych postupti.

2.8.6 Socialni dopady

Moznost 7A lze povazovat z hlediska socialnich dopadi za neutrdlni, protoze s vyjimkou
kyperského orgéanu (kde si mize vyzadat jedno dal$i pracovni misto) neni u zadného subjektu
zapotiebi reorganizace.

V ptipadé moznosti 7B miize nejenom dojit ke zruseni kolem 160 pracovnich mist (¢imz by se
vyznamné omezil ptiznivy dopad na pracovni mista odhadovany pro moznost 3B v odstavci
2.6.7), ale vSichni provozovatelé vice letiSt budou nuceni se reorganizovat podle stejného
modelu, o némz bude rozhodnuto na centralni Grovni, stylem ,,jedna velikost padne vSem®. Ze
socidlniho hlediska (kterému byla v odstavci 2.1.2 pfifazen vahovy faktor 2) je tedy tfeba ji
hodnotit jako negativni (tj. - 2).

Kone¢né moznost 7C si miize vyzadat o 63 pracovnich mist méné, coz znamena, ze celkové
zde bude stéle jest¢ vyznamny pocet novych mist, protoZze u moznosti 3B, zminéné o nékolik
radki vysSe, byl odhadnut pocet +280 pracovnikli na plny uvazek. Mimoto ponechava tato
moznost v§em subjektlim volnost, aby se samy rozhodly, kterd organizace jim 1épe vyhovuje
a dokonce zda a kdy se chtéji reorganizovat. Tuto moznost lze tedy ze socidlniho hlediska
hodnotit velice kladné ( 3 x véha 2 = 6).

2.8.7 Vliv na dalsi poZadavky v oblasti letectvi mimo soucasnou pusobnost EASA

Moznosti 7A se stanovi zasada oddéleni provozu od dohledu, podobné jak je tomu v koncepci
tzv. jednotného nebe. To by pfispélo k harmonizaci regulace v riiznych oblastech. Jeji dopad
1ze tedy hodnotit jako mirné kladny (tedy 1).

Moznosti 7B a 7C, vedouci k moznosti centralizovaného systému fizeni (bezpecnosti a jakosti);
1ze hodnotit v kladném smyslu jesté vyse (tedy 2).

2.8.8 Multikriterialni analyza (MCA) a doporucovana moznost

Posouzeni dopadu pravnich strana 89 ze 106
predpisii



Podle metodiky popsané v odstavci 2.1.2 ana zdkladé bodového hodnoceni v odstavcich
2.8.3 a7 2.8.7 1ze pro MCA sestavit tuto matici:

Polozka dopadii Vaha Vazené bodové hodnoceni vlivu certifikaéniho
procesu v piipadé moZnosti:
TA 7B 7C
certifikace povinné jedno jedno hromadné
kazdého letisté hromadné osvédéeni na
osvédceni Zadost

Bezpecnost 3 0 0 0
Hospodaiské aspekty 2 -6 8 4
Vliv na zivotni prostiedi 3 0 0 0
Socidlni dopady 2 0 -4 6
Dopad na jiné ptredpisy 1 1 2 2
VAZENY SOUCET -5 6 12

Tabulka 50: Multikriterialni analyza pro certifikacni proces

Z tabulky je ziejmé, Ze moznost 7A ma ziejmé zaporny dopad. Ze zbyvajicich dvou ma
moznost 7C dvakrat vyssi bodové hodnoceni neZ moZnost 7B.

v

Moznost 7C je ptiznivéjsi nez moznost 7B zejména z hlediska socidlnich dopadi, protoze
nepovede k poklesu poctu pracovnich mist (tj. nepotla¢i vyznamné nérlst pracovnich mist,
k némuz povede moznost 3B) a zadny subjekt (s vyjimkou kyperského organu) nebude nucen
k reorganizaci. Mimoto bude mit tato moznost i1 kladné hospodatské disledky, i kdyZ v mensi
mife neZ moznost 7B.

Z tohoto divodu zatadila agentura do svého stanoviska tuto moznost 7C (tj. jedno hromadné
osvédceni provozovatele letist’ pouze na zadost).

2.9 Analyza dopadi zmocnéni hodnoticich organu

2.9.1 Alternativni mozZnosti
V odstavci 2.5.2 byly pro ulohu hodnoticich orgénti zjistény tyto alternativni moZznosti:

8A) Vedle pfislusnych organii maji opravnéni certifikovat uréitd méné komplexni letiste
a vykonavat nad nimi dohled i akreditované hodnotici organy. Zadatel si mize zvolit,
kterému certifikaénimu subjektu svou zadost predlozi.

Vedle piislusnych organii maji opravnéni certifikovat vSechna letisté a vykonavat nad
nimi dohled i akreditované hodnotici organy. Zadatel si miize zvolit, kterému
certifikacnimu subjektu svou zadost predlozi.

Opravnéni certifikovat urcitd méné komplexni letisté¢ a vykonavat nad nimi dohled
maji pouze akreditované hodnotici organy.

8B)

8C)

2.9.2 Cilova skupina a pocet dotcenych subjektii

2.9.2.1 Provozovatelé letist a poskytovatelé odbavovacich sluzeb

V ptipadé¢ moznosti 8A a 8C se uloha hodnoticich organi omezuje na certifikaci jednodussich
letist a jejich provozovateli. Podle odhadu provedeného v odstavci 2.6.2.1je v EU 27 +
4 z celkového poctu 3000 letist’ spadajicich do oblasti plsobnosti navrhovaného pravniho
ptedpisu EU zhruba 700 komplexnich letist' otevienych pro pravidelnou obchodni leteckou
dopravu.
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Jako odhad poctu jednodusSich letist’ slouzi rozdil obou hodnot (3000 — 700), tedy 2300.
V ptipadé¢ moznosti 8C budou téchto 2300 letist’ otevienych pro vefejné vyuzivani vzdy
certifikovat hodnotici organy. TotéZz plati pro provozovatele téchto letist, jejichz pocet se
v pripad¢ jednodussich letist povazuje za shodny ptimo s poctem letist,, tedy opét 2300.

V ptipadé¢ mozZnosti 8A si bude moci zadatel zvolit, zda si o osvéd¢eni zazdda u nadiizeného
organu pravomocného pro dané izemi nebo u hodnoticiho organu akreditovaného v ramci EU
27 + 4. Ocekava se, ze béhem prvnich let platnosti této nové politiky vyuZije tuto moZznost
nanejvys 30 % jednodussich letist’ a provozovatelll, u nichz to pfichdzi v ivahu. To znamena,
ze se jejich pocet odhaduje na 30 % z 2300 = 690.

V piipadé¢ moZnosti 8B mohou hodnotici organy certifikovat na zadost vSechna letisté, ita
nejkomplexnéjsi (ulozit to jako povinnost se jevi natolik nerealné, Ze tato teoretickd moznost
neni v tomto posouzeni dopadu ani zvazovana). Opét za predpokladu, Ze zpocatku vyuzije tuto
moznost z celkového poctu 2000 pouze 30 %, bude se pocet letist, jichZ se to tykd, pohybovat

na urovni 900 letist’ (= 30 % ze 3000), z toho 690 jednodusSich a 210 komplexnéjsich.

Celkovy pocet provozovateli onéch 3000 letist EU 27 + 4 byl v odstavci 2.7.2.3 odhadnut
zhruba na 1750, z nichz ovSem 25 provozuje vice nez jedno letiste, takze to, Ze vyuziji moznost
podat si zadost u hodnoticiho organu, se ocekava u 30 % ze 2725 provozovateld, tedy 815.
Pokud jde o onéch 25 provozovatell vice letist, u téch se predpoklada, ze tuto moznost vyuzije
(alespont v prvnich letech) nanejvys 20 %, tedy 5. Pocet dotéenych provozovateli v piipadé
moznosti 8B lze tedy odhadnout na urovni 815 + 5 = 820.

Poskytovateli pozemnich odbavovacich sluzeb se to pifimo netykd, protoZze se unich zadna
dal3i certifikace nepiedpoklada®.

2.9.2.2 Prislusné organy

V ptipadé¢ moznosti 8C nebude mezi pfislusnymi organy pravomocnymi na daném Uzemi
a hodnoticimi organy dochazet k Zadné hospodarské soutézi, takze hodnotici orgdny mohou byt
tymiz ptislusSnymi organy akreditovany. V takovém piipad¢ se vSak predpoklada, ze:

e staty nebudou pravomoc akreditovat hodnotici organy delegovat na regionalni nebo
mistni Uroven; takze nejvyssi pocet dotCenych organii piislusnych pro akreditaci
nepievysi pocet statli v ramci EU 27 + 4,

e a pfinejmenSim zpocatku se kandidatské hodnotici organy budou nachazet pouze zhruba
v 50 % statu.

Znamena to tedy, Ze se moZnost 8C bude dotykat pouze 15 prisluSnych organi. V tomto
ptipadé bude jejich ucast aktivni, protoze budou hodnotici organy akreditovat. V téchto
souvislostech se agentura zapojovat nebude.

Naproti tomu v ptipadé moznosti 8A a 8B budou hodnotici organy v piimé obchodni soutézi
s ptislusnymi organy s pravomoci pro dané tizemi. Aby se piedeslo pfipadnym stfetiim zajmd,
bude tfeba, aby tyto organy akreditovala na tustfedni tirovni pfimo agentura. Takto ke stietu
zajmlO nedojde, protoZe v ramci navrhované politiky nebude agentura na Gzemi EU 27 +
4 letisté ani jejich provozovatele certifikovat. Znamena to ovSem, ze jak moZnosti 8A, tak
moznosti 8B bude mit pfimy vliv na agenturu z hlediska akreditacniho procesu.

Hodnotici organy akreditované agenturou budou tedy po celé Evropé de facto soutézit
s pfislusSnymi mistnimi organy. To znamend, Ze v pfipadé moZznosti 8A a 8B bude pasivné
zapojeno vsech 46 ptislusnych organt.
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2.9.2.3 Hodnotici organy

Az do poloviny srpna 2007 byly podle ptilohy 1 nafizeni & 550/2004 o tzv. jednotném nebi
uznavany tfi organizace. V témZze obdobi existoval zhlediska smérnice 552/2004
(interoperabilita na ,.jednotném nebi*)*' pouze jeden oznameny subjekt, a to Instituto Nacional
de Tecnologia Aerospacial.

Oviem v databazi ,,NANDO“** spravované GR ENTR bylo ke dni 9. srpna 2007 zafazeno
celkem 194 ozndmenych subjektii, takZe pocet potencidlnich hodnoticich organii pro oblast
letist miize byt vyrazné vysSi nez onéch nékolik organizaci uvadénych v soucasnosti
v souvislosti s tzv. jednotnym evropskym nebem, také uvéazime-li, Ze potencialni trh muize
predstavovat fadové tisic letist’ (coz je mnohem vice nez pocet organizaci letové navigacni
sluzby). K témuz dni bylo v uvedené databazi NANDO zatfazeno 155 ozndmenych subjektl
akreditovanych pro oblast nizkonap&tovych®® elektrickych zatizeni. Tyto technologie jsou

vvvvvv

V pfislusném seznamu vsak zhruba desitku ozndmenych subjektt pfedstavovaly organizace
obecnéjsi povahy, napiiklad Asociacion Espafiola de Normalizacion y Certificacion, Bureau
Veritas, Det Norske Veritas, Istituto Italiano del Marchio di Qualita, Société National de
Certification et d’Homologation nebo TUV. Jiné byly naproti tomu v oblasti elektrotechniky
specializované.

Zavérem — sohledem na velikost potencidlniho trhu — se predpokldda, Ze u kterékoli
ze zvaZzovanych tFi moZnosti by si o akreditaci pro certifikaci letiSt’ mohlo zazadat zhruba
15 organizaci.

2.9.2.4 Souhrn dotéenych subjektu

Zavérem je pocet potencialné dotcenych subjektl shrnut v tabulce 51.
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MOZNOST Odhadovany podet:

id. popis letist’ provozovateli | poskytovateli | hodnoticich | p¥FisluSnych
letist’ pozemnich organt organt
odbavovacich
sluzeb

8A |jednodussi letisté, 690 690

na zadost 46 (pasivné)
8B |vsechna letist, na 900 820 0 15 + al%e.ntuvra

sadost. (690 +210) (aktivné)
8C [jednodussi letiste;

vady 2300 2300 15 (aktivng)

Tabulka 51: Pocet subjektii dot¢enych problematikou hodnoticich organt

2.9.3 Bezpecnostni dopady

Nékteré organy uvedené v odstavei 2.9.2.3 maji své pevné postaveni (budované po nékolik
desetileti) v oblasti certifikace jakosti, ovSem zadny z nich nema piimé zkusSenosti s certifikaci
letist. Naproti tomu provozovatelé letist’ a jim ptislusné organy se vyznacuji ditvéryhodnosti,
konkrétnimi znalostmi a zkuSenostmi a vzajemnou tctu, rovnéz dosazenymi v prabehu let.

Presné kvantifikovat bezpecnostni dopady, které by ze zavedeni koncepce hodnoticich organii
plynuly, sice nelze, mezi vétSinou odbornikid vSak pfevladd obecny ndzor, Ze ma-li byt
zachovana soucasna vysoka uroven bezpecnosti, je tfeba, aby regulacni rdmec zistal pomérné
staly a nedochazelo uné¢j ze dne na den k zdsadnim zménam. Lze se tedy pokusit alespon
o kvalitativni posouzeni dopadti zavedeni hodnoticich organt v této oblasti. Pfedpoklada se, ze
zavedeni hodnoticich organti pro jednodussi letisté, kterd v soucasnosti mnohdy certifikaci
nepodléhaji, miize situaci zlepsit diky bezpecnostnimu dohledu provadénému tieti stranou. Na
takovych letiStich (jako jsou naptiklad letisté aeroklubil) jsou v kazdém ptipadé objemy
dopravniho provozu, rozméry letadel a zavaznost leteckych nehod mensi. HorSi by mohl byt
ptipad, kdy by byly hodnotici organy zmocnény certifikovat velka letisté, protoze tento proces
je dobte zaveden prakticky u vSech ptisluSnych organt pro leteckou dopravu, které maji také
potfebné znalosti a zkuSenosti. Mimoto ponecha-li se provozovatelim jednodussich letiSt
moznost volby, bude se moci systém hladce a bez vétSich vykyvi rozvijet.

To znamena, ze moznost 8A (pouze jednodussi letisté, a to na zaddost) by mohla predstavovat
z bezpecnostniho hlediska urcity pfinos. Pokud by byla tato povinnost podle moznosti 8C
ulozena vSude — tedy i tam, kde k tomu neni situace dosud zrald, mohlo by to mit naopak vliv
mirn¢ zaporny. A v piipadé moznosti 8B by mohl byt zidporny vliv jesté¢ vétsi, protoze
oznamené subjekty nemaji zatim v tomto sméru dostate¢né zkuSenosti. V zZadném piipadé
nebude dotCen systém fizeni bezpecnosti u provozovatela letist.

Vyse uvedené tvahy jsou shrnuty v tabulce52.
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Uloha hodnoticich organii Bodové hodnoceni ukazatelu vysledki pro bezpe¢nostni
dopady zavedeni hodnoticich organii — moZnost:
8A 8B 8C
jednodussi vSechna letisté, jednodussi
letiSté, na Zadost na zZadost letisté, vzdy
Systém fizeni provozovany
T e 0 0 0
provozovateli letist
Ukazatele bezpecnosti letiSt 1 3 1
(stabilita regulacniho ramci)
SOUCET 1 -3 -1
VAZENY SOUCET (soudet x 3 9 _3
vahovy faktor 3 pro bezpec¢nost)

Tabulka 52: Bezpec¢nostni dopady zavedeni hodnoticich organi

Z tabulky 52 (jakkoli je pouze kvalitativni) lze vyvodit, Ze moznost 8B, velice se liSici od
soucasné situace na poli regulace, miize predstavovat bezpecnostni rizika vyplyvajici z nahlé
ztraty stability. Dokonce 1 moznost 8C by vyvolala nestabilitu, ovSem jeji dopady z hlediska
celkovych rizik by byly mnohem mensi, protoze se tato moznost omezuje na jednodussi letiste,
vyuzivand mensimi letadly a jen velice zfidka obchodnimi aerotaxi (coz znamena velice malo
cestujicich). Naproti tomu moznost 8 A by méla na bezpecnost mirn¢ kladny vliv.

2.9.4 Hospodarskeé diisledky

2.9.4.1 Akreditace hodnoticich organii

Proces akreditace (a nasledného sledovani) hodnoticich organti je podobny procesu
normalizace ptislusnych leteckych organti, jehoz pracovni narocnost byla odhadnuta v odstavci
2.6.4.1.

Také v piipad¢ akreditacniho procesu se predpoklada, ze bude stanoven obecny plan sledovani
spojeny s pravidelnymi audity hodnoticich organii, a to pii 1 inspekéni navstéveé kazdé 2 roky
(Cetnost = 1: 2= 0,5 navstévy rocn¢). Mimoto je mozno provadét za zvlastnich okolnosti
1 kontroly nepldnované. Predpoklada se, Ze Cetnost by se tim zvysila o 10 %, tedy na 0,55.

Tyto inspekce trvaji obvykle 5 dni aprovadi je skupina 3 auditor. Primérnd pracovni
narocnost jedné inspekéni navstévy tedy ¢ini 5 dni x 7,5 hodin x 3 osoby = 112,5 pracovnich
hodin.

Odhaduje-li se cetnost navstév na 0,55 za rok, znamena to, Ze si akreditace (a nasledné
sledovani) jednoho akreditaéniho orgianu béhem dvouletého planovaciho obdobi vyzada
ro¢né v priméru zhruba (112 x 0,55 =) 62 pracovnich hodin.

Bude ovSem tieba navstévy koordinovat a pfipravovat, nahlasovat a sdélovat vysledky
a sledovat piipadny plan napravnych opatieni.

Proto se potfebny ro¢ni pocet pracovnich hodin vynaloZzenych na akreditaci jednoho
hodnoticiho organu odhaduje v priiméru na trojnasobek vyse vypocitané hodnoty 62 hodin (tj.
na jeden tyden vlastni navstévy prodlouzeny o dva tydny ufedni prace). To znamena, ze
v pruméru bude na akreditaci jednoho hodnoticiho organu v oblasti leti§t’ potfeba ro¢né
62 x 3= 186 hodin, v emz je zapoCtena vlastni navsStéva i prislusna Ofedni prace pred
navstévou a po ni.
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V odstavei 2.9.2.3 byl pocet hodnoticich organti odhadnut na 15, takze celkové si jejich
akreditace vyzada rocné

e 186 hodin x 15 hodnoticich orgdnti = zhruba 2790 pracovnich hodin ro¢né,
e coz odpovida pfiblizné pracovni néplni 2 osob na plny uvazek.

V ptipad¢ moZnosti 8C bude téchto 15 hodnoticich organti akreditovano a néasledné sledovano
prisluSnymi leteckymi organy. Jelikoz u nich se mzdové néklady odhaduji na 138 000 EUR
na jeden plny pracovni uvazek, bude jejich celkova ekonomickd naroc¢nost Cinit zhruba
277 200 EUR roc¢né.

V piipad¢ moznosti 8A nebo 8B vsak bude akreditace véci agentury, jejiz mzdové naklady se
odhaduji pfiblizné na 150 000 EUR na jeden plny pracovni tvazek. Zde se tedy bude
ekonomické naro¢nost pohybovat na tirovni 300 000 EUR roc¢né.

Akreditacni navstévy vSak vyzaduji praci i od organti, u nichz audit probiha. Predpoklada se, ze
pro kazdou pétidenni navstévu (= 37,5 pracovnich hodin) zaméstnaji v priméru jednoho
koordinatora, coZ pti ro¢ni ¢etnosti 0,55 ptredstavuje 37,5 x 0,55 = 20 pracovnich hodin ro¢né,
které si musi zajistit akreditacni organ. Také organy, které se maji akreditovat (nebo po
akreditaci sledovat), museji ovSem vypliiovat dotazniky a podavat informace; s ohledem na
tuto skutecnost se predpoklada, ze na ziskani a udrzovani akreditace pro oblast letist' budou
tyto organy muset vynalozit dvojnasobek uvedené doby, tedy 40 pracovnich hodin za rok.
Celkoveé to pro vSech 15 hodnoticich organt, jichz se to tyka, predstavuje:

e 40 hodin x 15 hodnoticich orgdni = =zhruba 600 pracovnich hodin roc¢né, coz
predstavuje

e piiblizné 0,5 plného pracovniho uvazku

e (ili — za predpokladu, Ze jedna pracovni hodina pracovnika hodnoticitho organu
odpovida ve finan¢nim vyjadieni jedné hodiné€ pracovnika ptislusného organu, odhaduji
se celkové naklady pro vSech uvedenych 15 organti na ¢astku kolem 69 300 EUR rocné.

Zavérem lze naklady na akreditaci hodnoticich organi v oblasti letist’ odhadnout tak, jak je
uvedeno v tabulce 53.

Parametr Pro Pro vSech Pro CELKEM
agenturu | 15 prisluSnych | 15 hodnotici
organi ch organi
Moznosti 8A a 8B= akreditaci provadi agentura
Pocet plnych pracovnich tivazkli 2 0 0,5 2,5
Castka v tisicich EUR 2006 300 0 69 369
MoZnost 8C = akreditaci provadéji prislusné organy
Pocet plnych pracovnich tvazk 0 2 0,5 2,5
Castka v tisicich EUR 2006 0 277 69 346

Tabulka 53: Odhad nékladi akreditace hodnoticich organt

Naklady akreditace hodnoticich orgdnti se tedy pohybuji na urovni 350 000 EUR roc¢né;
u moznosti 8C (akreditaci provadéji ptislusné organy) by mohly byt o 6 % nizsi.

2.9.4.2 Certifikace letist

Zakladni naklady na certifikaci letist’ byly odhadnuty v odstavci 2.6.4.2, pfi¢emZ pro moznost
3B (3000 letist’ v plisobnosti pravnich pfedpisit EU, ovSem 700 velkych letist jiz certifikaci
podléha) byly zjistény tyto celkové hodnoty:
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e u pfislusnych organti 165 plnych pracovnich tivazkli a 22 869 000 EUR ro¢né,
e u provozovateli letist’ 52 plnych pracovnich tivazki a 7 207 000 EUR.

Tyto hodnoty byly ziskdny za ptedpokladu, ze orgdn vynalozi na certifikaci jednodussiho
letisté¢ 120 pracovnich hodin a soubézné provozovatel letist€ vynalozi 38 hodin prace.
U velkych letist’ se pocCet potiebnych pracovnich hodin na certifikaci nebo kazdoro¢ni dohled
pfedpokladd tfikrat vysSi, tedy uorgdnu 360 hodin a uprovozovatele 114 hodin.
Poznamenejme, ze 360 hodin/letisté x 700 letist’ dava 252 000 hodin, tedy ptiblizn¢ 200 plnych
pracovnich uvazkl, coz se ptili§ nelisi od Gdaji uvedenych v odstavei 2.3.3.3.

Jako vychozi stav, vii¢i némuz se vypocitavaji hospodaiské dasledky zmocnéni hodnoticich
organtl, lze tedy pouZit idaje z tabulky 54.

Parametr Pro organy Pro CELKEM
provozovatele
letist’
MoZnost 8A = jednodussi letisté, na Zadost
Pocet pracovnich hodin/mensi letiSté 120 38 158
Pocet pracovnich hodin x 690 mensich 82 800 26 220 109 020
letist’
Pocet plnych pracovnich tivazku 66 21 87
Céstka v tisicich EUR (2006) 9148 2911 12 059
Moznost 8B = v§echna letiSté, na Zadost
Pocet pracovnich hodin/vétsi letiste 360 114 474
Pocet pracovnich hodin x 390 vétsich 75 600 23 940 99 540
letist’
Pocet plnych pracovnich tivazku 60 19 79
Céstka v tisicich EUR (2006) 8316 2633 10 949
Pocet pracovnich hodin/mensi letiSté 120 38 158
Pocet pracovnich hodin x 690 mensich 82 800 26 220 109 020
letist’
Pocet plnych pracovnich tivazku 66 21 87
Castka v tisicich EUR (2006) 9148 2911 12 059
CELKEM 17 464 5 544 23 008
Moznost 8C = jednodussi letisté, vzdy
Pocet pracovnich hodin/mensi letiSté 120 38 158
Pocet pracovnich hodin x 2300 menSich 276 000 87 400 363 400
letist’
Pocet plnych pracovnich tivazku 219 69 288
Castka v tisicich EUR (2006) 30353 9 563 39917

Tabulka 54. Vychozi naklady na certifikaci letiSt’

Déle se ptedpoklada, Ze u provozovatelli letiSt' se pracovni ndrocnost nezméni, kdezto
hodnotici organy, budou-li chtit ,,oteviit novy trh“, budou muset nabizet ceny zhruba o 10 %
niz8i nez jsou certifikacni poplatky ctované ptislusSnymi orgdny. Existence hodnoticich orgént
by tak mohla vést k usporam:

e kolem 942 000 EUR rocné (tj. 10 % z 9148) v ptipad€ moZnosti 8A,
e kolem 1 750 000 EUR ro¢né (tj. 10 % ze 17 464) v piipad¢ moznosti 8B,
e kolem 3 035 000 EUR ro¢né (tj. 10 % z 30 353) v ptipadé moznosti 8C.
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2.9.4.3 Souhrn hospodarskych dusledki

Na zakladé¢ zaveéri uvedenych v pododstavcich 2.9.4.1a2.9.4.21ze tedy pro porovnani
hospodarskych disledkd tii moznosti tykajicich se tlohy hodnoticich organti sestavit
tabulka 55.

Uloha hodnoticich organi Odhadované naklady regulace hodnoticich
organu v tisicich EUR (2006) ro¢né
8A 8B 8C
jednodussi vSechna jednodussi
letisté, na letisté, na letisté, vidy
Zadost Zadost
Akreditace hodnoticich organa 369 369 346
Systém fizeni u provozovateld velkych letist 0 0 0
Zmocnéni hodnoticich organil - 942 - 1750 -3035
CELKEM -573 -1381 -2 689

Tabulka 55. Souhrn hospodarskych diisledkii zmocnéni hodnoticich organi

Ve vsech ptipadech se ocekava, ze zmocnéni hodnoticich organti povede k ur¢itym tGsporam, ty
vSak budou v ptipadé moznosti 8A malé, v ptipadé moznosti 8B se budou pohybovat na urovni
1 — 1,5 milionu EUR ro¢né¢ a v ptipad¢ moznosti 8C budou dvojnasobné.

Vyse uvedené odhady lze ptfevést na bodové hodnoceni, jak ukazuje tabulka 56.

Uloha hodnoticich organt Bodové hodnoceni ukazatelu vysledku
tykajicich se hospodaiskych disledkii
zmocnéni hodnoticich organi u moznosti:
8A 8B 8C
jednodussi vSechna jednodussi
letisté, na letiSté, na letisté, vidy
Zadost Zadost
Akreditace hodnoticich organti -2 -2 -1
Systém fizeni u provozovateli velkych letist 0 0 0
Zmocnéni hodnoticich orgént 1 2 3
SOUCET -1 0 2
VAZENY SOUCET (soudet x vaha -2 0 4
2 u hospodarskych disledki)

Tabulka 56: Bodové hodnoceni hospodarskych dusledkii zmocnéni hodnoticich organt

2.9.5 Vliv na zivotni prostredi

Vsechny zvazované moznosti se z hlediska vlivu na Zivotni prosttedi jevi jako neutralni.

2.9.6 Socialni dopady

Pokud jde o socidlni dopady, mohou diky zmocnéni hodnoticich organti vzniknout u téchto
organli nova pracovni mista, kterd nahradi pracovni mista u pfislusnych organti vénovana
certifikaci letist’ a provozovatelt. Jak bylo uvedeno v odstavci 2.9.4.2, odhaduje se, Ze na
certifikaci letiSt, jichz se to tykd, by v pfipadé¢ mozZnosti 8A mohly piislusné organy
zaméstnavat zhruba 37 pracovniki na plny tvazek. Pfedpoklddame-li ze u hodnoticich organii
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se produktivita pfiblizné o5 % zvySi, mohou byt uvedend pracovni mista nahrazena
u hodnoticich organti 35 (tj. 95 % ze 37) pracovnimi misty na plny uvazek.

Podobné by v ptipadé moznosti 8B mohlo byt 97 (tj. 60 + 37) pracovnich mist u ptislusnych
organti nahrazeno 92 pracovnimi misty (tj. 95 %) u hodnoticich organi a v pripadé moznosti
8C by mohla byt 124 pracovni mista (na plny Gvazek) u ptisluSnych organt nahrazena (95 % =)
118 pracovnimi misty u hodnoticich organa.

Mimoto bylo odhadnuto, Ze ¢innost, kterou budou muset na akreditaci hodnoticich organt
vynalozit auditofi, odpovidd dvéma plnym pracovnim uvazkiim. V pifipadé¢ moznosti 8A a 8B
to znamena vznik dvou novych pracovnich mist u agentury, v pfipadé moznosti 8C se tato
pracovni zatéz rozdéli mezi 15 pfislusSnych orgént, coz u kazdého z nich piedstavuje 2/15 =
0,13 plného pracovniho uvazku. Toto ¢islo je ovSem tak nizké, ze zfejmé bude mozné
ptislusnou ¢innost zajistit organizaénimi zménami, aniz by se zfizovala nova pracovni mista.

Podobné i celkovy objem 0,5 plného pracovniho tvazku déleny 15 hodnoticimi organy, tedy
0,03 uvazku, je natolik zanedbatelny, ze se zddné nové pracovni misto nevytvoii.

U Zadné ze zvazovanych mozZnosti se nepiedpokladd Zadny vliv na pocet pracovnich mist
u provozovateli letist’.

Pocty dotéenych pracovnich mist uvadi tabulka 57.

Cinnost Pocet pracovnich mist u:
agentury prislusnych | hodnoticich | CELKEM
organi organi
MoZnost 8A = jednodussi letiSté, na Zadost
Akreditace hodnoticich organii 2 0 0 2
Certifikace letist 0 -37 35 -2
CELKEM 2 -37 35 0
Moznost 8B = v§echna letiSté, na Zadost
Akreditace hodnoticich organt 2 0 0 2
Certifikace letist 0 -97 92 -5
CELKEM 2 - 97 92 -3
MozZnost 8C = jednodussi letisté, vzdy

Akreditace hodnoticich organti 0 0 0 0
Certifikace letist 0 - 124 118 -6
CELKEM 0 - 124 118 -6

Tabulka 57: Vliv hodnoticich organii na pocty pracovnich mist

V ptipadé moznosti 8A muze dojit k pfesunu nckterych pracovnich mist z kteréhokoli
prislusného organu (v tomto piipad¢ 46, s pasivni ulohou) do kteréhokoli hodnoticiho orgéanu,
bez ohledu na to, ve kterém stat¢ v ramci EU 27 + 4 se nachazeji. To bude mit mirné kladné
socialni dopady z hlediska budovani vnitiniho trhu, aniz by v souhrnu pracovni mista ptibyvala
nebo ubyvala.

Moznost 8B také pfispéje k vnitinimu trhu, pfi¢emz pocet pracovniki, jichz se to tyka, je zde
vy$$i nez v ptipadé moznosti 8A. Moznost 8C se bude tykat jesté¢ vice pracovnikt a dochazi
zde k urc¢itému snizeni po¢tu pracovnich mist.

Zavérem lze socialni dopady jednotlivych moZznosti shrnout tak, jak ukazuje tabulka 58.
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Uloha hodnoticich orgini Bodové hodnoceni ukazateli vysledki
tykajicich se socialnich dopadu zmocnéni
hodnoticich organii u moZnosti:
8A 8B 8C
jednodussi vSechna jednodussi
letiSté, na letiSté, na letiSté, vzdy
Zadost Zadost
Systém fizeni provozovany provozovateli 0 0 0
velkych letist
Budovani vnitiniho trhu (tj. odstranovani 1 1 1
rozdrobenosti)
Pracovnici agentury vénujici se tvorb¢ predpisi, 1 1 0
normalizaci a bezpe€nostnim analyzam
Pracovnici ptisluSnych orgdna vénujici se 1 29 3
certifikaci a dohledu
Zmocnéni hodnoticich organil 1 2 3
SOUCET 2 2 1
VAZENY SOUCET (soudet x vaha 4 4 2
2 u socialnich dopadii)

Tabulka 58. Bodové hodnoceni socialnich dopadi zmocnéni hodnoticich organt

2.9.7 Vliv na dalsi pozadavky v oblasti letectvi mimo soucasnou piisobnost EASA

Kazda ze zvazovanych moznosti by méla mirné€ kladny vliv z hlediska harmonizace leteckych
pravnich ptedpisi s tzv. novym pfistupem.

2.9.8 Multikriterialni analyza (MCA) a doporucovana moznost

Podle metodiky uvedené v odstavci 2.1.2 Ize na zdkladé¢ bodového hodnoceni v odstavcich
2.9.3 a7 2.9.7 sestavit pro MCA tuto matici:
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Polozka dopadi Vaha | VazZené bodové hodnoceni vlivu hodnoticich organu
v pripadé moZnosti:
8A 8B 8C
jednodussi letisté, | vSechna letiSté, | jednodussi
na Zadost na Zadost letiSté, ale vzdy
Bezpecnost 3 3 -9 -3
Hospodaiské aspekty 2 -2 0 4
Vliv na zivotni prostiedi 3 0 0 0
Socialni dopady 2 4 4 2
Dopad na jiné ptredpisy 1 1 1 1
VAZENY SOUCET 6 -4 4

Tabulka 59: Multikriterialni analyza vlivu hodnoticich organi
Z tabulky je ziejmé, Ze dopad moZnosti 8B by byl ziejmé zaporny. Ze zbyvajicich dvou
moznosti je bodové hodnoceni moZnosti 8A lepsi neZ u moZnosti 8C.

Zejména v oblasti bezpecnosti a socialnich dopadii ma moznost 8A vyssi bodové hodnoceni
neZ moznost 8C, zatimco hospodaiské Uspory by byly v jejim ptipadé mensi (u moznosti 8A
jsou zanedbatelné, u moznosti 8C lezi na Grovni - 2,5 milionu EUR ro¢n¢).

Z téchto diivodii zatadila agentura do svého stanoviska tuto moznost 8A (tj. hodnotici orgény
zmocnény certifikovat jednodussi letisté a jejich provozovatele, pokud o to zadatel pozada).

2.10 Analvza vlivi na pracovniky zachrannvch a hasi¢skvch slozek

2.10.1 Alternativni moznosti

V odstavci 2.5.2 byly pro Skoleni, kvalifikaci, odbornou zplisobilost a zdravotni zpiisobilost
pracovnikl zdchrannych a hasi¢skych slozek stanoveny tyto alternativni moznosti:

2A) Personal zachrannych a hasi¢skych slozek je regulovan obecné, nikoli specidlné pro oblast
letectvi.

2B) Stejné jako u moznosti 2A, navic zvlastni systém zpusobilosti pro oblast letectvi a zdravotni
pozadavky.

2C) Personal zachrannych a hasi¢skych slozek regulovan také spoleCnymi piedpisy pro
oblast letectvi spravovanymi pfislusnymi organy, zejména pokud jde o zdravotni
zpusobilost.

2.10.2 Cilova skupina a pocet dotcenych subjektu

Dotceni budou vSichni (zhruba 1750) provozovatelé 3000 letist spadajicich do oblasti
pusobnosti navrhovanych pravnich ptedpisi EU arovnéz vSechny piislusné organy nebo
hodnotici organy. Pokud jde o agenturu, u ni se pfi fizeni lidskych zdrojit a dohledu nad nimi se
z&dnou ulohou nepocita.

V soucasné dob¢ ovSem neexistuji pozadavky ani ICAO, ani EU, co se ty¢e poctli pracovniki
zachrannych a hasi¢skych slozek Nelze proto vtomto sméru piedlozit zaddné spolehlivé
odhady.
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2.10.3 Bezpecnostni dopady

Letecké prostfedi ma své zvlastnosti, a to jak z hlediska struktury letisté, tak z hlediska letadel
jako takovych. Pfi mimotadnych uddlostech je tfeba, aby se vozidla zachrannych a hasi¢skych
slozek pohybovala velmi rychle a bezpe¢né a okamzité nalezla na letisti spravny smér. Potom
museji Celit pozaru, pii kterém hofi specidlni letecké materidly, poptipadé museji otevfit trup
letadla a vniknout do n¢j. Pro tyto ukoly museji byt pracovnici téchto slozek tadné
(a opakovang) Skoleni, a to vedle svého zdkladniho Skoleni ptislusnikli hasi¢skych jednotek.
Moznosti 2B a 2C tomuto pozadavku vyhovuji, moznost 2A vSak nikoli. Mimoto by moznost
2A predstavovala krok zpét v porovnani se souCasnym stavem, kdy fada statd klade na
pracovniky zachrannych a hasi¢skych slozek zaméstnanych na letistich ur¢ité pozadavky.
Pfijeti spole¢nych ptedpisi pro pracovniky zéachrannych a hasi¢skych slozek a ptibuzny
personal na trovni EU 27 + 4 podle moznosti 2B nebo 2C by také mélo kladny vliv na
bezpecnost, pravé diky tomu, Ze by byly spolecné, coz by mohlo také ptispét k dalsSimu rozvoji
prilohy 14 dokumentu ICAO v této konkrétni véci. V ramci moznosti 2A by takovych vyhod
nebylo mozno dosahnout.

Celkové lze bezpecnostni dopady zvazovanych tii moznosti shrnout tak, jak uvadi tabulka 60.

Zachranné a hasiéské slozky Bodové hodnoceni ukazatela vysledki tykajicich se
bezpe¢nostnich dopadi regulace pracovniki
zachrannych a hasi¢skych sloZek u moZnosti:

2A 2B 2C
Zadné letecké letecké licencovani pracovniki
poZzadavky pozadavky zachrannych

a hasi¢skych slozek
prisluSnymi orginy

Ptijeti spole¢nych provadécich pravidel 0 1 1
Vyvoj ptilohy 14 dokumentu ICAO 0 1 1
Systém zpiisobilosti letiStniho personalu -3 3 3
SOUCET -3 5 5
VAZENY SOUCET (soudet x vaha -9 15 15

3 u bezpecnosti)

Tabulka 60: Bezpe¢nostni dopady jednotlivych moZnosti tykajicich se pracovniki
zachrannych a hasi¢skych slozek

Z tabulky 60 je zfejmé, Ze moznost 2A by nespliiovala bezpeCnostni pozadavky, zatimco
moznosti 2B a 2C by je splilovaly ve stejné mife.

2.10.4 Hospodarské dusledky

JelikoZ neméame k dispozici zadny odhad poctu pracovnikl zachrannych a hasi¢skych slozek,
jichz se véc tykd, je posouzeni hospodéiskych dusledki zvazovanych tfi moznosti pouze
kvalitativni.

Predpoklada se, ze si moznost 2A nevyzada zadné dodateéné naklady (bodové hodnoceni 0;
moznost je tedy v tomto sméru neutralni).

Naproti tomu moznost 2B mtize mit ur¢ité omezené dopady v onéch nékolika ptipadech, kde se
v soucasnosti zadné zvlastni letecké pozadavky na pracovniky zachrannych a hasi¢skych
slozek nekladou (bodové hodnoceni -1).
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Koneéné moznost 2C by méla nevyznamnéj$i nepiiznivé hospodarské dopady, protoze
u prislusnych organii by si jeji provadéni vyzadovalo dalsi ufedni ¢innost (bodové hodnoceni -
2).

Podle metodiky vylozené v odstavci 2.1.2 je tieba vSechna uvedena tii bodova hodnoceni
vynasobit ,,vahou* 2, ¢imZ dostdvame tato ,,vazena* bodova hodnoceni:

e Moznost 2A (tj. zadné letecké pozadavky): ,,vazené* bodové hodnoceni 0.

e Moznost 2B (tj. letecké pozadavky, za néz odpovida provozovatel letisté): ,,vazené*
bodové hodnoceni -2.

e Moznost 2C (tj. letecké pozadavky, za néz odpovida pfislusny organ, kam spada
ilicencovani pracovnikli zachrannych a hasi¢skych slozek): ,vazené“ bodové
hodnoceni -4.

2.10.5 Vliv na Zivotni prostredi

VSechny tii zvazované moznosti se z hlediska vlivu na Zivotni prostedi jevi jako neutralni.

2.10.6 Socialni dopady

Pokud by mél pfislusny orgdn vystavovat licence, zvysilo by se znacné nebezpeci
nezameéstnanosti zptisobené ztratou (i docasnou) odborné nebo zdravotni zpusobilosti. Bodové
hodnoceni moznosti 2C z hlediska socialnich dopadu je tedy vysoce zaporné (hodnoceni -3 x
,vaha 2 = -6).

Moznost 2A (tj. zadné zvlastni pozadavky v oblasti letectvi) se ze socialniho hlediska jevi jako
neutralni (bodové hodnoceni 0).

Kone¢né u moznosti 2B se predpokladaji vyznamné kladné socidlni dopady, protoze by se
zvysila kvalita a odborny obsah prace a soucasné by vznikl urcity pocet pracovnich hodin
vénovanych Skoleni a aktivnimu cvic¢eni (bodové hodnoceni 2 x ,,vdha* 2 = 4).

2.10.7 Vliv na dalsi pozadavky v oblasti letectvi mimo soucasnou piisobnost EASA

Z4dna ze zvazovanych moznosti nema na pozadavky v oblasti letectvi mimo sou¢asnou
pusobnost EASA vliv.

2.10.8 Multikriterialni analyza (MCA) a doporucovana moznost

Podle metodiky uvedené v odstavci 2.1.2 1ze na zakladé¢ bodového hodnoceni v odstavcich
2.10.3 a7 2.10.7 sestavit pro MCA tuto matici:

Polozka dopadi Vaha | VaZené bodové hodnoceni tykajici se pracovniki
zachrannych a hasi¢skych slozek v pripadé
moznosti:
2A 2B 2C
Zadné letecké udé€lovani licenci
letecké poZzadavky pracovnikim
poZadavky zachrannych

a hasi¢skych slozek
prisluSnymi organy

Bezpecnost 3 -9 15 15

Hospodarské aspekty 2 0 -2 -4

Globalni interoperabilita 1 -3 3 1
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Vliv na zivotni prostiedi 3 0 0 0
Socialni dopady 2 0 4 -6
Dopad na jiné predpisy 1 0 0 0
VAZENY SOUCET -12 20 6
Tabulka 61. Multikriteridlni analyza tykajici se pracovniki zachrannych a hasi¢skych
sloZek

Z tabulky je ziejmé, Ze moZnost 2A by zjevné méla vysoce zaporny vliv. Ze zbyvajicich
dvou moZnosti je bodové hodnoceni mozZnosti 2B zhruba trikrat lepSi, nez jak je tomu
v pripadé moZnosti 2C.

Zejména je moznost 2B lepsi neZ moznost 2C ze socialniho hlediska a z hlediska globalni
interoperability.

Z tohoto divodu zatadila agentur do svého stanoviska tuto moznost 2B (tj. na pracovniky
zachrannych a hasi¢skych slozek jsou kladeny zvlastni odborné a zdravotni pozadavky
a odpovédnost za jejich dodrzovani ma provozovatel letiste).
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3. Zavéry

Po posouzeni dopadi vSech zvazovanych moznosti z hlediska konkrétnich cili, co se tyce
bezpec¢nosti, hospodarskych dusledkt, globalni interoperability, vlivii na Zzivotni prostiedi
a socialnich aspektd, a dale z hlediska jejich vztahu k jinym politickym opatfenim, jako je
napiiklad tzv. novy pfistup nebo tzv. jednotné evropské nebe, navrhuje agentura ve svém
stanovisku tyto vybrané¢ moZznosti:

e Moznost 3B (viz odstavec 2.6), pokud jde o oblast plsobnosti pravnich piedpisi EU
tykajicich se bezpecnosti a interoperability letist’ (tj. spolecné piedpisy EU se vztahuji na
vSechna letiS§té¢ oteviena pro vefejné vyuzivani), protoze jeji bodové hodnoceni
z bezpecnostniho hlediska je dvakrat lepsi, nez jak je tomu u alternativnich moznosti, je
také nejméné nakladnd a jejim disledkem mize byt vznik vyznamného poctu novych
kvalifikovanych pracovnich mist v soukromém sektoru vramci organizaci, jez jsou
provozovateli letist nebo poskytovateli pozemnich odbavovacich sluzeb.

e Moznost 4C (viz odstavec 2.7), pokud jde o regulaci letiStnich zatizeni (tj. zvlastni predpisy
a/nebo piikazy ETSO a certifikace konstrukce letiStnich zafizeni, je-li to zapotiebi
z bezpecnostnich divodt; opatfeni zaméfena na pfislusné konstrukéni a vyrobni
organizace; prohlaseni o shodé vyrobenych zatizeni vystavovand vyrobci; za provedeni na
misté, provoz nebo pouzivani a udrzbu je odpovédny provozovatel letisteé, ovéfeny v ramei
certifikace letiste, tedy aniz by se vystavovalo samostatné prohldSeni o ovéteni), protoze
jeji bodové hodnoceni z bezpecnostniho hlediska je mnohem vys$i, nez jak je tomu
u alternativni moZnosti 4A, déle protoZe tato zvolend mozZnost 4C miZe polozit zaklady pro
lepsi tizeni ochrany zivotniho prostiedi na letiStich a jejim uplatnénim se mulze zvysit
kvalita 1pocet pracovnich mist v organizacich zabyvajicich se konstrukci a vyrobou
letiStnich zatizeni a soucasné je mén¢ nakladna nez moznost 4B.

e Moznost 7C (viz odstavec 2.8), pokud jde o certifikaci provozovatell letiSt’ (tj. moZnost,
aby si provozovatelé, ktefi spravuji vice letiSt’ a maji ztizeny centralizované funkce fizeni
bezpecnosti, fizeni jakosti a vnitinich auditl, podle svého uvazeni zazéddali o jedno
hromadné osvédceni provozovatele letiSt’ na tirovni celé spolecnosti), protoze jeji bodové
hodnoceni je dvakrat vyssi, nez jak je tomu u alternativni moznosti 7B, zejména ze
socialniho hlediska, jelikoz si nevyzaduje snizeni poctu pracovnich mist, ani na Zadném
provozovateli letiSt¢ nepozaduje, aby svou spole¢nost reorganizoval. Mimoto by moznost
7C méla i kladné hospodaiské dusledky (vedla by k uréitym tusporam).

e Moznost 8A (viz odstavec 2.9), pokud jde o tlohu hodnoticich organt (tj. zmocnéni
hodnoticich organtt akreditovanych agenturou ktomu, aby certifikovaly nejméné
komplexni letisteé a jejich provozovatele, s tim, ze bude ponechano na zadateli, jestli svou
zadost zasle ptislusSnému organu v oblasti letectvi nebo hodnoticimu orgénu), protoze jeji
bodové hodnoceni je pfinejmensim dvakrat vyssi, nez jak je tomu u alternativnich
moznosti, pficemZ pfevysuje zejména moznost 8C z bezpecnostnich a socialnich hledisek,
a soucasné vede k ur¢itym hospodaiskym usporam, i kdyz jen minimalnim.

e Moznost 2B (viz odstavec 2.10), pokud jde o pracovniky zachrannych a hasi¢skych slozek
(tj. stanoveni pozadavkii na jejich odbornou a zdravotni zplsobilost zvlast pro oblast
letectvi, pficemz odpovédnost za prokdzani této zpusobilosti ma provozovatel letiste),
protoze ma nejenom kladné bodové hodnoceni z bezpecnostniho hlediska, ale také ma
celkové tiikrat vyssi bodové hodnoceni nez alternativni moznost 2C. Toto vyssi bodové
hodnoceni oproti moznosti 2C je obzvlasté vyrazné v oblasti socialnich dopada a globalni
interoperability.

Vyse uvedené navrhy jsou také v souladu se stanovisky fady pfislusnych organti, spravnich
organti i prumyslového odvétvi, jak vyplynulo zrozsdhlych konzultaci (viz odstavec 2.2.2)
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a zejména z 3010 pfipominek k dokumentu NPA 06/2006 a 103 reakci na pfislusny dokument
komentait a odpovédi (CRD).

Ptipadny celkovy dopad vSech zvolenych mozZnosti, jeZ jsou pak zaclenény do stanoviska
agentury v této véci, je v souhrnné form¢ uveden v tabulce 62.

Dopady Zvolenia moZnost SOUCET
pusobnost letiStni certifikace |hodnotici| pracovnici
pravnich zarizeni organy | zachrannych
predpisu EU a hasi¢skych
slozek
3B 4C 7C 8A 2B
polozka jednotka 3000 letist’ ovéiovani |jedno osvédceni|jednodus letecké
otevienych soucasti na Zadost §i, na pozadavky
pro vefejné | certifikace zadost
vyuZivani
vazené
Bezpecnost bodové 57 12 0 3 15 87
hodnoceni
A4 ot
£ .2 | proagentury | USICEUR 5 g5 0 0 300 0 3150
S 3 rocné
&35 tisic EUR ;
23 | CELKEM |  roen 30 181 0 -8693 | 573 |necdhadovdl 99y5
. o , vazené
Viiv na Zivotni |- ooy 0 3 0 0 0 3
prostred hodnoceni
agentura 19 0 0 2 21
organy 107 0 -3 -37 67
dildi celkovy 126 0 -3 -35 88
verejny sektor
hodnotici organy 0 0 0 35 35
=) PmV{’Zf{VFtele 159 0 - 60 0 99
8 etist 5
S | poskytovatelé pocet .
‘= | odbavovacich | pracovnich 245 0 0 o |neodhadovd| 945
< sluzeb mist no
2 organizace
A g
konstruujict 0 0 0 0 0
a vyrabéjici
letiStni zatizeni
dilci celkovy 404 - 60 35 379
verejny sektor
CELKEM 530 - 63 0 467
vazené
Na dal$i pozadavky bodové 0 0 2 1 0 3
hodnoceni

Tabulka 62. Souhrn dopadi navrhii agentury
Z4dna ze zvolenych péti moZnosti nema zaporny vliv na bezpe¢nost — naopak, Gtyfi z nich,

totiz 3B, 4C, 8A a2B, maji vporovnani s pfisluSnymi alternativnimi moZnostmi
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z bezpe¢nostniho hlediska nejvyssi bodové hodnoceni a moZznost 7C (jedno hromadné
osvédceni) je — stejné jako prislusné alternativni moznosti — viici bezpecnosti neutralni.

Néklady spojené s rozsifenim systému agentury na regulaci bezpecnosti a interoperability letist
byly pfi predbézném posouzeni dopadu pravnich ptedpisti v roce 2005 odhadnuty na 4,4 az
6,5 miliontt EUR (2005) ro¢né (pouze mzdové a rezijni naklady v rdmci agentury, bez nakladi
zainteresovanych stran, ale pfipadajicich jak na fizeni letového provozu, tak na letiSte).
V predkladaném posouzeni dopadu odhaduje agentura piimé dodatecné néaklady na
3 150 000 EUR ro¢né, coz je zhruba 50 % ptedbézného odhadu. To neni nijak piekvapujici,
protoze se v tomto posouzeni dopadu berou v potaz pouze letisté, nikoli vSak fizeni letového
provozu a letové navigaéni sluzby. Utvary Komise tyto naklady vroce 2006 pichodnotily
a dospély k ¢astce zhruba 7,5 milioni EUR ro¢né (kam spadaji nejenom piimé néklady
agentury, nybrz naklady vsech zainteresovanych stran, pticemz se piedpoklada, ze do oblasti
pusobnosti pravnich ptedpistt EU bude spadat 1500 letist). V predkladaném posouzeni dopadu
pravnich pifedpist se celkové ndklady odhaduji na témét 21 miliontt EUR ro¢né (zhruba
3 miliony EUR ro¢nich dodate¢nych nékladli agentury, zbytek u ostatnich zainteresovanych
stran), coz stale potvrzuje, ze analyza byla provedena do pfiméfené hloubky. Je ovSem tieba
pfipomenout (viz odstavec 2.3.1.9), ze odhadované néklady leteckych nehod a incidentd
zpisobenych letistnimi faktory (infrastruktura, zafizeni, provoz) v EU 27 + 4 ¢ini celkem
priblizné 1 164 000 000 EUR (2006) rocné, coz je castka 125-nasobné vyssi. To znamena, ze
pokud by se diky navrhu agentury doséhlo byt jen 2% kvantitativniho zvySeni bezpecnosti (t;.
23 280 000 EUR roc¢n¢), jednalo by se o tadové stejnou castku, jako ptestavuji odhadované
naklady navrhované politiky.

Mimoto by navrhovand politika polozila zaklady pro ptipadné budouci pifinosy k ochrané
zivotniho prostiedi.

Ze socialniho hlediska by tato politika nejen piispéla k rozvoji vnitiniho trhu a mobilité
pracovnich sil, ale mohla by vramci EU 27 + 4 dat vznik zhruba 530 dalSim pracovnim
mistiim, z toho 21 v agentufe, 67 u prislusnych organii a zbytku v soukromém sektoru.

A konecné, navrhovand politika by mohla také pfispét ke sjednoceni regulace bezpecnosti
a interoperability letiSt, a to nejenom se zédkladnim natfizenim EASA ¢. 1592/2002, ale také se
zasadami tzv. nového pfistupu a tzv. jednotného evropského nebe.

Na zéklad¢ tohoto posouzeni dopadu pravnich predpist se tedy dochazi k nazoru, ze rozsiteni
systtmu EASA na bezpecnost a interoperabilitu letist’ je odlivodnéné, zejména s ohledem na
jeho bezpecnostni, socialni a hospodaiské piinosy. Proto se doporucuje zahgjit potiebné
Cinnosti tak, aby se dosdhlo toho, ze EK pfedlozi navrh pravniho predpisu ke
spolurozhodovacimu fizeni do roku 2008.
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